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Alternativa forslag for likvardiga effekter vid ett borttagande av trangselskatten

Sammanfattning

Ett vixande Goteborg och Vistsverige innebér stora mojligheter men ocksa utmaningar, for
bade miljo och samhdlle. I januari 2013 infordes trangselskatt i Goteborg som en del i en
finansiering av det Vastsvenska paketet som dr en samverkan mellan staten, Goteborgs stad,
Vistra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalférbund och Region Halland.
Tréngselskatt har som syfte att minska trdngseln i hart trafikbelastade omraden och tidsperioder
genom att inféra en hogre kostnad for resor vid dessa platser och tider. Efter ett folkinitiativ
beslutade Goteborgs Stads kommunfullméktige att halla en rddgivande folkomrostning och efter
att 73 procent av de rostningsberittigande svarat blev resultatet att 57 procent svarade nej och
43 procent svarade ja.

Stadsledningskontoret fick den 22 oktober 2014 i uppdrag av kommunstyrelsen att utreda
alternativa forslag for likvardiga trangsel, miljo-, utrymmes, trafik- och hilsoeffekter vid ett
borttagande av trangselskatten. Detta uppdrag har genomforts i bred samverkan. I
inledningsskedet valde utredningen att inrikta sitt arbete pa atgdrder som aterstéller det
minskade priset pa bilresor i Goteborg som uppstar om trangselskatten tas bort samt atgérder
som leder till att alternativa fairdmedels relativa attraktivitet forbattras i jamforelse med bilresor.
Utredningen har utgatt ifran att atgdrderna ska vara tillrickligt effektiva och inte om de var
mojliga att genomfora da syftet ar att visa vad det ar som kravs for att uppna likvéardiga effekter.
Modellberikningar har testat vad som hénder om:

o Restiderna generellt 6kar for bilresor till, frdn och inom Gdteborgsregionen med
10 procent

o Totala restiderna for kollektivtrafiken samtidigt minskar till, frén och inom
Goteborgsregionen med 10 procent

o Det blir 25 procent mer attraktivt att cykla

o Hojda parkeringspriser generellt for bilparkering i Géteborg med 20 kronor per

paborjad parkeringssituation

Kombinationsforslaget kan ge lika stor trafikminskning som tréngselskatten ger, men en sddan
kombination ger inte samma effekt pa tringsel. Det skulle innebara omfattande satsningar pa
kollektivtrafik och cykel som &r langt mer omfattande och bor ske tidigare dn pagaende och
planerade satsningar. En sidan omfattande satsning krédver stora investeringar ver ménga ar
och ger inte effekt i nirtid. Goteborgs Stad har inte mdjlighet att sjdlva besluta over alla
atgérder.
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Inledning

Goteborgs Stad vill vara en hallbar stad. Ett vixande Goteborg och Véstsverige innebar stora
mdjligheter men ocksa utmaningar, for bade miljé och samhélle. Med anledning av dessa
utmaningar ska arbetet med att utveckla en stad, ett samhille i dag ses som ett lagarbete. Dar
flera parter samverkar for att tillsammans uppna bésta resultat for individen och samhéllet.

Goteborg ér en del i en samhéllsutveckling som stddjer att teknikutvecklingen gar mot
fossiloberoende. Det dr inte bara en 6nskan utan en nddvandighet eftersom G6tborg 2035
beréknas vara kérnan i en region med 1,75 miljoner invanare. Géteborg kommer da att ha

150 000 fler boende och 110 000 fler arbetsplatser &n idag. Fler ménniskor ska kunna ta sig
fram genom staden. Fler goteborgare maste ha ndgonstans att bo. Det kréver bland annat béttre
mojligheter att resa, fler bostader och att samtidigt minska skillnader i hélsa och livsvillkor
mellan gbteborgare.

Goteborg ska vixa till en nira storstad, med allt en storstad kan erbjuda men med fordelarna av
korta avstidnd, ndrhet mellan médnniskor och en dppen vilkomnande milj6.

Utredningsuppdraget

Den har utredningens uppdrag har varit att utreda alternativa forslag for likvardig trangsel,
miljo-, utrymmes, trafik- och hilsoeffekter vid ett borttagande av trangselskatten (se bilaga 1).

Definitioner
[ utredningen anvénds begreppen trangsel, miljo, utrymme, trafik och hilsa pa foljande sétt:

e Trangsel ska ses som vad det innebér for biltrafikens och kollektivtrafikens framkomlighet
utifran restid. Hur troligt det ar att forutsdga tid for en resstricka.

e Miljo kvantifieras hir som luftkvalitet (kvdvedioxid och partiklar) och klimatpaverkan
(koldioxid) samt buller.

e Utrymme omfattas 6versiktlig yta for bil- och kollektivtrafik kontra utrymme for géende,
cyklande och stadsliv.

o Trafik ska forstas utifran stadens mal for trafikutveckling som exempelvis 6kat resande
med kollektivtrafiken och okat cyklande.

e Halsa begrinsas till partikelexponering, bullerexponering samt dversiktligt effekter for
vardagsrorlighet som exempelvis cyklande och giende.

Arbetet med utredningen

Tillsammans med Trafikverket, Vastra Gotalandsregionen (i egenskap av
kollektivtrafikhuvudman), Véstrafik, Goteborgsregionens kommunalférbund (GR),
Miljomedicinskt Centrum, Arbets- och miljomedicin, Sahlgrenska Universitetssjukhuset och
Goteborgs universitet, miljoforvaltningen, stadsbyggnadskontoret, fastighetskontoret,
trafikkontoret och stadsledningskontoret samt representanter fran IVL, Trivector, Sweco och
WSP har en arbetsgrupp med representation frén trafikkontoret, miljéférvaltningen och
stadsledningskontoret utrett frigan mellan 22 oktober och 17 december 2014. Till arbetsgruppen
har ocksé en styrgrupp varit kopplad. Fullstindig forteckning 6ver vilka som har ingétt i
utredningsarbetet finns i bilaga 2.

Utredningsarbetet har gjorts med stdd av tre workshops. Syftet med workshoparna var att
identifiera méjliga alternativa atgirder. Onskvirt var att de alternativa atgirderna uppfyllde
Goteborgs behov av att sjilv ha direkt radighet eller genom initiativ till diskussion med andra
parter kunna genomfora tgirderna. Atgirderna ska kunna genomforas inom 2-4 r och deras
varaktiga effekter motsvara tringselskattens som dr uppskattade till 25 &r. I workshoparna
ombads representanterna dven att foresla mojliga nationella och internationella utredningar som
visar pé alternativa atgérdsforslag och de program och strategier som redan ér beslutade av
Goteborgs Stad. Utredningen har vidare tagit stod i modellberdkningar av atta olika
paverkansinriktningar, samt en kombination av fyra av dessa.
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Folkomréstning om trdngselskatten

Efter ett folkinitiativ beslutade Goteborgs Stads kommunfullméktige att hilla en radgivande
folkomrdstning i frigan om trangselskatt i Goteborg. Frdgan som stélldes till goteborgarna var
“Anser du att tringselskatten ska fortsdtta i Goteborg efter valet 20147 Svarsalternativen var
ja eller nej. 73 procent av de rostningsberéttigande svarade och resultatet blev 57 procent nej
och 43 procent ja.

For att bredda kunskapen om trangselskattens betydelse har flera initiativ tagits, bland annat
denna utredning om att ta fram forslag pa alternativa mojliga atgérder for tringselskatt for att
forbattra tréngsel, miljo, utrymme, trafik och hélsoeffekter. Kommunstyrelsen har ocksa gett ett
kompletterande uppdrag att utreda alternativa forslag till finansiering av det Véstsvenska
paketet vid ett borttagande av tringselskatten. Det uppdraget redovisas i borjan av 2015.

Det dr Goteborgs Stads kommunfullméktige som ska ta stéllning till hur de vill hantera
resultatet av folkomrostningen. Det definitiva beslutet om vad som kommer att hinda med
trangselskatten i Goteborg fattas av Riksdagen.

Alternativa atgérder i omvérlden

Flera stdder och stadsregioner i varlden soker 16sningar for att uppna ett hallbart transportsystem
och minska trangsel- och miljoproblem. Fdljande nationella och internationella utredningar &r
exempel som belyser alternativa atgarder till tringselskatt.

Den statliga utredningen “Fossilfrihet pd vdg” (SOU 2013:84) utgar fran malsattning om en
fordonsflotta som i huvudsak &r fossiloberoende ar 2030. Till ar 2050 ar mélet att fordonsflottan
ska ha en héllbar och resurseffektiv energiforsorjning utan nettoutslépp av vixthusgaser.
Utredningen sédger att det &r mojligt att nd mélen med en kombination av atgérder. Stidernas
arbete ses som en nyckelfunktion till exempel genom stdd till bilpool, mdjligheter att
avgiftsbeldgga privata p-platser tillsammans med fokus pa att anvdnda energin effektivare i
fordon, 6ka anvéndningen av el och biodrivmedel, styra mot effektivare transportslag och
planera samhéllet mer transportsnalt.

I Sverige har satsningar gjorts pd “Mobility Management” som ér ett sitt att arbeta for att uppna
beteendepaverkan inom transportomradet och ett komplement till mera traditionell
trafikplanering. Det har utvecklats ver hela vérlden, framst i ett antal EU-projekt och inom
ramen for samarbetsplattformen EPOMM, European Platform On Mobility Management.
Tanken ir att genomfora det som ett paket med atgirder for att uppna effekt och det kan vara
genom kampanjer som kombineras med infrastruktur, prissiattningar eller regleringar. Dessa
atgérder ska dock ses som komplement till Gvriga tekniska 1sningar.

I Danmark har trangselkommissionen efter 2 ars arbete foreslagit att skapa smart anvindning av
stadsutrymmet i "Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden — hovedrapport”. Det innebar
fokus pa mer tunnelbana, kollektivtrafik, fler cyklar och battre koordination. Det finns ocksa
med ett forslag pd “roadpricing”. Detta innebér att staten samlar in sina avgifter elektroniskt
med hjilp av GPS-information om var, nir och hur ldnge en bilist brukar véignitet. Dock finns
det juridiska utmaningar med forslaget angdenden bland annat integritet vilket innebér att en
Oversyn behdver goras angéende eventuella lagforandringar.

I London finns forslag pa "Ultra Low Emission Zone Consultation” som innebér att alla fordon
som rdr sig inom “Road pricing zone” méste uppfylla de nya emissionsstandarderna (legala krav
pa utsldpp fran fordon i miljon). Det innebér dven koldioxid och partiklar, utover kvavedioxid.
Utgéngspunkten é&r att flertalet fordon ska uppfylla dessa standarder 2020, men tanken ér att
genom att presentera detta som styrmedel redan nésta ar, kunna stimulera marknaden for dessa
fordon.
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Alternativa atgérder i Géteborgs Stad

Goteborgs Stads vdg mot en hallbar stad finns formulerat i stadens beslutade program och
strategier. Alla program och planer foreslar atgérder utdver trangselskatten.

e Miljoprogrammet pekar ut vad staden striavar efter och preciserar den ekologiska
dimensionen i héllbar utveckling.

e Klimatstrategiska programmet anger visionen att vara en av vérldens mest progressiva
stdder i att dtgérda klimat- och miljéproblem.

o Trafikstrategin fokuserar pa de tre omridena; resor — ett lattillgdngligt regioncentrum,
stadsrum — attraktiva stadsmiljoer och godstransporter — Nordens logistikcentrum.

e Det finns ocksé ett 4nnu inte dr beslutat cykelprogram vilket dr en precisering frén
trafikstrategin.

Trangselskatt

Tréngselskatt har som syfte att minska tréngseln i hart trafikbelastade omraden och tidsperioder
genom att infora en hogre kostnad for resor vid dessa platser och tider. Pa sa sétt fir man en viss
andel av “ursprungliga” resendrer att avstd frén just dessa bilresor eller att i viss mén samordna
sig med andra. Alternativt kan resenérer vilja andra fairdmedel, som kollektivtrafik, cykel, resa
vid andra tidpunkter, byta malpunkt eller resvag for drendet (se bilaga 3).

Trdangselskatten i Géteborg

I januari 2013 infordes trangselskatt i Goteborg for att bland annat forbéttra luftkvaliteten och
bidra till finansiering av Viastsvenska Paketet, som dr en samverkan mellan staten, Goteborgs
stad, Véstra Gotalandsregionen och Region Halland samt Goteborgsregionens
kommunalférbund.

Vistsvenska paketet dr satsningar som gors pa vigar och jarnvégar for tag, bussar, sparvagnar,
cyklar och bilar for att bidra till att Véstsverige utvecklas pa ett bra och hallbart sétt. For
Goteborgs del behovs paketet for att kunna erbjuda en livskraftig, attraktiv, gron och tét stad.
Konkret innebér det bland annat nya busskorfilt, langre plattformar for pendeltag, nya
pendelparkeringar for cykel och bil, gdng- och cykelbanor, béttre trafikinformation, buller och
trafiksdkerhetsatgirder, nya dlvforbindelser och Vistlanken i Goteborg.

Trangselskattens effekter i Géteborg

I rapporten “Forsta dret med vistsvenska paketet' ” anges att resandet med kollektivtrafiken har
okat under 2013 jamfort med 2012. Detta visar dven den rikning av antalet delresor som gjorts
inom resvanepanelen kopplat till VP. Okningen beror pa de stora satsningar som gjorts i och for
kollektivtrafiken i kombination med infoérandet av tréngselskatt. I Viastra Gotaland har antalet
delresor 6kat med 8 procent. I Goteborgsomradet, dir den storsta andelen av
kollektivtrafikresorna i Vistra Gotaland sker, var 6kningen nagot hogre, cirka 10 procent.

Det framgar i rapporten att framkomligheten for bussarna har 6kat under 2013 jamf{ort med
2012, vilket beror pa minskad biltrafik och utokning av busskorfilt. Den béttre framkomligheten
har inneburit 6kad punklighet och i viss mén minskade restider. Resandet med bil har minskat
under 2013 jamf{ort med 2012, vilket till storsta del beror pa trangselskattens inférande.

Trafikarbetet i Goteborgsregionen har minskat med 2,5 procent mellan 2012 och 2013 och
genom betalstationerna minskade trafikflodet med 10 procent mellan 2012 och 2013 (efter att ha
stabiliserats under hosten 2013).

Restiderna for biltrafiken har minskat pa infartslederna under 2013 jamfort med 2012, vilket
beror pa mindre biltrafik och ddrmed minskad trangsel pa hart belastade vigavsnitt.

' Rapporten har utarbetats inom ramen for Vistsvenska paketets samverkansorganisation.
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Minskningen i restid har varit storst pd infarten frdn Kungélv in till Tingstadstunneln. I oktober
2013 var medianrestiden drygt 14 minuter under hogtrafiktid jdmfort med drygt 18 minuter i
oktober 2012.

Under arbetet med att utforma det nuvarande trangselskattesystemet i Goteborg modelltestades
ett trettiotal varianter av system, méanga av dem testades ocksa med olika skattenivaer.
Effekterna som trangselskatten ger stér inte i ett linjart samband med skattenivdn. Om man
exempelvis dubblerar tringselskattenivin kommer inte arsintékterna att fordubblas, om man
véljer att halvera tringselskattenivdn kommer troligen merparten av tringselddmpnings- och
miljoeffekterna att forsvinna.

Miljo- och hélsoeffekter av trdngselskatt

Den minskade biltrafiken under 2013 jamfort med 2012 leder till generellt mindre mil-
jopaverkan i Goteborgsomradet. Cykeltrafiken har 6kat med drygt 20 procent i de permanenta
maétstationerna i Goteborg. Forutom den for cyklister gynnsamma véderleken under ar 2013
beror 6kningarna pa satsningar for att 6ka cyklandet och pé inférandet av trangselskatt.

Trangselskattens effekt pa bullernivaerna i staden ar generellt relativt begrdnsad. Daremot har
nivaerna i vissa omraden paverkats mérkbart. Nivaerna har minskat i titbebodda omraden som
centrala staden men okat i mer perifera ldgen langs exempelvis leder. Minskningarna har varit
upp mot cirka 2 dBA. En halvering av trafiken pé en gata innebér en minskning med 3 dBA.

Tidigare utvarderingar av tringselskatten visar att den genomsnittliga exponeringen av
kvévedioxidhalten under 2013 var mindre &dn 2012 1 Goteborgs Stad och Partille kommun samt
delar av MoIndals Stad. Minskningarna ligger mellan 2 och 10 procent. Arsmedelhalterna av
kvévedioxid dverskrider fortfarande miljokvalitetsnormen i narheten av storre trafikleder och
dygns- och timmedelvérdena dverskrids inom storre omraden framfor allt i centrala Goteborg.

For att sérskilja effekterna av trafikminskningarna har berdkningar gjorts som visar en
minskning av emissionerna av kvaveoxider (NOx) med 9 procent inom Goteborgs Stad.
Halterna av kviavedioxid (NO2) minskar med 3 till 7 procent pa olika utvalda platser i Goteborg.
(Se bilaga 4).

Tréngselskatten leder till minskning av koldioxidutsldppen i Géteborgsregionen med cirka 2,5
procent (43 000 ton). Minskningen av koldioxidutsldppen ar storst i Goteborgs Stad da det
framst &r dir som fordonsresandet minskar. Uppskattningsvis minskar dessa med 6 procent.

Mellan 2010 och 2013 minskade &rsmedelhalten av partiklar med cirka 16 procent. Det dr dock
oklart 1 hur stor utstrackning trangselskatten har paverkat minskningarna. Bland annat spelar
védret en stor roll for partikelhalterna. Detta beror bland annat pa att de dominerande orsakerna
till halterna inte ar de partiklar som kommer fran avgasroret utan de som uppkommer genom
slitage av vigbanan och halkbekdmpningsmedel.

I och med tréngselskatten har forflyttandet till fots och med cykel 6kat. Att 6ka rorligheten hos
befolkningen ger betydligt storre folkhilsoeffekter &n minskningarna av luftféroreningar och
buller.

Framtagandet av alternativa forslag

Efter en inledande omvirldsanalys och diskussion fran workshoparna fokuserade utredningen pa
att finna &tgérder som aterstéller det minskade priset pa bilresor i G6teborg som uppstér om
trangselskatten tas bort. Alternativt finna atgérder som leder till att alternativa firdmedels
relativa attraktivitet forbéttras i jaimforelse med bilresor. Ett tidigt medskick in i utredningen
frén workshopsdeltagarna var att det var hogst troligt att det behdvs en kombination av bada
dessa strategier. For att systematiskt arbeta med tvé spar genomfordes dels en inventering av
tinkbara atgirder som deltagarna i workshoparna anség kan ersitta delar av tringselskattens
effekter. Det gjordes ocksa en analys av vilka alternativa paverkansinriktningar som behover
nas for att nd samma effekt som trangselskatten.

Goteborgs Stad Stadsledningskontoret 6 (14)



Analys av tinkbara paverkansinriktningar

Nér utvérderingar av forédndringar i trafiksystemet gors oavsett om det ar forédndringar av priser,
utbud eller efterfragan sa &r ofta sambanden mellan &tgérd och effekt komplext mellan olika
beteendefordandringar i olika grupper. For att berdkna pa dessa samband anvinds
transportmodeller. En sddan nationell transportmodell &r Sampers som &r framtagen av statliga
myndigheter. Den anvénds bland annat for att gora transportprognoser och for att utvérdera
infrastrukturprojekt. Sampers anvéndes ocksé i utformningen av trangselskattesystemet 1
Goteborg och i Stockholm. Resultaten fran Sampers forklarar vad det dr som krévs for att uppna
méluppfyllelse.

Modeller &r aldrig fullstdndiga beskrivningar av verkligheten. De resultat som kommer ut frén
en modellkérning méste dérfor alltid beddmas och resonemangsbeskrivas.

Paverkansalternativ

Samtliga berdkningar ger dversiktliga trafikméngdsforandringar jamfort med trangselskatt, hur
det paverkar i olika berdkningspunkter, diremot inte pa varje enskild trafikméngd (se bilaga 5).

1. Vad hiander om atgirder infors som minskar bilinnehavet i Géteborg med 10 procent?
Atgirder som skulle kunna leda i en riktning som ger en sidan paverkan r till exempel
okad avgift for boendeparkering, en kraftig satsning pa bilpooler eller ett minskat utbud av
parkeringsplatser i kommunen.

2. Vad hander om atgirder infors som okar den rorliga kostnaden for att anvinda bil for
bilresor till, frin och inom Gé&teborgsregionen med 10 procent? Atgérder skulle kunna vara
regionalt hojda drivmedelsskatter eller en regionalt forhdjd kilometerskatt om en sddan
skulle inforas nationellt. I analysen har enbart hiansyn tagits till hur resor for privatpersoner
paverkas av en sadan kostnadsokning.

3. Vad hinder om étgirder infors som okar restiderna generellt for bilresor till, fran och inom
Goteborgsregionen med 10 procent? En atgérd som skulle kunna leda i en riktning som ger
en sadan paverkan ar strukturellt sdnkta hastighetsgranser. Det har inte varit mojligt att
analysera atgirder som medfor att biltrafikens utrymme och vagsystemets flodeskapaciteter
minskas.

4. Vad hiander om en enhetstaxa for kollektivtrafikresor infors inom Goteborgsregionen och att
taxan ligger pd samma niva som respriserna inom Goteborgs kommun? Taxefordndringen
avser alla korttyper.

5. Vad hdnder om éatgérder infors och som sammantaget leder till minskade totala restiderna
for kollektivtrafiken till, frén och inom Goteborgsregionen med 10 procent? Atgirder som
skulle kunna leda i en riktning som ger en sddan paverkan dr exempelvis hogre turtétheter,
nya linjestrackningar och fler kollektivtrafikkorfélt. Analys har ocksa gjorts pa vad som
hiander om man fordubblar nivan fran 10 till 20 procent.

6. Vad hinder om det genomfors en storsatsning for stadens cyklister, en satsning som skulle
innebira att det blir 25 procent mer attraktivt att cykla jaimfort med idag? Atgirder som
skulle kunna leda i en riktning som ger en sddan paverkan dr omfattande
infrastrukturforbéttringar exempelvis genare cykelbanor, béttre parkeringsmdjligheter, 6kad
framkomlighet genom exempelvis prioritet i trafiksignalen, bredare cykelbanor och
subventioner av eldriven cyklism.

7. Vad hdander om en generell hojning av parkeringspriserna genomfors for bilparkering i
Goteborg med 20 kronor per paborjad parkering i kommunen? Atgirder som skulle kunna
leda i en riktning som ger en saddan paverkan dr exempelvis en fast parkeringsskatt pa 20
kronor (utdver eventuella nuvarande, rorliga p-avgifter) infors for all besoks- och
arbetsplatsparkering i Goteborgs Stad. Kostnaderna for boendeparkering péverkas dé inte.
Ett annat exempel 4r en generell hojning av parkeringsavgifterna med cirka 2,50 kronor per
timme vid 8 timmars parkering (till exempel arbetsplatsparkering) eller 10 kronor per timme
vid 2 timmars parkering (till exempel inkOpsédrenden). Analys har ocksa gjorts om vad som
hiander om man foérdubblar nivan fran 20 till 40 kronor.

8. Vad hinder om vi genomf0r en biljettkostnadsfri kollektivtrafik i Goteborgsregionen?
Atgirder som skulle kunna leda i en riktning som ger en sidan paverkan ir exempelvis
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kommunala tillkdp av manadskort till samtliga invanare i GSteborgsregionen for resor i
Goteborgsregionen.

En teknisk beskrivning av tillvigagangssitt och resultat av modellanalyserna finns i en teknisk
underlagsrapport (bilaga 5). Analyserna visar att ingen av de undersokta
paverkansinriktningarna ensamt skulle bidra till att ge en likvérdig eller béttre effekt 4n
trangselskatten i de jamforda effektkategorierna. Framforallt &r det tringselskattens nuvarande
och potentiella trangselddmpningseffekt — métt som minskad restidsosékerhet — som dr svar att
ersitta. Ingen enskild testad &tgéird ensam gav trafikminskningar i samma storleksordning som
trangselskatten. Valet blev darfor ett kombinationsalternativ. Trafikméngderna &r
grundldggande for bedomning av effekten pd trangsel, utrymme, milj6é och hilsa.

Kombinationsalternativ

Kombinationsalternativet ska ses som ett exempel for att kunna bedéma om flera alternativ
tillsammans kan ge samma effekt pa trafikmingderna som trangselskatten. Utgangspunkten var
ocksé att atgarderna skulle vara tillrickligt effektiva for att nd mélet och inte om de var mdjliga
att genomfora.

e  Okade restider generellt for bilresor till, frin och inom Goteborgsregionen med 10 procent

e Minskade totala restider for kollektivtrafiken till, fran och inom Gd&teborgsregionen med 10
procent

e Det blir 25 procent mer attraktivt att cykla

e Hojda parkeringspriser generellt for bilparkering i Goteborg med 20 kronor per pébdrjad
parkeringssituation

Det handlar dels om att forbattra restidskvoten for kollektivtrafiken och dels att gora biltrafiken
dyrare. Dessa tva spar har lett till ett antal bedomningar av paverkan pa trafikmangder har gjorts
med hjilp av berdkningar i Sampers.

Bedomning har gjorts hur genomforbara de olika dtgiarderna i kombinationsalternativet ar
utifrdn Goteborgs Stads mojlighet att pa egen hand eller efter 6verenskommelser med
samverkansparterna genomfora atgérderna inom rimlig tid.

Miljé — och hélsoeffekter av kombinationsalternativet

Kombinationsalternativet leder till trafikminskningar som i vissa delar &r i stort sett lika med
trangselskatten och i kommungrinsen, mer &n tringselskatten. Ur miljo- och hélsosynpunkt &r
alla trafikminskningar bra.

For luftféroreningar (kvidvedioxid och partiklar) och buller &r det viktigt att trafikminskningarna
sker dir ménniskor bor och vistas och da halterna eller nivaerna &r som hdgst. Det framgér dock
inte av modellberdkningarna nir under dygnet trafikminskningarna sker. Sannolikt dterstar
trafiktopparna pa morgon och eftermiddag men att de ar nigot ldgre 4n idag. Detta innebér att
minskningen inte &r tillricklig di vi har de hogsta halterna av luftféroreningar eller de hogsta
bullernivderna.

For att utsldppen av koldioxid ska minska maste dven trafikarbetet minska.
Kombinationsalternativet ger storre minskning &n trangselskatten bade inom Goéteborg och i
Goteborgsregionen vilket dr positivt.

En 6kad overflyttning av resande med bil till framf6rallt cykel, men dven kollektivtrafik, ar
positivt for hidlsan genom den 6kade rorligheten. Eftersom kombinationsalternativet innebar mer
satsning pé kollektivtrafik och cykel &n om tréngselskatten &r kvar &r detta positivt for
rorligheten.

For att klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid och kunna nd mélen for koldioxid och buller
ar dock inte atgirderna tillrackliga. Det méste kompletteras med mer atgérder inom manga olika
omraden. En fordel som trangselskatten har jamfort med kombinationsalternativet &r att det gar
att skruva pa det dven for framtiden. Det dr mojligt att reglera tiderna da skatt tas ut, hur hog
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skatten ska vara olika tider samt var betalstationerna placeras. I miljoprogrammet for Goteborg
finns ocksa atgiarden ”Verka for att anvinda tringselskatten som stod for hallbart resande”

Trafik-, utrymmes och trangsel effekter av kombinationsalternativet

Analyserna som &r gjorda for att se om kombinationsalternativet kan ge likvérdig eller béttre
effekter én tringselskatten avseende trafik, utrymme och trangsel pekar pé en trafikddmpning i
hogtrafik i Tingstadtunneln. Kombinationsalternativet ger likvirdiga effekter som
trangselskatten nér det géiller minskning av biltrafikmangder i rusningstrafiken pd végavsnitt i
staden dér vi ofta far tringsel. Tva andra trangselrelaterade indikatorer som utvarderats &r
paverkan pa faktiska medelhastigheter i Goteborgs kommun (6ver ett helt dygn) och i
Tingstadstunneln i hogtrafiktider. Medelhastigheterna i kommunen har 6kat som en f6ljd av
inférandet av tréangselskatter, enligt modellberdkningar med ungefér 2km/h.
Kombinationsalternativets ger en motsatt effekt, medelhastigheterna séinks med 2-3km/h. 1
Tingstadstunneln har trangselskatten medfort att medelhastigheten i hogtrafiken &r ungefar 6
km/h hogre én i en situation utan tringselskatt. Med kombinationsalternativet minskar denna
effekt till ungefér hélften.

Analyser av trafikeffekter, uttryckt som effekter pa trafikarbetet” i Goteborgsregionen och
effekter pa kollektivtrafikandelen i Goteborgs Stad visar att tringselskatten har lett till att
trafikarbetet har minskat med ungefér 2,5 procent och kollektivtrafikandelen har enligt
modellberdkningarna dkat med ungefir 1 procent. Analyserna av kombinationsalternativet pekar
pa att trafikarbetet minskar med betydligt mer — med bortét 9-10 procent. Aven
kollektivtrafikandelen i Goteborgskommun 6kar mer av kombinationsalternativet 4n av
trangselskatten med fyra procentenheter istéllet for en.

Sa som kombinationsalternativet ser ut sa okar trafiksystemets utrymmesbehov. Utrymmet for
biltrafiken finns kvar p4 samma niva medan vi behover skapa ytterligare plats for kollektivtrafik
och cyklar.

Genomforbarhet av kombinationsalternativet

Berékningar visar att det &r teoretiskt mojligt att né likvardiga effekter om man kan kombinera
atgarder vilka ger 10 procent minskad restid med kollektivtrafiken, 14gre hastigheter for
biltrafiken, vasentligt 6kad attraktivitet for cykeltrafiken och hojda parkeringsavgifter med 20
kronor per parkeringstillfille. Vilka atgérder som med sidkerhet kan ha sddana samlade effekter
har utredningen inte haft mojlighet att studera mer &n mycket dversiktligt. Vidare
utredningsarbete krivs for att analysera enskilda atgarders mojliga effekter, kostnader och
genomforbarhet.

Goteborgs stad har redan idag pdgéende arbete for att 6ka resande med kollektivtrafik och cykel
dessutom &r mer planerade pa kort och lang sikt. For att genomfora kombinationsalternativet
behover ytterligare atgirder inforas for att motsvara den effekt som trédngselskatten har idag.

Nir det géller dtgirderna som innebér kortare restid med kollektivtrafiken s& har Goteborgs stad
mojlighet att ta beslut om atgarder i stadens gatunit som ger battre framkomlighet for
kollektivtrafiken. Det dr ddremot Vistra Gotalandsregionen i egenskap av huvudman som
ansvarar for driften och planering for kollektivtrafik. For en 6kad attraktivitet for cykeltrafiken
har Géteborg mojlighet att ta beslut inom kommunen, dock krivs dven atgirder i
kranskommunerna for att gora cyklingen 25 procent mer attraktiv.

Goteborgs Stad beslutar om parkeringsavgifter i stadens anldggningar och berdkningen som
gjorts i kombinationsalternativet forutsitter att avgifterna dven hojs med 20 kronor per tillfdlle
pa parkeringsplatser som staden inte dger. Om den 6kade kostnaden for parkering ska tas ut som

2 Den samlade strickan som hela fordonsparken som rér sig i omrddet kérs under en dag. Mttet som
normalt anvinds dr fordonskilometer.
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en parkeringsskatt, dr detta ett statligt beslut. Goteborgs Stad kan ta beslut om ldgre hastigheter
pa stadens végnit men har inte mojlighet att besluta om hastigheter pé det statliga vagnétet.

Kollektivtrafik

For att minska restiden med kollektivtrafiken krévs t ex snabbare kortider for fordonen, genom
till exempel genare striackningar, prioriterade korfélt och férre héllplatsstopp. Det senare ger
dock langre gangavstind och kan darfor innebara langre restider.

Modellberédkningar av olika framtida system-scenarier for kollektivtrafiken visar att det kraver
stora investeringar i kollektivtrafiksystemet i bade infrastruktur och drift for att astadkomma en
kortad restid med i medeltal 10 procent. Det handlar om investeringar langt utdver det som finns
1 dagens planering.

Samordat med triangselskattens inforande genomfordes en omfattande satsning pa trafikering
och framkomlighet for kollektivtrafiken, med bland annat utbyggnad av busskorfalt langs
infartsleder. Genom utbyggnaden 6kade punktligheten i expressbussystemet och
tidtabellstiderna for expressbussarna kunde minskas. Det ar fortsdttningsvis viktigt att inom all
pagéende planering se 6ver mojligheten att ordna separata kollektivtrafikkorfalt, dock &r det inte
mdjligt att inom néra framtid astadkomma restidsminskningar med 10 procent.

For att sékerstilla framkomligheten for kollektivtrafiken i samband med kommande stora
infrastrukturarbeten har Goteborgs Stad tillsammans med Trafikverket och Visttrafik startat
samarbetet "KomFram Géteborg”. Det arbetet utgar idag ifran att trangselskatt finns och
dédmpar biltrafiken.

Analysen av kombinationsalternativet visar pd effekter av generellt kortare restider med
kollektivtrafiken. For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet for att fa fler resendérer, ar det ockséa
viktigt att genomfora atgérder som ger béttre bekvamlighet, attraktivitet och punktlighet.
Kapaciteten i fordonen har en stor paverkan pa bekvamligheten liksom olika atgérder for battre
service i resans olika delar.

I kombinationsalternativet har inte avgifter for kollektivtrafiken analyserats. En dversiktlig
bedomning av effekter av inférande av avgiftsfri kollektivtrafik, det vill séga helt
skattefinansierad kollektivtrafik i Goteborgsomradet har gjorts. Den visar att en avgiftsfri trafik
ger ett 0kat resande med kollektivtrafik men att en stor andel av de tillkommande resendrerna ar
de som tidigare valt att ga eller cykla. Pdverkan pé resor med bil ar begriansad da pélitligheten i
kollektivtrafiken &r viktigare incitament dn biljettpriset.

Tillsammans med Véstra Gotalandsregionen, Visttrafik, Partille och Mélndal arbetar Goteborgs
stad med att ta fram en malbild for stomkollektivtrafiken. Arbetet kommer att inkludera
oversiktliga kostnadsbedémningar. VGR arbetar ocksé med en dversyn av pris och
sortimentsstrategin.

Cykel

Cykelprogrammet har for Goteborgs Stad varit pd remiss och beslutas sannolikt under varen
2015 i trafikndimnden. Genomforandet &r planerat for tio ar och d&ven om delar skulle
tidigareldggas sa skulle det 4nda inte vara mojlig att genomfora hela programmet pa kortare tid.
Programmet innebér inte heller en sé stor standardforbéttring sé att det motsvarar forbattringen
som i modellen lades in som 25 procent minskat avstdnd. Det behovs alltsd dnnu fler atgérder &n
vad cykelprogrammet omfattar for att uppna denna paverkansinriktning.

Hastighet

En av parametrarna i kombinationsalternativet ar sénkt hastighet och i Goteborgs Stad pagar en
oversyn av de skyltade hastigheterna som en av atgdrderna i miljoprogrammet. Utan att
foregripa utredningen dr bedomningen att Goteborgs Stad kommer att sénka hastigheten pa flera
gator, men omfattningen gér inte att bedoma i dagsléget.
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Trafikverket har borjat sénka hastigheten pé infartslederna. En motivering har varit
trafiksdkerheten, en annan att lagre hastighet krdver mindre brénsle och ger ddrmed ldgre
klimatpaverkan. Det medfor ocksa légre ljudnivéer och mindre risk for uppvirvling av partiklar.

Utover att sinka de skyltade hastigheterna behover fysiska atgirder genomforas for att
sakerstilla efterlevnad av skyltad hastighet. Detta innebér investeringskostnader.

Parkering

Kombinationsalternativet innehéller 6kad parkeringskostnad. Det effektivaste vore en atgérd
som omfattar all parkering, oberoende av markégarforhallanden. I miljoprogrammet finns
dtgdrden “verka for mojligheten att ta ut parkeringsavgifter pd privat tomtmark” med. 1
utredningen ” Fossilfrihet pa vig” (SOU 2013:84) ingér ocksa en delrapport som beskriver
mdjligheten att ta ut skatt pa all parkering.

En annan mdjlighet att 6ka parkeringskostnaden ar att 6ka de kommunala parkeringsavgifterna,
inklusive avgiften for boendeparkering. Men i det fallet kan inte staden paverka
arbetsplatsparkering pé privatmark. Och dven om fri parkering vid arbetsplatsen &r en
skattepliktig inkomst sé dr det tveksamt hur stor den styrande effekten ar dér eftersom
kontrollen av efterlevnaden ar begransad och markvérdet ofta inte ses som sa hogt att formanen
far nigot storre vérde. Fri parkering pa arbetet paverkar valet av fardmedel till och frén arbetet.

Goteborgs Stad kan ocksa minska tillgangen till parkering rent generellt, som ett sétt att minska
trafiken. Detta pagar till viss del genom parkeringspolicyn, men omfattningen och takten skulle
kunna vara en metod for att minska trafiken om tréingselskatten avskaffas.

Nér det géller de egna parkeringsavgifterna har Goteborgs Stad full rddighet inom géllande
regelverk, som anger att parkeringsavgifter far tas ut for att ordna trafiken. Om en
parkeringsskatt ska bli aktuelltforutsitter det att staten beslutar om en sédan.

Oversiktlig kostnadsbedémning av kombinationsalternativet

Cykelprogrammet omfattar kostnadsbedémningar, men de &tgirderna kommer inte att vara
tillrackliga. For kollektivtrafiken kommer satsningar att géras, men det ar inte tillrdckligt for att
klara nivan i kombinationsalternativet och utredningen bedémer inte heller att nivan &r
genomforbar pa kort sikt. For hastighetssankningen pagér en utredning som kommer att
innehélla en kostnadsbeddmning och darfoér hanvisar denna utredning till den. Slutligen ar det
frdgan om parkering dér det inte handlar om kostnader for Géteborgs Stad utan for parkerarna.
Det kommer ocksé att krdvas kommunikationsinsatser.

Kommunikation

Under de forutsattningar som rdder kommer det att behdvas en noggrant planerad
kommunikation med flera aktiviteter for att uppna ett fordndrat beteende hos malgrupperna med
en Okad eller bibehéllen instéllning till effekterna. Exakt vad detta kommer att kosta &r det svart
att uppskatta da det bade kommer att krdvas personella resurser i dialogbaserade aktiviteter samt
ekonomiska resurser till annonsering med mera.

Kollektivtrafik

Inom Vistsvenska paketet finns satsningar pa kollektivtrafiken bade inom Goteborgs Stad och i
andra kommuner i ndromradet. Sammanlagt i de tva avtal som hittills slutits inom Véstsvenska
paketet, Block 1 respektive Block 2, ror det sig om drygt tva miljarder i 2009 ars kostnadsniva.
Exempel pa vad som ingar d4r ombyggnader av héllplatsen vid Chalmers, satsningarna i
Gamlestaden, plattformsforlangningar, kollektivtrafikkorfalt, utbyggnad av vag 155, trimning av
infartsleder, pendelparkeringar och information.

For att uppna paverkansinriktningen om 10 procent minskad restid krévs miljardomfattande
investeringar utdver detta samt en visentligt 6kad driftskostnad for kollektivtrafiken.
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KomFram Goéteborg har inte kostnadsberdknat insatserna utan avsikten &r att det ska ingd i varje
projekt. Det finns déremot 25 miljoner kronor om &ret avsatta i underlaget for trafikndmndens
kommande investeringar for atgdrder som kan ha 6vergripande karaktér.

Cykel

Cykelprogrammet uppskattar totala kostnader for utbyggnad av cykelvagnat till foreslagen
standard till 1500 miljoner kronor och en utbyggnad av cykelparkering till 250 miljoner kronor
samt att det uppskattningsvis kommer att kosta 500 miljoner kronor for att genomf6ra stora
projekt som gang- och cykelférbindelse 6ver Gota dlv. Det behdvs ocksa en investering i béttre
belysning pa 100 miljoner. Alla investeringar ar for en tiodrsperiod. Det kommer dessutom att
behovas cirka 5 miljoner arligen for trafikforslag med mera. Till det kommer 6kade érliga drift-
och underhéllskostnader pa 20 miljoner. For att uppna paverkansinriktningen kravs atgérder
utdver detta.

Hastighet

En kostnadsberdkning kommer att ingé i stadens pdgaende 6versyn om mojligheten att sinka
hastigheten. I den tidigare Backautredningen utreddes ett alternativ (C) som innebar att man
behovde begrinsa risken for oonskad genomfartstrafik genom Backa om betalstationerna 17-21
togs bort. Tanken var att genom kraftigt sdnkt hastighet gora det oattraktivt att vélja den végen.
Den utredningen visade att en sdnkning av hastigheten till en mycket 1dg niva pa en gata som
idag &r utformad for 70 kilometer i timman skulle innebéra mycket stora kostnader.

Parkering

Kostnaden for ett minskat parkeringsutbud kan variera. Om det innebér att avstd frén att bygga
parkeringsplatser uppstar inga kostnader. Om parkeringsplatser tas bort uppstar vissa kostnader.

Okad kostnad for parkering pa stadens gatumark eller i stadens parkeringsanliggningar innebir
Okade inkomster for staden men ocksa en 6kad administrativ kostnad.

Alternativet med parkeringsskatt medfor i princip inga direkta kostnader for Goteborgs Stad
annat 4n som markégare och da kan kostnaden tas ut pa parkeringsavgiften. Daremot innebar
forslaget en 6kad kostnad for den som parkerar. Skatten ger inkomster till staten fran vilka en
administrativ kostnad ska dras av. En parkeringsskatt skulle om den inférdes kunna ge
inkomster som klassificeras som medfinansiering pa samma sétt som dagens trangselskatt.

Utredningens overvaganden

Utredningen har tagit fram och analyserat olika enskilda atgirder som lyfts fram av
workshoprepresentanterna inom omrédena tringsel, miljo, utrymme, trafik och hilsa.
Atgirderna stimmer i stora drag med det som kom fram i den liknande utredningen som har
gjorts i Kopenhamn. Resultatet ar att trangselskatten ar den mest effektiva enskilda atgérden for
att minska trafiken. Analyserna visar emellertid att det kan gé att kombinera flera atgarder och
uppna lika stor trafikminskning som trangselskatten, men da detta inte ar tillrackligt utrett ar det
inte ett lika sdkert alternativ. Dessutom dr det sannolikt inte mojligt att genomfora hela
kombinationsalternativet under de ndrmaste 2-3 &ren utan det ar atgirder som behover
genomforas dver en léngre tid.

Trdngselskatten dr den mest effektiva enskilda atgérden

Utredningen har inte lyckats finna alternativa mdojliga enskilda atgérder som ger samma effekt
som trangselskatt inom de fem aspekter som ingar i uppdraget. Tréngselskatten &r den mest
effektiva enskilda atgirden for att minska trafiken sd mycket s att Goteborg far minskad
trangsel, battre utrymme samt forbattrad milj6é och battre forutsattningar for hilsa. Ingen annan
enskild atgérd ger samma effekt pé trafikméngder i jimforelse med tréngselskatten.

Trangselskatten effekter har bland annat varit att:

e Resandet med kollektivtrafik har okat
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Resandet med bil har minskat

Restiderna for bil pa infartslederna har minskat

Mindre miljopaverkan generellt genom minskat resande med bil
Cykeltrafiken har okat

En kombination av atgérder kan ge lika stor trafikminskning som trdngselskatten

Utredningen har ocksa analyserat en kombination av atgirder som har visat att
kombinationsforslaget kan ge lika stor trafikminskning som tréngselskatten ger, i de punkter
som dr berdknade. Nedan foljer en kortfattad beskrivning av vad analysen av effekterna visade
nér det kommer till kombinationsforslaget. Det dr dock viktigt att hélla i minnet att det sannolikt
inte dr mojligt att genomfora dtgirder som innebar effekter som motsvarar hela
kombinationsalternativet.

e Trangsel

Kombinationsalternativet bedoms inte ge tillrickliga effekter pa tringseln for att kunna
betraktas som ett likvardigt eller battre alternativ. Kombinationsalternativet bedoms inte ha
samma formaga att kunna “’kapa topparna” pad morgonrusningen som vad ett
trangselskattesystem har.

e Miljo
Eftersom trafikminskningarna é&r lika stora eller storre med kombinationsalternativet jamfort

med tringselskatten dr emissionerna av kvivedioxid, partiklar och koldioxid jdmf6rbara. Detta
géller dven de generella ljudnivaerna inom staden.

e Utrymme

Sa som kombinationsalternativet ser ut sa okar trafiksystemets utrymmesbehov jamfort med om
trangselskatten blir kvar. Utrymmet for biltrafiken finns kvar pa samma nivad medan Goteborgs
Stad behover skapa ytterligare plats for kollektivtrafik och cyklar.

e Trafik

Nar det géller trafikeffekter uttryckt som minskat bilresande och 6kat resande med
kollektivtrafiken sa har kombinationsalternativet betydligt battre effekter dn trangselskatten.

e Halsa

For hilsan dr det viktigt att minskningarna av halterna av kvdvedioxid och partiklar och av
bullernivaerna sker dar manniskor bor och vistas, sarskilt vid de tider under dygnet da halter och
nivaer dr som hogst. Trafiken under morgon och eftermiddag minskar sannolikt inte lika mycket
i kombinationsalternativet som med tringselskatten. Detta innebér att det &r osékert om
kombinationsalternativet ger motsvarande effekt pa hilsan som tringselskatten.
Kombinationsalternativet innebar mer satsningar pa kollektivtrafik och cykel &dn vad
trangselskatten gor. Detta ar positivt ur hdlsosynpunkt eftersom det innebar 6kad rorlighet.

Slutsatser
Utredningens slutsatser ar att:

o Triangselskatten ar en effektiv atgird for att na god framkomlighet och lag restidsosidkerhet

e Ingen annan enskild atgird har likvardiga effekter

e Genom en kombination av dtgirder kan en lika stor trafikminskning uppnés men en sadan
kombination ger inte samma effekt pa trangsel

e En kombination av atgirder innebdr omfattande satsningar pa kollektivtrafik och cykel som
ar langt mer omfattande och bor ske tidigare i tid dn pagaende och planerade satsningar. En
saddan omfattande satsning kréver stora investeringar Over ménga ar och ger inte effekt i
nértid. Goteborgs Stad har inte mojlighet att sjélv besluta dver alla &tgérder.
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Ytkande MP, S, V

Kommunstyrelsen 2014-10-22

Alternativa forslag for likvardiga tringsel, miljo-, utrymmes, trafik- och hilsoeffekter vid
ett borttagande av tringselskatten

Resultatet 1 den radgivande folkomrostningen som gillde tringselskatten blev nej.
Konsekvenserna av att ta bort tringselskatten édr oklara.

Tringselskatt dr fortfarande det effektivaste verktyget vi idag kinner till f6r att samtidigt uppna
mindre trangsel och positiva milj6-, utrymmes-, trafik- och hilsoeffekter, men vi behover veta
konsekvenserna av andra alternativ.

Det kommer ocksa att behovas en genomging av Vistsvenska paketets delar och de uppgifter
om kostnader, kapacitet och klimatnytta som forekommit inf6r folkomrostningen. Vi
aterkommer kring detta i ett annat sammanhang.

Vi ser att de trafikproblem géteborgarna hade med tringsel, miljé och hilsa innan tringselskatten
inte pa nagot satt blivit mindre relevanta efter omrostningen. De ar alla titt sammankopplade
med biltrafiken. Vi maste fa ner halten av luftféroreningar och bullret frin trafiken for att
forbittra folkhilsan, bland annat minska barnastma och hjirt-kirlsjukdomar. For att bussar,
sparvagnar, cyklister och gaende ska fa det utrymme som behovs i trafiken maste bilarnas antal
och utrymme 1 staden minska. Da blir det ocksa méjligt att bygga fler bostider nara
kollektivtrafik.

Vi behover nu inleda en dialog med Vistsvenska paketets 6vriga parter. Resultatet av den
dialogen behover troligtvis lyftas till regeringen. En stor del av den dialogen ber6r finansieringen
av Vistsvenska paketet. Detta da omrostningen enbart gillde tringselskatterna och inte andra
delar i paketet.

Samtidigt vet vi att tringselskatten inte bara édr avsedd att finansiera av paketet. Den bidrar dven
till att minska tringseln, skapa en battre miljo, stirka folkhilsan, skapa utrymme 1 staden, och
styra trafiken mer effektivt. Skulle tringselskatten tas bort av riksdagen, sa maste andra atgarder
vidtas for att fa motsvarande effekt.

Som en férberedelse infor dialogen om Vistsvenska paketet beh6ver kommunstyrelsen ge
Stadsledningskontoret i uppdrag att underséka mojligheten och konsekvenserna av alternativa
forslag som tillsammans ger likvirdiga eller battre miljé-, utrymmes-, trafik- och hélsoeffekter
som tringselavgifterna gér och kommer att ge. Detta fOr att se vilka alternativa atgarder som ar
nodvindiga om trangselskatten tas bort.

Vi féreslar kommunstyrelsen mot bakgrund av detta:

Att ge Stadsledningskontoret i uppdrag att i dialog med Trafikverket, VGR som
kollektivtrafikhuvudman och berdrda verksamheter i kommunen underséka
moéjligheten och konsekvenserna av alternativa forslag som tillsammans ger
likvardiga eller battre tringsel-, milj6-, utrymmes-, trafik- och halsoeffekter som
tringselskatten gor och kommer att ge. Dessa forslag ska 6versiktligt
kostnadsberiknas.

Att uppdraget ska aterredovisas till kommunstyrelsen innan arets sista mote.



Bilaga 2: Deltagande i utredningsarbetet

Deltagande externa experter och konsulter inom utredningen
Anders Roth, IVL

Carl-Henrik Sandbreck, Sweco

Karin Brundell-Freij, WSP

Lars Barregard, miljomedicinskt Centrum, Arbets- och miljémedicin, Sahlgrenska
universitetssjukhuset och Goteborgs universitet

Lena Smidfelt-Rosqvist, Trivector

Leonard Stockfelt, miljomedicinskt Centrum, Arbets- och miljomedicin, Sahlgrenska
universitetssjukhuset och Goteborgs universitet

Mikael Ogren, miljdmedicinskt Centrum, Arbets- och miljdmedicin, Sahlgrenska universitetssjukhuset
och Goteborgs universitet

Roland Petersson, Sweco

Viktor Hultgren, Sweco

Deltagande interna experter och samarbetspartner inom utredningen
Bjorn Wahlstedt, miljoférvaltningen, Goteborgs Stad

Bente Greve, Stadsdelsférvaltningen Centrum, Géteborgs Stad
Christina Gustafsson, stadsledningskontoret, Goteborgs Stad
David Backelin, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Emma Josefson, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Erik Back, miljoforvaltningen, Goteborgs Stad

Fredrik Boke, Trafikverket

Frida Karlge, trafikkontoret, Géteborgs Stad

Hung Nguyen, miljéférvaltningen, Goteborgs Stad

Johan Jerling, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Jorn Engstrom, Vastra Gotalandsregionen

Karin Bjorklind, trafikkontoret, Géteborgs Stad

Line de Verdier, Vasttrafik

Lisa Strom, Goteborgsregionens Kommunalférbund

Lotta Silfver, miljoférvaltningen, Goteborgs Stad

Magnus Stahl, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Malin Sunnemar, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Martin Knape, miljoférvaltningen, Goteborgs Stad

Mats-Ola Larsson, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Nina Galligani, trafikkontoret, Géteborgs Stad

Peter Krahl Rydberg, miljoférvaltningen, Géteborgs Stad
Sara Brunnkvist, stadsbyggnadskontoret, Goteborgs Stad
Sofia Hellberg, trafikkontoret, Géteborgs Stad

Staffan Claesson, fastighetskontoret, Géteborgs Stad

Svante Sjostedt, miljoférvaltningen, Goteborgs Stad



Styrgrupp

Eva Hessman, stadsledningskontoret, Goteborgs Stad (ordférande)
Stefan Eglinger, trafikkontoret, Géteborgs Stad

Anna Ledin, milj6férvaltningen, Géteborgs Stad

Christina Borjesson, stadsledningskontoret, Goteborgs Stad
Helena Mehner, stadsledningskontoret, Goteborgs Stad

Uppdragsagare
Ylva Lof, stadsledningskontoret, Goteborgs Stad

Deltagande som arbetsgrupp

Ann-Marie Ramnero, trafikkontoret, Goteborgs Stad (Uppdragsledare)

Per Bergstrom Jonsson, trafikkontoret, Goteborgs Stad

Thomas Hammarlund, miljokontoret, Géteborgs Stad

Ann-Charlotte Setterdén, stadsledningskontoret, Goteborgs Stad, (kommunikationsstrateg)
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PM 2014:57 Lena Smidfelt Rosqvist

2014-12-15

Trangselskattens principer

och effekter i staden

— en beskrivning av trangselskattens ef-
fekter jamfort med andra styrmedel

Denna PM ér skriven av Lena Smidfelt Rosqvist som en del i en roll som expert-
stod for utredningen om alternativ till tréngselskatt i Géteborg som Goteborg stad
drivit hosten 2014.

Forutom egen kompetens och referenser har jag haft stod av ppt-underlag fran Ka-
rin Brundell-Freij, WSP avseende trangselskattens filosofi och principiella profil
samt underlag frdn Carl-Henrik Sandbreck och Viktor Hultgren, Sweco avseende
de modellkdrningar i SAMPERS som genomf0rts.

Pa Trivector har Helena Sjostrand varit kvalitetsgranskare.

INNEHALLSFORTECKNING

Stadens trafikutmaningar

Trangselskattens bakgrund och filosofi

Skillnaden mellan piskor & morétter

Sardrag for trangselskatt

Fordelning av nyttor och kostnader

Principiella skillnader jamfort med andra atgarder/styrmedel
Alternativ till trangselskatt
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Valj ett objekt. Aldermansgatan 13 - SE-227 64 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10-456 56 00 - info@trivector.se
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1. Stadens trafikutmaningar

De olika sitt och anledningar till att man forflyttar sig pa i staden stiller krav pa
snabbhet, tillforlitlighet och sidkerhet. Under lang tid har bilen fungerat som
generell norm for trafikplaneringen och bilen har hittills varit ett snabbt, bekvamt
och sdkert satt att forflytta sig pa. Samtidigt har bilen ocksé paverkat hur stader
och resande utvecklats med utglesning och allt ldngre resor. Utglesningen har i sin
tur forstérkt bilens stillning som dominerande transportmedel. Kravet pé snabbhet
och sdkerhet har skapat stora trafikleder och separerade 18sningar som i ménga fall
blivit ett dominerande inslag i stadsmiljoer med barridrer for mianniskor och
mellan olika omraden, orsakat utsldpp och dven triangsel.

I takt med 6kad bilism med tillhdrande tringsel och andra mindre 6nskvirda
effekter av trafiken i stdder har efterfragan pa alternativ for stadens trafiksystem
tilltagit. Hur ska man ténka och agera for att {4 ett mer héllbart transportssystem
som ocksé fungerar tillfredstdllande?

Trafiken och trafiksystemet dr inte isolerade system utan samspelar med en rad
andra faktorer som till exempel 6vrig samhallsplanering och ekonomisk utveckl-
ing. Och det &r virt att papeka att enskilda atgérder inte ensamt kan styra trafikut-
vecklingen i en specifik riktning. Det handlar alltid om samverkan mellan manga
olika tgérder och faktorer som medverkar eller motverkar varandra.

Hur staders trafiksystem ar planerade och utformade &r emellertid grundlaggande
for vilken trafik man fér. Trafikplanering och regleringar anvédnds, medvetet eller
omedvetet, fOr att styra hur staden ska se ut och anvindas transportmaéssigt. Och
trafiken i en stad &r en spegling av hur medborgare format sina liv och rutiner. Ut-
bud inklusive standard, regleringar och pris pa olika typer av transporter paverkar
hur ménniskor viljer att transportera sig (och gods) pé olika sétt. Man véljer mel-
lan olika transportsitt med olika standard och uppoffringskostnad. De firdmedel
som erbjuder hog transportstandard far storre del av transporterna, 4n de som er-
bjuder samre standard. Om transportmotstandet ar for stort, blir efterfragan pa for-
flyttningar mindre. Nér man viéljer stélls olika alternativ med tillhérande transport-
motsténd i relation till varandra. Aven olika restriktioner samt kunskap och attity-
der om olika alternativ spelar in for vilka val som gors.

Hur langt och hur mycket vi reser med olika fardmedel styrs ocksé av utbud och
kapacitet inom varje system. Detta kallas ibland for inducerad trafik som innebér
att 6kad vigkapacitet medfor 6kad efterfragan pa végtransporter utdver den som
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omfordelas i tid och rum av den som redan finns i systemet. Den inducerade trafi-
ken bestar bade av resor som kunde ha gjorts med annat fairdmedel, av langre bil-
resor samt av bilresor som inte hade gjorts alls utan den nya vigkapaciteten'.

Foréndringar 1 den fysiska trafikmiljon dr bland de mest effektiva sétten att pa-
verka hur man reser. Och det géller sérskilt 1 kombination med andra styrmedel
som reglerar hastigheter och styr trafikflode. Under lang tid har transportplane-
ringen fokuserat pa framkomlighet med bil vilket resulterat 1 att bilalternativet med
dagens forutséttningar ar svart att konkurrera med. For att nd en hallbar utveckling
av stéders trafiksystem ligger utmaningen i att bygga upp infrastruktur, produkter
och miljéer som kan konkurrera med bilen som alternativ for att bryta det bero-
ende som byggts in i systemet. Bedomningen fran forskare virlden dver dr att det
krdvs manga samverkande atgirder inklusive beteendeforidndringar for att stodja
mer hallbara transportval.

En omfattande genomgéng av litteraturen? visar att foljande maste uppfyllas for att
transportsystemet ska kunna bidra till en totalt sett hallbar utveckling:

» transportefterfrdgan och/eller transportberoendet maste minska,

» héllbara transportsitt (kollektivtrafik, gdng, cykel) maste frimjas sé att an-
delen transportarbete for dessa okar,

» fordon och infrastruktur bor vara mer miljéanpassade/hallbara.

Det betyder konkret att om man i enlighet med det nationella transportpolitiska
malet ska kunna sdkerstdlla en langsiktigt hallbar transportforsorjning maste for-
véntade trafikokningar alltid hanteras 1 transportplaneringsprocessen.

I Goteborg har okad trafik och tringsel pa framforallt vissa infartsleder orsakat
kostnader och problem for stadens utveckling. I stadens Trafikstrategi har langsik-
tiga mdl formulerats om att antalet bilresor ska minska med en fjdrdedel frén 2011
till 2035 1 syfte att pa ett hdllbart satt kunna vdlkomna fler invanare, besdkare och
verksamheter 1 en titare stad.

Nir det géller just trafikens trédngsel dr det en problematik som uppstér framforallt
under vissa specifika tider under veckan som hénger samman med
rusningstimmarna fore och efter arbetstider. Vid dessa tider vill manga samtidigt
resa och det dr ofta den tringsel, de kder och andra oldgenheter som uppkommer i
samband med dessa tider som stéller krav pd investeringar 1 ytterligare
infrastruktur. Ovriga tider under dygnet och veckan ir kapaciteten i trafiksystemet
1 stdder som Goteborg fortfarande fullt tillracklig. Det finns med andra ord
anledning att se dver just dessa tiders trafiktrdngsel och kapacitetsbrist for
mojliggdra mindre krav pa kostsamma nyinvesteringar.

! Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009; Att hantera inducerad efterfidgan pa trafik, Trivector Rapport 2009:8
2 Gudmundsson, 2008, Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for IMPACT. TransportMistra
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2. Trangselskattens bakgrund och filo-
sofi

Tréngselskatt som metod har som avsikt att minska trédngseln i hért trafikbelastade
omraden och tider genom att infora en hogre kostnad for resor vid dessa platser
och tider. P4 sa sitt far man en viss andel av “ursprungliga” resendrer att avstd frin
just dessa bilresor eller att i viss man samordna sig med andra. Till anpassnings-
strategierna hor att vdlja andra fairdmedel, som kollektivtrafik eller cykel, eller resa
vid andra tidpunkter, byta mélpunkt eller resvig for drendet.

Beroende pa vilket drende de bilresor som avstéds har dr anpassningsstrategier olika
vanliga. Till exempel gors de flesta arbetsresor som tidigare gjordes med bil nu
istéllet med andra fardsétt. En mindre del arbetsresor med bil skjuts dven i tiden sa
att betaltiderna undviks.

Vissa nyttor och uppoffringar drabbar reseniren sjdlv, medan andra uppstar for
andra i det omgivande samhéllet. Individer tenderar att anpassa sitt beteende till de
nyttor och uppoffringar som de upplever sjélva. Men individer har alltsa inte over-
blick dver de konsekvenser som genom deras individuella beteende drabbar Gvriga
sambhéllet och individers upplevelser dr dessutom oftast ocksa forknippade med
endast kortsiktiga egna nyttor och uppoffringar. Samtidigt ar det ocksé for sam-
héllet svart att beddma och vérdesétta de nyttor och uppoffringar som individer
upplever av olika transportlosningar.

Det finns dérfor anledning att samlat ta hansyn till bdde individuellt upplevda nyt-
tor och kostnader och det som dessa orsakar det gemensamma samhallet i utform-
ningen och styrningen av det gemensamma trafiksystemet sa att de sammantagna
effekterna for hela samhéllet (ddr den individuella resendren ingar) blir sa bra som
mojligt.

Tréngselskattens filosofi grundas pa att allt resande ar forknippat med béde nyttor
och uppoffringar. Tringselskattesystem forsoker ta hinsyn till de ssmmanvigda
nyttorna och kostnaderna pa ett sitt som efter géngse kalkylmodeller i mdjligaste
man maximerar den sammanvigda nyttan av dessa.

Alla nyttor och kostnader dr emellertid i dagsldget inte inkluderade i de kalkylmo-
deller som anvinds. Till exempel fattas hilsoeffekter 1 form av fysisk aktivitet for-
knippad med olika sitt att transportera sig.
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3. Skillnaden mellan piskor & morotter

Olika transportmedels relativa attraktivitet och konkurrenskraft paverkas av plane-
ringsforutsattningar som lokalisering och téthet tillsammans med transportutbudets
standard, restriktioner, lagar samt véarderingar, attityder och kunskap.

Nér samhallet vill fordela om trafik mellan fardmedel kan man antingen forsdmra
det alternativ man vill minska eller forbéttra det alternativ man vill ka. I bada fal-
len minskar respektive 6kar man transporter/trafik med de fardsitt man utgar ifran,
men man styr eller kontrollerar inte vilken typ av transport/trafik som attraheras el-
ler vilken som repelleras.

For biltrafiken fungerar tringselskatt som en piska, det vill siga man forsdmrar al-
ternativet att ta bil utan att styra vart de som da véljer att avstd bil tar vigen. De
som anser att det innebar for stor uppoffring att betala trangselskatt avstar fran sitt
tidigare beteende, men de paverkas inte att vélja nagot sédrskilt alternativ istillet.

Dessa kommer ddrmed att anpassa sig pd manga olika sétt och den biltrafik som
tringts undan fran betalomrdden och tider dterfinns ddrmed i minga olika delar av
transportsystemet:

» En del viljer att istéllet resa med kollektivtrafik vilket gor att trangselskat-
ten innebdr ett 6kat kollektivresande. Men kollektivresandet dkar inte lika
mycket som biltrafiken minskar.

» Naégra véljer att kora bil ldngs andra, avgiftsfria vigar vilket innebdr 6kad
trafik pa vissa végar.

» Naégra viljer att kora bil utanfor avgiftstid vilket kan innebéra viss dkad bil-
trafik utanfor avgiftstid. Eller nér avgiften &r lagre

» Ytterligare andra anpassar sig genom atgéirder, som inte dr sparbara med
rimliga utvarderingsinsatser, som att de véljer nya mélpunkter, samordnar
sina olika drenden pa nya sitt, eller helt minskar sitt resande vilket gor att
trafiken totalt sett minskar.

Som motsats till piskor finns dven mordtter i syfte att locka dver resenérer till de
alternativ dit man gérna ser ska 6ka. Man viljer da att forsoka locka resenédrer med
forbéttrade alternativ som t ex béttre kollektivtrafik. De som anser att det nya alter-
nativet framstar som béttre &n det befintliga byter da till detta. Metoden medfor att
man inte garanterar en overflyttning frdn nagot specifikt annat fairdmedel utan end-
ast till det som forbéttras. Effekterna i trafiksystemet blir d4 mycket annorlunda
jamfort med att anvinda tréngselskatt som piska:

» Bara delar av det 6kade resande man lockar till sig (t ex till kollektivtrafik)
kommer att motsvaras av minskad biltrafik.
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» En del av det 6kade resande &r tillkommande fran gangtrafik respektive cy-
keltrafik som nu viljer en forbattrad kollektivtrafik istéllet.

» Andra delar av 6kningen bestar av tidigare kollektivresendrer som gor fler
och ldngre resor (jimforbart med att 6kad vigkapacitet ger dkat bilresande).

4. Sardrag for trangselskatt

Tréangselskatt fungerar som piska i syfte att, i hart trafikbelastade omraden och un-
der tider med kapacitetsproblem, minska tringsel genom att infora en hogre kost-
nad for resor specifikt vid dessa platser och tider.

Trangselskatt ar inte en reglering utan ett incitament

Tréngselskatt fungerar som ett incitament vilket inte dr att forvixla med en regle-
ring. En reglering styr vad som ér tillatet och inte. Reglering i stadstrafik kan till
exempel vara att forbjuda biltrafik pa utvalda gator eller endast tillata varutrans-
porter under vissa tider.

Ett incitament som trangselskatt ger resendrer valmojligheter for sin anpassnings-
strategi som dven innebdr att de kan behaller sitt ursprungliga beteende. De reseni-
rer for vilka det skulle varit en sdrskilt stor uppoffring att avsta frén bilresan blir
kvar i sitt gamla beteende (och betalar tringselskatten). En reglering ger inte denna
mojlighet. Ovriga resenirer hittar som beskrivits ovan andra anpassningsstrategier.

Med trangselavgift som styrmedel kan man dra nytta av
uppoffringskostnaden.

Det mest effektiva sdttet om man Onskar minska biltrafiken dr att géra det mindre
attraktivt att kora bil. Det gér man genom att 6ka uppoffringskostnaden for bilrese-
nédrer. Om denna forsdmring utgdrs av dkade restider som sé dr den uppoffring
som dessa bilister upplever ’forlorad”. Och eftersom dessa bilister ingér i det sam-
manvégda samhillet, sa innebér denna forlorade tid &ven en motsvarande forlust
for samhallet.

Om man istéillet som med trangselavgifter anvdnder ett ekonomiskt styrmedel for
att 6ka uppoffringskostnaden for bilresenérer s kan samhéllet ta del av uppoft-
ringen (intdkterna) som de bilister som viéljer att betala denna kostnad genererar.
Denna intékt som skatten medfor kan, till skillnad fran uppoffring i form av tid,
anvéndas for att generera nytta pa andra hall.
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Trangselskatt paverkar framst lokalt, men effekterna
sprider sig

Triangselskatt s som den ar utformad i Géteborg innebér att uppoffringen att kora
under just portalen okar. Inget annat bilkdrande &r avgiftsbelagt, och kan ddrmed
teoretiskt fortsétta med samma villkor som tidigare. Men eftersom en bilresa som
kor under portalen dven innefattar och hinger ihop med resande pa andra strackor i
systemet kommer biltrafiken inte enbart att minska under portalen utan ocksa pa
andra platser och strickor. Ju langre bort fran portalen man kommer, desto mindre
andel av biltrafiken utgors av resor som inkluderar en passage under portalen och
dérmed ar paverkad av den kostnad detta medfor. Dérfor ér trafikminskningen na-
turligt storst pd gator i direkt anslutning till portalerna och avtar ju langre ifran
man kommer. Sett over till exempel ldnet som helhet dr paverkan av trangselskatt
betydligt mer begriansad eftersom fa av det totala antalet resor som gors i lénet in-
nefattar en passage under nagon av betalportalerna i Goteborg.

Att trangselskatten fungerar lokalt pa detta sitt innebér att den kan anvédndas for att
ge effekt 1 de omraden dér lokala effekter av trafiken som till exempel dalig luft-
kvalitet, buller och tringsel har stor betydelse. Man kan uttrycka det som att man
kan effektivisera styrningen till att paverka just dessa mal pa just de platser dir
problemen dr som stdrst, utan att samtidigt belasta mindre storande trafik med
motsvarande uppoffring.

Om man soker efter mer generella och dvergripande minskande effekter pa trafi-
ken till exempel i syfte att minska koldioxidutslapp fungerar atgérder som har en
generell uppoffringsprofil som till exempel en regional koldioxidavgift battre ef-
tersom den verkar pa hela linets bilresande. Aven om tringselskatten har en
mindre men inte oansenlig paverkan pé klimatutslappen for lanet ar den alltsa inte
den mest effektiva atgiarden for generella koldioxidutsldppsminskningar. Om man
skulle anvinda trangselskatt i syfte att uppna en pataglig effekt pa ldnsniva skulle
man behova styra mot mycket stora lokala effekter vid portalerna vilket skulle in-
nebdra betydligt hogre avgifter. Och det skulle vara just den trafik som passerar
under portalerna som bér hela uppoffringen, inte all trafik som orsakar dessa ut-

slapp.
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5. Fordelning av nyttor och kostnader

Avgifter i trafiksystemet innebér att olika samhéllsgrupper paverkas olika av av-
gifternas direkta och indirekta effekter vilket dven géller andra forutséttningar i ett
trafiksystem. Det finns de som vinner pa en viss situation och de som forlorar.
Verkligheten dr nyanserad och vi har alla olika grupptillhérighet i olika situationer
varav vissa sédllan dndras, till exempel inkomstklass och hushallstyp, och andra kan
andras flera ganger per dag till exempel om man ir kollektivtrafikresenir, cyklist
eller bilist. Aven inom varje sddan grupp virderar man till exempel tid ibland vil-
digt hogt och 1 andra situationer lagre.

Mycket av fordelningseffekterna handlar om att sjdlva idén med tringselavgifter ar
att fordela vigutrymmet effektivt — det vill séga till dem som viardesitter det hogst.
Och det kan vara olika personer vid olika tillfdllen. Denna aspekt dr dock svar att
mita, vilket innebér att den till exempel inte ar inkluderad i den samhéllsekono-
miska beddmningen.

Principiella vinnare pa trangselskatt ar:

» kollektivtrafikresendrer som fatt ett bittre utbud i och med de insatser for
utokad kollektivtrafik som genomforts i samband med inférandet

» resendrer som dr undantagna skattekostnaden

» bilister som inte passerar snittet och ddrmed utan kostnad far kortare resti-
der

» cyklister som fatt en battre trafikmiljo

» de som virderar sin tid hogt och tycker att tidsvinsten dr vird skattekostna-
den

» yrkesforare (bussforare, taxiforare, lastbilschaufforer m fl far en béttre ar-
betsmiljo)

» alla som vistas i omradden som fitt minskad miljobelastning

Principiella forlorare pa trangselskatt ar:

> bilister som passerar snittet och inte har mojlighet att anpassa sitt resande
och samtidigt inte tycker tidsvinsten dr vérd pengarna (bland dessa finns t
ex bilister som bor ndra avgiftssnittet och har manga av sina malpunkter pa
andra sidan en betalstation)

> Dbilister som “tvingats bort” fran vigarna

» kollektivtrafikresendrer som fétt det trédngre 1 kollektivtrafiken
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Hur intékterna fran tringselskatten anvinds ar avgérande for vilka fordelningsef-
fekterna blir, alltsa vilka grupper som “’vinner” och ”forlorar” sammanlagt. Skill-
naden 1 fordelningsprofil mellan olika tdnkbara intdktsanvindningar dr ofta storre
an skillnaden i fordelningsprofil for sjdlva trangselskatten. Tidigare utvirderingar
av vilka grupper som generellt i genomsnitt betalar mest trdngselskatt per person
ar man, hoginkomsttagare, gifta/sammanboende med barn samt boende i betal-
zonerna. Hur intékterna anvénds paverkar ocksa acceptansen for atgérden.

Andra effekter som inte inkluderas i de samhéllsekonomiska kalkylerna eller syns
pa andra sétt dr hur de positiva folkhélsoeffekter som kommer av ett minskat bilre-
sande fordelas i befolkningen. Framst &r det de som valt att 6ka sin resande med
cykel och gang som fér del av dessa vinster. Men dven kollektivtrafik bidrar med
sina anslutningsresor med en ansenlig folkhélsovinst till den 6kade andelen kollek-
tivtrafikresendrer. Utifran de utvdarderingar som gjorts av just trangselskatten i Go-
teborg dr det svart att dra ndgra langtgdende slutsatser om vem som framst tar del
av dessa vinster, men generellt géller att fysiskt aktiva transporter ger bést effekt
pa de grupper som inte i Ovrigt dr sirskilt aktiva fysiskt. Det 1 sin tur sammanfaller
ofta med grupper med ldgre inkomst och utbildningsniva.

Aven jamstilldhet ir en frin de transportpolitiska malen, och social hallbarhet,
viktig aspekt for utformningen av transportsystemet. Jamstélldhet innebir inte att
kvinnor och min ska gora lika utan att de ska ha lika mdjligheter att paverka hur
samhdllet utvecklas och lika mojligheter att utforma sina egna liv. For transport-
sektorn tolkas det (bl a av Trafikverket) som att mén och kvinnor ska ha samma
mojlighet att vilja de resalternativ som passar deras forutséttningar, viarderingar
och prioriteringar bast. I planeringen av transportsystemet betyder det ocksa att
bade kvinnors och méns forutsittningar, varderingar och prioriteringar ska ligga
till grund for det transportsystem vi skapar.

I praktiken betyder det att i dagens transportsystem behover planeras sé att alterna-
tiva fardsitt till bil ges en flexibilitet och restid som ligger betydligt ndrmre bilens
an vad som dr fallet idag.

Vad giller samma makt att paverka transportsystemets utformning betyder det
minst jamstélld representation i alla delar hela vigen fran problemdefinition och
atgérdsgenerering till beslut om utformning. Generellt har kvinnor dock hogre en-
gagemang i miljo- och trafiksdkerhetsfragor och att likvardigt inkludera kvinnors
resebeteende, vardering och deltagande dr darfor extra viktigt i hallbarhetsomstéll-
ningen av transportsektorn®.

3 Hiselius, Kronsell & Smidfelt Rosqvist, 2014, Sustainability transitions and gender in transport sector decisions Rewarded
paper for WIIiT Paris 2014
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6. Principiella skillnader jamfort med
andra atgarder/styrmedel

For att stodja Goteborgs ambitioner om ett transportsystem for mer hallbara
transportbeteenden kommer flera samverkande strategier och atgérder att krévas.
Tréngselavgifter dr en av de atgirder som bidrar till en sddan omstillning och som
har de effektprofiler som tidigare beskrivits. Det finns inga andra atgérder med 1
alla avseende motsvarande profil. I uppdraget att beskriva vilka andra atgérder
som skulle kunna uppna liknande eller i vissa delar samma effekter provas andra
dokumenterade atgérder. De principiella effektprofilerna for atgirdsalternativen
beskrivs overskadligt nedan.

Som i avsnitt / Stadens trafikutmaningar ovan kort konstateras bygger
konkurrenskraften primért pd hur vl alternativ till bilen kan goras mer attraktiva i
relation till bilalternativet. I princip kan detta goras genom att antingen férsdmra
bilens attraktivitet genom att 6ka olika uppoffringskostnader for bilalternativen
eller att kraftigt forbattra alternativens attraktivitet genom att minska deras
uppoffringskostnader i relation till bilen vilket d& framst har effektivitet avseende
restidsforbéttringar. En ofta foreslagen atgéird ar kostnadssankningar for
alternativen (i realiteten kollektivtrafik), men eftersom alternativen till bil redan ar
betydligt billigare 4dn bilalternativet ar detta en atgdrd som inte har sirskilt stor
effekt pé just bilanvéindningen utan primért flyttar resande fran de andra fardsatten
(gang och cykel).

En annan dimension av olika atgirders effekter &r inom vilken tidshorisont de kan
astadkommas. Manga fysiska forandringar av trafikmiljon kraver systematiskt
arbete over lang tid for att nd den omfattning att de far stérre genomslag pa
onskade effekter.

6.1 Principiella paverkansprofiler for olika mojliga
styrmedel avseende fardsatt, tid och rum

For att nd effekter i paritet med de som tringselskatten dstadkommer behdver
uppoffringskostnaden for bil 6ka och/eller kraftiga forbattringar av alterativen till
bil planeras for. I tabellen nedan presenteras principiell paverkan pa
fardmedelsfordelning samt hur trafiken paverkas i tid och rum for trangselskatt
och négra alternativ som beddmts kunna modellkéras i SAMPERS for att
askadliggora hur dessa olika alternativ paverkar trafikbilden.
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Tabell 1 Oversikt av principiella paverkansprofiler avseende pa vilka fardséatt, inom vilket spann i tid och rum
som olika styrmedel — som anvands i Géteborgs stads utredning om mdéjliga alternativ till trang-
selskatt — har.

Paverkansprofil

G EISVE]]

Trangselskatt

P-avgifter

Bilinnehav

Rorliga
bilkostnader

Bilrestid

Kollektivtrafik-
taxor

Kollektivtrafik-
restid

Cykelrestid

Dessa styrmedel riktade mot
biltrafiken har...

... storst effekten avseende
biltrafik

... aven om viss del av effekten
spiller 6ver i kollektivtrafiken
(och cykeltrafiken) genom
andrat fardmedelsval

Dessa styrmedel riktade mot
kollektivtrafiken har...

... storst effekt avseende
kollektivtrafik

... dven om viss del spiller 6ver
i biltrafiken (och cykeltrafiken)
genom andrat fardmedelsval

Dessa styrmedel riktade mot
cykeltrafiken har...

... storst effekt i cykeltrafiken
... aven om mindre del av
effekten spiller over i
biltrafiken (och
kollektivtrafiken) genom
andrat fardmedelsval

Paverkar sarskilt i hogtrafik,
och inte alls nattetid eller
annan icke avgiftsbelagd tid

Paverkar hela dygnet

Paverkar hela dygnet

Paverkar hela dygnet

Paverkar hela dygnet

Paverkar hela dygnet, men i
nagot hogre grad under
hogtrafik

Paverkar hela dygnet, men i
nagot hogre grad under
hogtrafik

Paverkar hela dygnet

Paverkar infarts- och
genomfartstrafik
till/fran/genom zonen

Paverkar trafik till/fran/inom
Goteborg

Paverkar Goteborgares
resande (men ej andras)

Paverkar all trafik

Paverkar all trafik

Paverkar trafik till/fran samt
utanfor Goteborg (men ej
inom)

Paverkar all trafik i regionen

Paverkar framforallt
kortvéga trafik

6.2 Om forbifarter som atgard for minskad trangsel

En atgird som ibland forekommer i debatten som ett alternativ for att dtgérda
tringselproblematik i vigsystemet dr forbifarter eller andra kapacitetshojande ét-
gérder. I denna diskussion &r det viktigt att ha 1 atanke att detta innebér ett kortsik-
tigt perspektiv pd konsekvenser.

Okad viigkapacitet skapar ny trafik utdver omfordelningen i tid och rum av den
som redan finns i systemet. Okad vigkapacitet inducerar trafik. Sambanden bygger
pa samma sorts principer som tidigare beskrivits vilka séger att nér vigkapaciteten
eller kvaliteten 6kar minskar uppoffringen for att fardas pa vagen vilket i sin tur
oOkar efterfragan.



12
Vlj ett objekt.

Det &r inte nya végar i sig utan den 6kade hastigheten och den relativa attraktivite-
ten med ny vigkapacitet som gor att trafikanter anvinder de 6kade mojligheterna
till att 6ka sina transporter, och ddrmed det totala trafikarbetet. En ny vig far trafik
som omfordelas fran ovriga vigar. Men trafikanterna utnyttjar ocksa tidsvinsterna
som den nya vigkapaciteten ger till att resa oftare och léngre.

Den 6kade nytta som viginvesteringen ger mojlighet till — genom t ex 6kad hastig-
het eller kortare avstand till alternativa aktiviteter — innebdr alltsa att den genererar
totalt mer biltrafik. Det innebér ocksa att det sker en overflyttning fran 6vriga fard-
satt genom att dessa forlorar i attraktivitet gentemot bil.

Forskning visar dessutom att hela 40 % av den 6kade kapaciteten ’4ts upp’ av in-
ducerad efterfrdgan. Tre fjdrdedelar av denna inducerade efterfrigan beror pa bete-
endeanpassning hos trafikanter till nya valmgjligheter och en fjardedel pa dndrad
markanvindning pé grund av viigkapaciteten®,’. De langsiktiga effekterna ér ofta
minst lika stora som de kortsiktiga vilket betyder att den elasticiteten pa langre sikt
4r mer 4n den dubbla mot de kortsiktiga®.

En mer utforlig, men kortfattad, ssmmanstédllning av internationella forskningsre-
sultat och hur detta hinger samman finns presenterade i rapporten A¢t hantera in-
ducerad efterfrdgan pd trafik’ som finns att ladda ner fran internet.

Det finns tva huvudsakliga problem eller risker med att inte pa ett adekvat sitt ta
hénsyn till inducerade effekter i planeringen for transportsystemet:

» Trafikdkningen, utover den som beror pa befolkningstillvaxt och dkat eko-
nomiskt utrymme, spads pa.

» De funktioner och den kapacitet som investeringar avser att bidra med bibe-
halls inte pa sikt.

Aven om forbittrad transportkapacitet naturligtvis innebér nyttor for samhéllet och
for manga trafikanter ar 6kade transporter inte oproblematiskt vare sig i forhal-
lande till de svenska transportpolitiska malen, stadens egna mal eller till generella
forutsdttningar och ramar for en héllbar transportforsorjning.

Béde vilken atgéird som foreslas, vilken trafiksituation och vilket trafikutbud som
rader i utgangsliget har betydelse for storleksordningen pa den inducerade trafik-
efterfrigan. Atgirder som bist 6kar kapaciteten och minskar restidsuppoffringen
for biltrafik ger de storsta inducerade effekterna.

Ju mer trédngsel och ju mindre marknadsandel bilen har i utgangsliget ju storre in-
ducerad efterfragan forvéntas av en ny eller forbattrad forbindelse. Trangsel gor att
en del trafik i utgéngsléget flyttas med sjunkande kapacitet (6kad trangsel) som

4 TRIP, 1999, The Best Solutions to Traffic Congestion: Dispelling the Myths about the Impact of Expanding Roads, The Road
Information Program

3 Cervero, 2002, Induced travel demand: Research design, empirical evidence, and normative policies.
6 Rodier, 2004, A review of the representation of induced highway travel in current travel and land use models, TRB
7 Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009, Att hantera inducerad efterfrigan pé trafik, Trivector Rapport 2009:8
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“kommer tillbaka™ om kapaciteten dkar. Det betyder att 1 situationer dir det finns
trangselproblematik och 1 utgangsldget hyggliga alternativ till bilalternativet ar de
situationer dir forbifarter minst &r ldmpade som atgérd for att minska trangsel.

6.3 De olika fardsattens generella paverkan pa de
ovriga effektomradena luft, hdlsa och utrymme

Effektmalen som handlar om luft, hilsa och utrymme péverkas framst som en kon-
sekvens av hur mycket av trafiken som sker med olika trafikslag. Nedan visas
olika trafikslags principiella konsekvenser pa dessa omraden som ett stod for att
tolka de olika utredningsalternativ som studerats i utredningen.
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Klimatutslapp

Halsoeffekt avseende

Utrymmesansprak

fysisk aktivitet

Biltrafik Med dagens for- Biltrafik idag, oavsett Biltrafik medfor stillasit- Biltrafik med dagens
donspark orsakar bil- var den sker, orsakar tande som ar en faktor genomsnittliga be-
trafiken en del av pro-  den storsta delen av med negativ halsopaver- laggning pa 1,2 perso-
blemen med luftkvali-  trafikens stora delav  kan (oavsett niva av fysisk = ner per fordon tar
tetsnormer i staden klimatpaverkande ut-  aktivitet) och tar darmed ojamforligt mest ut-
som ar ett passivt hal- = slapp. tid som skulle kunna an- rymme i ansprak saval
soproblem. Och sar- vandas till fysiskt aktiv under transport som
skilt s i omraden transport, till exempel avseende behov av
(staden) dar manga gang eller cykling. uppstallningsplatser
exponeras. (parkering)

Kollektiv- = Med dagens for- Kollektivtrafiken aren = Att transportera sig med Att resa kollektivt

trafik donspark ar bussar liten del av problemet | kollektiva fardsatt inne- stéller betydligt
drivna med annat an med klimatpaver- bar med sina anslutnings- = mindre kapacitetskrav
el ett problem for sta- | kande utslapp. och bytesresor dven pa gatunatet i staden.
ders luftkvalitetsnor- transport till fots eller Att transportera sig
mer pa grund av sina med cykel. Personer som med buss tar upp-
utslapp av framst aker kollektivt &r mer fy- skattningsvis en tion-
NOx. Detta galler sar- siskt aktiva jamfort med del av gatukapacitet i
skilt i strak med stark vanebilisten. Exempelvis ansprak jamfort med
koncentration av kol- ar den fysiska aktiviteten en bil och sparvagn ar
lektivtrafik i omraden kopplad till kollektivtrafi- | ytterligare effekti-
(staden) dar manga ken i Skane sa stor attom | vare®.
exponeras. man nar sitt mal fér 2020

innebar det en halsonytta
pa ca 4,5 miljarder kr per
ar8om nya resenarer
lockas fran biltrafiken.
Cykel- Cykeltrafik har inga Cykeltrafik har inga Cykeltrafik har en positiv Cykeltrafik har unge-
trafik utslapp klimatutslapp folkhalsoeffekt, speciellt far halva kapacitets-
genom att 6ka nivaerna kravet pa gatunatet i
av medel- och hoginten- staden jamfor med
siv fysisk aktivitet vilket biltrafik°. Och tar
minskar risken for bland mellan en sjattedel
annat hjartkarlsjukdom, och en tiondel av yta i
typ 2 diabetes och vissa ansprak vid parkering
typer av cancer. jamfort med bil bero-
ende pa utformning
och vad som inklude-
ras i berakningen.
Gangtra- Gangtrafik har inga Gangtrafik har inga Gangtrafik har en positiv Gangtrafik ar det
fik utslapp klimatutslapp folkhdlsoeffekt, inte minst utrymmeskra-

minst genom att den bi-
drar till hogre nivaer av
medelintensiv fysisk akti-
vitet vilket minskar risken
for bland annat hjartkarl-
sjukdom, typ 2 diabetes
och vissa typer av cancer.

vande transportsat-
tet.

8 Trivector rapport 2013:27 Kollektivtrafikens folkhélsoeffekter i Region Skane — Berikning av folkhilsoeffekter och relate-
rade sjukvardskostnader for mélet om fordubblad kollektivtrafik i Skéne

° Denna uppskattning &r en som t ex anvénts i flera SOU-utredningar och kommer ursprungligen fran Haatveit (1987)
Bilkeerne blir flere i 2000

10 dito Haatveit, 1987
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7. Alternativ till trangselskatt

Utan att ga in pa avancerade analyser av just Goteborgs forutséttningar och trafik-
system kan man baserat pa forskning, andra stidders anstrangningar och utred-
ningar konstatera att traingselskatt ger konsekvensprofiler som &r mycket svara att
astadkomma med andra typer av styrmedel eller atgirder. Trangselskattens for-
maga att kunna styra trafik preciserat i sdvil tid som rum gor att andra styrmedel
har svart att &stadkomma motsvarande effekter speciellt avseende tringsel dér res-
tidsosidkerheter #r ett dilemma. Aven att samhillet kan gora annan nytta av bilister-
nas uppoffringskostnad i form av de intékter skatten genererar 4r en unik egenskap
med tringselskatt som visserligen teoretiskt &r mdjlig, men svér att astadkomma
med andra styrmedel.

Utredningen har trots ovan konstaterande valt att identifiera en rad mojliga péver-

kansinriktningar for vilka analyser gjorts i SAMPERS {or att i mojligaste mén sé-

kerstilla konsekvenser for ett flertal av de dtgérder och styrmedel som uppkommit
som forslag.

Valet och konstruerandet av de alternativ som prdvats dr baserade pa den expertis
och de paverkansprofiler som é&r att forvidnta avseende olika alternativ.

Kort beskrivning av principen i de olika modellkérningar som
gjorts for bedomning av olika utredningsalternativ:

Minskat bilinnehav i Géteborg med 10 %

Styrmedel genomfors som innebdr att bilinnehavet for privatpersoner minskar med
10 % inom Géteborgs kommun. Atgirder som skulle kunna bidra till minskat bil-
innehavet ar till exempel 6kad avgift for boendeparkering.

Okade rorliga kostnader med +10% for bilresor till/frdan/inom GR

Alternativet visar vad som hander om marginalkostnaden for att kora bil 6kar med
10 % for privatpersoner. Kostnadsokningen i alternativet giller for bilresor till,
frn och inom GR. Atgérder som skulle kunna leda till en kostnadsékning ir ex-
empelvis hojda drivmedelsavgifter inom GR eller en lokal kilometerskatt.

Okade restider for bilresor med +10% till/frdn/inom GR

Restiderna for bilresor till, fran och inom GR 6kar med 10 % utan att t ex vagut-
rymme eller kapacitet forandras for dtgdrden. Den atgdrd som narmast motsvarar
de modellberdknade resultaten ir troligtvis en omskyltning av hastigheten, vilket
okar restiden.
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Enhetstaxa for kollektivtrafik inom hela GR

Den analyserade atgirden innebér att kollektivtrafiktaxan for resor inom hela GR
blir den samma som for resor inom Goteborgs kommun. Taxeférdandringen avser
alla korttyper.

Minskad restid for kollektivtrafik med -10% till, fran och inom GR

Restiderna for kollektivtrafikresor, till, fran och inom GR minskar med 10 %. 1
analysen har den totala resuppoffringen minskats med 10 %, vilket innebir att det
inte endast dr hela restiden for resan fran dérr till dorr”. Atgirder som kan mot-
svara alternativet dr exempelvis en kombination av forbéattrad turtéthet, nya linje-
strackningar och kollektivtrafikkorfilt.

Minskat “avstand” med 25 % for cykelresor till, frdan och inom Goteborg
Bendgenheten att cykla kan, i modellen, simuleras genom att dndra cykelresornas
langd. For att uppskatta effekten av atgérder som Okar cykeltrafikens attraktivitet
har avstandet for cykelresor i modellen darfor minskats med 25 % vilket kan be-
traktas som att den totala resuppoffringen for en cykelresa minskar med 25 %.

Atgirder som kan motsvara modellanalysen dr omfattande infrastrukturforbitt-
ringar exempelvis genare cykelbanor, béttre parkeringsmdjligheter, 6kad fram-
komlighet genom exempelvis prioritet i trafiksignaler och bredare cykelbanor.

Fast avgift for bilresor till och inom Goteborg (20-kronorsalternativ)

Det infors en fast avgift for att dka bil till Goteborg och inom Goteborg. Motsva-
rande avgift utgar dven for aterresan. Det dr dock kostnadsfritt for boende inom
Goteborg att &ka till andra kommuner och att dtervinda. Analysen kan t.ex. dver-
sattas med att en fast parkeringsavgift pa 20 kronor (utdver eventuella nuvarande
p-avgifter) infors for besoks- och arbetsplatsparkering i Goteborgs kommun, men
inte for boendeparkering.

Omvandlat till rorlig kostnad skulle detta kunna Gversittas med en 6kning med
2,50 kr/timma vid 8 timmars parkering (t.ex. arbetsplatsparkering) eller 10
kr/timma vid 2 timmars parkering (t.ex. inkdpséirende).

Nolltaxa pd kollektivtrafik
Analysalternativet simulerar att det for resendrer skulle blir kostnadsfritt att resa
med kollektivtrafik inom Vistra Gotaland, Halland och Varmland.

Fast avgift for bilresor till och inom Gaéteborg (40-kronorsalternativ)

Det infOrs en fast avgift for att aka bil till Goteborg och inom Gdteborg. Motsva-
rande avgift utgar dven for aterresan. Det dr dock kostnadsfritt for boende inom
Goteborg att &ka till andra kommuner och att dtervidnda. Analysen kan t.ex. over-
sattas med att en fast parkeringsavgift pa 40 kronor (utdver eventuella nuvarande
p-avgifter) infors for besoks- och arbetsplatsparkering i Goteborgs kommun, men
inte for boendeparkering.

Omvandlat till rorlig kostnad skulle detta kunna dversdttas med en 6kning med 5
kr/timma vid 8 timmars parkering (t.ex. arbetsplatsparkering) eller 20 kr/timma vid
2 timmars parkering (t.ex. inkdpsérende).
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Valj ett objekt.

Minskad restid for kollektivtrafik med 20% till, fran och inom GR

Restiderna for kollektivtrafikresor, till, frin och inom GR minskar med 10 %. I
analysen har den totala resuppoffringen minskat med 20 %, vilket innebér att det
ar hela restiden for resan fran “’dorr till dorr” som péverkas av detta.

Atgiirder som kan motsvara analysen 4r exempelvis en kombination av forbéttrad
turtéithet, nya linjestrackningar och kollektivtrafikkorfalt.

Oversiktliga slutsatser om de olika alternativens paver-
kan pa de olika utvarderingsomradena

En Oversiktlig analys av de olika utredningsalternativens effekter pa de olika ut-
varderingsparametrarna visar att de styrmedel som kraftigt 6kar resuppoffringen (i
tid eller kostnad) for bilresande dr de som mest liknar tringselskattens effekter
dock utan att ge de positiva effekter pa restidsosdkerhet som trangselskatten ger.

Utvirderingsparametrar definierade av uppdraget:

Trdngsel: Biltrafikens framkomlighet, dvs. restid och restidsosékerhet samt fram-
komlighet for kollektivtrafik

Miljé: Luftkvalitet (kvavedioxid och partiklar) och buller samt klimatpaverkan
(koldioxid)

Utrymme: Oversiktlig yta for bil- och kollektivtrafik kontra utrymme for gdende,
cyklande och stadsliv.

Trafik: Stadens mal for trafikutveckling, minskat antal bilresor samt kat resande
med kollektivtrafik och dkat cyklande.

Hiilsa: Partikel- och bullerexponering, samt oversiktligt effekter for vardagsrorlig-
het, t.ex. cyklande och gaende.

Tabellen i1 Figur 1 nedan visar de effekter de olika alternativen skulle innebira om
man tog bort trangselskatten och istéllet inforde dessa. Precis som diskuterats tidi-
gare syns tydligt att inget av de enskilda alternativen skulle ge samma effekt pa
trangselproblematiken (dessa rader i tabellen genomsyras av roda celler). Eftersom
flera av de alternativa styrmedel for 6kade biluppoffringskostnader som testats
verkar pa biltrafiken generellt har dessa ofta en stdrre positiv inverkan pa till ex-
empel trafikmal som ibland dven paverkar de totala koldioxidutslappen mer posi-
tivt dn trdngselskatt gor.

Av tabellen kan man ocksa utldsa att atgdrder som syftar till att ge en framforallt
billigare kollektivtrafik, men dven till viss del snabbare kollektivtrafik, ger en
overflyttning av resande fran cykeltrafik vilket gar stick i stdiv med Goteborgs tra-
fikmal. Overflyttningen medfor vidare negativa effekter pa folkhilsa ocksa med
avseende pa vardagsrorligheten. Tabellen illustrerar ocksé tydligt att &ven mycket
kraftfulla cykeldtgirder har mycket liten betydelse for olika trafik och dartill rela-
terade miljoaspekter. Daremot dr det en atgérd som &r viktig avseende dkad cykel-
trafik och har dirmed dven starkt positiva effekter avseende pa vardagsrorlighet.



18
Vlj ett objekt.

[Minskat
Okade rérliga |Okade restider Enhetstaxa for Minskad restid |Minskad restid |"avstand” med
kostnader +10%|for bilresor Fast avgift for |Fast avgift for |kollektivtrafik for for 25 % for
for bilresor  |+10% bilresor till och |bilresor till och |inom GR, i - i - till,
Utvérderings Minskat inom Géteborg |inom Géteborg [samma taxa  |Nolltaxa pa |10 %till, fran |20 %till, fran  |fran och inom
omrade ili 10 %|GR GR (20 kr) (40 kr) som i Géteborg |kollektivtrafik |och inom GR |och inom GR |Géteborg
Styrmedel
; ; ) . riktade mot att
. . Styrmedel riktade mot att minska resuppoffringen for
Styrmedel riktade mot att 8ka resuppoffringen for biltrafik collektivirafik minska
for cykeltrafik
Biltrafikens
framkomlighet
Trangsel Restidsosakerhet
Kollkektivtrafikens
famkomlighet
Koldioxid
Miljo
Luftkvalitet
Utrymme
Biltrafik
Trafii Kollektivtrafik
Gang och
cykeltrafik
Emissions- och
Halsa bullerexponerin
Vardagsrorighet i i

Figur 1 Grov bedémning av effekten pa olika utvarderingsomraden baserat pa resultat for SAMPERS-kor-
ningar dar trangselskatten ersatts av olika alternativ. Gratt=osakert. Gront=positivt. Rétt=nega-
tivt. Morkare storre effekt.

Av resultaten for de alternativ som provats kan man som forvintat konstatera att
ingen enskild paverkansinriktning kan matcha den sammantagna paverkan tring-
selskatten har pa trafik, tringsel, miljo, hélsa eller utrymme. Ska motsvarande ef-
fekter uppnas krivs paket av atgiarder som mojligen tillsammans kan bidra till lik-
nande effekter.

Till exempel visar test av kraftfull kombination av UA med bade 6kad restid for
bil, minskad for kollektivtrafik och cykeltrafik samt 6kade kostnader for bilresor
av karaktir hojda parktingsavgifter att dessa tillsammans kan dstadkomma effekter
som i manga avseenden liknar de effekter som trangselskatten ger, till exempel av-
seende minskningar av medeldygnstrafik i kritiska snitt.

Som tidigare beskrivits saknas ddremot vissa tringselskattespecifika effekter for
dessa kombinationspaket. Precisionen i att minska de resandetoppar som orsakar
tringsel med tillhorande restidsosdkerheter 1 anslutning till rusningstrafiken, vilket
for Goteborgs del framforallt ar ett problem under morgonrusningen, finns inte.
Det ar inte heller lika enkelt att nyttogora bilisternas uppoffringskostnad.
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Forord

Kommunstyrelsen har gett stadsledningskontoret i uppdrag att utreda alternativa atgarder som leder
till likvardiga eller battre effekter pa bland annat miljo och halsa som tréangselskatten.
Miljoforvaltningen har darfor pa uppdrag av trafikkontoret genomfort en utredning for att beskriva
trangselskattens effekter pa luftkvaliteten, som ett underlag for utredningen om alternativ till
trangselskatt.

| utredningen om alternativ till trangselskatt har ett antal alternativ som innebar férandringar i
resandet i Goteborgsregionen tagits fram. For dessa har trafiksimuleringar gjorts. Dessa
trafiksimuleringar har dock inte varit tillgangliga for miljoférvaltningen pa grund av den mycket korta
tidsram som funnits for uppdraget.

Darfor har vi i denna utredning valt att berdkna trangselskattens effekt pa luftkvaliteten i Goteborg.
Vi har berdknat minskningen av emissionerna av kvaveoxider och koldioxid i Goteborg och inom
trangselskatteomradet. Vi har ocksa beraknat skillnaden i kvavedioxidhalter i nio punkter i Géteborg.
Dessa uppgifter kan anvandas som mattstock vid utvarderingen och jamférelsen av de i
huvudutredningen féreslagna atgarderna.

Resultaten fran miljoférvaltningens utredning ar underlag till stadsledningskontorets PM ”Alternativa
forslag for likvardiga effekter vid ett borttagande av trangselskatt”. Férvaltningen har dessutom gjort
beddmningar av miljé- och halsoeffekter pa det kombinationsalternativ som presenteras i
stadsledningskontorets PM.

Utredningen har genomforts av Hung N Nguyen och Bjorn Wahlistedt pa miljoévervakningsenheten.
Erik Back har tagit fram PM:et.

Goteborg, december 2014




Bakgrund

Pa uppdrag av trafikkontoret i Goteborg redogor vi kortfattat for berakningsmetod och resultat for
uppskattning av effekten av trangselskatt pa utslapp av koldioxid (CO2) och kvaveoxider (NOx) och
halter av kvavedioxid (NO2) i Goteborgsomradet. Resultatet kommer att anvandas i andra
sammanhang dar man uppskattar effekter av andra atgarder for att kunna se vilka atgarder som kan
astadkomma samma effekt som trangselskatten gjorde pa luftféroreningar i Géteborg.

| Vastsvenska paketets rapport ”Luftkvaliteten i Goteborgsomradet med och utan tréangselskatt,
september 2014” utreddes trangselskattens effekt pa kvavedioxidhalterna i Goteborg och nagra
grannkommuner. | den rapporten anvande man kartorna fran Ren stadsluft for ar 2012 och 2013 for
att uppskatta effekten av trangselskatten. Ren stadsluftkartan dr nagot som tas fram varje ar for att
beskriva tillstandet och for att 6vervaka luftkvaliteten i Goteborg. Nar den tas fram tas hansyn till
flera faktorer sasom vader, emissionsfaktorer och foréndringar i alla kéllor till kvdveoxidemissioner,
till exempel industrier och sjofart, utéver vagtrafik. Det innebar att det ar svart att urskilja vad som ar
effekter av trangselskatten och vad som beror av ndgot annat, till exempel sj6fartsemissionerna.

| den hér utredningen vill vi utvardera effekterna av trangselskatten i sitt ss mmanhang och da later vi
andra faktorer forbli konstanta och dndrar bara pa den faktor som har mest direkt koppling till
trangselskatten, namligen trafikmangden.

| Vastsvenska paketets rapport "Forsta aret med Vastsvenska paketet”, rapport 2014:3, dar en
sammanfattning av matbara effekter av trangselskatten i Goteborg gjordes, framkommer det att
trafikmangden 2013 &r cirka 10 procent mindre jamfért med trafikmangden 2012. Darfér kommer vi i
denna utredning att kvantifiera vad en tioprocentig minskning av trafikmangden innebar for
utslappen av kvaveoxid och koldioxid och halterna av kvavedioxid inom trangselskatteomradet och
hela Goéteborgs Stad.




Metod

Grunden i utredningen har varit att uppskatta hur en tioprocentig minskning av vagtrafiken paverkar
emissionerna av kvaveoxider och koldioxid i Goteborgs Stad och halterna av kvavedioxid pa ett antal
platser. For att utesluta dndringar av andra faktorer som kan skilja sig fran ar till ar, till exempel
utslapp fran industrier, har miljoforvaltningens basta och mest aktuella emissionsdatabas, den for
2013, varit utgadngspunkten.

| arbetet har tva olika typer av berdkningar gjorts. En emissionsberakning och en sa kallad
receptorpunktsberakning, som bada anvander samma underlagsdata. Emissionsberakningen ger
uppgifter om vad som sldppts ut inom det studerade omradet. Receptorpunktsberdkningen ar en
annan typ av berakning som ger de faktiska halterna pa ett antal platser.

| ett tredje steg har resultaten fran emissions- och receptorpunktsberakningarna anvants for att visa
hur halterna av kvavedioxid i trangselskattezonen skulle férhalla sig till miljokvalitetsnormen om
halterna minskar generellt.

Underlagsdata

Huvudsaklig underlagsdata kommer fran miljoférvaltningens utslappsdatabas for 2013. Det handlar
om emissionsfaktorer for bade kvaveoxid och koldioxid, trafiksituation och meteorologi. Som
underlagsdata anvands miljo6forvaltningens utsldppsdatabas for ar 2013 (EDB 2013), som innefattar
beskrivningar av alla betydande utslappskallor av kvaveoxider inom Goteborgomradet, som vagtrafik,
sjofart, industrier, energianlaggningar, arbetsmaskiner, hushall, jordbruk, skogsbruk och
smabatshamnar.

For vagtrafikens utsldpp anvands emissionsfaktorer fran HBEFA-modellen som &r en europeisk
emissionsmodell*. De emissionsfaktorer som vi anvander ar ett utsnitt av hela modellen for att
beskriva den svenska fordonsflottan. Vagtrafiken i Goteborgsomradet har i delats in i ett stort antal
olika vagtyper och tva olika trafiksituationer (fritt flode och trangsel). Ett antal olika fordonsslag ur
modellen har anvants, exempelvis latta fordon som personbilar och skapbilar, tunga lastbilar och
bussar. Ur modellen berdknas specifika emissionsfaktorer for varje kombination av fordonsslag,
vagtyp och trafiksituation.

Vidare innehaller databasen drygt trettiofem tusen vaglankar som beskriver viagnatet i Goteborg. |
varje lank finns det information om vagbredd, vaglangd, trafikmangd, hastighetsgranser, vagtyp och
fordonsfordelning.

Utifran informationen i den forsta databasen (EDB 2013) har ytterligare en utsldppsdatabas skapats. |
den andra databasen ar trafikmangden pa viktiga delar av vagnatet i Goteborg tio procent lagre.
Denna har vi kallat EDB 2013 -10 % trafikmdngd. Minskningen gjordes utan att paverka
fordonsfordelning i varje vaglank. De vagar som forandrats i den alternativa EDB:n visas i Figur 1.

Véaderinformation sdsom vindhastighet och vindriktning, temperatur och solstralning har hamtats
fran var vadermast vid Skansen Lejonet under ar 2013.

! Se http://www.hbefa.net/e/index.html




Figur 1. Vdagar som férdndrats i den alternativa EDB:n. Statliga vagar (r6da linjer), storre kommunala vagar (grona linjer)
och trangselskattestationer (blaa cirklar)

Emissionsberiakningar

Vi har berdknat kvaveoxid- och koldioxidutslappen pa varje vaglank bland de statliga och storre
kommunala vagar inom Goteborgsomradet och trangselskatteomradet som markerats i Figur 1.
Emissionerna har summerats for att fa fram de totala utslappen fran vagtrafik inom respektive
omrade for 2013. Dessa berakningar gjordes med information fran den forsta utslappsdatabasen,
EDB 2013.

For att fa fram de siffror en tioprocentig minskning av trafiken innebéar har berdkningarna upprepats
pa den alternativa EDB:n, EDB 2013 — 10% trafikmdngd. Utslappsberdkningarna resulterar i totala
utslappsmangder av kvavedioxid och koldioxid under 2013 i Géteborg och inom trangselskattezonen i
tva olika scenarier. Resultaten visas i Tabell 1 nedan.

Pa samma satt som berdkningarna av de totala utslappen av kvaveoxid och koldioxid beraknas
fordonkilometer (fkm) i tva scenarier, ett med EDB 2013 och ett med EDB 2013-10% trafikmdngd.
Berdkningsresultat blir da antalet fordonskilometer ar 2013 i Goteborg och inom trangselskattezonen
i tva olika scenarier. Aven dessa resultat redovisas i Tabell 1.

De geografiska begransningarna for emissionsberakningarna ar Goteborgs Stad och
trangselskatteomradet som visas i Figur 2 nedan.




Figur 2. Kartan beskriver de omraden som anvints i emissionsberdkningen, dels hela G6éteborgs Stad och dels
trangselskatteomradet som ar blamarkerat

Receptorpunktsberikning

Utover utslappsberdkningarna gjordes dven receptorpunktsberdkningar pa ett antal platser runt om i
Goteborg. De platser som valts ut ar befintliga eller tidigare matplatser for luftféroreningar eller
platser i stadens mest trafikerade omraden, exempelvis Olskroken (se Figur 3).

Den berdkningsmodell som anvants for receptorpunktsberdkningarna ar en gaussisk modell i
berakningsprogrammet Enviman. Modellen berdknar fram kvaveoxidhalter pa enstaka punkter, de
utvalda receptorpunkterna. Den anvander vaderdata fran 2013 och tar inte hansyn till eventuella
byggnader runt omkring punkterna. Berdkningshojden pa receptorpunkterna ar tva meter ovanpa
mark i 6ppna omraden eller motsvarande tva meter ovan tak i bebyggda omraden.




Figur 3. Placering av receptorpunkterna i Goteborg

Receptorpunkterna beraknas i tvda omgangar. | den forsta omgangen anvands utslappsdatabasen EDB
2013, i den andra omgangen anvands EDB 2013 — 10 % trafikmdngd. Receptorpunktsberakningarna
resulterar alltsa i kvdveoxidhalter i tva scenarier.

Arsmedelvardet av kviveoxidhalter i receptorpunkterna omvandlas till arsmedelvardet av
kvavedioxidhalter med hjalp av en omvandlingsformel som tagits fram i arbetet med Ren stadsluft.
Resultaten av berdkningarna presenteras i Tabell 2 nedan.

Kvavedioxidhalterna i hela Goteborg

Utifran resultatet av receptorpunktsberdkningarna och Ren stadsluftskartan for kvavedioxidhalter ar
2013 finns det mojlighet att anvdanda sambanden for att kunna skapa en karta som beskriver hur
kvavedioxidhalterna i hela Géteborg skulle forhalla sig till miljokvalitetsnormerna i det alternativa
scenario dar trafikmangden ar 10 procent lagre an 2013. Denna berdkning har inte hunnits med inom
tidsramen for uppdraget. Darfor har vi tittat pa vad en 10-procentig minskning av
kvavedioxidhalterna skulle innebara for mojligheten att klara miljokvalitetsnormen. Dessutom har vi
tittat pa en 7- och en 5-procentig minskning av halterna.




Resultat

Syftet med berdkningarna har varit att visa vad de forandringar av trafikflodena som trangselskatten
medfort har inneburit for emissionerna av kvaveoxider (NOx) och koldioxid (CO2) och halterna av

kvavedioxid (NO2) i Géteborg.

Skillnaden i emissioner har berédknats for hela Goteborgs Stad och for trangselskatteomradet.
Skillnaden i halter har berdknats pa atta platser i centrala Goteborg och en pa Lilla Amundon (se Figur

3).

Emissionsberiakningar

Resultaten fran emissionsberakningarna i de olika scenarierna och de olika omradena presenteras i

Tabell 1.

Tabell 1. Resultaten fran berdkningarna av emissioner och antal fordonskilometer i hela Goteborg och inom

trangselskatteomradet

. . Totalt antal
R Total emission | Total emission .
Omrade EDB NOX (ton/Ar) €02 (ton/r) fordonskilometer
(fkm/ar)

EDB 2013 2372,7 656 035,3 2 835816 400

Hela Goteborg | EDB 2013 -10% trafikmangd 2 159,6 616 810,0 2629957 130

Forandring -9 % -6 % -7%

) EDB 2013 396,1 111311,4 474 014 185

Inom trangsel- e a™ 613 710% trafikmangd 360,3 101 180,8 430 268 570
skatteomradet

Fordandring 9% 9% 9%

De minskningar av trafikflodet som trangselskatten medfort har inneburit att emissionerna av

kvaveoxider minskat med 9 procent i Géteborg. Emissionerna av koldioxid har minskat med i

genomsnitt 6 procent i hela Goteborgs Stad, men med 9 procent inom trangselskatteomradet. Det ar

ocksa inom tréangselskatteomradet som trafikarbetet har minskat mest.




Receptorpunktsberikningar
Resultaten fran receptorpunktsberdkningarna i de olika scenarierna presenteras i Tabell 2.

Hur mycket de punkter vi studerat paverkats av andrad trafik beror mycket pa avstandet till en hogt
trafikerad vag. | tabellen ser vi att skillnaden i kvavedioxidhalter minskat med 3 procent pa Amundén
som ligger i det vi kallar bakgrundsmilj6, utan direkt paverkan fran trafiken. | Garda ar skillnaden

daremot 7 procent.

Tabell 2. Resultaten fran berdkningarna av halterna av kviveoxider (NOx) och kvavedioxid (NO2) i utvalda

receptorpunkter i Géteborg

Arsmedelvirde NOx (pug/m3)

Arsmedelvarde NO2 (pg/m3)

Platser EDB 2013 EDB 2013 -10% | EDB 2013 EDB 2013 -10% | Forandring
trafikmangd trafikmangd

Femman 21,7 20,4 19,5 18,6 5%
Garda 59,7 54,3 41,9 39,1 -7 %
Haga 32,6 30,5 26,6 25,3 -5%
Olskroken 1 31,6 29,5 26,0 24,6 5%
Olskroken 2 34,4 31,9 27,7 26,2 -6 %
Olskroken 3 38,7 35,9 30,3 28,6 -6 %
Vasaparken 25,1 23,7 21,8 20,8 -4 %
Neptunus- 34,4 32,1 27,7 26,3 5%
gatan
Amundoén 5,2 5 6,3 6,1 -3%




Kvavedioxidhalter i hela Géteborg

De arsmedelhalter av kvdavedioxid som beraknats i trangselskatteomradet 2013 visas i Figur 5. |
kartan finns en fargskala som visar hur halterna forhaller sig till miljokvalitetsnormerna (MKN) for
kvavedioxid.

I miljokvalitetsnormen for kvavedioxid ar det hogsta tilldtna arsmedelvardet dr 40 ug NO2/m3. Det
finns s& kallade utvarderingstrésklar, en évre p& 32 pg NO2/m3 (OUT) och en nedre pé 26 pg
NO2/m3 (NUT). Nivan fér miljdmalet Frisk luft &r 20 ug NO2/m3. Tabell 3 och Figur 4 beskriver
fargskalan som visar hur halterna forhaller sig till miljokvalitetsnormen.

Tabell 3. Beskrivning av fargskalan som anvands i Figur
5-8.

Over MKN | Over 40 ug NO2/m3 .
Over OUT | 32-40 pg NO2/m3
Over NUT | 26-32 ug NO2/m3
Under NUT | 20-26 pg NO2/m3
Frisk luft Under 20 ug NO2/m3 .

Figur 4. Teckenforklaring for Figur 5-8.

Figur 5. Berdaknade halter av kvavedioxid i trangselskatteomradet 2013.




De foljande berakningsbilderna visar exempel pa hur halterna av kvavedioxid skulle se ut inom
trangselskatteomradet om halterna minskade generellt med fem, sju respektive tio procent. Genom
att jamfora de tre bilderna i Figur 6-8 kan man se hur halterna dndras genom férandringarna i

fargskalan.

Precis som i Figur 5 finns det dven med minskade halter av kvavedioxid omraden dar
miljokvalitetsnormen éverskrids kring de hogst trafikerade vagarna liksom vid tunnelmynningarna for
Gotatunneln och Tingstadstunneln. Vart att notera att det ar ett begransat antal personer som
exponeras for de hogsta luftfororeningshalterna, eftersom antalet boende alldeles intill vagar och
tunnelmynningar ar litet. De omraden dar miljokvalitetsnormen 6verskrids minskar stegyvis i storlek, i
takt med haltminskningen.

Figur 6. Beraknade halter av kvavedioxid om halterna vore fem procent lagre 2013.




Figur 7. Beraknade halter av kvavedioxid om halterna vore sju procent lagre 2013.

Figur 8. Beraknade halter av kvdavedioxid om halterna vore tio procent lagre 2013.




Sammanfattande resultat

Trangselskatten ger en minskning av emissionerna av kvaveoxider (NOx) med 9 procent och koldioxid
(CO2) med 6 procent inom Goteborgs Stad. Halterna av kvavedioxid (NO2) minskar med 3 till 7
procent pa olika utvalda platser i Goteborg.

Sankta halter av kvdvedioxid i centrala Géteborg leder till battre luftmiljé och de omraden dar
miljokvalitetsnormen 6verskrids eller riskerar att 6verskridas minskar i storlek med lagre
luftféroreningshalter.

| denna utredning har vi kvantifierat vilka minskningar av emissioner och halter som andra atgarder
behdver ge, om trangselskatten skulle tas bort.
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Sammanfattning

Sweco har, pa uppdrag av Trafikkontoret Géteborgs Stad gjort effektberakningar for elva
olika utredningsalternativ till trdngselskatten. Bakgrunden till utredningen ar det uppdrag
som Kommunstyrelsen gav Stadsledningskontoret den 22 oktober. Av uppdraget framgar
att Stadsledningskontoret ska utreda alternativa forslag for likvardiga trangsel-, miljo-,
utrymmes, trafik- och halsoeffekter vid borttagande av tréngselskatt. For att kunna
beddma i vilken utstrackning framtagna alternativ till trangselskatten beddéms fa liknande
effekter som trangselskatten har analyser genomforts med hjalp av trafikanalysverktyget
Sampers.

Utredningsalternativen kan grovt delas in i tvd kategorier, dels saddana som &kar
resuppoffringen med bil och dels sadana som minskar resuppoffringen med andra
fardmedel. | den foérra kategorin ingar bland annat 6kade fasta kostnader och 6kade
rorliga kostnader for att kora bil. | den senare kategorin ingar exempelvis inforande av
nolltaxa i kollektivtrafiken och minskade restider med Kkollektivtrafiken. | samtliga
utredningsalternativ har borttagande av trangselskatt varit en férutsattning.

Utredningsalternativen ska inte betraktas som atgarder fardiga att implementera. Snarare
ska de ses som atgardsinriktningar och analyserna ska betraktas som indikationer pa
vilken effekt man kan férvanta sig om atgarder av en viss typ infors.

For respektive utredningsalternativ har resultatuttag avseende trafikfloden, trafikarbete,
medelhastighet och resande per fardmedel tagits ut. Utifran resultatuttagen har en
effektbeddmning av de olika atgardernas effekt i forhallande till de uppsatta
utvarderingskriterierna gjorts. Av effektbedémningen kan man dra slutsatsen att det finns
fa atgarder som medfor att samma effekt pa trangseln uppnas som vid trangselskatt.
Flera av atgarderna beddms innebara generellt minskade fléden i Goéteborg och i
Goteborgsregionen, men effekten pa trafiken i snitt med hog trafikbelastning sasom
alvsnitten ar ofta betydligt mindre an den effekt trangselskatten ger.

Det alternativ som beddms leda till storst positiva effekter i férhallande till dagens
situation med trangselskatt ar avskaffad trangselskatt i kombination med inférande av en
fast avgift pa 40 kronor for alla bilresor inom och till Géteborg. Alternativet kan sagas
motsvara en form av fast parkeringsavgift for beséks- och arbetsplatsparkering. Aven om
atgarden beddéms ge positiva effekter pa de flesta av de uppsatta utvarderingskriterierna
finns det risk att atgarden ar svar eller omgjlig att implementera. Nagon bedémning av
mdjligheterna till implementering har inte gjorts fér nagon av atgarderna.
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Bakgrund och syfte

Goteborgs stads kommunstyrelse fattade den 22 oktober beslut om att ge
stadsledningskontoret i uppdrag att utreda alternativa forslag for likvardiga trangsel-,
miljo-, utrymmes, trafik- och halsoeffekter vid borttagande av tré’mgselskatt.1 Bakgrunden
var att en majoritet rostade nej i den radgivande folkomréstningen om trangselskatten.

En utredning med syfte att ta fram alternativa forslag till trangselskatten tillsattes.
Utredningen skulle dels ta fram forslag pa atgarder, dels bedéma i vilken méan atgarderna
kunde tankas ge likvardiga effekter som trangselskatten. For att kunna bedéma de
trafikala effekterna av olika atgardsinriktningar beslutades att analyser med hjalp av
modellverktyget Sampers skulle genomféras. Sweco fick i uppdrag att genomféra
Sampersanalyser for de framtagna utredningsalternativen.

Denna PM syftar till att beskriva resultaten av de Sampersanalyser som genomférdes for
framtagna utredningsalternativ. Beraknad effekt pa trafikfléden, resande, trafikarbete och
hastighet illustreras och en beddmning av effekterna i férhallande till utredningens
utvarderingsparametrar gors. Denna PM ar fristdende fran huvudrapporten och ska
betraktas som en separat underlagsrapport som endast beskriver resultaten fran
Sampersanalyserna.

1http://www5.goteborg.se/prod/lntraservice/Namndhandlingar/SamrumPortaI.nsf/OA040289A394ABDQC1 257D7
00046ECB6/$File/2.2.3_20141022.pdf?OpenElement
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2.3

Metod

Formulering av alternativ for analys

Sampersanalyser av totalt elva framtagna utredningsalternativ har genomférts. Beslut om
vilka utredningsalternativ som ska analyseras och vilka resultatuttag som ska goéras har
tagits i samrad med den grupp som har varit radgivande avseende effektbedémningar.
Beslutade analyser och resultatuttag har senare férankrats med projektledningen

Utgangspunkten for analyserna har varit att trdngselskatten tas bort och att andra
atgarder infors. Atgarderna har analyserats var och en for sig, for att man darigenom ska
kunna dra slutsatser om vilken effekt varje enskild atgard bedéms medféra. Samtliga
analyser har genomférts med borttagen trangselskatt som forutsatining. Ett
kombinationsalternativ har ocksa analyserats, med primart syfte att undersdka vilka
effekter man kan férvanta sig om flera alternativ kombineras.

Som beskrivs utférligare under kapitel 3 bor man inte betrakta utredningsalternativen som
atgarder fardiga att implementera. Snarare ska de ses som atgardsinriktningar i syfte att
fa en indikation pa effekten om man skulle implementera liknande typ av atgarder.

Val av analysmetod

Som berakningsverktyg har Trafikverkets verktyg Sampers anvants. Den version som
anvants ar den regionala VAST-modellen med parametrar fér ar 2013 (daterad 2014-04-
29).

De olika utredningsalternativen har analyserats genom att férandringar har gjorts pa
matrisniva i Sampers. Det innebar exempelvis att vid analys av 6kad restid med bil med
10 % har restidsmatriserna multiplicerats med 1,1. Ett alternativt tillvdgagangssatt hade
kunnat vara att férandra vd-funktionen for ett antal I&nkar. Det skulle sannolikt battre ha
speglat eventuella atgarder som kan tankas genomféras. Det hade emellertid varit
betydligt mer tidskravande. Genom att genomféra justeringar pa matrisniva har det varit
mojligt att analysera ett stort antal utredningsalternativ under en kort tidsperiod.
Analyserna har gjorts utifran antagandet att det endast ar regionala privatresor som
paverkas av atgardskombinationerna. Aven langvaga resor (langre dn 10 mil), lastbilar
och yrkestrafik utgér en betydande del av trafiken, men denna trafik har héga tidsvarden
och bedbéms darfér endast i liten utstrackning paverkas av exempelvis Okade fasta
avgifter for resor till Géteborg.

Redovisning och tolkning av berakningar

Resultatuttagen har i huvudsak féljt den standard som tillampades vid utredningen om
inforandet av trangselskatt. Det innebar att féljande resultatuttag har gjorts for
Sampersanalyserna.

i) Trafikfloden

o Kommunsnitt

5 (44)

PM

2014-12-16
VERSION 1.0

HV
p:\7203\7000624_analys_alt_till_trangselskatt\000_analys_alt_till_trangselskatt\07_arbetsmaterial\pm_sampersanalyser_alternativ_till_trangselskatt_141216.

AAAAA



repo001.docx 2012-03-29

o Alvsnittet

o Centrala alvsnittet
i) Resande per fardmedel

o Totaltinom GR

o Inom Géteborg
i) Trafikarbete

o Centrala Goteborg

o Goteborgs kommun

o Goteborgsregionen
iv) Medelhastighet

o Goteborgs kommun

o Huvudleder

Utifran ovanstaende resultatuttag har effekten pa utvarderingskriterierna forsokt beskrivas
i mojligaste man. Definition av centrala Goéteborg respektive huvudleder framgar av
figuren nedan.

Figur 1: Lankar som ingar i resultatuttag for centrala Goteborg (vanster) respektive
huvudleder (hbger).

Vid beddmning av trangselskattens effekter och i vilken utstrdckning analyserade
atgarder nar upp till trangselskattens niva ar det viktigt att beakta att Sampersmodellen
inte fullt ut speglar de effekter som trangselskatten ger. WSP har i utredningen *Vilka
effekter kan vi forvanta oss om trangselskatten foérsvinner i Goteborg?” ytterligare
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utvecklat vilka skillnader som finns mellan de prognosticerade effekterna av
trangselskatten och det faktiska utfallet. En slutsats som dras i rapporten ar att
trangselskattens effekt pa flédet genom portalerna sannolikt ar &verskattad. Enligt
prognoserna bedomdes trafikminskningen vara i storleksordningen 20 procent, men den
faktiska minskningen blev istallet cirka 10 %. Detta ar viktigt att ha i 4tanke nar man
jdmfoért trangselskattens effekter med de analyserade utredningsalternativen. Det ar
ocksa tankbart att alternativen o&ver- eller underskattar de trafikeffekter som
utredningsalternativen = beddms ha. Foér att sdkrare  beddmningar om
utredningsalternativens effekter skulle utforligare utredningar behdva goras. Det har dock
inte hunnits med inom den har utredningens tidsramar. Darfér ar det svart att bedoma i
vilken utstrackning som atgardskombinationerna speglar det faktiska utfallet, och snarare
ska analyserna ses som indikationer pa vilken typ av effekt man kan foérvanta sig.
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Utredningsalternativ

Sampersanalyser for totalt elva utredningsalternativ. har genomforts. Vilka
utredningsalternativ som studerats har tagits fram i samrad med projektledningen samt
med den expertgrupp som tillsatts av projektet.

Utredningsalternativen avsag dels styrmedel riktade mot att 6ka resuppoffringen for
biltrafik, dels styrmedel riktade mot att minska resuppoffringen med andra fardmedel.

De utredningsalternativ som 6kar resuppoffringen med biltrafik ar féljande.
- Minskat bilinnehav med 10 %
- Okade rérliga kostnader + 10 % for bilresor till/fran/inom GR
- Okade restider for bilresor + 10 % till/fran/inom GR
- Fast avgift for bilresor till och inom Goéteborg (20 kronor)
- Fast avgift for bilresor till och inom Gdéteborg (40 kronor)

De utredningsalternativ. som minskar resuppoffringen med andra fiardmedel ar
féljande.

- Enhetstaxa for kollektivtrafik inom GR, samma taxa som i Géteborg.
- Nolltaxa pa kollektivtrafik inom GR

- Minskad restid for kollektivtrafik, - 10 % till, frdn och inom GR

- Minskad restid for kollektivtrafik, - 20 % till, fran och inom GR

- Minskat "avstand” for cykelresor — 25 % till, fran och inom Géteborg

Utdver ovanstaende alternativ finns ett kombinationsexempel som innefattar 6kad restid
med bil med 10 %, minskad restid med kollektivtrafik med 10 %, minskat avstand for
cykelresor med 25 % och inférande av fast avgift for bilresor pa 20 kronor.

| diagrammen som illustrerar de olika utredningsalternativens effekter har en uppdelning i
ovanstaende tva kategorier gjorts.

| samtliga Sampersanalyser har trangselskatten tagits bort. Syftet ar att studera effekten
av atgardsinriktningarna i forhallande till dagens situation med trangselskatt och bedéoma i
vilken man effekten motsvarar den effekt som uppnas av trangselskatten.

De studerade utredningsalternativen ska inte betraktas som enskilda atgarder, fardiga att
implementera. Snarare ska de ses som atgardsinriktningar dar syftet med analyserna
primart ar att fa en indikation pa vilka effekter man kan foérvanta sig om atgarder med en
viss inriktning genomfors. Exempelvis har hdjda fasta avgifter for bilresor till och inom
Goteborg analyserats. Atgéardsinriktningen skulle kunna betraktas som en fast
parkeringsavgift, men modjligheterna att implementera en fast parkeringsavgift som
motsvarar den i analysen ar sannolikt sma. Det innebar att analyserna av den fasta
avgiften for bilresor kan indikera vilka effekter man skulle kunna férvanta sig om en fast
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parkeringsavgift for alla bestks- och arbetsplatsresor skulle inféras. Nagon beddmning
om mojligheterna att inféra en sadan avgift har emellertid inte gjorts. Det samma galler for
de analyser dar restiden for kollektivtrafiken minskar eller restiden for biltrafiken okar.
Dessa analyser ska inte direktOversattas med atgarder som fler kollektivtrafikkorfalt eller
minskad framkomlighet for biltrafiken. Hur de okade eller minskade restiderna
astadkommes ar en fraga som ligger utanfor Sampersanalyserna.

Minskat bilinnehav i Géteborg med 10 % (UA002)

Atgarder genomférs som innebér att bilinnehavet fér privatpersoner minskar med 10 %
inom Géteborgs kommun. Atgéarder som skulle kunna minska bilinnehavet &r till exempel
Okad avgift for boendeparkering.

Okade roérliga kostnader +10% for bilresor till/fran/inom GR (t.ex. hdjda
drivmedelsavgifter eller kilometerskatt) (UA 003)

Marginalkostnaden for att kdra bil dkar med 10 % for privatpersoner. Kostnadstkningen
géller fér bilresor till, fran och inom GR. Atgérder som skulle kunna leda till en
kostnadsokning ar exempelvis hdjda drivmedelsavgifter inom GR eller en lokal
kilometerskatt (huruvida en sadan atgard ar praktisk eller juridisk genomférbar har inte
beddmts).

Okade restider fér bilresor +10% till/fran/inom GR (UA 004)

Restiderna for bilresor till, fran och inom GR 6kar med 10 %. Vagutrymme och kapacitet
halls intakt. Den atgard som narmast motsvarar modellberdkningen ar troligtvis en
omskyltning av hastigheten, vilket 6kar restiden.

Fast avgift for bilresor till och inom Géteborg (t.ex. genom inférande av fast
parkeringsavgift pa 20 kr) (UA 008)

Det infors en fast avgift for att aka bil till Géteborg och inom Goéteborg. Motsvarande avgift
utgar aven for aterresan. Det &r dock kostnadsfritt fér boende inom Goteborg att aka till
andra kommuner och att atervanda.

Analysen kan t.ex. Oversattas med att en fast parkeringsavgift pa& 20 kronor (utéver
eventuella nuvarande, rorliga p-avgifter) inférs for besbks- och arbetsplatsparkering i
Goteborgs kommun. Samtidigt paverkas inte avgifterna fér boendeparkering.

Omvandlat till rérlig kostnad skulle detta kunna Oversattas med en Okning med 2,50
kr/timma vid 8 timmars parkering (t.ex. arbetsplatsparkering) eller 10 kr/timma vid 2
timmars parkering (t.ex. inkdpsarende).
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Fast avgift for bilresor till och inom Goéteborg (t.ex. genom inféorande av fast
parkeringsavgift pa 40 kr) (UA 010)

Det infors en fast avgift for att aka bil till Géteborg och inom Goéteborg. Motsvarande avgift
utgar aven for aterresan. Det ar dock kostnadsfritt fér boende inom Goéteborg att aka Hill
andra kommuner och att atervanda.

Analysen kan t.ex. Oversattas med att en fast parkeringsavgift pad 40 kronor (utover
eventuella nuvarande, rorliga p-avgifter) inférs for besdks- och arbetsplatsparkering i
Goteborgs kommun. Samtidigt paverkas inte avgifterna for boendeparkering.

Omvandlat till rorlig kostnad skulle detta kunna éversattas med en 6kning med 5 kr/timma
vid 8 timmars parkering (t.ex. arbetsplatsparkering) eller 20 kr/timma vid 2 timmars
parkering (t.ex. inkbpsarende).

Enhetstaxa for kollektivtrafik inom GR, samma taxa som i Géteborg (UA 005)

Den analyserade atgarden innebar att kollektivtrafiktaxan for resor inom hela GR blir den
samma som for resor inom Goéteborgs kommun. Taxeférandringen avser alla korttyper
och kontantbiljett.

Nolltaxa pa kollektivtrafik inom GR (UA 013)

Det blir kostnadsfritt att resa med kollektivtrafik inom Goéteborgsregionen.

Minskad restid for kollektivtrafik -10 % till, fran och inom GR (UA 006)
Restiderna for kollektivtrafikresor, till, fran och inom GR minskar med 10 %. | analysen
har den totala resuppoffringen minskats med 10 %, vilket innebar att det inte endast ar
restiden i fordon som paverkas. Foéljande minskas med 10 %:

- Anslutningstid
- Bytestid
- Vantetid
- Restid i fordon

Atgarder som kan motsvara analysen ar exempelvis forbattrad turtdthet, nya
linjestrackningar och kollektivtrafikkorfalt.

Minskad restid for kollektivtrafik med 20% till, fran och inom GR (UA 011)

Restiderna for kollektivtrafikresor, till, fran och inom GR minskar med 20 %. | analysen
har den totala resuppoffringen minskat med 20 %, vilket innebar att det inte endast ar
restiden i fordon som paverkas. Féljande minskas med 20 %:
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- Anslutningstid
- Bytestid
- Vantetid
- Restid i fordon

Atgarder som kan motsvara analysen ar exempelvis forbattrad turtdthet, nya
linjestrackningar och kollektivtrafikkorfalt.

Minskat ”avstand” med 25 % for cykelresor till, fran och inom Goéteborg (UA 007)

Benagenheten att cykla kan, i modellen, simuleras genom att andra cykelresornas langd.
For att uppskatta effekten av atgarder som okar cykeltrafikens attraktivitet har avstandet
for cykelresor i modellen darfor minskats med 25 %. Det kan betraktas som att den totala
resuppoffringen for att genomféra en cykelresa minskar med 25 %.

Atgérder som kan motsvara modellanalysen &r exempelvis genare cykelbanor, battre
parkeringsmdjligheter, 6kad framkomlighet genom exempelvis prioritet i trafiksignaler och
bredare cykelbanor.

Kombination av o©Okad restid bil, minskad restid kollektivtrafik, minskat
cykelavstand i Goteborg samt fast avgift for bilresor till och inom Géteborg (UA
012)

Analysen innebar en kombinaton av:
- Okad restid med bil med 10 % (UA004)
- Minskad restid med kollektivtrafik med 10 % (UA0OG)
- Minskat "avstand” for cykelresor med 25 % (UA0Q7)

- Fast avgift for bilresor till och inom Goéteborg, motsvarande ett inférande av fast
parkeringsavgift pa 20 kronor (UA008)
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Resultat

Nedan redovisas resultaten fran Sampersanalyserna. Resultatredovisningen har delats in
i dels atgardsomraden som okar resuppoffringen med biltrafik och dels atgardsomraden
som minskar resuppoffringen med andra fardmedel. Minskat avstand for cykelresor,
minskat bilinnehav och langre restider for bil faller delvis utanfér de tva kategorierna
ovan. Bade minskat bilinnehav och langre restider for bil 6kar resuppoffringen, men delvis
pa ett annat satt an vad 6kade avgifter gor. For att illustrera att dessa alternativ skiljer sig
at fran ovriga har en nagot annan fargkodning valts.

For respektive diagram finns aven ett alternativt diagram med bruten axel for att
tydliggora effekten. | diagrammet med bruten axel redovisas a&ven den procentuella
forandringen till foljd av respektive alternativ, jamfért med dagens situation med
trangselskatt.

Biltrafikfloden over snitt

For biltrafikfloden &ver snitt redovisas kommunsnittet, alvsnittet och det centrala
alvsnittet. Av diagrammen framgar att de flesta utredningsalternativ berdknas medféra
Okad trafik dver samtliga snitt. De alternativ for vilka trafiken dver snitten berdknas 6ka
mest ar avskaffad trangselskatt i kombination med minskat cykelavstand, enhetstaxa med
kollektivtrafik eller i kombination med minskad restid med kollektivtrafik med 10 %. |
samtliga dessa fall ar trafikflddena pa en niva i paritet med den som skulle uppsta om
trangselskatten togs bort och inga ytterligare atgarder genomférdes.

De alternativ som berdknas ligga narmast dagens nuldge med trangselskatt ar, for
kommunsnittet, 6kad bilrestid med 10 % eller inférande av fast avgift pa 40 kronor. For
flodet pa lankar i det centrala alvsnittet, dar trafikbelastningen och trangseln ofta ar som
storst, berdaknas dock en fast avgift pa 40 kronor vara mer effektivt an minskat bilinnehav.
En fast avgift pa 40 kronor berdknas innebara att trafikflddena i alvsnitten hamnar nagot
Over dagens nivaer.
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4.1.1 Trafikfloden, dygn, kommunsnitt Géteborg

Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UA0OO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOOG)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAOQ11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAOOS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UAOQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAO10Q)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAOOQ3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UAQ02)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UAO12)

0 200 000 400000
fordon/dygn

Figur 2: Trafikfloden, kommunsnitt Géteborg, dygn (vintervardag) — fordon/dygn. (Nedre
diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.1.2 Trafikfléden, dygn, Alvsnittet (Jordfallsbron — Alvsborgsbron)
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UA001)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOOS)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAOQS5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UA013)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UA007)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA0O3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA0Q4)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

0 100 000 200000 300000

fordon/dygn

I_=_igur 3: T_|_'afikfI6den, Alvsnittet (Jordfallsbron, Angeredsbron, Tingstadstunneln, Géta
Alvbron, Alvsborgsbron), dygn (vintervardag) — fordon/dygn. (Nedre diagrammet visar
motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.1.3 Trafikfléden, dygn, Centrala Alvsnittet (Tingstadstunneln — Alvsborgsbron)
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOO6)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQOS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UA013)

Ej TS, Cykelavstdnd Gbg -25% (UAOQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAO10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAOO3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UAD12)

T
0 100 000 200 000
fordon/dygn

Figur 4: Trafikfloden, centrala dlvsnittet (Tingstadstunneln, Géta Alvbron, Alvsborgsbron),

dygn (vintervardag) — fordon/dygn. (Nedre diagrammet visar motsvarande som 6vre men
med bruten axel)
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4.1.4 Trafikfloden, hogtrafik formiddag, Centrala Alvsnittet (Tingstadstunneln -
Alvsborgsbron)

Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)
Ej TS, Restid koll GR -10% (UA0O6

( )
Ej TS, Restid koll GR -20% (UA011)
Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQQS5)
( )
( )

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13
Ej TS, Cykelavstéand Gbg -25% (UAQO7

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQO8)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA0O03)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UAQ12)

0 5000 10000 15000 20000
fordon/h

Figur 5: Trafikfloden, centrala dlvsnitt (Tingstadstunneln, Géta Alvbron, Alvsborgsbron),
hogtrafik formiddag (vintervardagsdygn) (Nedre diagrammet visar motsvarande som ovre
men med bruten axel)

16 (44)

[ ew
2014-12-16
VERSION 1.0

HV
p:\7203\7000624_analys_alt_till_trangselskatt\000_analys_alt_till_trangselskatt\07_arbetsmaterial\pm_sampersanalyser_alternativ_till_tr



4.2 Resande

Det finns flera atgardskombinationer som beraknas bidra till 6kad andel kollektivtrafik
inom Goteborgsregionen. Minskad restid med kollektivtrafik med 20 %, nolltaxa inom GR,
inforande av fast avgift pa 40 kronor och minskat bilinnehav berdknas ge storst effekter
pa kollektivtrafikandelen.

Fast avgift pa 40 kronor och minskat bilinnehav bedéms ocksa medféra storst effekt pa
antalet bilresor i Goteborgsregionen. Nar det galler resor till fots medfér samtliga
alternativ relativt sma foérandringar. Minskat bilinnehav ger viss 6kning av antalet resor till
fots, liksom inforandet av en fast avgift pa 40 kronor. Dessa atgarder berdknas aven
paverka cykelresandet positivi, men det storsta positiva effekten pa cykelresandet
astadkommes om avstandet for cykelresor minskar med 25 %.
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4.2.1 Antal resor med kollektivtrafik, inom GR, dygn

Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOQG)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQQS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UA0Q7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAOQ8)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAQO03)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

0 200 000 400 000 600 000

antal resor

Figur 6: Antal resor med kollektivtrafik, start och mal inom GR, vintervardagsdygn. (Nedre
diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.2.2 Antal resor med kollektivtrafik, inom Goteborg, dygn
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UA0O1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UA0O6)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UA0O11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQOS5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UAQQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQDS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAOQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA0Q3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UAO12)

T T
0 100000 200000 300000 400000
antal resor

Figur 7: Antal resor med kollektivtrafik, start och mal inom Géteborgs kommun, vinter-
vardagsdygn. (Nedre diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.2.3 Antal resor till fots eller med cykel, inom GR, dygn
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOOB)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQO5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UA013)

Ej TS, Cykelavstand Ghg -25% (UAOQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAOQS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAOL0)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA003)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UAQ12)

0 200 000 400 000 600 000

antal resor

Figur 8: Antal resor till fots eller med cykel, start och mal inom GR, vintervardagsdygn,
(Nedre diagrammet visar motsvarande som évre men med bruten axel)
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4.2.4 Antal resor till fots eller med cykel, inom Goéteborg, dygn
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAQO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UA0OS)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQOS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UA013)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UA0Q7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UA0OS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA0O3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

0 100000 200000 300000 400000
antal resor

Figur 9: Antal resor till fots eller med cykel, start och mal inom Géteborgs kommun, vinter-
vardagsdygn, (Nedre diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.2.5 Antal resor med bil, inom GR, dygn
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOQS)
Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQDS5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UAOQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UA0OS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UA010)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAQOD3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA0D2)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UACO4)

Ej TS, Komb.exempel (UAQ12)

1
0 400000 800000 1200000

antal resor

Figur 10: Antal resor med bil (forare+passagerare), start och mal inom GR, vinter-
vardagsdygn, (Nedre diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.2.6 Antal resor med bil, inom Géteborg, dygn

Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOOG)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UA011)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQO5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAD13)

Ej TS, Cykelavstédnd Ghg -25% (UAOQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQO8)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAO1Q)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAOO3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

T T T 1
0 200 000 400 000 600 000
antal resor

Figur 11: Antal resor med bil (forare+passagerare), start och mal inom Géteborgs kommun,
vintervardagsdygn, (Nedre diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.2.7 Kollektivtrafikandel av motoriserat resande for resor inom GR (motsvarande
definition enligt K2020 men for hela GR)

Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAQO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UA00G)

Ej TS, Restid kall GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQQS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UA013)

Ej TS, Cykelavstand Ghg -25% (UAQOQ7) i

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQO8) l
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UA010)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UACO3)
Ej TS, Bilinnehav Ghg -10% (UA0D2) | | | | | o
Ej TS, Restid bil GR +10% (UAO04) |

Ej TS, Komb.exempel (UA012) |

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Kollektivtrafikandel

Figur 12: Kollektivtrafikandel, resor med start och mal inom GR - andel av motoriserat
resande, (Nedre diagrammet visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.3 Trafikarbete

Samtliga atgardskombinationer beraknas medftéra okat trafikarbete i centrala Goteborg.
Den atgardskombination som berdknas medféra den minsta 6kningen ar borttagen
trangselskatt och inférande av fast avgift pa 40 kronor for resor inom och till Géteborg.
Kombinationsexemplet berdknas ocksa innebara trafikarbete som ligger pa samma niva,
eller nagot lagre, &n trangselskatten.

Sett till Géteborgs kommun medfér minskat bilinnehav att trafikarbetet i Géteborg hamnar
pa liknande niva som idag. Inférande av fast avgift och kombinationsexemplet beraknas
minska trafikarbetet jamfért med idag. Inom GR finns det flera alternativ for vilka
trafikarbetet bedéms minska jamfort med idag. Storst trafikarbetesminskning uppnas
genom minskat bilinnehav i Géteborgs kommun.
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4.3.1 Trafikarbete Centrala Goéteborg
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAQO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAOOS)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQOS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UADO7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA003)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UAQ02)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

T
0 500 1000 1500

fkm/dygn (1000-tal)

Figur 13: Trafikarbete i centrala Goteborg, vintervardagsdygn. (Nedre diagrammet visar
motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.3.2 Trafikarbete Goteborgs kommun
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UA0O1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAD08)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UA011)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAQO5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UA013)

Ej TS, Cykelavstédnd Gbg -25% (UA0Q7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAOODS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UA003)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UAQ02)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

1
1
J
|
1
1
1
1
1
1
1
1
1

I I
0 2500 5000 7500 10000
fkm/dygn (1000-tal)

Figur 14: Trafikarbete i Goteborgs kommun, vintervardagsdygn (Nedre diagrammet visar
motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.3.3 Trafikarbete GR

Nuldge med TS (JA 2013)

Ej TS (UA0D1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAQOG)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAOO5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UAQO7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAQOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAQ10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAQ03)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UAQ002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UA012)

T
0 5000 10000 15000 20000

fkm/dygn (1000-tal)

Figur 15: Trafikarbete i Goteborgsregionen, vintervardagsdygn (Nedre diagrammet visar
motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.4 Medelhastighet

Medelhastigheten pa huvudlederna under hogtrafik berdknas sjunka i alla
utredningsalternativ. Det alternativn. som har storst negativ konsekvens for
medelhastigheten ar alternativet dar restiden for bil kar med 10 %. | Géteborgs kommun
berdknas inférande av fast avgift pa 40 kronor medféra viss 6kning av medelhastigheten.
Ovriga alternativ beréknas innebéra att medelhastigheten minskar nagot.
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4.4.1 Medelhastighet Goteborg
Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAOO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UA0O6)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UAO11)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAOOS5)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UAQQ7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAOOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UA010)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAOO3)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA002)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UA004)

Ej TS, Komb.exempel (UAQ12)

km/h

Figur 16: Medelhastighet i Goteborgs kommun, hogtrafik formiddag (Nedre diagrammet
visar motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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4.4.2 Medelhastighet huvudleder

Nuldge med TS (JA 2013)
Ej TS (UAQO1)

Ej TS, Restid koll GR -10% (UAQO6)

Ej TS, Restid koll GR -20% (UA011)

Ej TS, Enhetstaxa koll GR (UAOOS)

Ej TS, Nolltaxa Koll GR (UAO13)

Ej TS, Cykelavstand Gbg -25% (UAQO7)

Ej TS, Fast avgift Gbg +20 kr (UAOOS)
Ej TS, Fast avgift Gbg +40 kr (UAD10)
Ej TS, Km-kostn bil GR +10% (UAQ03)
Ej TS, Bilinnehav Gbg -10% (UA0O2)
Ej TS, Restid bil GR +10% (UAQO4)

Ej TS, Komb.exempel (UAD12)

km/h

Figur 17: Medelhastighet pa huvudleder under hogtrafik, formiddag (Nedre diagrammet visar
motsvarande som 6vre men med bruten axel)
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5.1

5.2

32 (44)

Effektbeddmningar

Nedan gors beddomningar av effekterna i forhallande till de fastslagna
utvarderingsparametrarna. Utvarderingsparametrarna definierades av kommunstyrelsen i
beslutet den 22 oktober 2014. | den har utredningen goérs endast en jamforelse gentemot
trangsel, utrymme och trafik. Utvardering gentemot miljé och halsa gérs inom en annan
del av utredningen.

Utvarderingsparametrar

Utvarderingsparametrarna avser trangsel, utrymme och trafik. En definition av vad som
avses med respektive omrade har tagits fram av projektledningen fér det 6verordnade
utredningsuppdraget. Definitionerna framgar nedan.

Trangsel: Biltrafikens framkomlighet, dvs. restid och restidsosakerhet samt
framkomlighet for kollektivtrafik

Utrymme: Oversiktlig yta for bil- och kollektivtrafik kontra utrymme fér gaende, cyklande
och stadsliv.

Trafik: Stadens mal for trafikutveckling, t.ex. 6kat resande med kollektivtrafik och Okat
cyklande.

Effektbedomning

En oOversikilig effektbedomning av de olika alternativens effekt i forhallande till
utvarderingsparametrarna har gjorts. Effektbeddmningen har endast utgatt fran resultaten
av Sampersanalyserna. Effekter som inte fangas av modellen har saledes inte beaktats i
den har underlagsrapporten. Trivector, har tagit fram en separat underlagsrapport som
beskriver effekterna ur ett bredare perspektiv ("Trangselskattens principer och effekter i
staden”).

Bedomningarna av effekterna baseras saledes pa diagrammen som presenterades i
kapitel 4.

For bedomning av effekten pa triangsel har trafikfloden éver centrala alvsnitten under
hogtrafik samt medelhastighet inom Goéteborgs kommun anvants som indikatorer.

For bedomning av effekten pa utrymmet har trafikarbetet i Goteborgs kommun och
centrala Géteborg anvants som indikatorer.

For bedémning av effekten pa trafiken har biltrafikarbetet inom GR, kollektivtrafikandel
inom GR samt antalet gang- och cykelresor inom GR anvants som indikatorer.

Effektbeddmningen har graderats enligt nedan.
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Negativ effekt

Viss negativ effekt
Oséker effekt
Viss positiv effekt
Positiv effekt
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5.2.1 Ej trangselskatt, minskat bilinnehav 10 % (UA 002)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Ej trangselskatt, minskat bilinnehav 10 %

Borttagen trangselskatt i kombination med atgarder
som minskar bilinnehavet med 10 % bedéms medféra
att trafikarbetet i Géteborg kvarstar pa en liknande niva
som idag. Trafikflédena i kritiska snitt sasom alvsnitten
beddms dock 6ka, samtidigt som medelhastigheten pa

huvudlederna och i Goteborgs kommun bedéms
minska. Jamfért med nuvarande situation bedéms
atgardskombinationen darmed kunna leda till en
betydande trangseldkning.

Dampningen av biltrafiken ar i niva med den som
astadkommes av trangselskatten. | centrala Goéteborg
ar dock trafikdampningen nagot mindre, varfor effekten
beddms vara svagt negativ.

Trafik

Biltrafiken bedéms vara i huvudsak oférandrad medan
kollektivtrafikandelen bedoms 6ka. Resandet till fots
och med cykel bedoms ocksa 6ka nagot. Den
sammanvagda effekten bedéms vara svagt negativ.
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5.2.2 Ej trangselskatt, 6kade rorliga kostnader +10% for bilresor till/fran/inom GR
(t.ex. hojda drivmedelsavgifter eller kilometerskatt) (UA 003)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Trafik

Ej trangselskatt, 6kade rorliga kostnader +10% for
bilresor till/fran/inom GR (t.ex. héjda
drivmedelsavgifter eller kilometerskatt)

Atgardskombinationen ger viss ddmpning av trafiken i
Goteborgsregionen men nagot okat trafikarbete inom
Goteborgs kommun. Trafikflodena i kritiska snitt sasom
alvsnitten bedéms 6ka, samtidigt som
medelhastigheten pa huvudlederna och i Géteborgs
kommun bedéms minska. Jamfort med nuvarande
situation bedoms atgardskombinationen darmed kunna
leda till en betydande trangselokning.

Atgérdskombinationen bedéms medféra viss ékning av
biltrafiken inom Géteborgs kommun. | centrala
Goteborg bedoms trafiken 6ka, vilket minskar
mojligheterna att ta utrymme fran bil och
kollektivtrafiken och omférdela till gaende och cyklister.

Biltrafiken och resandet med kollektivirafik bedéms vara
i huvudsak oférandrat jamfért med en situation med
trangselskatt. Aven resor till fots och med cykel bedéms
vara oférandrat.
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5.2.3 Ej trangselskatt, 6kade restider for bilresor +10% till/fran/inom GR (UA 004)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Ej trangselskatt, 6kade restider for bilresor +10%
till/fran/inom GR

Atgardskombinationen ger viss ddmpning av trafiken i
Goteborgsregionen och i huvudsak oférandrat
trafikarbete i Géteborgs kommun. Trafikflodena i
kritiska snitt sdsom alvsnitten bedéms dock oka,

samtidigt som medelhastigheten pa huvudlederna och i
Goteborgs kommun bedéms minska. Jamfort med
nuvarande situation bedéms atgardskombinationen
darmed kunna leda till en betydande trangsel6kning.

Atgardskombinationen bedéms inte medféra att
biltrafiken minskar inom Géteborg. | centrala Goteborg
beddms trafiken 6ka, vilket minskar mojligheterna att ta
utrymme fran bil och kollektivtrafiken och omférdela till
gaende och cyklister. Effekten bedoms darfor vara
svagt negativ.

Trafik

Biltrafiken och resandet med kollektivirafik bedéms vara
i huvudsak oférandrat jamfoért med en situation med
trangselskatt. Aven resor till fots och med cykel bedéms
vara oforandrat.
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5.2.4 Ej trangselskatt, fast avgift for bilresor till och inom Goéteborg (t.ex. genom
inforande av fast parkeringsavgift pa 20 kr) (UA 008)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Ej trangselskatt, fast avgift for bilresor till och inom
Goteborg (t.ex. genom inférande av fast
parkeringsavgift pa 20 kr)

Borttagen trangselskatt och fast avgift for bilresor pa 20
kronor bedoms medféra att trafikarbetet inom Goéteborg
kvarstar pa en liknande niva som idag. Trafikflédena i
kritiska snitt sasom alvsnitten bedoms 6ka, samtidigt

som medelhastigheten pa huvudlederna och i
Goteborgs kommun bedéms minska. Jamfort med
nuvarande situation bedéms atgardskombinationen
darmed kunna leda till en betydande trangselokning.

Atgérdskombinationen bedéms inte medféra att
biltrafiken minskar inom Géteborg. | centrala Géteborg
beddms trafiken 6ka, vilket minskar maéjligheterna att ta
utrymme fran bil och kollektivtrafiken och omférdela till
gaende och cyklister. Effekten bedéms vara svagt
negativ.

Trafik

Biltrafiken och resandet med kollektivirafik bedéms vara
i huvudsak oférandrat jamfért med en situation med
trangselskatt. Aven resor till fots och med cykel bedéms
vara oférandrat.
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5.2.5 Ej trangselskatt, fast avgift for bilresor till och inom Goéteborg (t.ex. genom
inforande av fast parkeringsavgift pa 40 kr) (UA 010)

Ej trangselskatt, fast avgift for bilresor till och inom
Utvarderingsomrade Goteborg (t.ex. genom inférande av fast
parkeringsavgift pa 40 kr)

Borttagen trangselskatt och fast avgift pa 40 kronor for
bilresor till och inom Goéteborg bedoms leda till en
dampning av trafiken i Géteborg jamfért med idag.
Trafikflodena i kritiska snitt sdsom alvsnitten bedéms
dock 6ka nagot, samtidigt som medelhastigheten pa
huvudlederna och i Goteborgs kommun bedéms
minska. Jamfoért med trangselskatten blir saledes
trangseleffekten mindre.

Trangsel

Biltrafiken bedéms minska nagot i Géteborg och
beddms vara i huvudsak oférandrad i centrala
Goteborg. Det kan eventuellt méjliggdra att utrymme
tas fran biltrafiken. Effekten ar dock svarbedéomd.

Utrymme

Atgardskombinationen bedéms medféra en viss
minskning av biltrafikarbetet samtidigt som resandet
med kollektivtrafik och cykel 6kar nagot. Det ligger i
linje med stadens malsattningar.

Trafik
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5.2.6 Ej trangselskatt, enhetstaxa for kollektivtrafik inom GR, samma taxa som i

Goteborg (UA 005)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Trafik

Ej trangselskatt, enhetstaxa for kollektivtrafik inom
GR, samma taxa som i Géteborg

Borttagen trangselskatt och enhetstaxa for
kollektivtrafiken beddms medféra en 6kning av trafiken i
Goteborg, jamfort med idag. Trafikflodena i kritiska snitt
sasom alvsnitten bedoms ocksa 6ka, samtidigt som
medelhastigheten pa huvudlederna och i Géteborgs
kommun bedéms minska. Jamfoért med nuvarande
situation bedoms atgardskombinationen darmed kunna
leda till en betydande trangseldkning.

Biltrafiken bedoms 6ka, bade i Géteborgs kommun och
i centrala Goteborg. Det minskar mojligheterna att ta
utrymme fran bil och kollektivtrafiken och omférdela till
gaende och cyklister.

Kollektivtrafikandelen inom GR bedoms oka nagot,
liksom trafikarbetet med bil. Antalet resor till fots och
med cykel bedoms minska. Den sammanvagda
effekten bedéms vara svagt negativ.
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5.2.7 Ej trangselskatt, nolltaxa pa kollektivtrafik inom GR (UA 013)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Trafik

Ej trangselskatt, nolltaxa pa kollektivtrafik inom GR

Borttagen trangselskatt och nolltaxa pa kollektivtrafik
beddms innebara i huvudsak oférandrat, eller nagot
Okat, trafikarbete inom Géteborg, jamfort med idag.
Trafikflodena i kritiska snitt sdsom alvsnitten bedoms
Oka, samtidigt som medelhastigheten pa huvudlederna
och i Goteborgs kommun bedéms minska. Jamfért med
nuvarande situation bedéms atgardskombinationen
darmed kunna leda till en betydande trangsel6kning.

Atgardskombinationen bedéms medféra viss 6kning av
biltrafiken inom Géteborgs kommun. | centrala
Goteborg bedoms trafikokningen vara storre, vilket
minskar mojligheterna att ta utrymme fran bil och
kollektivtrafiken och omfordela till gaende och cyklister.

Atgardskombinationen bedéms medféra en kraftig
okning av kollektivtrafikandelen i Goteborgsregionen.
Det ligger i linje med stadens malsattningar.
Trafikarbetet med bil bedéms vara oférandrad, medan
resandet till fots och med cykel minskar. Den
sammanvagda effekten bedéms vara svagt positiv.
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5.2.8 Ej trangselskatt, minskad restid for kollektivtrafik -10 % till, fran och inom

GR (UA 006)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Trafik

Ej trangselskatt, minskad restid for kollektivtrafik -
10 % till, fran och inom GR

Borttagen trangselskatt och minskad restid for
kollektivtrafiken med 10 % beddms medféra en 6kning
av trafiken i Géteborg, jamfort med idag. Trafikflodena i
kritiska snitt sdsom alvsnitten beddms ocksa oka,
samtidigt som medelhastigheten pa huvudlederna och i
Goteborgs kommun bedéms minska. Jamfort med
nuvarande situation bedéms atgardskombinationen
darmed kunna leda till en betydande trangsel6kning.

Biltrafiken bedoms 6ka, bade i Géteborgs kommun och
i centrala Goteborg. Det minskar mojligheterna att ta
utrymme fran bil och kollektivtrafiken och omférdela till
gaende och cyklister.

Kollektivtrafikandelen inom GR bedoms 6ka nagot,
liksom trafikarbetet med bil. Antalet resor till fots och
med cykel bedoms minska. Den sammanvagda
effekten bedéms vara svagt negativ.
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5.2.9 Ej trangselskatt, minskad restid for kollektivtrafik -20 % till, fran och inom
GR (UA 011)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Trafik

Ej trangselskatt, minskad restid for kollektivtrafik -
20 % till, fran och inom GR

Borttagen trangselskatt och minskad restid for
kollektivtrafiken med 20 % beddms innebara att
trafikarbetet i Goteborg kvarstar pa en liknande niva
som idag. Trafikflodena i kritiska snitt sasom alvsnitten
beddms ocksa 6ka, samtidigt som medelhastigheten pa
huvudlederna och i Goteborgs kommun bedéms
minska. Jamfért med nuvarande situation bedéms
atgardskombinationen darmed kunna leda till en
betydande trangseldkning.

Atgérdskombinationen bedéms medféra viss 6kning av
biltrafiken inom Géteborgs kommun. | centrala
Goteborg bedéms trafikdkningen vara storre, vilket
minskar mojligheterna att ta utrymme fran bil och
kollektivtrafiken och omférdela till gaende och cyklister

Atgardskombinationen bedéms medfdra en kraftig
Okning av kollektivtrafikandelen i Géteborgsregionen.
Det ligger i linje med stadens malsattningar.
Trafikarbetet med bil beddms vara oféréandrad, medan
resandet till fots och med cykel minskar. Den
sammanvagda effekten bedéms vara svagt positiv.
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5.2.10 Ej trangselskatt, minskat “avstand” med 25 % for cykelresor till, fran och

inom Goteborg (UA 007)

Utvarderingsomrade

Trangsel

Utrymme

Trafik

Ej trangselskatt, minskat ”avstand” med 25 % for
cykelresor till, fran och inom Géteborg

Borttagen trangselskatt och minskat avstand for
cykelresor beddms medféra en 6kning av trafiken i
Goteborg, jamfort med idag. Trafikflodena i kritiska snitt
sasom alvsnitten bedoms ocksa 6ka, samtidigt som
medelhastigheten pa huvudlederna och i Géteborgs
kommun bedéms minska. Jamfért med nuvarande
situation bedoms atgardskombinationen darmed kunna
leda till en betydande trangseldkning.

Biltrafiken bedoms 6ka, bade i Géteborgs kommun och
i centrala Goteborg. Det minskar mojligheterna att ta
utrymme fran bil och kollektivtrafiken och omférdela till
gaende och cyklister.

Atgardskombinationen bedéms medfora att resandet
med cykel okar, vilket ligger i linje med stadens
malsattningar. Samtidigt 6kar biltrafiken och
kollektivtrafikresandet kan eventuellt minska nagot. Den
sammanvagda effekten pa trafiken bedoms vara nagot
negativ.
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Figur 18: Utvarderingsmatris, baserad pa Sampersberikningar.

Figuren

exempel

ovan

finnas skal

illustrerar

att problematisera modjligheterna att

effektbeddmningen

for

samtliga

utredningsalternativ.
Effektbeddmningen ar, som beskrivits tidigare, endast baserad pa resultaten fran
Sampersanalyserna. Nar de olika atgardskombinationernas effekt bedéms ar det av vikt
att betanka att nagon analys av genomférbarheten av atgarderna inte gjorts. Det kan till

infora en fast avgift,

motsvarande en slags parkeringsavgift, for samtliga bestks- och arbetsplatsdrenden.
Likasa ar det oklart hur exempelvis minskad restid for kollektivtrafik med 20 % ska kunna
osakerheter
Sampersberakningarna. Som beskrivits i avsnitt 2.3 har tidigare analyser dverskattat
trangseleffekten nagot. | vilken utstrackning Sampers 6ver- eller underskattar effekten av
analyserade atgardsinriktningar har inte bedémts inom aktuell utredning.

astadkommas.

Darutover

finns

vissa

forknippade

med

Med tanke pa osakerheterna om effekterna och genomférbarheten bor saledes
analyserna primart ses som en indikation pa hur atgardsinriktningarna foérhaller sig till
varandra och storleksordningen av de effekter man kan férvanta sig om beslut om en viss
atgardsinriktning tas.

Av utvarderingsmatrisen for samtliga alternativ framgar att det ar fa alternativ som
beddms medféra en tydligt positiv effekt jamfort med nulaget med trangselskatt.
Avskaffad trangselskatt i kombination med inférande av fast avgift for bilresor till och inom
Goteborg beddoms medfora effekter som liknar de som trangselskatten genererar.
Atgardskombinationen med fast avgift medfér en pataglig generell dampning av
trafikarbetet i Goteborg, daremot innebar den inte lika stor effekt pa trafikflodet under
hogtrafik pa de mest trafikbelastade lederna.

For 6vriga alternativ beddéms effekten i huvudsak vara negativ jamfért med trangselskatt.
Exempelvis beddoms borttagen trangselskatt i kombination med minskat cykelavstand
eller nolltaxa pa kollektivtrafik medféra betydligt sémre maluppfyllelse.

Effektmatrisen visar att det ar svart att hitta atgarder som ger lika god effekt pa trangsein
som trangselskatten. Daremot kan det vara mdgjligt att astadkomma en liknande
trafikdampning generellt i Géteborgs kommun.
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