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Alternativa forslag for likvardiga effekter vid ett borttagande av trangselskatten

Sammanfattning

Ett vaxande Géteborg och Vastsverige innebar stora mojligheter men ocksa utmaningar, for
bade miljo och samhaélle. I januari 2013 infordes trangselskatt i Goteborg som en del i en
finansiering av det Véstsvenska paketet som &r en samverkan mellan staten, Goteborgs stad,
Véstra Gotalandsregionen, Géteborgsregionens kommunalférbund och Region Halland.
Trangselskatt har som syfte att minska trangseln 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 radgivande folkomrostning och efter
att 73 procent av de rostningsberéattigande svarat blev resultatet att 57 procent svarade nej och
43 procent svarade ja.

Stadsledningskontoret fick i uppdrag att utreda alternativa forslag for likvardiga trangsel, milj6-,
utrymmes, trafik- och halsoeffekter vid ett borttagande av trangselskatten. Detta uppdrag har
genomforts i bred samverkan. | inledningsskedet valde utredningen att inrikta sitt arbete pa
atgarder som aterstéller det minskade priset pa bilresor i Goteborg som uppstar om
trangselskatten tas bort samt alternativ atgarder som leder till att alternativa fardmedels relativa
attraktivitet forbattras i jamforelse med bilresor. Utredningen utgick ifran att atgarderna skulle
vara tillréckligt effektiva och inte om de var mdjliga att genomfora eftersom syftet var att visa
vad det ar som kravs for att uppna samma maluppfyllelse. Kombination av atgarder utgick ifran
vad som hander om:

o Restiderna generellt okar for bilresor till, fran och inom Goteborgsregionen med
10 procent

o Totala restiderna for kollektivtrafiken samtidigt minskar till, fran 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 trangselskatten ger, men en sadan
kombination ger inte samma effekt pa trangsel. Det skulle innebara omfattande satsningar pa
kollektivtrafik och cykel som &r langt mer omfattande och bor ske tidigare dn pagaende och
planerade satsningar. En sddan omfattande satsning kréaver stora investeringar éver manga ar
och ger inte effekt i nartid. Goteborgs Stad har inte méjlighet att sjalva besluta éver alla
atgarder.
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Inledning

Goteborgs Stad vill vara en héllbar stad. Ett vaxande Goteborg och Véstsverige innebér stora
majligheter men ocksa utmaningar, for bade miljé och samhélle. Med anledning av dessa
utmaningar ska arbetet med att utveckla en stad, ett samhélle i dag ses som ett lagarbete. Dar
flera parter samverkar for att tillsammans uppna béasta resultat for individen och samhallet.

Goteborg ar en del i en samhallsutveckling som stddjer att teknikutvecklingen gar mot
fossiloberoende. Det &r inte bara en 6nskan utan en nddvéndighet eftersom Gotborg 2035
beréknas vara karnan 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 nagonstans att bo. Det kraver bland annat battre
mojligheter att resa, fler bostéder och att samtidigt minska skillnader i halsa och livsvillkor
mellan géteborgare.

Goteborg ska véxa till en nara storstad, med allt en storstad kan erbjuda men med fordelarna av
korta avstand, narhet mellan manniskor och en 6ppen valkomnande miljo.

Utredningsuppdraget

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

Definitioner
| utredningen anvands begreppen trangsel, miljo, utrymme, trafik och halsa pa féljande satt:

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

e Miljo kvantifieras har som luftkvalitet (kvavedioxid och partiklar) och klimatpaverkan
(koldioxid) samt buller.

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

e Trafik ska forstas utifran stadens mal for trafikutveckling som exempelvis 6kat resande
med Kkollektivtrafiken och tkat cyklande.

o Halsa begransas till partikelexponering, bullerexponering samt éversiktligt effekter for
vardagsrorlighet som exempelvis cyklande och gaende.

Arbetet med utredningen

Tillsammans med Trafikverket, Vastra Gétalandsregionen (i egenskap av
kollektivtrafikhuvudman), Véstrafik, Goteborgsregionens kommunalférbund (GR),
Miljémedicinskt Centrum, Arbets- och miljomedicin, Sahlgrenska Universitetssjukhuset och
Goteborgs universitet, miljoforvaltningen, stadsbyggnadskontoret, fastighetskontoret,
trafikkontoret och stadsledningskontoret samt representanter fran 1VL, Trivector, Sweco och
WSP har en arbetsgrupp med representation fran trafikkontoret, miljoforvaltningen och
stadsledningskontoret utrett fragan mellan 22 oktober och 17 december 2014. Till arbetsgruppen
har ocksa en styrgrupp varit kopplad. Fullstandig forteckning 6ver vilka som har ingatt i
utredningsarbetet finns i bilaga 2.

Utredningsarbetet har gjorts med stod av tre workshops. Syftet med workshoparna var att
identifiera vilka mojliga alternativa atgarder som det finns. Onskvart var att de alternativa
atgarderna uppfyllde Goteborgs behov av att sjalv ha direkt radighet eller genom initiativ till
diskussion med andra parter kunna genomféra atgarderna. Atgarderna ska kunna genomforas
inom 2-4 ar och deras varaktiga effekter motsvara trangselskattens som ar uppskattade till 25 ar.
| workshoparna ombads representanterna aven att foresla méjliga nationella och internationella
utredningar som visar pa alternativa atgardsforslag och de program och strategier som redan ar
beslutade av Goteborgs Stad.
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Folkomréstning om trangselskatten

Efter ett folkinitiativ beslutade Goteborgs Stads kommunfullmaktige att halla en radgivande
folkomrostning i fragan om trangselskatt i Goteborg. Fragan som stalldes till géteborgarna var
“Anser du att tringselskatten ska fortsdtta i Goteborg efter valet 20147 Svarsalternativen var
jaeller nej. 73 procent av de réstningsberéttigande 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 atgarder for trangselskatt for att
forbattra trangsel, miljo, utrymme, trafik och halsoeffekter. Kommunstyrelsen har ocksa gett ett
kompletterande uppdrag att utreda alternativa forslag till finansiering av det Vastsvenska
paketet vid ett borttagande av trangselskatten. Det uppdraget redovisas i borjan av 2015.

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

Alternativa atgarder i omvarlden
Foljande nationella och internationella utredningar belyser alternativa atgarder till trangselskatt.

Den statliga utredningen “Fossilfrihet pd vig” (SOU 2013:84) utgar fran malséttning om en
fordonsflotta som i huvudsak &r fossiloberoende ar 2030. Till & 2050 ar malet att fordonsflottan
ska ha en hallbar och resurseffektiv energiforsorjning utan nettoutslapp av vaxthusgaser.
Utredningen sager att det ar majligt att nd malen med en kombination av atgarder. Stadernas
arbete ses som en nyckelfunktion till exempel genom stdd till bilpool, méjligheter att
avgiftsbelagga privata p-platser tillsammans med fokus pa att anvanda energin effektivare i
fordon, 6ka anvandningen av el och biodrivmedel, styra mot effektivare transportslag och
planera samhallet mer transportsnalt.

| Sverige har satsningar gjorts pa “Mobility Management” som ar ett sétt att arbeta for att uppna
beteendepaverkan inom transportomradet och ett komplement till mera traditionell
trafikplanering. Det har utvecklats éver hela varlden, framst i ett antal EU-projekt och inom
ramen for samarbetsplattformen EPOMM, European Platform On Mobility Management.
Tanken ar att genomfora det som ett paket med atgarder for att uppna effekt och det kan vara
genom kampanjer som kombineras med infrastruktur, prissattningar eller regleringar. Dessa
atgarder ska dock ses som komplement till 6vriga tekniska lésningar.

| Danmark har trangselkommissionen efter 2 ars arbete foreslagit att skapa smart anvandning av
stadsutrymmet i ”Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden — hovedrapport”. Det innebér
fokus pa mer tunnelbana, kollektivtrafik, fler cyklar och battre koordination. Det finns ocksa
med ett forslag pa “roadpricing”. Detta innebir att staten samlar in sina avgifter elektroniskt
med hjalp av GPS-information om var, ndr och hur lange en bilist brukar vagnatet. Dock finns
det juridiska utmaningar med forslaget angaenden bland annat integritet vilket innebar att en
dversyn behover goras angaende eventuella lagférandringar.

| London finns forslag pa "Ultra Low Emission Zone Consultation”” som innebar att alla fordon
som rdr sig inom “Road pricing zone” maste uppfylla de nya emissionsstandarderna (legala krav
pa utslapp fran fordon i miljon). Det innebar dven koldioxid och partiklar, utdver kvavedioxid.
Utgangspunkten &r att flertalet fordon ska uppfylla dessa standarder 2020, men tanken ar att
genom att presentera detta som styrmedel redan nésta ar, kunna stimulera marknaden for dessa
fordon.

Alternativa atgarder i Goteborgs Stad

Goteborgs Stads vag mot en hallbar stad finns formulerat i stadens beslutade program och
strategier.

e Miljoprogrammet pekar ut vad staden stravar efter och preciserar den ekologiska
dimensionen i hallbar utveckling.
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o Klimatstrategiska programmet anger visionen att vara en av vérldens mest progressiva
stader i att atgarda klimat- och miljoproblem.

e Trafikstrategin fokuserar pa de tre omradena; resor — ett lattillgangligt regioncentrum,
stadsrum — attraktiva stadsmiljoer och godstransporter — Nordens logistikcentrum.

e Det finns ocksa ett cykelprogram som &r en precisering fran trafikstrategin som annu inte ar
beslutad.

Trangselskatt

Trangselskatt har som syfte att minska trangseln i hart trafikbelastade omraden och tidsperioder
genom att infora en hégre kostnad for resor vid dessa platser och tider. Pa sa satt far man en viss
andel av “ursprungliga” resendrer att avsta fran just dessa bilresor eller att i viss mén samordna
sig med andra. Alternativt kan resenérer vélja andra fardmedel, som kollektivtrafik, cykel, resa
vid andra tidpunkter, byta malpunkt eller resvag for arendet (se bilaga 3).

Trangselskatten i Goteborg

| januari 2013 infordes trangselskatt i Géteborg for att bland annat forbéattra luftkvaliteten och
bidra till finansiering av Véastsvenska Paketet, som ar en samverkan mellan staten, Géteborgs
stad, Vastra Gotalandsregionen och Region Halland samt Goteborgsregionens
kommunalforbund.

Vistsvenska paketet dr satsningar som gors pa vagar och jarnvagar for tag, bussar, sparvagnar,
cyklar och bilar for att bidra till att VVastsverige utvecklas pa ett bra och héllbart satt fram till
ungefar 2028. For Goteborgs del behdvs paketet for att kunna erbjuda en livskraftig, attraktiv,
gron och tat stad. Konkret innebar det bland annat nya busskorfélt, langre plattformar foér
pendeltag, nya pendelparkeringar for cykel och bil, gang- och cykelbanor, battre
trafikinformation, buller och trafiksékerhetsatgarder, nya alvforbindelser och Vastlanken i
Goteborg.

Trangselskattens effekter i Géteborg

| rapporten “Forsta aret med véstsvenska paketet' ” anges att resandet med kollektivtrafiken har

Okat under 2013 jamfért med 2012, vilket dven rakningen av antalet delresor som
resvanepanelen visar pd. Okningen beror pé de stora satsningar som gjorts i och for
kollektivtrafiken i kombination med inférandet av trangselskatt. | VVastra Gotaland har antalet
delresor okat med 8 procent. | G6teborgsomradet, dar den storsta andelen av
kollektivtrafikresorna i Vastra Gétaland sker, var 6kningen nagot hogre, cirka 10 procent.

Det framgar i rapporten att framkomligheten for bussarna har dkat under 2013 jamfort med
2012, vilket beror pa minskad biltrafik och utokning av busskorfalt. Resandet med bil har
minskat under 2013 jamfort med 2012, vilket till storsta del beror pa trangselskattens inforande.

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 darmed minskad trangsel pa hart belastade vagavsnitt.

Minskningen i restid har varit storst pa infarten fran Kungalv in till Tingstadstunneln. | oktober
2013 var medianrestiden drygt 14 minuter under hogtrafiktid jamfort med drygt 18 minuter i
oktober 2012.

Under arbetet med att utforma det nuvarande trangselskattesystemet i Goteborg modelltestades
ett trettiotal varianter av system, manga av dem testades ocksa med olika skattenivaer.
Effekterna som trangselskatten ger star inte i ett linjart samband med skattenivan. Om man

! Rapporten har utarbetats inom ramen for Vastsvenska paketets samverkansorganisation.
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exempelvis dubblerar trangselskattenivan kommer inte arsintakterna att fordubblas, om man
valjer att halvera trangselskattenivan kommer troligen merparten av trangseldampnings- och
miljoeffekterna att forsvinna.

Miljo- och halsoeffekter av trangselskatt

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. Férutom den for cyklister gynnsamma vaderleken under ar 2013
beror 6kningarna pa satsningar for att oka cyklandet och pa inférandet av trangselskatt.

Trangselskattens effekt pa bullernivaerna i staden ar generellt relativt begransad. Daremot har
nivaerna i vissa omraden paverkats markbart. Nivaerna har minskat i tatbebodda omraden som
centrala staden men okat i mer perifera lagen l&ngs exempelvis leder. Minskningarna har varit
upp mot cirka 2 dBA. En halvering av trafiken pa en gata innebar en minskning med 3 dBA.

Tidigare utvérderingar av trangselskatten visar att den genomsnittliga exponeringen av
kvéavedioxidhalten under 2013 var mindre &n 2012 i Géteborgs Stad och Partille kommun samt
delar av MélIndals Stad. Minskningarna ligger mellan 2 och 10 procent. Arsmedelhalterna av
kvavedioxid overskrider fortfarande miljokvalitetsnormen i néarheten av storre trafikleder och
dygns- och timmedelvardena overskrids inom storre omraden framfor allt i centrala Géteborg.

For att sérskilja effekterna av trafikminskningarna har berékningar gjorts som visar en
minskning av emissionerna av kvéveoxider (NOx) med 9 procent inom Géteborgs Stad.
Halterna av kvéavedioxid (NO2) minskar med 3 till 7 procent pa olika utvalda platser i Géteborg.
(Se bilaga 4).

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

Mellan 2010 och 2013 minskade arsmedelhalten av partiklar med cirka 16 procent. Det &r dock
oklart i hur stor utstrackning trangselskatten har paverkat minskningarna. Bland annat spelar
vadret 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 vagbanan och halkbek&mpningsmedel.

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

Framtagandet av alternativa forslag

Efter en inledande omvarldsanalys och diskussion fran workshoparna fokuserade utredningen pa
att finna atgarder som aterstaller det minskade priset pa bilresor i Goteborg som uppstar om
trangselskatten tas bort. Alternativt finna atgarder som leder till att alternativa fardmedels
relativa attraktivitet forbattras i jamforelse med bilresor. Ett tidigt medskick in i utredningen
fran workshopsdeltagarna var att det var hogst troligt att det behdvs en kombination av bada
dessa strategier. For att systematiskt arbeta med tva spar genomfordes dels en inventering av
tankbara atgarder som deltagarna i workshoparna ansag kan ersatta delar av trangselskattens
effekter. Det gjordes ocksa en analys av vilka alternativa paverkansinriktningar som behéver

nas for att na samma effekt som trangselskatten.

Analys av tankbara paverkansinriktningar

Nér utvarderingar av forandringar i trafiksystemet gors oavsett om det &r forandringar av priser,
utbud eller efterfragan sa ar ofta sambanden mellan atgard och effekt komplext mellan olika
beteendeforandringar i olika grupper. For att berdakna pa dessa samband anvands
transportmodeller. En sadan nationell transportmodell & Sampers som ar framtagen av statliga
myndigheter. Den anvands bland annat for att gora transportprognoser och for att utvardera
infrastrukturprojekt. Sampers anvandes ocksa i utformningen av trangselskattesystemet i
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Goteborg och i Stockholm. Resultaten fran Sampers forklarar vad det ar som krévs for att uppna
maluppfyllelse.

Modeller &r aldrig fullstandiga beskrivningar av verkligheten. De resultat som kommer ut fran
en modellkorning maste darfor alltid bedomas och resonemangsbeskrivas.

Paverkansalternativ

Samtliga berakningar ger dversiktliga trafikmangdsférandringar jamfort med trangselskatt, hur
det paverkar i olika berakningspunkter, daremot inte pa varje enskild trafikmangd (se bilaga 5).

1. Vad hander om atgarder inférs som minskar bilinnehavet i Goteborg med 10 procent?
Atgarder som skulle kunna leda i en riktning som ger en sédan 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 atgarder inférs som okar den rorliga kostnaden for att anvanda bil for
bilresor till, frén och inom Goéteborgsregionen med 10 procent? Atgérder skulle kunna vara
regionalt hojda drivmedelsskatter eller en regionalt forhojd kilometerskatt om en sadan
skulle infdras nationellt. 1 analysen har enbart hansyn tagits till hur resor for privatpersoner
paverkas av en sadan kostnadsokning.

3. Vad hander om atgarder infors som 6kar restiderna generellt for bilresor till, fran och inom
Gateborgsregionen med 10 procent? En atgard som skulle kunna leda i en riktning som ger
en sadan paverkan &r strukturellt sankta hastighetsgranser. Det har inte varit mojligt att
analysera atgarder som medfor att biltrafikens utrymme och vagsystemets flodeskapaciteter
minskas.

4. Vad hénder om en enhetstaxa for kollektivtrafikresor infors inom Gaéteborgsregionen och att
taxan ligger pa samma niva som respriserna inom Gaéteborgs kommun? Taxeférandringen
avser alla korttyper.

5. Vad hander om atgarder inférs och som sammantaget leder till minskade totala restiderna
for kollektivtrafiken till, frAn och inom Géteborgsregionen med 10 procent? Atgarder som
skulle kunna leda i en riktning som ger en sadan paverkan ar exempelvis hogre turtatheter,
nya linjestrackningar och fler kollektivtrafikkorfalt. Analys har ocksa gjorts pa vad som
hander om man fordubblar nivan fran 10 till 20 procent.

6. Vad hdnder om det genomfors en storsatsning for stadens cyklister, en satsning som skulle
innebéra att det blir 25 procent mer attraktivt att cykla jamfort med idag? Atgéarder som
skulle kunna leda i en riktning som ger en sadan paverkan ar omfattande
infrastrukturforbéattringar exempelvis genare cykelbanor, battre parkeringsmdjligheter, 6kad
framkomlighet genom exempelvis prioritet i trafiksignalen, bredare cykelbanor och
subventioner av eldriven cyklism.

7. Vad hdander om en generell h6jning av parkeringspriserna genomfors for bilparkering i
Goteborg med 20 kronor per pabérjad parkering i kommunen? Atgarder som skulle kunna
leda i en riktning som ger en sadan paverkan ar exempelvis en fast parkeringsskatt pa 20
kronor (utéver eventuella nuvarande, rorliga p-avgifter) infors for all beséks- och
arbetsplatsparkering i Goteborgs Stad. Kostnaderna for boendeparkering paverkas da inte.
Ett annat exempel ar en generell hdjning 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 inkopsarenden). Analys har ocksa gjorts om vad som
hander om man fordubblar nivan fran 20 till 40 kronor.

8. Vad hander om vi genomfor en biljettkostnadsfri kollektivtrafik i Goteborgsregionen?
Atgérder som skulle kunna leda i en riktning som ger en sédan paverkan ar exempelvis
kommunala tillkop av manadskort till samtliga invanare i Goteborgsregionen for resor i
Goteborgsregionen.

En teknisk beskrivning av tillvagagangssatt 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 likvardig eller béattre effekt &n
trangselskatten i de jamforda effektkategorierna. Framforallt &r det trdngselskattens nuvarande
och potentiella trangseldampningseffekt — méatt som minskad restidsosakerhet — som &r svar att
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ersatta. Ingen enskild testad atgard ensam gav trafikminskningar i samma storleksordning som
trangselskatten. Valet blev darfor ett kombinationsalternativ. Trafikméngderna &ar
grundlaggande for bedomning av effekten pa trangsel, utrymme, miljo och halsa.

Kombinationsalternativ

Kombinationsalternativet ska ses som ett exempel for att kunna bedéma om flera alternativ
tillsammans kan ge samma effekt pa trafikmangderna som trangselskatten. Utgangspunkten var
ocksa att atgarderna skulle vara tillrackligt effektiva for att na malet och inte om de var mgjliga
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 Goteborgsregionen med 10
procent

e Det blir 25 procent mer attraktivt att cykla

e Hojda parkeringspriser generellt for bilparkering i Géteborg med 20 kronor per pabérjad
parkeringssituation

Det handlar dels om att férbattra 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 hjalp av berdkningar i Sampers.

Beddmning har gjorts hur genomférbara de olika atgarderna i kombinationsalternativet &r
utifran Géteborgs Stads majlighet att pa egen hand eller efter 6verenskommelser med
samverkansparterna genomfara atgarderna inom rimlig tid.

Miljé — och halsoeffekter av kombinationsalternativet

Kombinationsalternativet leder till trafikminskningar som i vissa delar ar i stort sett lika med
trangselskatten och i kommungréansen, mer an trangselskatten. Ur miljé- och hélsosynpunkt ar
alla trafikminskningar bra.

For luftfororeningar (kvavedioxid och partiklar) och buller ar det viktigt att trafikminskningarna
sker dar manniskor bor och vistas och da halterna eller nivaerna dar som hogst. Det framgar dock
inte nar under dygnet trafikminskningarna sker. Sannolikt aterstar trafiktopparna pa morgon och
eftermiddag men att de dr nagot lagre &n idag. Detta innebér att minskningen inte ar tillracklig
da vi har de hogsta halterna av luftféroreningar eller de hogsta bullernivaerna.

For att utslappen av koldioxid ska minska maste aven trafikarbetet minska.
Kombinationsalternativet ger stérre minskning an trangselskatten bade inom Goteborg och i
Goteborgsregionen vilket ar positivt.

En okad dverflyttning av resande med bil till framforallt cykel, men dven kollektivtrafik, ar
positivt for halsan genom den dkade rorligheten. Eftersom kombinationsalternativet innebar mer
satsning pa kollektivtrafik och cykel an om trangselskatten ar kvar ar detta positivt for
rorligheten.

For att klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid och kunna nd malen for koldioxid och buller
ar dock inte atgarderna tillrackliga. Det maste kompletteras med mer atgéarder inom manga olika
omraden. En fordel som trangselskatten har jamfort med kombinationsalternativet ar att det gar
att skruva pa det aven for framtiden. Det &r mojligt att reglera tiderna da skatt tas ut, hur hog
skatten ska vara olika tider samt var betalstationerna placeras. | miljéprogrammet for Goteborg
finns ocksa atgirden " Verka for att anvinda tringselskatten som stod for hdllbart resande”

Trafik-, utrymmes och trangsel effekter av kombinationsalternativet

Analyserna som ar gjorda for att se om kombinationsalternativet kan vara en likvérdig eller
battre atgard an trangselskatten avseende trafik, utrymme och trangsel pekar pa en
trafikddmpning i hogtrafik i Tingstadtunneln. Kombinationsalternativet ger likvardiga effekter
som trangselskatten nar det galler minskning av biltrafikmangder i rusningstrafiken pa
vagavsnitt i staden dar vi ofta far trangsel. Tva andra trangselrelaterade indikatorer som
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utvérderats dr paverkan pa faktiska medelhastigheter i G6teborgs kommun (6ver ett helt dygn)
och i Tingstadstunneln i hdgtrafiktider. Medelhastigheterna i kommunen har 6kat som en foljd
av inférandet av trangselskatter, enligt modellberédkningar med ungeféar 2km/h.
Kombinationsalternativets ger en motsatt effekt, medelhastigheterna sanks med 2-3km/h. |
Tingstadstunneln har tréngselskatten medfort att medelhastigheten i hogtrafiken &r ungefar 6
km/h hdgre an i en situation utan trangselskatt. Med kombinationsalternativet minskar denna
effekt till ungefar halften.

Analyser av trafikeffekter, uttryckt som effekter pd trafikarbetet” i Goteborgsregionen och
effekter pa kollektivtrafikandelen i Géteborgs Stad visar att trangselskatten har lett till att
trafikarbetet har minskat med ungefar 2,5 procent och kollektivtrafikandelen har enligt
modellberdkningarna 6kat med ungefar 1 procent. Analyserna av kombinationsalternativet pekar
pa att trafikarbetet minskar med betydligt mer — med bortat 9-10 procent. Aven
kollektivtrafikandelen i Géteborgskommun 6kar mer av kombinationsalternativet an av
trangselskatten med fyra procentenheter istallet for en.

Sa som kombinationsalternativet ser ut sa 6kar trafiksystemets utrymmesbehov. Utrymmet for
biltrafiken finns kvar pa samma niva medan vi behover skapa ytterligare plats for kollektivtrafik
och cykKlar.

Genomfdrbarhet av kombinationsalternativet

Berakningar visar att det &r teoretiskt mojligt att na likvardiga effekter genom att kombinera
atgarder vilka ger 10 procent minskad restid med kollektivtrafiken, lagre hastigheter for
biltrafiken, vasentligt 6kad attraktivitet for cykeltrafiken och hojda parkeringsavgifter med 20
kronor per parkeringstillfalle.

Goteborgs stad har redan idag pagaende arbete for att 6ka resande med kollektivtrafik och cykel
dessutom ar mer planerade pa kort och lang sikt. For att genomfora kombinationsalternativet
behover ytterligare atgarder inforas for att motsvara den effekt som trangselskatten har idag.

Nar det galler atgarderna som innebér kortare restid med kollektivtrafiken sa har Géteborgs stad
mojlighet att ta beslut om atgarder i stadens gatunat som ger battre framkomlighet for
kollektivtrafiken. Det &r daremot Véstra Gotalandsregionen i egenskap av huvudman som
ansvarar for driften och planering for kollektivtrafik. FOor en 6kad attraktivitet for cykeltrafiken
har Goteborg majlighet att ta beslut inom kommunen, dock kravs dven atgarder i
kranskommunerna for att géra cyklingen 25 procent mer attraktiv.

Goteborgs Stad beslutar om parkeringsavgifter i stadens anlaggningar och berékningen som
gjorts i kombinationsalternativet forutsatter att avgifterna dven hdjs med 20 kronor per tillfalle
pa parkeringsplatser som staden inte dger. Om den 6kade kostnaden for parkering ska tas ut som
en parkeringsskatt, &r detta ett statligt beslut. Géteborgs Stad kan ta beslut om lagre hastigheter
pa stadens vagnat men har inte majlighet att besluta om hastigheter pa det statliga vagnatet.

Kollektivtrafik

Medelrestiden for en resa med kollektivtrafiken i Géteborgsomradet dr ca 30 minuter. Av detta
ar ca 26 minuter resan i kollektivtrafikfordonet.

Restiden med kollektivtrafiken kan minskas genom snabbare kortider for fordonen, genom till
exempel genare strackningar, prioriterade korfélt och farre hallplatsstopp. Det senare ger dock
langre gangavstand och kan darfor innebéra langre restider.

Modellberdkningar av olika framtida scenarier for kollektivtrafiken visar att det krdver stora
omstéllningar av kollektivtrafiksystemet for att dstadkomma en kortad restid med i medeltal 10

2 Den samlade strackan som hela fordonsparken som ror sig i omrédet kérs under en dag. Mattet som
normalt anvands ar fordonskilometer.
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procent. For att astadkomma detta kravs investeringar langt utdver det som finns i dagens
planering.

Samordat med trangselskattens inforande genomférdes en omfattande satsning pa trafikering
och framkomlighet for kollektivtrafiken, med bland annat utbyggnad av busskorfalt langs
infartsleder. Genom utbyggnaden dkade punktligheten i expressbussystemet och
tidtabellstiderna for expressbussarna kunde minskas. Det ar fortséattningsvis viktigt att inom all
pagaende planering se 6ver majligheten att ordna separata kollektivtrafikkorfalt, dock &r det inte
mojligt att inom nara framtid astadkomma restidsminskningar med 10 procent.

For att sékerstalla framkomligheten for kollektivtrafiken i samband med kommande stora
infrastrukturarbeten har Géteborgs Stad tillsammans med Trafikverket och Vasttrafik startat
samarbetet “KomFram Goteborg ”. Det arbetet utgar idag ifran att trangselskatt finns och
dampar biltrafiken.

Analysen av kombinationsalternativet visar pa generellt kortare restider med kollektivtrafiken.
For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet for att fa fler resenarer, ar det ocksa viktigt att
genomfora atgarder som ger battre bekvamlighet och punktlighet. Kapaciteten i fordonen har en
stor paverkan pa bekvamligheten.

| kombinationsalternativet har inte avgifter for kollektivtrafiken analyserats. En éversiktlig
beddmning av effekter av inforande av avgiftsfri kollektivtrafik, det vill s&ga helt
skattefinansierad kollektivtrafik i Goteborgsomradet har gjorts. Den visar att en avgiftsfri trafik
ger ett 6kat resande med kollektivtrafik men att en stor andel av de tillkommande resenérerna ar
de som tidigare valt att ga eller cykla. Paverkan pa resor med bil ar begransad da palitligheten i
kollektivtrafiken dr viktigare incitament &n taxan.

Véstra Gotalandsregionen arbetar for narvarande tillsammans med Vasttrafik, Goteborg, Partille
och Molndal med att ta fram en malbild for stomkollektivtrafiken. Den ska vara klar i en
dialogversion i februari 2015. Arbetet kommer ocksa att inkludera dversiktliga
kostnadsbedémningar. VGR arbetar ocksa med att se 6ver taxorna for kollektivtrafiken.

Cykel

Cykelprogrammet har for Goteborgs Stad varit pa remiss och beslutas sannolikt under varen
2015 i trafiknamnden. Genomforandet ar planerat for tio ar och dven om delar skulle
tidigarelaggas sa skulle det dnda inte vara mojlig att genomfora hela programmet pa kortare tid.
Programmet innebar inte heller en sa stor standardforbéttring sa att det motsvarar forbattringen
som i modellen lades in som 25 procent minskat avstand. Det behdvs alltsa annu fler atgarder &n
vad cykelprogrammet omfattar.

Hastighet

En av parametrarna i kombinationsalternativet ar sankt hastighet och i G6teborgs Stad pagar en
dversyn av hastigheterna som en av atgarderna i miljéprogrammet. Utan att foregripa
utredningen ar bedémningen att Goteborgs Stad kommer att sénka hastigheten pa flera gator,
men omfattningen gar inte att bedéma i dagslaget.

Trafikverket har borjat sanka hastigheten pa infartslederna. En motivering har varit
trafiksakerheten, en annan att 1agre hastighet kraver mindre brénsle och ger darmed lagre
klimatpaverkan. Det medfor ocksa lagre ljudnivaer och mindre risk for uppvirvling av partiklar.

Forutom vinsterna inom trafiksakerhet och miljo sa finns det ytterligare en fordel med sankt
hastighet. Det ar en atgard dar Goteborgs Stad kan besluta om..

Parkering

Kombinationsalternativet innehaller 6kad parkeringskostnad. Det effektivaste vore en atgérd
som omfattar all parkering, oberoende av markégarforhallanden. | miljoprogrammet finns
atgarden “verka for mdjligheten att ta ut parkeringsavgifter pd privat tomtmark” med. |
utredningen ” Fossilfrihet pd vig” (SOU 2013:84) ingar ocksa en delrapport som beskriver
mojligheten att ta ut skatt pa all parkering.
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En annan mgjlighet att 6ka parkeringskostnaden &r att 6ka den kommunala taxan, inklusive
avgiften for boendeparkering. Men i det fallet kan inte staden paverka arbetsplatsparkering pa
privatmark. Och aven om fri parkering vid arbetsplatsen ar en skattepliktig inkomst sa &r det
tveksamt hur stor den styrande effekten ar dar eftersom kontrollen av efterlevnaden ar
begransad och markvardet ofta inte ses som sa hogt att férmanen far nagot storre varde. Fri
parkering pa arbetet paverkar valet av fardmedel till och fran arbetet.

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

Nar det géller de egna taxorna har Goéteborgs Stad full radighet. Om en parkeringsskatt ska bli
aktuelltforutsatter det att Staten beslutar om den.

Oversiktlig kostnadsbedémning av kombinationsalternativet

Cykelprogrammet omfattar kostnadsbedomningar, men de atgarderna kommer inte att vara
tillrackliga. For kollektivtrafiken kommer satsningar att géras, men det ar inte tillrackligt for att
klara nivan i kombinationsalternativet och utredningen bedomer inte heller att nivan ar
genomforbar. For hastighetssankningen pagar en utredning som kommer att innehalla en
kostnadsbeddémning och darfor hanvisar denna utredning till den. Slutligen &r det fragan om
parkering dér det inte handlar om kostnader for Goteborgs Stad utan for parkerarna. Det
kommer ocksa att kravas kommunikationsinsatser och till den finns en Gversiktlig
kostnadsbeddmning.

Kommunikation

Under de forutsattningar som rader kommer det att behévas en noggrant planerad
kommunikation med flera aktiviteter for att uppna ett férandrat beteende hos malgrupperna med
en Okad eller bibehallen installning till effekterna. Exakt vad detta kommer att kosta ar det svart
att uppskatta da det bade kommer att kravas personella resurser i dialogbaserade aktiviteter samt
ekonomiska resurser till annonsering med mera. Ett riktmérke skulle kunna vara en miljon
kronor per atgard.

Kollektivtrafik

Inom Vastsvenska paketet finns satsningar pa kollektivtrafiken bade inom Goteborgs Stad och i
andra kommuner i naromradet. Sammanlagt i de tva avtal som hittills slutits inom Vastsvenska
paketet, Block 1 respektive Block 2, ror det sig om drygt tva miljarder i 2009 ars kostnadsniva.
Exempel pa vad som ingar &r inkop av fordon, ombyggnader av hallplatsen vid Chalmers,
satsningarna i Gamlestaden, plattformsforlangningar, kollektivtrafikkorfalt, pendelparkeringar
och information. Den nya Hisingsbron kommer ocksa att vara viktig for kollektivtrafiken men
ligger utanfor den h&r summan.

KomFram Gateborg har inte kostnadsberaknat insatserna utan avsikten ar att det ska inga i varje
projekt. Det finns daremot 25 miljoner kronor om aret avsatta i underlaget for trafiknamndens
kommande investeringar for atgarder som kan ha dvergripande karaktar.

Cykel

Cykelprogrammet uppskattar totala kostnader for utbyggnad av cykelvagnét 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 genomféra stora
projekt som gang- och cykelforbindelse 6ver Gota alv. Det behovs ocksa en investering i battre
belysning pa 100 miljoner. Alla investeringar ar for en tioarsperiod. Det kommer dessutom att
behdvas cirka 5 miljoner arligen for trafikforslag med mera. Till det kommer 6kade arliga drift-
och underhallskostnader pa 20 miljoner.
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Hastighet

En kostnadsberakning kommer att inga i stadens pagaende 6versyn om méjligheten att sénka
hastigheten. | den tidigare Backautredningen utreddes ett alternativ (C) som innebar att man
behovde begrénsa risken for odnskad genomfartstrafik genom Backa om betalstationerna 17-21
togs bort. Tanken var att genom kraftigt sankt hastighet gora det oattraktivt att vélja den véagen.
Den utredningen visade att en sankning av hastigheten till en mycket Iag niva pa en gata som
idag ar utformad for 70 kilometer i timman skulle innebdra mycket stora kostnader.

Parkering

Kostnaden for ett minskat parkeringsutbud kan variera. Om det innebér att avsta fran att bygga
parkeringsplatser blir det en ren vinst. Om det handlar om att ta bort befintliga parkeringsplatser
beror kostnaden pa vad valet blir att gora istéllet.

Okad kostnad for parkering pa stadens gatumark eller i stadens parkeringsanlaggningar innebér
Okade inkomster for staden.

Alternativet med parkeringsskatt medfor i princip inga direkta kostnader for Géteborgs Stad
annat an som markégare och da kan kostanden tas ut pa parkeringsavgiften. Daremot innebéar
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 satt som dagens trangselskatt.

Utredningens 6vervaganden

Utredningen har tagit fram och analyserat olika enskilda atgarder som lyfts fram av
workshoprepresentanterna inom omradena trangsel, miljo, utrymme, trafik och hélsa.
Atgérderna stammer i stora drag med det som kom fram i den liknande utredningen som har
gjorts i Képenhamn. Resultatet &r att trangselskatten ar den mest effektiva enskilda atgéarden for
att minska trafiken. Analyserna visar emellertid att det kan ga att kombinera flera atgarder och
uppna lika stor trafikminskning som trangselskatten, men da detta inte &r tillrackligt utrett ar det
inte ett lika sékert alternativ. Dessutom &r det sannolikt inte majligt att genomféra hela
kombinationsalternativet.

Trangselskatten ar den mest effektiva enskilda atgarden

Utredningen har inte lyckats finna alternativa mojliga enskilda atgarder som ger samma effekt
som trangselskatt inom den fem aspekter som ingdr i uppdraget. Resultatet ar darfor att
trangselskatten ar den mest effektiva enskilda atgarden for att minska trafiken sa mycket sa att
Goteborg far minskad trangsel, battre utrymme samt forbattrad miljo och battre forutsattningar
for halsa. Ingen annan enskild atgard ger samma effekt pa trafikmangder i jamforelse med
trangselskatten.

Trangselskatten effekter har bland annat varit att:

Resandet med kollektivtrafik har okat

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 atgarder kan ge lika stor trafikminskning som trangselskatten

Utredningen har ocksa analyserat en kombination av atgarder som har visat att
kombinationsforslaget kan ge lika stor trafikminskning som trangselskatten ger, i de punkter
som ar berdknade. Nedan foljer en kortfattad beskrivning av vad analysen av effekterna visade
nar det kommer till kombinationsforslaget. Det ar dock viktigt att halla i minnet att det sannolikt
inte &r mojligt att genomfdra hela kombinationsalternativet.
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e Trangsel

Kombinationsalternativet bedoms inte ge tillrackliga effekter pa trangseln for att kunna
betraktas som ett likvérdigt eller battre alternativ. Kombinationsalternativet bedéms inte ha
samma forméga att kunna “’kapa topparna” pad morgonrusningen som vad ett
trangselskattesystem har.

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

med trangselskatten ar emissionerna av kvavedioxid, partiklar och koldioxid jamférbara. Detta
galler aven de generella ljudnivaerna inom staden.

e Utrymme

Sa som kombinationsalternativet ser ut sa 6kar trafiksystemets utrymmesbehov jamfért med om
trangselskatten blir kvar. Utrymmet for biltrafiken finns kvar pa samma niva medan Géteborgs
Stad behdver skapa ytterligare plats for kollektivtrafik och cyklar.

e Trafik

Nér det galler trafikeffekter uttryckt som minskat bilresande och ¢kat resande med
kollektivtrafiken sa har kombinationsalternativet betydligt battre effekter &n trangselskatten.

e Halsa

For halsan ar det viktigt att minskningarna av halterna av kvévedioxid och partiklar och av
bullernivaerna sker dar manniskor bor och vistas, sarskilt vid de tider under dygnet da halter och
nivaer ar som hogst. Trafiken under morgon och eftermiddag minskar sannolikt inte lika mycket
i kombinationsalternativet som med trangselskatten. Detta innebér att det ar osékert om
kombinationsalternativet ger motsvarande effekt pa halsan som trangselskatten.
Kombinationsalternativet innebéar mer satsningar pa kollektivtrafik och cykel &n vad
trangselskatten gor. Detta ar positivt ur halsosynpunkt eftersom det innebér ékad rorlighet.

Slutsatser
Utredningens slutsatser ar darfor att:

e Trangselskatten &r en effektiv atgard for att na god framkomlighet och Iag restidsosékerhet

e Ingen annan enskild atgard har likvardiga effekter

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

e En kombination av atgarder innebar omfattande satsningar pa kollektivtrafik och cykel som
ar langt mer omfattande och bor ske tidigare i tid an pagaende och planerade satsningar. En
sadan omfattande satsning kréaver stora investeringar 6ver manga ar och ger inte effekt i
nartid. Goteborgs Stad har inte mojlighet att sjalv besluta 6ver alla atgarder.

Bilagor:

Bilaga 1: Yrkandet

Bilaga 2: Deltagande i utredningsarbetet

Bilaga 3: Trangselskattens principer och effekter
Bilaga 4: PM — Information om miljéberakningar

Bilaga 5: Sampersanalyser av alternativ till trangselskatt for Goteborg
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