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1. Sammanfattning

Lansstyrelsen har pa regeringens uppdrag utarbetat ett forslag till atgardsprogram for att klara
miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid i Stockholms lan. Utgangspunkten for arbetet har varit
att forena uppfyllande av miljokvalitetsnormerna med Stockholmsregionens tillvaxt.
Angelagna trafik- och bostadsf6rsorjningsprojekt ska kunna genomforas.

Den 1 januari 1999 tradde Miljobalken i kraft, och med den infordes begreppet
miljokvalitetsnormer (MKN) i svensk lagstiftning. Miljokvalitetsnormer & foreskrifter om
lagsta godtagbara miljokvalitet inom ett geografiskt omrade. Normer finns idag for
svaveldioxid, kvavedioxid, bly, partiklar, bensen samt kolmonoxid i omgivningsluft.
Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid ska klaras 1 januari 2006. Enligt miljobalken ska ett
atgardsprogram uppréttas, om man befarar att en miljokvalitetsnorm kan komma att
Overskridas.

Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid berdknas overskridas om inte atgarder
vidtas

Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid dverskrids idag och kommer med stor sannolikhet att
Overskridas ar 2006 pa ett antal gator och vagar i 1anet om inte riktade insatser sétts in. For att
normen inte ska dverskridas pa Hornsgatan maste halten kvavedioxid minska med mellan 15
och 20 procent, forutom den sankning som sker genom att fordonsparken fornyas.

Luftkvaliteten har forbattras sedan kravet pa katalysator pa personbilar infordes ar 1989.
Utsldppen minskar i takt med att nya avgaskrav pa saval personbilar som lastbilar successivt
tréder i kraft och fordonsparken fornyas. Till & 2010 beréknas utsl&ppen minska ytterligare,
utan att sérskilda atgarder vidtas, sa att Gverskridanden aterstar endast pa Hornsgatan. Enligt
EU-direktivet ska gransvérdena for kvavedioxid klaras senast 2010. De skérpningarna av EU-
direktivet som gjortsi den svenska lagstiftningen nédvandiggor darmed detta tgardsprogram.

Aven miljokvalitetsnormen for partiklar dverskrids idag. Under den senaste femérsperioden
har ingen minskning av PM10-halten skett. Atgérder kommer dérfor att kréavas for att klara
miljokvalitetsnormen for PM10. Vissa av de foreslagna atgarderna leder troligen till viss
minskning av spridningen av frdmst avgaspartiklar.

Renare fordon och minskad trafikbelastning nddvandig for att klara normen

De ddsta fordonen stér for en stor andel av kvaveoxidutsdppen i forhadlande till sitt antal. Att
i fortid fasa ut de personbilar som saknar katalysator ur personbilsparken ger det enskilt
storsta bidraget till att minska halten kvéavedioxid men innebar ocksa en stor kostnad for
staten. Vilka étgarder som vidtas for att detta ska ske styr kostnaden. Lansstyrelsen forslar en
kombination av hdjd skrotningspremie, hdjd fordonsskatt samt forbud mot personbilar utan
katalysator i miljozonen. Detta for att med bade "morot och piska’ stimulera en snabbare
utfasning av dessa fordon.

Den tunga trafiken utgér omkring fem procent av den totalatrafiken i Stockholm, men stér for
cirka 40 procent av kvaveoxidutsdppen. Atgérder som minskar utsldppen frén den tunga
trafiken far darfor stor effekt. De enda atgarderna i forslaget till atgardsprogram som ocksa
sanker utslappen av andra luftfororeningar sasom partiklar, & sadana som ger ett minskat
trafikarbete.



Forslaget till atgardsprogram klarar kvavedioxidnormen
Den sammantagna effekten av ett genomférande av fordaget till atgardsprogram & att
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid berdknas klaras & 2006. Dock finns det osikerheter
kring olika atgarders effekt och i vilken omfattning olika atgéarder kommer att genomforas.
Inom parentes anges vem som har radighet 6ver ett genomférande av atgarden.

- Tillfaligt hojd skrotningspremie i 1anet (regering/riksdag)

- Hojd fordonsskatt for personbilar utan katal ysator (regering/riksdag)

- Miljézon for latta fordon utan katal ysator (regering/riksdag och Stockholms stad)

- Skérptakrav i miljézonen (Stockholms stad)

- Miljoavgifter/trangselavgifter (regering/riksdag och Stockholms stad)

- Oversyn av parkeringspolitiken (Stockholms stad)

- Okad kontroll av formansbeskattning av fri parkering (Riksskatteverket)

- Restriktioner for tung trafik pa Hornsgatan (Stockholms stad)

- Skéarptamiljokrav vid upphandling (regering/riksdag)

- Fortida introduktion av 05/08 &s krav for tunga fordon via miljoklasser

(regering/riksdag)
- Krav patransportplaner for storre verksamheter (foretag/arbetsgivare)

Utbyggd kollektivtrafik och infrastruktur nédvandig for att langsiktigt klara
normen

Satsningar pa kollektivtrafiken, som kan ske pa kort sikt, & en forutsittning for ett
genomforande av forslaget till atgardsprogram. De dtgarder som kan genomforas pa kort sikt
ar utbyggnad av infartsparkeringar, béttre framkomlighet for bussar och uttkad turtéthet i
busstrafiken som SL har radighet Gver.

Aven for det l1angsiktiga arbetet for forbattrad luftkvalitet i 1anet & det en forutséttning att
dagens hdga kollektivtrafikandel kan bibehdllas. For att inte kollektivtrafikens marknadsandel
ska gunka krévs omfattande investeringar i nya spar och banor men ocksa i fordon. De
statliga bidragen till dessainvesteringar maste oka.

For att stodja utbyggnaden av kollektivtrafik & det viktigt att regionens utbyggnad av
bostader och arbetsplatser sker pa sadant sétt att den framjar kollektiva resor och minimerar
bilanvandning. Sava gdllande regionplan (RUFS) som senare &rs kommunala 6versiktsplaner
har dennainriktning.

Aven utbyggnad av vaginfrastruktur som avlastar innerstaden & viktigt for att langsiktigt
klara miljokvalitetsnormen for kvévedioxid varfor det ar av vikt att de statliga investeringarna
I vagnatet i regionen okar.

Sverige bor ocksa vara drivande inom EU for att ytterligare minska utsldppen fran fordon
genom successiva skarpningar av avgaskrav.

Regeringen behover klargéra hur genomférandet ska ske

Inriktningen pa Lansstyrelsens arbete har varit att med berdrda parter i regionen na samsyn
kring mgjliga dtgarder, deras effekter och uppskattade kostnader samt om méjligt na samsyn
kring urval av é&tgarder, fordelningen av ansvar for genomférande och finansiering av
atgarderna. | forslaget anges, for de dtgarder som ingar i forslaget till dtgardsprogram, vem
som har radighet 6ver genomforandet. Kring urvalet av de atgarder som ingdr i forslaget till
atgardsprogram réder enighet. Nagra overenskommelser har inte slutits med de berdrda



parternafor ett genomforande av atgarderna. Nasta steg i arbetet & komma dverens om ansvar
for genomférande och finansiering. Lansstyrelsen vill darfor betona vikten av att regeringen
klargor forutséttningar och former for hur ett genomférande ska ske, sérskilt som det &r ett
nytt forfarande som inte forut provats. Samrad maste ske med regionens parter innan beslut
om forslaget till dtgardsprogram fattas.

Svart att forena regelverket om miljokvalitetsnormer med
Stockholmsregionens tillvaxt

Enligt miljobalken ska myndigheter och kommuner sdkerstélla att miljokvalitetsnormerna
uppfylls. Tillstand, godkannande eller dispens far inte meddelas for en ny verksamhet som
medverkar till att en miljokvalitetsnorm overtréds. Enligt Plan- och bygglagen far inte heller
planlaggning medverkatill att en miljokvalitetsnorm évertrads.

Lansstyrelsen befarar att om reglerna kring miljokvalitetsnormer tillampas alltfor strikt, skulle
detta innebéra att knappast nagot ytterligare byggande kan skei lanet. All utveckling som sker
i lanet riskerar att i ndgon man medfora en okad trafik in mot Stockholms stad och pa de
trafikleder som idag har eller riskerar att ha 6verskridanden ar 2006. En sadan tillampning av
regelverket leder dock till mycket begransade effekter pa de faktiska luftfororeningshaterna
och kan i séava verket omintetgora atgarder som kan forbéttra situationen ur ett
helhetsperspektiv. Konsekvensen kan ocksa bli att ny bebyggelse i ockad utstréackning
lokaliseras till 1agen med glesare bebyggelse och darmed samre tillgang till kollektivtrafik
eller att trafik flyttas till idag mindre belastade omréden. Aven om detta |6ser problemen pa
enstaka geografiska punkter riskerar det att ssmmantaget 6ka mangden utsldpp i regionen.

Lansstyrelsen forslar darfor att regeringen ser over reglerna om miljokvalitetsnormer sa att
inte Stockholmsregionen fortsatta hallbara tillvaxt hotas och en totalt sdmre miljosituation
skapas. En mer ambiti6s lagstiftning kring miljokvalitetsnormer &n vad EG-direktivet kréver
far inte innebara att Stockholmsregionens internationella konkurrenskraft forsamras mot andra
lander som enbart uppfyller kraven i EG-direktivet.



2. Inledning

Miljokvalitetsnormer ar foreskrifter om lagsta godtagbara miljokvalitet, vilka utgar fran EU-
direktiv. Miljokvalitetsnormerna & satta med hansyn till vad som & godtagbart for
manniskors hélsa. Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid ska enligt férordningen (2001:527)
om miljokvalitetsnormer i utomhusluften vara uppfylld senast den 1 januari 2006. Enligt
miljobalken ska ett adtgardsprogram uppréttas om en miljokvalitetsnormen riskera att
Overskridas.

2.1  Forslaget till atgardsprogram

L ansstyrelsen har pa regeringens uppdrag utarbetat ett forslag till dtgéardsprogram for att klara
miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid i Stockholms lan. Utgangspunkten for arbetet har varit
att forena Stockholmsregionens tillvaxt och uppfyllande av miljokvalitetsnormerna.
Angelagna trafik- och bostadsforsorjningsprojekt ska kunna genomforas. Inriktningen pa
Lansstyrelsens arbete har varit att med berorda parter i regionen na samsyn kring magjliga
atgarder, deras effekter och uppskattade kostnader samt om majligt nd samsyn kring urval av
atgarder, fordelningen av ansvar for genomférande och finansiering av dtgérderna. Kring
urvalet av de dtgarder som ingdr i dtgardsprogrammet och séttet att inordna dessa i olika
kategorier rader enighet.

For de agarder som ingdr i forslaget till agardsprogram anges vem som har radighet dver
genomforandet av respektive atgard. Inga formella 6verenskommelser har dock slutits med de
berorda parterna for ett genomférande av atgarderna. Projektets styrgrupp har uttryckt en
tydlig ambition att utifran det nuvarande forslaget till atgardsprogram fortsétta arbetet. Nasta
steg i arbetet & att komma dverens om ansvar for genomférande och finansiering. For att
genomfora dtgardsprogrammet kravs beslut av den som har rédighet dver fragan enligt gangse
beslutsordning. Detta kommer att goras genom att fordjupa diskussionerna om tgarderna och
deras genomforande. Lansstyrelsen vill dock betona vikten av att regeringen klargor
forutséttningar och former for hur ett genomférande ska ske, sarskilt som det &r ett nytt
forfarande som inte foérut provats. Lansstyrelsen ar beredd att samordna genomforandet av det
foreslagna atgardsprogrammet.

Det har inte varit mgjligt att, under den tid som stéllts till forfogande f6ér uppdraget forankra
forslaget till dtgardsprogram pa ett onskvart sétt genom en remittering till 1anets berérda
aktorer. Lansstyrelsen foreslar darfor att regeringen remitterar forslaget till dtgardsprogram
innan beslut fattas.

Fordaget till &tgardsprogram avser adtgarder for att klara miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid. Flera av atgarderna har dock betydelse aven for mojligheten att klara
miljokvalitetsnormen for partiklar, PM10. Lansstyrelsen har sedan i december 2002 arbetat
parallellt med att ta fram ett forslag till atgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormen for
PM10 till & 2005. Detta uppdrag ska redovisas 31/12 2003. Foreliggande fordag till
atgardsprogram  avses aven ingd som en del i en samlad redovisning av hur
miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid och PM 10 ska uppfyllas. Darmed ges en samlad bild
av hur luftsituationen i lanet avses forbéttras under kommande &r. Det kan inte uteslutas att
det darvid kan framkomma motiv f6r en viss dversyn av atgardsprogrammet for kvavedioxid.



2.2 Behov av omedelbara regelférandringar

| forslaget till &gérdsprogram ingér atgarder som forutsétter att gallande regelverk andras
eler att regelverk skapas for att ett genomforande av dtgérderna ska vara mgjligt.
Lansstyrelsen foreslar att regeringen snarast tar initiativ till en dversyn av dessa regelverk.
Fol Jande regelverk behtver andras eller skapas:
HGjning av skrotningspremien for personbilar utan katalysator i Stockholms 1&n under
2005, andring av bilskrotningslagen 1975:343.
- Krav i miljozonen pa katalysatorrening pa personbilar, andring av trafikforordningen
(1998:1276).
- Hojd fordonsskatt for personbilar utan katalysator, &ndring av fordonsskattelagen
(1988:327).
- Hojd fordonsskatt for tunga fordon som inte uppfyller Euro 3. Sénkt fordonsskatt for
tunga fordon som uppfyller Euro 4 och 5, andring av fordonsskattel agen (1988:327).
- Lagstiftning som medger inforande av miljoavgifter (tréngselavgifter).

Lansstyrelsen har studerat Oversiktligt hur andra europeiska lander implementerat EG-
direktivet om luftkvalitet i sina lagstiftningar. En slutsats &r att Sverige inte & ensamma om
att ha kortare tid for uppfyllande av kraven an direktivet kréver. Dock har Sverige, enligt
Lansstyrelsens uppfattning, i forhdllande till andra lander unika regler for hur kraven pa
luftkvalitet skatillgodoses i samhéallsbyggandet som leder langre éan vad EG-direktivet kréver.
Det kan fa konsekvenser framfor allt i prévningen av tillkomsten av ny bebyggelse enligt
plan- och bygglagen men &ven vid prévning av tillstand enligt bland annat miljcbalken och
vaglagen och aven hindra atgarder som ger forutsdttningar for en ur helhetsperspektiv
miljémassigt sund utveckling.

Lansstyrelsen forslar darfor att regeringen ser over reglerna om miljokvalitetsnormer sa att
dessa kan tillampas i planeringssammanhang. Det Overgripande syftet ska vara att klara
malséttningen om en hdsosam luft samtidigt som Stockholmsregionen fortsatta hdllbara
tillvaxt kan sdkras. En mer ambitiés lagstiftning kring miljokvalitetsnormer &n vad EG-
direktivet kréver far inte innebara att Stockholmsregionens internationella konkurrenskraft
forsdmras mot andra lander som enbart uppfyller kraven i EG-direktivet.



3. Arbetets genomforande

Arbetet med att ta fram forslag till dtgéardsprogram har styrts av en styrgrupp bestédende av
Lars Nyberg (sammankallande), Bo Hansson, Rutger Oijerholm, Eva Gyllensvard och Peter
Huledal, Lansstyrelsen, Per-Olof Gustafsson, Stockholms stad, Cristina Bolinder, Vagverket,
Goran Johnson, Stockholms lans landsting (SLL) genom Regionplane- och trafikkontoret
(Rtk) och Goran Lundberg, Kommunfdrbundet Stockholms lan (KSL).

For forankring och samrad har Lansstyrelsen kallat en referensgrupp med representanter fran
Véagverket region Stockholm, Boverket, Banverket Ostra Regionen, Naturvardsverket, SLL
genom Arbets- och miljomedicin, Rtk och SL, KSL, representanter fran kommunerna i
Stockholms lén, Stockholmsberedningen, Folkhd soinstitutet och berdrda organisationer bl a
Naturskyddsforeningen och Stockholms handelskammare. Samréd har ocksa skett |6pande
med Lansstyrelsen i Véastra Gotaland, som har ett motsvarande uppdrag.

Arbetet har utférts av Lansstyrelsens egen persona med hjdlp av Inregia AB och SLB-analys.
Projektledare har varit Isabell Lundberg. Atgardsanalyserna har tagits fram av Inregia AB och
forankratsi en arbetsgrupp bestdende av Lansstyrelsen, Stockholms stad och Végverket.

Arbetet har varit indelat i tre moment; Problembeskrivning, Atgardsinventering och
Framtagande av forslag till &tgardsprogram.

Problembeskrivning

SLB-analys har pa Lansstyrelsens uppdrag tagit fram en beskrivning av problembilden for
halterna kvavedioxid i forhallande till miljokvalitetsnormerna (bilaga 3). Problembilden och
Lansstyrelsens tolkning (bilaga 4) av denna remitterades till berdérdai lanet under sommaren
2002. Syftet med remissen var att na samsyn kring problembilden for halterna av kvavedioxid
i forhallande till miljokvalitetsnormerna. Remissinstanserna uppfattade problembeskrivningen
som korrekt och Lansstyrelsen fick i huvudsak gehdr for sin tolkning av problembilden, se
vidare i remissammanstallningen, bilaga5.

Internationell utblick

Lansstyrelsen har gjort en sammanstdlining av hur andra lander implementerat EUs
luftdirektiv samt vilka &tgérder som anvands for att minska utsldppen av kvéaveoxider och
partiklar. Fran denna jamforelse kan foljande slutsatser dras (se vidare i bilaga 11);

- Sverige har valt en hdgre ambitionsniva an EG-direktivet for kvavedioxid nar det
gdler tidpunkten da normen ska klaras, inférandet av en dygnsnorm for kvéavedioxid
samt kraven pa att normen ska klaras vid samhéllsbyggande. Storbritannien har i liket
med Sverige kortare tid for uppfyllande av kraven an direktivet kréver. |
Storbritannien ska normen for kvavedioxid klaras ar 2005 (&rs- och timmedelvérde).
Norge har hardare stéllda normer &an direktivet for PM10 (timmedelvéardet) da
gransvéardet endast far dverskridas endast 25 ganger jamfort med 35 ganger i EG-
direktivet.

Flera stader har infort program med atgarder for att forbattra luftkvaliteten (bl a
Helsingfors, Oslo, Lyon, London, Berlin, Rom, Los Angeles). Manga stader kommer
dock inte att klara normerna utan att ytterligare atgéarder genomfars (bl a K openhamn,
Oslo, London, Zirich, Lyon, Rom, Los Angeles).



EU: s avgaskrav har och kommer att sénka halterna av kvéavedioxid kraftigt i ala de
studerade stéderna.

Samtliga stader har svarare att klara PM 10-normen &n NO,-normen.

| ala stéader, forutom Los Angeles, anvands trafikrestriktioner for att forbéttra
luftkvaliteten. | Los Angeles anvands endast krav pa fordon och forbattring av
drivmedien.

Inom ramen for detta arbete har Lansstyrelsen arrangerat en studieresa till Zurich, Lyon och
London for att narmare studera hur dessa stéader arbetar for att klara miljokvalitetsnormerna.
Foljande erfarenheter kan dras fran denna resa;

Viktigt att ha en helhetssyn och att alla atgarder somvidtasingar i en tydlig strategi.
Exempelvis ingdr Londons " The Mayors Air Quality Strategy” som en del, tillsammans med
bl a "London Transport Strategy”, i den Overgripande regionplanen fér London ”London
Plan”. Aven i Zurich trafikplanering laggs stor vikt vid att alla &tgarder konsekvent ska verka
i riktning mot faststalldamal.

Politiskt mod och allménhetens acceptans ar viktiga forutsattningar
En viktig forutsattning for inforande av trangselavgifter i London var borgmaéstarens
personliga engagemang att driva denna kontroversiella fraga. Osakerheterna infor projektet
var stora, dels p g a stort motstand, dels eftersom det delvis var ett pilotprojekt (inga
likvardiga system finns fér nérvarande i drift). 18 manader avsattes for att fa almanhetens
acceptans. Aven i Zirich fasts stor vikt vid allmanhetens acceptans da folkomréstningar sker
infor beslut om stora infrastruktursatsningar.

Samarbete inom EU &r viktigt for att driva pa den tekniska utvecklingen

Utvecklingen av béttre renare fordon, bade |&tta och tunga, ar en viktig forutsattning for att
forbéttra luftkvaliteten pa kort och lang sikt. Dock utgor enskilda lander altfor sma
marknader for att §ava kunna paverka fordonsindustrin. Samarbetet inom EU har lett till att
landerna inom EU gemensamt kan stélla krav pa fordonstillverkarna att ta fram fordon som
uppfyller striktare krav pa rening. Detta samarbete &r viktigt &ven framover for att stimulera
overgang till teknik som mgjliggor anvandningen av aternativa branslen och drivsystem.
Sverige bor varaen aktiv part inom EU for att driva pa den tekniska utvecklingen.

Atgarder
London och Zirich har bada anvant parkeringsatgéarder som verktyg for att minska trafiken i
stéaderna. Bada dessa stéder har en omfattande och val fungerande kollektivtrafik.

Atgéardsinventering

Med utgangspunkt i problembilden samt i de synpunkter som framférdes pa denna har
Lansstyrelsen med hjélp av Inregia AB identifierat atgarder for att klara miljokvalitetsnormen
for kvavedioxid. Inledningsvis sammanstalldes en bruttolista (bilaga 6) med atgéarder. Denna
lista presenterades under ett arbetsseminarium for projektets referensgrupp for synpunkter pa
atgardernas potential att minska utsldppen av kvéveoxider. Projektet styrgrupp beslutade
darefter om kriterier for urval av atgarder for fortsatt analys;

- Atgédrderna ska medverkatill att minska halten kvévedioxid pé de gator och végar dar

normen beraknas dverskridas 2006.

- Atgérderna ska ha effekt pa trafiken eller fordonen

- Atgérderna ska kunna genomforas och f& effekt till & 2006

- Atgérderna ska. om méjligt &ven minska utsl&ppen av partiklar
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26 &gérder valdes ut for fortsatt analys med hjélp av kriterierna. Atgérdsanalyserna har utférs
av Inregia AB tillsammans med SLB-analys som gjort berdkningar av vilken effekt dtgarderna
har pa haten kvéavedioxid. Atgdrdsanalyserna har samfinansierats av Lé&nsstyrelsen,
Stockholms stad samt Vagverket.

Samrad om atgérdsanalyserna genomfordes genom tre moten; 3, 4 och 8 april. Mgjlighet har
ocksa funnits att lamna skriftliga synpunkter under perioden 26 mars till 11 april.
Atgérdsanalyserna,  Lénsstyrelsens samrédshandling samt  underlagsrapporter  till
atgardsanalyserna har funnits tillgangliga pa Lansstyrelsens hemsida www.ab.|st/friskarel uft.
Syftet med samradet var att fa synpunkter pa om atgardsanalyserna var korrekta, om det var
rétt urval av dtgérder samt om atgérdernabordeingai forslaget till atgardsprogram.

Under samrédet framfordes kritik mot att tiden for synpunkter var alltfér kort for att en
politisk forankring skulle vara mgjlig. De inkomna svaren och de synpunkter som muntligen
framfordes redovisas i bilaga 9. Atgéardsanalyserna uppfattades av de flesta som korrekta
liksom att rétt dtgarder i huvudsak blivit analyserade. Fa synpunkter har framforts angaende
om &tgarderna ska inga i forslaget till agardsprogram. Istdlet har synpunkter framforts om
vilka aspekter Lansstyrelsen bor beakta vid urvalet av atgarder till programmet samt andra
fragor som bor behandlas av dtgardsprogrammet.

Framtagande av forslag till atgardsprogram

Med utgangspunkt i de synpunkter som framfordes under samradet om atgardsanal yserna har
L ansstyrelsen satt samman forslag till dtgardsprogram. Arbetet har gjorts med stod av Inregia
AB. SLB-analys har gjort berékningar av vilken effekt programmet har pa halten
kvavedioxid. Under arbetets gang har ett stort antal atgéarder varderats avseende deras effekt
pa haten kvéavedioxid. Manga har avfardats under hand eftersom de inte i tillracklig
omfattning reducerat halten kvévedioxid eller haft alltfor stora negativa effekter. Nagra
aternativa agardsprogram har inte varit mgjligt att analysera beroende av brist pa tid. De
dvervaganden som gjorts under detta arbete framgar av avsnitt 5.4 och kapitel 6. Effekterna
av det foreslagna atgardsprogrammet redogors for i kapitel 7.
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4. Uppdrag och avgransning

4.1 Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid beraknas dverskridas ar 2006

Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid 6verskrids idag framst i Stockholms innerstad och pa
de storainfarternartill Stockholm. Under & 2001 dverskreds dygnsnormen for kvavedioxid pa
Hornsgatan vid 79 tillfalen (dygnsmedelvéardet far dverskridas 7 dygn/ar). Om inte atgarder
vidtas berdknas miljokvalitetsnormen & 2006 odverskridas pa Hornsgatan, Norrlandsgatan,
S:t Eriksgatan samt pa E4:an vid Fredhdllstunnelns mynning, vid Jarva krog och norr dérom,
pa Essingeleden och pa vissa delar mellan Sodertaljevagen och Essingeleden samt mellan
Sodertéljevagen och Vastberga trafikplats.

Utdappen av kvaveoxider fran vagtrafiken antas minska med mellan 40 och 50 procent
mellan 2000-2006 i takt med att fordonsparken byts ut till allt renare fordon. Dock kommer
normen for kvavedioxid sannolikt att 6verskridas & 2006 pa nagra gator och vagar om inga
atgarder vidtas, se karta nedan.

Hor nsgatan S:t Eriksgatan | Norrlandsgatan | (E4/E20,
Vastberga)
Dygnsnor men 60 ug/m° (f&r éverskridas 7 dygn per &r)
Nor malér® 2003 (dygnsvérde) | 83 pg/m* 72 pg/m® 76 pg/m° 67 pg/m°
Spontan utveckling till 2006 | Minskning med | Minskning med | Minskning med | Minskning med
ca. 10 % ca. 10 % ca. 10 % ca. 8%
Haltminskning som behdvs, | 15-20 % 5-10 % 10-15% 5-10 %
utéver den spontana
utvecklingen, for att klara
milj 6kvalitetsnor men 2006.

Tabell 1. Behovd haltminskning for att klar miljokvalitetsnormen for kvavedioxid ar 2006.

Av tabellen framgar vilken halten kvavedioxid beréknas vara under & 2003 samt hur mycket
halten sanks fram till & 2006 genom forbattrad avgasrening. Déarutéver anges vilken
haltminskning som behover ske med hjdp av sarskilda agarder for att klara
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid pa de utsatta gatorna och vagarna ar 2006.

Under perioden mellan 2006 och 2010 beréknas utsldppen av kvaveoxider fran vagtrafiken
minska ytterligare med mellan 30 och 40 procent som foljd av introduktionen av beslutade
avgaskrav. Ar 2010 bergknas miljokvalitetsnormen for kvavedioxid dverskridas endast pa
Hornsgatan.

! Meteorologin har en stor inverkan p& halten av |uftfororeningar. Vid effektberakningarna av
atgardsprogrammet har berakningar utforts for bland annat Normal&r 2003. | dessa berakningar har utsldppsdata
anvands for & 2003, medan de meteorol ogiska forhallandena representerar ett genomsnittligt scenario.
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Karta 1° visar beraknad kvavedioxidhalt (ug/m3) for attonde varsta dygnet 2006 om inga atgarder
vidtas enligt féljande fargskala (gator markerade med rétt éverskrider normen 2006):

I 1]

>60 48-60 36-48 24-36 12-24 10-12 <10

4.2  Aven normen for partiklar, PM10 dverskrids

Miljokvalitetsnormen for PM 10, som géller fr o m & 2005, 6verskrids idag enligt métningar
och kommer sannolikt att Gverskridas aven ar 2005 om inga atgarder vidtas. Under & 2002
dverskreds normen for dygnsmedelvarde 50 pg/m® exempelvis 6ver 100 dygn p& Hornsgatan i
Stockholm (enligt normen far dygnsmedelvéardet verskridas hogst 35 dygn). Under de fem
senaste &ren har ingen forandring av haltnivaerna skett.

PM10 betecknar den fraktion av partiklar som & mindre an 10 mikrometer. Den kalla som
bidrar mest till utddppen av partiklar i Stockholms lan & véagtrafiken. Under 2002 stod
végtrafiken for ca 75 % av det totala utsldppet i lanet. Partiklar fran vagtrafiken kan delasin i
tva delar; dlitagepartiklar och avgaspartiklar. Slitagepartiklarna uppstar vid ditage pa
véagbanan, bromsar och déack samt fran sand pa véagar och gator. Avgaspartiklarna uppstar vid
forbranning av brande och & mindre an 0,1 mikrometer. Dessa bidrar endast med 5 % av

2 Sb-andl ys, rapport 12:2000, Uppdatering av prognos for kvavedioxidhalter 2006 och ny prognos fér 2010.
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vagtrafikens totala utddpp av PM10. Nér det gdler antalet partiklar utgor avgaspartiklar
daremot den storsta delen.

Trafikmangden och variationer i bebyggelse som orsakar olika ventilationsférhallanden har
stor betydelse for PM 10-halterna. Fordonshastighet och andelen tung trafik & ocksa faktorer
som paverkar uppvirvlingen och darmed halten partiklar néara en gata eler vég.
M eteorol ogiska forutsdttningarna har stor betydelse for PM10-halterna. Under perioder med
torr vaderlek, framst vinter och var, okar halterna mangdubbelt jamfort med perioder med
nederbord.

4.3 Halsokonsekvenser av luftféroreningar

Miljokvalitetsnormerna &r satta med hansyn till vad som & godtagbart fér manniskors hélsa.
Kvavedioxid &r irriterande for luftvdgarna och kan leda till sankt lungfunktion. Framforallt
drabbas astmatiker men troligen &ven personer med annan luftvagssukdom eller sukdom i
hjarta eller kérl. Personer som ar sarskilt kansliga— som har astma eller kronisk lungsukdom
— utgor 10 procent av befolkningen. Dessutom &r halten av kvavedioxid en indikator pa halten
av andra luftféroreningar. Hoga halter av kvévedioxid kan tyda pa hoga halter av t ex
avgaspartiklar, flyktiga kolvdten och polyaromatiska kolvéten. Polyaromatiska kolvéten
beddms som den storsta kallan till kemiskt orsakad cancer. Partiklar kan ge upphov till
lungfunktionspaverkan, luftvagssympton, okad inléggning pa sjukhus samt dodlighet i hjart-
och lungs ukdomar.

4.4 Regeringens uppdrag

Lansstyrelsen hemstéllde den 7 juni 2000 att regeringen snarast skulle besluta om uppréttande
av ett atgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid ar 2006 i
Stockholms lan. Bakgrunden var att en kartlaggning, gjord pa uppdrag av Stockholms och
Uppsala lans luftvardsforbund, visat att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid 6verskreds pa
flera platser i Stockholms I&an och att den sannolikt &ven skulle 6verskridas ar 2006.

Regeringen beslutade den 15 november 2001 att ge Lansstyrelsen i uppdrag att ta fram ett
fordag till atgardsprogram for att uppfylla miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid.
Lansstyrelsen ska i arbetet samréda med kommunerna i Stockholms 1an, Kommunforbundet
Stockholms lan, Stockholms lans landsting och Stockholmsberedningen (N 2001:02).
Lansstyrelsen ska ocksa samréda med berorda centrala och regionaa myndigheter, t ex
Végverket, Banverket, Riksantikvarieambetet, Naturvardsverket och Boverket.

En redovisning av uppdraget ska lamnas till regeringen senast den 1 juni 2003. Forutom det
innehdll som anges i 5 kap 6 § miljobalken ska forslaget till &tgardsprogram innehdla
berakningar av de kostnader som de foreslagna atgarderna medfor samt forslag om vem som
ska ansvara for genomforandet av olika atgarder och bara kostnaderna for dessa.

Enligt 5 kap 68 miljobaken ska forslaget till atgardsprogram ange den miljokvalitetsnorm
som ska uppfyllas, de atgarder som ska vidtas for att miljokvalitetsnormen ska vara uppfylld,
vilka myndigheter och kommuner som ska se till att angivna dtgéarder vidtas samt nar de ska
vara genomférda.

Av regeringens beslut framgar att Lansstyrelsen i arbetet med att ta fram &tgéarder for att

komma till rétta med kvavedioxidhalterna bor analyseras hur andra luftfororeningar paverkas
av &garderna sa att resultatet inte leder till 6verskridanden av andra luftféroreningar eller
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okade koldioxidutslapp. Det bor ocksa sa langt mdjligt efterstravas att de forbéttringar
atgardsprogrammet avses medforai ett omrade inte leder till forsamrad luftkvalitet eller dkade
bullernivaer i andra omraden dar luftkvaliteten idag ar god och bullernivaerna laga. | arbetet
med att ta fram atgarder for att minska kvaveoxidutdapp maste den behovet av ett
fungerande transportsystem och en fungerande bostadsmarknad beaktas. Problemen med héga
kvéaveoxidutsl &pp maste |6sas sa att minsta mojliga konflikt uppkommer med andraintressen.

4.5 Reglerna om miljokvalitetsnormer finns i miljobalken

Grunden for miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid finns i EU:s luftdirektiv, bl ai direktiv
1999/30/EG och 2000/69/EG. Grénsvéardena & minimigransvarden och ska vara uppfyllda
senast & 2010. Miljokvalitetsnormer for luftkvalitet finns idag for kvavedioxid, svaveldioxid,
bly, partiklar, bensen samt kolmonoxid. Enligt miljébalken ska myndigheter och kommuner
sakerstdlla att miljokvalitetsnormerna uppfylls. Tillstand, godkannande eller dispens far inte
meddelas for en ny verksamhet som medverkar till att en miljokvalitetsnorm overtrads. Enligt
plan- och bygglagen far inte heller planlaggning medverka till att en miljokvalitetsnorm
Overtréds.

Den svenska miljokvalitetsnormen for kvavedioxid har en hdgre ambitionsniva vad géller
skydd av manniskors hdlsa och dessa ska vara uppfyllda fore & 2006. Forutom
miljokvalitetsnorm for timvarden och arsvéarden har Sverige &en en norm for dygnsvarde.
Normen for dygn bedoms vara svarast att klarai |anet.

Medelvardestid |Niva som ska klaras senast |Nivd som ska klaras senast
2006 (Sverige) 2010 (EV)
Timme 90 ug/m® 200 pg/m®
Fér 6verskridas 175 timmar/&r | F&r 6verskridas 8 timmar/ar
Dygn 60 pg/m®
Far overskridas 7 dygn per ar
Ar 40 ug/m’ 40 pg/m®

Tabell 2 Jamforelse mellan EG-direktivet och reglerna om miljokvalitetsnormer fér utomhusluft (SFS
2001:527)

Om en miljokvalitetsnorm 6verskrids ska ett atgardsprogram upprattas

Ett &tgardsprogram ska uppréttas om det behovs for att en meddelad miljokvalitetsnorm ska
uppfyllas eller om EG-rétten kraver det. Atgéardsprogrammet uppréttas av regeringen eller av
en eller fleramyndigheter eller kommuner/kommunalférbund som regeringen utser.

Ett dtgardsprogram kan omfatta alla typer av verksamheter som paverkar de férorenings- eller
storningsnivaer som miljokvalitetsnormen avser, altsd @en verksamhet som inte &r
tillstandspliktig. | praktiken kan ett &tgéardsprogram exempelvis riktas in pa att uppmuntra till
béttre nyttjande av kollektivtrafiken samt ett utokat anvandande av miljovanligare fordon och
branslen och i speciella fall styra om trafiken fran vissa gator dar kvévedioxidhalten
overstiger miljokvalitetsnormen. Andra atgarder kan till exempel vara ekonomiskt stod,
trafikforeskrifter, reglering genom detaljplaner, utbildning och informationskampanjer.

| &tgardsprogrammet ska, forutom de specifika dtgéarderna, aven anges vilka myndigheter och
kommuner som & ansvariga for att &garderna genomfors och vilket slutdatum som galler for
genomforandet. Ett dtgardsprogram kan omfatta ett storre geografiskt omrade &n det dar den
aktuella miljokvalitetsnormen riskerar att 6verskridas. Nivaerna for en miljokvalitetsnorm
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sétts utifran vad manniskan och naturen tdl och inte utifran vad som ar ekonomiskt rimligt. Ett
atgardsprogram kan emellertid innehdlla ekonomiska Gvervaganden for de atgéarder som
foresas.

Atgardsprogrammet ska omprévas vid behov, dock minst vart femte &r.

Av Bilaga 4 till Radets direktiv 96/62/EG, se bilaga 9, framgar vilka uppgifter som bor inga i
lokala, regionala eller nationella program for forbattrad luftkvalitet. Lansstyrelsen har i den
man det varit mojligt foljt direktivets rad.

4.6 Vad hander om en miljokvalitetsnorm overskrids?

Miljokvalitetsnormerna & ett nytt inslag i svensk lagstiftning och den praktiska tillampningen
har @nnu inte prévats. Lansstyrelsen har darfor utrett normernas réttsliga status.

Miljokvalitetsnormernas syfte &r att skydda méanniskors halsa eller miljon. Normerna bestar
av gransvarden for en storningsfaktor (t ex kvavedioxid) som inte far Gverskridas efter en viss
angiven tidpunkt. Normerna & absoluta i den meningen att en avvagning inte kan goéras
gentemot andra intressen i syfte att uppna en som helhet l|amplig |0sning. Detta har vi hittills
inte varit vanavid i samhallsplaneringeni Sverige.

Syftet med det pagéende arbetet med atgardsprogram & att se till att miljokvalitetsnormen
tillgodoses och att darmed undvika att oférutsedda atgéarder plétdigt behover séttas in och
asamkar problem. Ett dtgardsprogram ar a andra sidan ingen garanti for att dverskridanden
inte kan intréffa

Normerna paverkar savdl myndigheters beslutsfattande som driften av verksamheter, bade
fore och efter det att normens gransvarden ska klaras.
« Tillsynsmyndigheter & skyldiga att vidta dtgéarder som behovs for att sékerstélla att
normer uppfylls den dag de borjar gélla.
* Ansvariga for verksamheter som medverkar till hojda halter, & skyldiga att bedriva
verksamheten sa att normer klaras.
 Tillstandsprévande myndigheter far inte medge ny verksamhet som medverkar till att
normer Overskrids. Detta galler aven beslut om t ex vagar.
« Planerande myndigheter ska iaktta normerna, och planléggning far inte medverka till
att normen Gvertrads.

| plan- och bygglagen kopplas ala formella besut om planer, samt om lov och
forhandsbesked utanfor detaljplan, till normerna. Dessa beslut kan direkt eller indirekt ledatill
att normens uppfyllande forsvaras. Att en miljokvalitetsnorm inte har iakttagits ger
lansstyrelsen en skyldighet att upphéva en sdan detaljplan. Lagkonstruktionen med karaktar
av "stoppregel” medger inte en samlad helhetsbeddmning genom avvégningar mot andra
intressen. Darmed skiljer sig bestammelserna om  miljokvalitetsnormer fran andra
bestammelser i plan- och bygglagen.

Efter normens giltighetsdag & det tillsynsmyndigheternas skyldighet att vidta atgarder som
behovs for att normerna ska klaras. Beroende pa vad som bidrar till att normen Gverskrids,
kan olika slag av forelagganden vara téankbara, sdsom krav pa verksamhetsutdvare att vidta
atgarder for att reducera utdapp eler forbud mot verksamhet som inte har tillstand.
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Forelagganden skulle &ven kunna riktas till myndigheter, &ven om dessa normalt forvantas
initiera atgarder av egen kraft utifran sitt ansvar.

Vilka atgarder som kommer att anses behtvliga om normen 6verskrids beror formodligen pa
var och hur mycket normen éverskrids. Exempel pa atgéarder som kan genomfdéras om normen
Overskrids &r informationsatgarder och avsténgning av gator och vagar.

4.7 Konsekvenser av en strikt tillAmpning av lagstiftningen

Att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid Gverskrids i Stockholms Ian beror till stor del pa
Okningen av trafikarbetet i regionen och den lokala trafikbelastningen. Redan i Lansstyrelsens
hemstéllan till regeringen om behovet av ett atgardsprogram uppméarksammade L ansstyrelsen
regeringen pa att om reglerna om miljokvalitetsnormer tillampades  strikt i
planeringssammanhang, skulle detta innebéra att knappast nagot ytterligare byggande kan ske
i lanet eftersom al utveckling som sker i princip riskerar att medféra en okad trafik in mot
Stockholms stad och pa de trafikleder som idag har eller riskerar att ha Gverskridanden ar
2006.

Overskridandena &r relaterade dels till trafikméngden, dels till méjligheterna att ventilera
gator och vagar. Som framgdr ovan ska tillstandsprévande myndigheter i princip inte medge
ny verksamhet som medverkar till att normer dverskrids. Planerande myndigheter ska iaktta
normerna och planl&ggning far inte medverka till att normerna dvertrads.

Det & angelaget att Stockholmsregionen kan utvecklas utifran de problem med luftkvaliteten
som genereras av trafiken. For att stbdja utbyggnaden av kollektivtrafik & det viktigt att
regionens utbyggnad av bostéder och arbetsplatser sker pa sadant sitt att den framjar
kollektiva resor och minimerar bilanvandning. Saval géllande regionplan (RUFS) samt senare
ars kommunala 6versiktsplaner har denna inriktning. Lansstyrelsen understryker detta i olika
yttranden i samband med den kommunala 6versiktsplaneringen och andra sasmmanhang déar
fragan om trafikforsorjning aktualiseras.

Problemen uppstér nér olika lokaliseringsfragor prévas i samband med detaljplanering och
annan tillstandprévning. Enligt 12 kap i plan- och bygglagen & Lansstyrelsen skyldig att
upphéva en detaljplan, efter kommunens antagande, om det kan befaras att planen innebér att
en miljokvalitetsnorm inte iakttagits.

Utvecklingen i regionen har erfarenhetsmassigt lett till en 6kad trafik. Det & dock omgjligt att
bedoma i vilken man planldggning kommer att innebara ett Gverskridande av normerna
eftersom det normalt inte gar att koppla den allménna trafikokning som en plan kan generera
till specifika omraden dér det finns problem att klara normerna. En bilberoende bebyggelse
utanfér omraden dér normerna riskerar att dvertradas behover till exempel inte nodvandigtvis
innebara en trafikokning just inom ett riskomrade. Det kan darfor inte vara rimligt eller ha
varit lagstiftarens mening att staten ska ingripa mot denna typ av detaljplaner annat an i rena
undantagsfall nér detta samband &r uppenbart. Lansstyrelsen kommer att hantera dennatyp av
detaljplaner utifran detta synsétt.

Det &r viktigt att papeka att Lansstyrelsen i den radgivning om tillampningen av de alméanna
intressena enligt 2 kap plan- och bygglagen som lansstyrelsen ska ge i andutning till
detaljplanering patalar nodvandigheten av att beakta trafikforsorjningens betydelse for
luftkvaliteten i regionen. Lampligheten av en sdan detaljplan far dock avgoras av kommunen
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utifran en helhetsbedémning med avvagning mot andra intressen i enlighet med syftet med
dagens planlagstiftning.

En annan situation rader da halterna av uftféroreningar kan 6ka pa grund av ett en bebyggelse
minskar ventilationen genom att sluta gaturummen. | denna typ av planeringssituationer dar
det gar att se en tydlig koppling mellan den foreslagna bebyggel sen och en pétaglig risk for att
denna skulle kunna medverka till ett Overskridande begér Lansstyrelsen alltid in ett
bedomningsunderlag. Av underlaget ska det framga i vilken méan den foreslagna bebyggelsen
riskerar att ledatill att en miljokvalitetsnorm Gvertrads.

Av de underlag som Lansstyrelsen hittills tagit del av framgdr att varje bedémning i en
konkret planeringssituation & behdftad med ett stort antal osdkerheter. Méatningar utfors
enbart punktvis enligt EG-direktivet. Utifran dessa métningar ska sedan genom en
modelleringsmodell halterna berdknas i olika framtida bebyggelsesituationer. Dessa
berdkningarna bygger pa ett stort antal antaganden om trafikutveckling, fordonspark och
ventilationsforhdllandena med mera. Detta leder till stora osskerhetsmarginaler. Det rader
aven oklarhet om det vid beddmningarna ska vara av betydelse om manniskor stadigvarande
vistas inom ett omrade dér dvertradande av normen foreligger. Om detta & av betydelse blir
det en grannlaga uppgift att bedéma ndr manniskor stadigvarande vistas inom ett omrade, till
exempel paen entrésidatill en kontorsbyggnad.

Det finns en risk att 6verskridanden i vissa trafikbelastade omraden kan fa till foljd att ny
bebyggelse i 6kad utstréackning lokaliseras till l&gen med glesare bebyggelse och samre
tillgang till kollektivtrafik eller att trafik flyttas till idag mindre belastade omréden. Aven om
detta |6ser problemen pa enstaka geografiska punkter riskerar det att sammantaget oka
mangden utslpp i regionen.

L ansstyrelsen ser mot bakgrund av ovanstaende svarigheter att tillampa lagen strikt i samband
med provningen enligt 12 kap. aven nédr ny bebyggelse kan paverka halterna lokalt. Som
exempel kan nédmnas detaljplaner for bostader i Hammarby Sjostad i Stockholms stad och vid
Frosunda i Solna stad. Lansstyrelsen avser darfor &en hér att fortséttningsvis tillampa
lagstiftningen utifran osakerheterna och inte upphava detaljplaner om det inte tydligt framgar
att normerna inte iakttagits. Hartill avser Lénsstyrelsen att i detajplaner goéra en
helhetsbedémning av planen som innebér att denna kan komma att godtas om den medfoér
forbéttringar som annars inte skulle komma ske. Stod for detta finns genom en analogi till i 16
kap 51 miljobalken.

Trots en tillampning enligt ovanstaende kompliceras planprocesserna genom att osakerhet
leder till resurskréavande diskussioner kring vad miljokvalitetsnormerna egentligen innebér vid
detaljplanlaggning. En sddan osakerhet &r att Lansstyrelsen ska prova planen enligt 12 kap om
normen inte "iakttagits’. Vid ett dverklagande av en enskild ska istéllet goras en bedémning
om planen "medverkar till att normen Overtrads’. Det &r inte helt |4t att forsta eller forklara
skillnaden i innebdrd av de olika begreppen.

Hartill kommer att frAgan om inneborden bedoms dven av andra prévningsinstanser sasom
Véagverket och olika miljomyndigheter i andutning till annan lagstiftning. Grunden &r
likartade formuleringar i de olika lagstiftningarna. Besluten kan bygga pa olika tolkningar av
lagstiftningen i den situation de provas beroende pa skilda utgangspunkter. Som exempel kan
nadmnas att Miljoprovningsdelegationen vid Lénsstyrelsen i Stockholms 1&n i ett beslut
motiverat ett avslag att utoka lagringen av bensin med att trafiken pa Valhallavagen kommer
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att 6ka med 36 fordonsrorelser per dag. Detta beddmdes innebédra att normerna skulle
Overtrddas. Med en likartad beddmning skulle lénsstyrelsen vara nddsakad att ingripa med
stod av 12 kap plan- och bygglagen mot ett stort antal detdjplaner i andra
provningssammanhang.

Gallande lagstiftning med alla dess osakerheter ger sdledes stora problem vid tillampningen i
konkreta bebyggelsesituationer. Utbver att bedomningen av i vilken man en detajplan
paverkar halterna av kvavedioxid bygger pa osaker grund tillkommer ett annat problem. Det
ar forst vid en dutlig prévning av regeringen och regeringsrétten eller miljodverdomstolen
som osakerheterna kommer att klarna genom att det utvecklas en réttspraxis. Ett sddant fall
kan vara pagdende detajplanearbete for Norra Lanken. Har, liksom i liknande
planeringssituationer, maste L ansstyrelsen framhdlla att det inte gar att entydigt klarlagga om
en detaljplan & forenlig med gallande lagstiftning. Detta avgors forst i ett sent skede av
Overprévande instanser i samband med Overklaganden. Ett dutligt besked av vad
lagstiftningen innebér gar att faforst efter flerériga planerings- och prévningsprocesser.

Ett grundlaggande krav for en réttsstat ar att lagstiftningen ska vara forutsdgbar. Det kan
ifragasattas om dagens regelverk kring miljokvalitetsnormerna uppfyller detta krav. For dvrigt
bor framhdllas att &en om en verksamhet eller en detajplan tilldtits med hansyn till
miljokvalitetsnormerna ska tillsynsmyndigheter vidta dtgarder om detta behovs for att
sékerstédlla att normerna uppfylls.

Forslag om dversyn av regelverket kring miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer ger vissa miljoaspekter en dverordnad betydelse dven i forhdllande till
andra miljo- och hushalningsfrégor. Risken for att detta leder till suboptimering saval i
samhallsplaneringen i stort som inom miljGarbetet maste uppméarksammas. Det finns darfor
starka skd att fororda en 6versyn av miljokvalitetsnormernas tillampning och samspel med
ovrig lagstiftning.

Lansstyrelsen har redan varen 2001 |amnat forslag till regeringen att bestammelsernai plan-
och bygglagen skulle andras sa att statens ingripandemdjlighet istéllet skulle knytas till
forekomsten av ett tgardsprogram. Detta skulle béttre klargora samhéllsbyggandets betydelse
for luftkvaliteten samtidigt som resurser kunde frigoras. Enligt Lansstyrelsens uppfattning
skulle Sverige harigenom andluta sig till vriga staters tolkning av EG-direktivet pa ett satt
som tillgodoser forpliktel serna gentemot EU.

Detta skulle kunna ske, som Lansstyrelsen tidigare foredagit, genom att i 12 kap plan- och
bygglagen ange att prévningsgrunden ska vara att "det kan befaras att ett atgardsprogram
enligt 5 kap miljobalken inte iakttas'. Tillsammans med andra andringar skulle ge detta ge en
mojlighet till en mera entydig och forutsdgbar tillampning av regelverket kring
miljokvalitetsnormerna.

4.8 Parallella processer

Uppdraget att klara miljokvalitetsnormen fér partiklar

Regeringen bedutade den 28 november 2002 att ge Lansstyrelsen i uppdrag att ta fram ett
forslag till dtgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormen for partiklar, PM10. Arbetet
med detta uppdrag pagar pardlellt och samordnas med kvévedioxiduppdraget i sa stor
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utstrackning som méjligt. De atgarder som ingdr i Lansstyrelsens forslag till dtgardsprogram
for att klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid har i méjligaste man valts for att aven ha
positiv effekt pa utsldppen av partiklar.

Samarbete med Lansstyrelsen i Vastra Gotaland

Lansstyrelsen i Vastra Goétaland har paralellt med Lansstyrelsen i Stockholms lan haft i
uppdrag att ta fram ett fordag till atgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid i Goteborgsregionen. Samrad har skett |6pande mellan lansstyrelserna for
erfarenhetsutbyte samt gemensamt framtagande av underlagsmaterial. | forsta hand beréknas
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid 6verskridas ar 2006 langs de storre infartslederna till
Goteborg samt vid tunnelmynningarna. | Stockholmsregionen ser situationen annorlunda ut.
Hér bergknas miljokvalitetsnormen dverskridas dels langs med delar av E4:an, dels patre hart
trafikerade innerstadsgator. | huvudsak Gverensstammer de atgérder som foreslas i respektive
forsag till atgardsprogram for att klara miljokvalitetsnormen for kvévedioxid i de bada
regionerna. Skillnaderna kan forklaras med att problembilden skiljer sig nagot mellan
regionerna dar lokala atgarder pa enskilda gator i Stockholms innerstad har stor effekt medan
atgarder med mer generell effekt pa utsdppen av kvaveoxider & mer andamalsenliga for att
sanka halten kvavedioxid painfartsiedernatill Goteborg.

Landshodvdingens bostadsuppdrag

Regeringen beslutade i januari 2002 att uppdra &t landshovding Mats Hellstrom att 6verlagga
med kommunerna i Stockholms 1dn och andra relevanta parter om mojliga atgéarder for att
skapa forutsattningar for ett Okat bostadsbyggandet i lanet. | direktiven for uppdraget
hénvisades till de direktiv som regeringen givit Lansstyrelsen i Stockholms 1&n i samband
med uppdraget om att ta fram ett forslag till &gardsprogram for att uppfylla
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid inom lanet. Regeringen framholl dérvid att det & av
stor vikt att normen for kvavedioxid kan uppnds samtidigt som angelagna
bostadsforsorjningsprojekt i regionen kan genomfoéras.

Samordningen mellan arbetet med &tgardsprogram och landshévdingens bostadsuppdrag har
tillgodosetts genom ett kontinuerligt informations- och erfarenhetsutbyte mellan projekten.
Ocksa Lansstyrelsens arbete med planering for transportinfrastruktur har bedrivits parallellt
och i néra samverkan med de bada andra uppdragen.

| april 2003 gjorde landshdvdingen en slutlig redovisning av bostadsuppdraget till regeringen.
| den rapport som da presenterades "Véagskal for bostadsbristen” ingdr som bilaga de
Overenskommelser som traffats mellan landshévdingen och flertalet kommuner i [anet.

| rapporten fran bostadsuppdraget anges under rubriken ”Hansyn till miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid” foljande:

"Den hansyn till miljon som direktiven forutsétter & en naturlig del i den samverkan mellan
kommun och lansstyrelse som alltid praglar planprocessen. Sedan miljobalkenstillkomst 1999
har Léansstyrelsen i sdval utbildningssammanhang som i anslutning till fysiska planer
redogjort for miljokvalitetsnormernas réttsliga status och beskrivit hur normerna kan komma
att paverka planerad bebyggelse.
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Att minska biltrafiken ger den avgjort basta effekten nar det galler att uppna en godtagbar
luftkvalitet i regionen totalt sett. Stockholms lan har en internationellt sett hog
kollektivtrafikandel. En malsdttning & att ytterligare ©ka kollektivtrafikandelen. |
bostadsuppdraget och i diskussionerna om samordningen med trafikinfrastrukturplaneringen
har saledes tillgangen till kollektivtrafik tillmétts stor betydel se.

| sammanhanget diskuteras ocksa fragan om avvéagningen mellan det regionala och det lokala
perspektivet nar det galler att tillgodose kraven pa god luftkvalitet och att beakta &ven andra
halsoskyddsfragor. Att bygga stadsméssigt i centrala lagen kan Oka svarigheterna att
tillgodose kraven pa god luftkvalitet lokalt. Med en omsorgsfull utformning av bebyggelsen
som ger god ventilation i gaturummen visar det sig dock ofta mgjligt att kompletterai centrala
lagen. Problem kan dock uppsta lokalt om gaturummen sluts i naromrédet av vagar och gator
med mycket trafik eftersom halten kvavedioxid i bakgrundsnivan dér & sa hog att normen kan
Overskridas om ventilationen forsamras.

Lansstyrelsen kommer i sommar att redovisa fordag till atgardsprogram for att uppfylla
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid i enlighet med regeringens uppdrag. En motsvarande
redovisning kommer i slutet av aret att |amnas betraffande miljokvalitetsnormen for partiklar.
Redan nu gér att konstatera att nuvarande och kommande krav pa avgasrening kommer att
minska utsldppen av kvaveoxider i sadan utstrackning att miljokvalitetsnormen kommer att
klaras pa sikt (efter 2010). Dock krévs sarskilda atgarder pa nagra gator och vagar i lanet for
att klara normen & 2006. Problemen med partiklar & mycket svarare att losa
Miljokvalitetsnormen far inte 6verskridas fran 2005 och i dagslaget har ingen atgéard som
minskar utsldppen satts in. Aven om ocksa detta i stor utstrackning maste |6sas med tekniska
atgarder forstérker problemet angel agenheten av att samhallsbyggandet sker sa att behovet av
enskilda transporter minimeras.”

Infrastrukturplaneringen

Atgérdsprogrammet ska enligt regeringen uppréttas med besktande av ett fungerande
transportsystem och en fungerande bostadsmarknad. Planeringen, utformningen och
provningen av atgarder for att skapa ett sa va fungerande transportsystem som majligt sker i
flera processer som & relativt 16st kopplade till varandra. Av dessa processer & den
langsiktiga ekonomiska planeringen mest relevant i detta sammanhang. Den sker for att:

» skapaett |angsiktigt underlag for riksdagens ettariga budgetbesiut,

 prioritera behoven sa att resurserna anvands pa effektivast mojliga sétt i forhalande

till den beslutade inriktningen samt
» skapaframforhallning for den fysiska planeringsprocessen.

For narvarande pagar en process for att ta fram langsiktiga infrastrukturplaner for perioden
2004-2015. Fordag till planer har varit pa remiss fran januari 2003 och kommer nu att
omarbetas infor regeringens beslut. Avsikten & att regeringen ska faststdla en
banhallningsplan som i princip omfattar statliga atgarder och bidrag for nationella och
regionala sparsystem och en nationell vaghallningsplan som omfattar dels investeringar pa
nationella vagar, som i Stockholms lan motsvarar europavégnatet, dels atgéarder for drift,
underhall, rekonstruktion och miljoforbattrande atgarder for samtliga vagar.

| den man atgardsprogrammet innehdller dtgarder som avser befintliga statliga vagar ska

finansieringen ske fran de 3 miljarder kr som enligt riksdagens beslut satts av under perioden
2004-2015 for miljodtgéarder pa statliga vagar. Atgarder inom denna satsning hanteras i den
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nationella véghdIningsplanen. Véagverket har annu i remissversionen av planen varken
preciserat den regionala férdelningen eller mediens narmare anvandning.

Investeringsatgarder pa Gvrigt vagnat, vissa statsbidrag till regional kollektivtrafik som inte
sker pa spar, och vissa statsbidrag till kommunerna for atgarder for forbattrad miljo- och
trafiksdkerhet 1&ngs kommunala gator hanteras i lansplaner for regional transportinfrastruktur.
Regeringen kommer i host att besluta om definitiva planeringsramar for lansplanerna inom
vilkalansstyrel serna sedan faststéller sina planer.

Bidragen for forbattrad miljo langs befintliga kommunala gator avser enligt Vagverkets
foreskrifter framst atgarder mot vagtrafikbuller, men regeringens forordning ger utrymme
ocksa for atgarder som &r inriktade pa andra miljoeffekter. Utrymmet for bidrag & dock
relativt begransat. Storre bidragsobjekt bor preciseras redan i den langsiktiga planen.

Planeringen ska enligt riksdagens inriktningsbeslut bidra till uppfyllandet av det
transportpolitiska malet att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning.  Sex delmél anger ambitionsnivén pa& lang sikt. Atgarder i
infrastrukturplaneringen ska bidratill uppfyllandet av samtliga dessa delmal:

» Tillgangligt transportsystem

* Hog transportkvalitet

o Saker trafik

e Godmilj6

» Positiv regional utveckling

o Ett jamstalt transportsystem.

Infrastrukturplanerna ska beakta atgardernas miljopaverkan, &en om provningen av de
enskilda &tgarderna sker senare i den fysiska planeringen. En milj6rapport ska uppréttas som
uppfyller EG-direktivets innehadllsmassiga krav. | miljérapporten ska de samlade dtgéardernas
miljopaverkan bedomas. Det star emellertid klart att infrastrukturdtgérderna inte kommer att
paverka halterna av Iuftféroreningar mer &n marginelt. Atgérderna forvantas endast i
undantagsfall, och d& lokalt, att innebdra en ldsning pa problemet med hoga
luftféroreningshalter. Infrastrukturplaneringen sker i samarbete med uppréttandet med
atgardsprogrammen for |uftkvaliteten och planernas effekter bor bedomas tillsammans med
effekten av &gardsprogrammen.
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5. Problemanalys och prioriteringsgrunder

Luftkvaliteten utomhus i Stockholm har under de senaste artiondena avsevért forbéttrats.
Detta beror till stor del pa agarder inom uppvarmning och inom vagtrafiken. Nationella mal
och féreslagna normer for godtagbar luftkvalitet uppfylls i hog utstréckning. Léngs med de
hart trafikerade innerstadsgatorna och langs med de storre infartslederna Gverskrids dock
normerna for kvavedioxid och partiklar.

5.1 Paverkansfaktorer

Utslappen av kvaveoxider

De totala utslappen av kvaveoxider & 2001 i Stockholms |&n var 24 500 ton®. Av dessa kom
11300 ton fran végtrafiken, 4400 ton fran gofarten, 3600 ton fran energi- och
industrisektorn, 4 700 ton fran arbetsmaskiner samt 400 ton fran flygtrafiken.

Utddpp fran bl a go6transporter och uppvarmning bidrar till bakgrundsnivan men har liten
betydelse nér det galler mojligheten att klara miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid. Pa
Hornsgatan utgor bakgrundsnivan 25 procent av halten kvavedioxid i gaturummet. Bidraget
fran den trafik som gar pa Hornsgatan ar 75 procent.

Fordelning mellan utslappskallor av kvaveoxider i
Stockholms lan 2001

Arbetsmaskiner Energisektorn
20% 15%

Sjofart
18%

Vagtrafiken
47%

Diagram 1 visar foérdelningen mellan olika utslappskallor av kvaveoxider i Stockholms [&n 2001.

Halten av luftfororeningar anges i fororeningsvikt per omgivande luftvolym, vanligtvis
kvavedioxid (NO,) i pg/m®. Utsdldppen anges i regel i mangd per tidsenhet, vanligtvis
kvéaveoxider (NOy) i ton/ar.

Kvaveoxider (NOx) & summan av kvavemonoxid (NO) och kvavedioxid (NO,). Utddppen av
kvaveoxider fran trafiken sker till stérsta delen i form av NO (85 — 95 %). | luften oxideras
NO till det halsofarligare NO, vid reaktion med framforallt markozon. Reaktionen tar nagra

% Kélla: Luftféroreningar i Stockholms och Uppsala |8n — utsl &ppsdata 2001, Stockholms och Uppsalalans
luftvérdsforbund, 1:2002.
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minuter, beroende pa ozonhalt. NO, sonderdelas i sin tur till NO p g a solljusets inverkan.
Aven denna process kan ske inom loppet av ndgra minuter och beror av solinstralningen.
Andelen NO; av den totala NOx-halten varierar olinjart med NOx-halten.

Vagtrafikens utslapp

Trafiken — sérskilt den tunga— & den stérsta enskilda kéllan till fororeningar i utomhusluften.
Vagtrafiken i regionen har totalt 6kat med 80 procent under perioden 1970-2000 och berdknas
fortsédtta att Oka i takt med den ekonomiska tillvaxten och befolkningsokningen.

Idag stér den tunga trafiken for ca 40 % av de totala utsl&ppen av kvaveoxider fran vagtrafik i
Stockholm. Efter 2006 vantas denna andel Oka till ca 50 %. Pa véagar och gator med mycket
tung trafik & andelen givetvis hogre. | Stockholms innerstad berdknas de personbilar som
saknar katalysator sta for 43% personbilarnas utslépp av kvéaveoxider trots att de endast utfor
tolv procent av personbilarnas trafikarbete. Till & 2006 beréknas andelen utsépp fran
personbilar utan katalysator minska till 28% av personbilarnas kvévoxidutslgpp och andelen
av trafikarbetet till fem procent.

Fordelningen mellan vagtrafikens
kvaveoxidutslapp

Moped, MC
0%

Tunga lastbilar
och bussar
38%

Personbilar,
bensin
55%

/ Latta lastbilar
Personbilar, och bussar
diesel 4%

3%

Diagram 2 visar fordelningen mellan vagtrafikens kvaveoxidutslapp i Stockholms stad ar 2002*

Andra faktorer som paverkar halten kvavedioxid

Meteorologiska och atmosfarskemiska forutséttningar har  stor  betydelse  for
kvavedioxidhalterna. Exempelvis spelar intransport av markozon stor roll. En storskalig
forhojning av markozon med 10 procent, som intréffat under 1990-talet, medfér att
kvavedioxidhalterna i smala gaturum oOkar med 5-10 procent. Gynnsamt eller ogynnsamt
vader under ett & sanker respektive hojer kvavedioxidhalternai gaturum med 5-10 procent.

| gaturummet spelar vindens riktning stor roll for vilken luftféroreningshalt som uppméts pa
respektive sida av gatan. Om vinden bldser langs med gatan blir luftféroreningshalterna
forhalandevis jamnt fordelade pa bada sidor av gatan. Vid vind tvars Gver gatan uppstar ett
vindfalt med l&sida och vindsidai gaturummet (se figur nedan). Luften i gaturummet férs mot

* Kélla: Miljoéprogram fér Stockholms stad 2002-2006.
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lésidan medan vindsidan forses med "frisk [uft” fran taknivan vilket innebar att halten
luftfGroreningar &r hogre pa lasidan an pa vindsidan.

AN d

e

Vindsida

Byggnad S Byggnad
yggnay —
i

Gaturummets proportioner och slutenhet i omraden dar de lokala utsdppen fran biltrafiken &
stora har stor betydelse for halten kvavedioxid. Smala och slutna gaturum tal mycket mindre
trafik an bredare och 6ppnare, skillnaden i halten av kvavedioxid mellan ett Oppet eller ett
slutet gaturum &r upp till sjuttio procent.

Luftféroreningssituationen i stadsluften bestams av stadens utslépp och av omgivningsluftens
forutséttningar for utspadning och ventilation. Luftfororeningar paverkas ocksa av episoder av
|angdistanstransporterade Iuftféroreningar. | vissa fall kan dessa bidra till kraftigt forhojda
fororeningshalter i staden.

Vid 13g vindhastighet och stark varmeutstralning fran marken kan inversionsférhallanden
uppstai luftlagren som forsvarar utspadning och ventilation. Inversioner forekommer speciellt
under hosten, vinter och var och kan leda till kraftigt forhdjda fororeningshalter i staden.
Kraftiga vindar daremot medfér god ventilation och 1&gre halter. Speciellt under vintern spelar
temperaturen en stor roll for vilka fororeningsforhallanden som kan uppsta. Vid kyla okar t ex
utsl8ppen av kvaveoxider fran energiproduktion och fran personbilarna genom kallstarter. Vid
varm vaderlek minskar dessa utsldpp.

5.2  Utvecklingen av vagtrafiken och dess utslapp av kvaveoxider

Effekt av generella fordonsatgarder 1990 — 2010

Krav pa atgarder for att begransa utsldppen av bl a kvaveoxider fran fordonsparken har stélts
pa nya fordon sedan slutet av 1980-talet. Kraven pa saval |&ta som tunga nya fordon skarps
dessutom kontinuerligt.
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Diagram 3. Utslapp av kvéveoxider frdn véagtrafiken i Stockholms lan. Heldragen linje avser hittillsvarande
utveckling och streckad avser prognos. Berékningen baseras pa uppgifter om trafikarbete fran RTK och
utslappsfaktorer fran Luftvardsforbundet Stockholms lan.

Inforandet av generella fordonsdtgarder innebar for personbilar fran borjan vésentliga
forandringar av de specifika utsldppen av kvaveoxider eftersom de byggde pa inférande av
katalysatorteknik.

For tunga fordon har det inte funnits samma tekniska madjlighet att begransa utsl&ppen. Darfor
har ocksa utvecklingen av kravnivéerna inte varit lika drastisk. A andra sidan sker det en
snabbare fornyelse av motorernai den tunga fordonsparken vilket innebér att genomslaget pa
utsl@ppen inte drojer likalénge.

Utdldppen av kvéveoxider i Stockholms lén berdknas att ha minskat med 50 procent under
1990-talet trots att vagtrafiken har 6kat med ca 20 procent under perioden. Utvecklingen
forvantas fortsdtta och utslappsnivan vantas & 2010 na ca 20 procent av 1990-ars niva. Till
grund for denna berdkning ligger samma antagande om trafikutveckling som tagits fram i
regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS 2001). Berdkningen av de
framtida utsl &ppsnivaerna ar relativt saker beroende pa att fordonsatgarderna & va definierade
och inférandet av kraven i helafordonsparken &r en langsam process.

En berdkning av kvévedioxidhalter 2010 har skett utifrén en utsldppsprognos som bygger pa
att avgaskraven sanker kvaveoxidutsldppen ytterligare 30-40 % fran 2006. Det &r tillrackligt
for att bara nagon enstaka gata och trafikled & 2010 sannolikt Overskrider
miljokvalitetsnormen, se karta 2. Aven om prognosen &r relativt saker finns det en viss risk
for ytterligare Overskridanden & 2010. For att klara miljokvalitetsnormen 2006 och
sakerstélla att den klaras 2010 maste darfor atgarder vidtas pa de mest belastade gatorna och
lederna.
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Okningen av resande och transporter

Antalet resor och transporter har 6kat under lang tid i Stockholmsregionen. De senaste 30 aren
har antalet bilresor i lanet 6kat med ca 65 procent. Aven inom kollektivtrafiken har resandet
Okat, aven om takten i de flesta fall & langsammare. Pendeltdgsresandet har dock nastan
fordubblats den senaste 30-arsprioden.

Det finns flera bidragande faktorer till 6kningen av resandet. En &r att befolkningen i 1&net har
okat och vantas Oka langsiktigt. Okningen har varit 6ver 20 procent de senaste 30 aren.
Mellan 2000 och 2015 vantas befolkningen 6ka med ca 15 procent. Den ekonomiska
tillvaxten i regionen leder ocksa till dkade resor och transporter genom att produktion och
konsumtion oftast i ndgot led innebér transporter. Darfor har 6kningen av antalet resor varit
nastan dubbelt sa snabb som befolkningsutvecklingen i regionen.

® Sb-andl ys, rapport 12:2000, Uppdatering av prognos for kvavedioxidhalter 2006 och ny prognos fér 2010.
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Utdver att behovet av resor och transporter okar i regionen sa sker olika strukturella
forandringar som leder till ett forandrat fardmedelsval och forskjutningar i var transporterna
sker.

En strukturell forandring &r att bebyggelsen i regionen blir allt mer utspridd. Det beror bade
pa att den storsta tillvaxten av antalet arbetsplatser sker utanfor regioncentrum och pa att allt
fler foredrar att bo i glesare omradent ex i villor. Utspridningen av malpunkterna leder till att
langden pa resorna Okar men ocksa att en storre andel av resorna sker utanfor regioncentrum.
Tillvaxten av resor och transporter centralt & alltsa relativt sett liten. Biltrafiken i innerstaden
har inte Okat sedan vastra delen av Norra lanken 6ppnades 1991 och trafiken i city har sakta
minskat nagot under de senaste 10 aren.

Kollektivtrafiken har svart att havda sig vid korta resor inom Storstockholms mer perifera
delar, dar saval linjendt som turtdthet & glesare an i regioncentrum. Detta géller ocksa for
tvarresor, déar bilresorna oftast kan goras pa ett genare och mycket snabbare sétt. Daremot
havdar sig kollektivtrafiken val for langre resor och da sarskilt in till regionens mest centrala
delar, liksom lokalt inom innerstaden.

Langsiktigt och generellt i hela landet har man iakttagit en forskjutning av fardmedelsvalet i
sA métto att en 6kad andel véljer bilen framfér kollektivtrafiken. Den forklaras av den dkade
tillgangen till bil i hushdlen och okad betalningsvilja for korta restider men ocksa tkad
utspridning av bebyggelse. Det & av manga skal angel get att dtgarder vidtas for att motverka
en sadan utveckling i storstadsomradena.

| den regionala utvecklingsplanen har darfér stora férbattringar av kollektivirafiken lyfts fram
sarskilt under perioden fram till 2015. Satsningarna Okar kollektivtrafikens attraktivitet sa att
utvecklingen mot en minskad kollektivtrafikandel nastan helt kan balanseras. | ett sadant
scenario forvantades researbetet (d v s totalt antal resta km) under hogtrafik med bil 6ka med
30 procent och med kollektivtrafik med 26 procent mellan 2000 och 2015. Det ar altsa
mojligt att satsningar pa kollektivtrafik tillsammans med andra dtgarder kan medféra att
trenden i Stockholmsomradet inte foljer den generella utvecklingen vad géller reducerad andel
resor med kollektivtrafik.

Mojligheterna att begrénsa halterna genom att minska vagtrafiken

Halten kvavedioxid stér inte i direkt proportion till fordonens utsldpp utan paverkas ocksa i
hog grad av den kemiska balansen mellan olika @amnen i luften. Darfér maste betydligt storre
utsl@ppsminskningar ske an den foréndring av halten som 6nskas. Stora utsl 8ppsminskningar
sker genom successiv skarpning av de avgasregler som géller for nya fordon. Atgérder for att
minska véagtrafiken generellt i regionen har en begransad effekt. Lokalt kan dock stora
reduktioner skapas med t ex trafikregleringar och parkeringsatgarder. Andra atgarder som har
effekt &r att undvika mycket trafik i tranga gaturum, eftersom daliga ventilationsforhallanden
kan orsaka stora haltékningar.

Hur stora minskningar av végtrafikens fléden kan da skapas genom generella atgarder?

Mdjligheten att paverka resandet och transporternas omfattning med infrastruktur och
trafikeringsdtgarder & olika beroende pa om de avser kollektivtrafik eler véagtrafik. En
satsning pa vagsystemet paverkar generellt sett trafikfloden och fardmedelsval mindre én en
motsvarande satsning pa kollektivtrafiksystemet. Men dven om satsningar pa kollektivtrafik
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leder till storre forandringar av resandet sd kommer dessa att i relativt liten utstrackning att
vara sadana att vagtrafikens volym paverkas.

V agtransporternas utveckling &r i hogre grad beroende av den ekonomiska utvecklingen och
attityderna i samhéllet. Eftersom den som anvander bil ofta §alv har skapat forutséttningarna
for resan, t ex genom att &ga bilen, sa kan samhéllet paverka bilanvandningen i relativt liten
utstréckning, t ex genom att fordndra utbudet av infrastruktur. Déaremot ar
kollektivtrafikresandet av naturliga skél avhangigt mot den trafikering, pris och komfort som
samhallet kan erbjuda resenéren. En positiv utveckling av resandet med tag och buss &r darfor
i hog grad beroende av att samhéllet satsar pa dessa transportsétt.

Hur valet av fardmedel kommer att paverkas av tillkomsten av nya bostéder och arbetsplatser
ar i hog grad beroende av den samtidiga utvecklingen av trafiksystemet. Sker inga storre
forandringar av trafiksystemet gynnas en utspridd och biltrafikforsorjd bebyggelse. En béttre
samordning mellan bebyggelse- och trafikplanering och verkliga satsningar pa nya
sparforsorjda bebyggel ssomraden kan daremot vanda en sadan utveckling.

| den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen & strategin att koncentrera
tillvaxten till ett begransat antal yttre regionkarnor och att bygga ut vag- och sparsystemet sa
att integrationen underl&ttas mellan kérnorna och Ovriga regiondelar. Kérnstrategin motiveras
ocksd av att den begransar markatgangen samtidigt som den okar maéjligheterna att skapa en
god servicei kollektivtrafiksystemet till rimliga kostnader.

Konsekvenserna pa trafikflodena av de agarder som ingér i de remitterade forslagen till
infrastrukturplaner har beréknats. Investeringarna i vag- och sparsystemen leder ssmmantaget
till sma forandringar i trafikflodena pa vagarna. Foreslagna investeringsatgarder kommer att
innebéra att de trafikleder som idag & hogst belastade kommer att avlastas nagot eftersom
investeringsdtgarderna innebér att fler tvarforbindelser uppréttas. Andra atgarder verkar som
partiella forbifarter, t ex Norra lénken, vilka leder till en stark avlastning av kénsliga
vagavsnitt, i Norralankensfall sker en stor avlastning av Vahallavagen.

5.3 Givnaramar och inkomna 6nskemal pa urval av atgarder

Regeringen har i gitt uppdrag till lansstyrelsen stéllt upp en rad villkor for arbetet.
Léansstyrelsen har under samradet om ett urval dtgarder for att klara miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid i Stockholms lan & 2006 fatt synpunkter pa vilka atgarder som bor inga i
forslaget till atgardsprogram. De inkomna synpunkterna &r till viss del motstridiga (ser vidare
i samrédsredogorelsen, bilaga 9).

Bl a har framforts att &tgardsprogrammet maste medge en fortsatt tillvaxt i
Stockholmsregionen. Atgérder som forsvérar en fortsatt tillvaxt bor dérmed inte ingd |
programmet.

Synpunkter har framforts om att prioritera dtgérder som minskar utsldppen av kvéaveoxider
generellt i regionen framfor de atgarder som endast minskar utslappen lokalt, atgéarderna som
dven minskar utsldppen av andra luftféroreningar, framfor allt partiklar, atgarder som ger
storst halsoeffekt under langst tid och atgarder som framjar uppfyllandet av langsiktiga
miljomal. Atgérder som styr om trafiken fran enskilda gaturum till annat véagnét bor undvikas.

Synpunkter har ocksa framforts om att &tgardsprogrammet inte bara bor innehalla kortsiktiga
&tgérder eftersom det finns behov av &gérder ocks& pa langre sikt. Atgérderna bér vara
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kostnadseffektiva och atgardsprogrammet bor innehdlla atgéarder som kan genomforas genom
regionalainsatser.

Lansstyrelsen bedomer att det & nastan omgjligt att finna saddana atgarder som kan
tillfredstélla ala de aspekter som har diskuterats. Lansstyrelsen har i den utstréckning det
varit mgjligt tagit hansyn till inkomna synpunkter. De kriterier som varit utslagsgivande
redogors for nedan.

5.4  Principer for urvalet av atgarder till atgardsprogrammet

Utddppen av kvaveoxider minskar genom redan beslutade avgaskrav som successivt trader i
kraft. Mellan aren 1999 och 2006 berdknas utsldppen minska med 40 till 50 procent. For att
klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid krévs dock att ytterligare atgéarder vidtas for att
minska halten pa ett antal gator i innerstaden och painfartslederna. Halten kvéavedioxid maste
minskas med ytterligare mellan 15 och 20 procent pa Hornsgatan och med omkring 10
procent painfartslederna for att miljokvalitetsnormen inte ska dverskridas.

De &ldsta fordonen stér for en stor del av utsldppen i forhéllande till sitt antal. Atgérder som
syftar till att forbéttra fordonsflottans emissionsegenskaper ar darfor angeldgna. Den tunga
trafiken utgér omkring 5 procent av den totala trafiken i Stockholm, men stér for cirka 40
procent av utsl&ppen. Atgérder som minskar den tunga trafiken fér darfor stor effekt. De enda
atgarderna som med sakerhet sanker utsldppen av luftféroreningar, sval kvaveoxider som
partiklar, & ett minskat trafikarbete. Foljande tre kategorier av atgarder har prioriterats;

- Atgérder som forbéttrar och féryngrar fordonsparken
- Atgérder som minskar utsldppen frén den tunga trafiken
- Atgérder som minskar biltrafikarbetet i regionens centrala delar

For att med sakerhet klara normen aven efter 2006 behovs atgarder som verkar dven palangre
sikt. Bl a kan ytterligare skarpningar av avgaskraven bade for personbilar och tunga fordon
minska utsl8ppen av kvavoxider ytterligare. Att minska biltrafiken ger dock den avgjort basta
effekten nér det galler att uppna en godtagbar luftkvalitet i regionen totalt sett.

Lansstyrelsen har vid urvalet av atgarder till forslaget beaktat bl afoljande aspekter;

- Atgérdernafér inte medverkartill att Stockholmsregionens tillvéxt forsvaras

- Atgarderna ska minska utddppen av kvéveoxider i sidan omfattning av
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid kan klaras till ar 2006 och aven dérefter.

- Atgarderna ska om mgjligt d&ven minska utsdppen av partiklar och andra
luftfGroreningar.

- Atgédrderna ska i forsta hand minska utsléppen av kvéveoxider generellt men &ven
dtgarder som minskar utsldppen lokalt ingdr. Atgérderna fér inte medverka till att
halten kvavedioxid dkar ndgon annanstans.

- Atgérderna ska vara kostnadseffektiva
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6. Forslag till atgarder

Ingen av de foreslagna atgarderna kan ensam minska utsldppen av kvaveoxider i sadan
utstrackning sa att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid kan klaras till &r 2006. Det krévs en
kombination av flera &tgarder for att klara normen. Vid genomforandet av de olika atgarderna
krévs ocksa att dessa kombineras med omfattade informationsinsatser for att effekten av
atgarden kan realiseras. De dtgérder som Lansstyrelsen bedomer maste genomféras for att
klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid till & 2006 & markerade med fet stil. Darutover
kan aven Ovriga atgarder behovas for att ha en margina for de osikerheter som finns i
bedomningarna av atgardernas effekt och genomfdérande.

De &tgérder som foreslds kan delas in i fyra &tgardskategorier. Atgérderna inom de olika
kategorierna & i manga fall beroende av att andra atgéarder inom samma kategori genomfors
for att effekten ska bli den efterstréavade. For varje atgardskategori ges en kort beskrivning av
bakgrund och syfte, hur kategorin paverkar halten kvavedioxid och andra luftféroreningar och
buller samt den direkta kostnaden for kategorin och de samhéllsekonomiska konsekvenserna.
Det har av flera anledningar varit svart att uppskatta den direkta kostnaden for att genomfora
olika atgarder. Bland annat saknas kunskap om kostnadssamband och i manga fal kan
atgarderna utformas pa olika sétt. For flera atgarder finns det dock viss kostnadsinformation
och det & framst for dessa atgarder som kostnadsberdkningar har gjorts. De sammantagna
effekterna av ford agna atgarder redogors for i kapitel 7.

Mer utforliga beskrivningar av de olika dtgarderna finns i tre bilagda underlagsrapporter;

bilaga 7 Atgérdskatalog for att klara miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid, bilaga 12
Intressekonflikter och tidsdtgang samt bilaga 13 Samhéllsekonomiska effekter.

6.1  Atgarder for att klara normen ar 2006

A. Renare personbilspark

En yngre och renare personbilspark kan erhdllas genom ett flertal atgarder. Lansstyrelsen
foredar att foljande atgéarder genomfors:

» Tillfallig hgjning av skrotningspremien i lanet i kombination med

* HQJjd fordonsskatt for personbilar utan katalysator och

* Miljézon for personbilar utan katalysator

o Skéarptamiljokrav vid upphandling av persontransporter

Bakgrund

| Stockholms 1&n var andelen bensindrivna personbilar utan katalysator 15%. Ar 2006
beréknas andelen ha minskat till fem procent utan insats av extra atgérder. Ar 2003 beréknas
andelen bensindriva personbilar utan katalysator sta for 43% de bensindriva personbilarnas
kvaveoxidutd 8pp trots att de endast utfor 12% av de bensindriva personbilarnas trafikarbete i
Stockholms innerstad. Ar 2006 beréknas andelen utsldgpp minska till 28% och andelen av
trafikarbetet till fem procent.

Syfte

Syftet med atgarderna i denna kategori &r att minska utsldppen av kvéaveoxider genom att
astadkomma en renare personbilspark i lanet. Detta kan ske genom kraftiga men tillfalliga
hojningar av skrotningspremien och fordonsskatten for personbilar som saknar katalysator.
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For att effekten ska bli den forvantade bor ocksa personbilar utan katalysator forbjudas i
innerstaden genom att miljozonens regelverk utokas sa att det &ven omfattar personbilar.
Skéarpta miljokrav vid upphandlingar kan stimuleratill en forbéttrad personbil spark.

Effekter paluftkvaliteten

Vid en foryngring av personbilsparken sa att samtliga personbilar har katalysator i
Stockholms lan (veteranbilar undantagna) ar 2006 berdknas halterna av kvavedioxid minska
med 5—-6 % pa Hornsgatan, S:it Eriksgatan och Norrlandsgatan samt med cirka 3 % pa
infartslederna. For att denna haltminskning ska ske krévs dock att samtliga personbilar utan
katalysator forsvinner frén personbilsparken i Stockholms lan vilket bedoms som svart att
astadkomma pa den korta tid som stér till forfogande fram till &r 2006. Skarpta miljokrav vid
upphandling inverkar darutover positivt pa halterna i hela regionen. Halterna avser 98-
percentilen av dygnsvarden, jamfort med de forvantade haltnivaerna 2006, inklusive de
emissionsforbattringar som beslutade avgaskrav medfor.

Kategorin renare personbilspark har en reducerande effekt pa utddppen av ovriga
luftfororeningar, inklusive partiklar. Bullernivaerna paverkas endast marginellt, men positivt,
av de foreslagna atgarderna.

Direkt kostnad

Att reducera antalet personbilar utan katalysatorer genom att hdja skrotningspremien ar en
kostsam atgard. Enligt de berékningar som gjorts krévs att skrotningspremierna hgjs till
ca 10000 kr (fran 1 700 kr) for att ala bilar som idag saknar katalysator och &r i trafik ska
skrotas inom utsatt tid. | Stockholms 1&n omfattas ca 126 000 bilar® (inkl. de avstéllda). Om de
hojda premierna omfattar samtliga bilar blir den totala kostnad for staten drygt 1,2 miljarder
kronor. Om fordonsskatten samtidigt hojs for de personbilar som saknar katalysator (med i
storleksordningen 1 500 kronor’) uppkommer ingen kostnad fér staten (férutom
administrativa kostnader).

De direkta kostnaderna for att utoka miljozonens regelverk till att omfatta &ven personbilar
kan forsummas. Daremot uppstar en kostnad om kompletterande atgéarder vidtas for att
sékerstélla en god efterlevnad.

Samhallsekonomiska effekter

Samhéllsekonomiska kostnader

Den direkta kostnaden for okade skrotningspremier uppgar till ca 8 300 kr per bil. Dessa
betalningar & en transferering och utgér déarfér ingen samhallsekonomisk kostnad. Daremot
uppstar en samhallsekonomisk kostnad i samband med de anpassningar som nuvarande &gare
av bilar utan katalysator véljer p g a agardens genomforande, t ex kdper ny bil, reser med
aternativa fardmedel eller stéller in resor. | genomsnitt kan antas att den samhallsekonomiska
kostnaden for dessa anpassningar uppgar till 50 % av subventionen, d v s 4 150 kr per person.
Det innebar alltsa att de personer som berdrs i genomsnitt erhdler en nettovinst pa 4 150 kr
(subvention pa 8 300 kr minus anpassningskostnad pa 4 150 kr). Denna samhallsekonomiska
nettokostnaden pa 4 300 kr per bil uppstar &ven om hojda skatter anvands istallet for premier.

®Vid &rsskiftet 2002/03 var 125 964 bilar registrerade efter 31 dec 1986 i Stockholms |an.

" Omkring 1,4 miljoner bilar i Sverige saknar katalysator. Av dessa & ca 600 000 avstallda. Om kostnaden for
utskrotningen av de bilar som saknar katalysator i Stockholms |an helt ska tackas av intakter fran fordonsskatten
behover en hijning av fordonsskatten ske med ca 1 500 kronor per fordon.
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Den samhaéllsekonomiska kostnaden for att utdka miljozonens regelverk till att omfatta aven
personbilar uppstar i samband med de anpassningar som de personbilsresenédrer som idag
trafikerar miljozonen med bensinbilar av @dre arsmodeller tvingas till p g a dtgardens
genomforande. Resenarerna kan reagera pa olika sétt, t ex genom att stélla in resan inom
zonen (t ex utrédtta d&rendet pa annan plats), parkera utanfor zonen eller gora hela resan med
annat fardmedel. Den totala kostnaden for dessa anpassningar kan vara stor for de personer
som berdrs.

Samhaéllsekonomiska nyttor
En renare personbilspark leder till betydande vinster for samhéllet framfor alt i termer av
minskade |uftféroreningar och darmed minskade halsofdrluster. Eventuellt kan vinster uppsta
genom ett minskat totalt bilresande, men dtgérdernas effekter pa det totala biltransportarbetet
a formodligen sma

L ansstyr elsens bedémning

For att klara miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid till & 2006 kravs att de personbilar som
idag saknar katalysator forsvinner ur personbilsparken till dess eftersom deras bidrag till
utslappen av kvaveoxider & betydande. Andra atgarder kommer annars att kravas som har
andra negativa konsekvenser for regionen, exempelvis mera omfattade begrasningar av
trafiken an dem Lansstyrelsen foreslar i forslaget till tgardsprogram.

Lansstyrelsen beddmer att en hdjning av skrotningspremien for personbilar utan katalysator,
utan att kombinera med en hdjning av fordonsskatten for dessa fordon innebér en alltfér stor
kostnad for staten for att ett genomférande ska vara realistiskt. For att fa onskad effekt bor
atgarderna kompletteras med att fordon utan katalysator forbjuds inom miljozonen. Ett
alternativt styrmedel for att minska antalet fordon som saknar katalysator i innerstaden &r att
om forsoket med miljéavgifter i Stockholms innerstad blir permanent, efter genomford
folkomrostning, infora miljodifferentierade avgifter, déar nivan pa avgiften styrs efter hur stora
utslapp fordonen ger upphov till. | ett sddant system skulle fordon utan katalysator betala en
hog avgift medan fordon som i fortid uppfyller EU:s avgaskrav betalar en langre avgift. Hur
ett sadant system utformas och vilka effekterna blir bor utredas i samband med att beslut
fattas om huruvida forsoket med miljoavgifter blir permanent eller inte.

| Tillfallig hdjning av skrotningspremien i lanet |

Forslaget innebér att skrotningspremien for personbilar utan katalysatorer tillfaligt hojs till
10 000 kr i Stockholms lan under ar 2005. Den hojda premien bor betalas ut om foljande
villkor &r uppfyllda:

— Bilen skavararegistrerad fore 1987 (1989 om den saknar katalysator),

- inget &garbyte far ha skett efter dec 2003,

— bilen skahavarit registrerad i Stockholms l&n senast den 1/1 2003,

— bilen skavara skrotad av en godkéand bilskrot under tiden 1/1-31/12 2005.

Krav pa katalysator finns enligt lag pa personbilar fran 1989 ars bilmodeller. Att skrota ut
personbilar utan katalysator ar 2005 innebér att de aldsta fordonen i fordonsparken kommer
att vara 16 — 17 & gamla ar 2006.

Skrotningspremien bor hojas i kombination med att fordonsskatten hojs for fordon som saknar

katalysator. Andring av skrotningspremien kraver ett riksdagsbeslut. Ett riksdagsbeslut kan
handlaggas av riksdagen pa cirka 6 manader, inklusive utskottsbehandling. Arendet kraver
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formodligen en omfattande utredning av konsekvenserna och att arendet skickas ut pa remiss.
Atgérden har effekt fore &r 2006.

Staten har radighet 6ver genomforandet.

Hojd fordonsskatt for personbilar utan katalysator |

En kraftig hojning av fordonsskatten for personbilar utan katalysator (i storleksordningen
1500 kronor) & ett tankbart styrmedel for att stimulera utskrotningen av bilar utan
katalysator. Atgérden bor anvéandas som finansiering av en hojd skrotningspremie. Den hojda
fordonsskatten bor vara nationell.

Andringar av fordonsskatten kraver ett riksdagsbeslut. Ett riksdagsbesiut kan handlaggas av
riksdagen pa cirka 6 manader, inklusive utskottsbehandling. Arendet kraver formodligen en
omfattande utredning av konsekvenserna och att drendet skickas ut p& remiss. Atgérden kan fa
effekt fore ar 2006.

Staten har radighet 6ver genomférandet. Atgérden bor vara genomférd senast 1 januari 2005.

Miljozon for personbilar utan katalysator |

Enligt trafikférordningen har kommuner rétt att gora foreskrifter om miljézoner for den tunga
trafiken. Genom att dven stalla krav pa att miljozonen endast far trafikeras av personbilar som
har katalysator kan utsldppen av kvaveoxider minska. Effekten av dtgérden & beroende av hur
hog efterlevnaden av miljézonens regler blir.

For att kunna stélla krav pa personbilar i miljozonen kréavs att trafikforordningen andras. |
samband med denna Gversyn bor ocksa fragor om exempelvis overvakning av att
bestammelserna foljs utredas. Denna lagéandring kan ske pa ett halvéar i riksdagen. Innan ett
forslag kan laggasi riksdagen maste formodligen en utredning goras vilket inklusive remisstid
kan ta cirka ett &r. Forst efter lagandring kan andring av de lokala trafikforeskrifterna goras.
Om den lokala beredningen av &@rendet kan ske paralellt kan genomforandetiden hallas ner
nagot. Atgarden kan f& effekt innan & 2006.

Stockholms stad har radighet over att andra de lokala trafikforeskrifterna. Staten har rédighet
dver andringen av lagstiftningen. Atgérden bér vara genomférd senast 1 januari 2006.

Skéarpta miljokrav vid upphandling av persontransporter |

Vid upphandling kan krav stéllas pa olika typer av persontransporter; tjanstebilar, taxiresor,
fardtjanst, skolskjuts etc, for att minska miljobelastningen fran transporterna. Sarskilda
miljokrav vid upphandlingar anvéands redan hos manga kommuner och hos statliga
myndigheter. Vagverket stéller exempelvis krav pa miljo vid upphandling av tjanstebilar.
Aven manga privata foretag har program for att minska miljopaverkan i bade egen och
upphandlad verksamhet. Skérpta krav vid upphandlingar kan bidra till ett snabbare utbyte av
maskinpark och fordonsbestand samt stimuleratill inférande av ny teknik hos entreprendrerna
vilket kan ge positiva miljoeffekter.

Det & upp till respektive bestéllare av transporttjanster i lanet att skarpa miljokraven vid
kommande upphandlingar.



B. Renare tunga fordon

Renare tunga fordon kan erhdllas genom ett flertal tgarder. Lansstyrelsen foredar att
foljande dtgarder genomfors

e Skarptakrav i miljézonen

o Skarptamiljokrav vid upphandling av tunga transporter

 Fortidaintroduktion av 05/08 ars krav for tunga fordon via miljoklasser

Bakgrund

ldag star den tunga trafiken for cirka 40 % av de totala utsldppen av kvaveoxider fran
vagtrafik i Stockholm. Efter 2006 vantas denna andel dkatill cirka 50 %. Pa vagar och gator
med mycket tung trafik & andelen hogre. Atgérder som minskar utsldppen frén den tunga
trafiken har sdledes stor betydel se for kvavedioxidhalten.

Syfte

Syftet med dtgarderna i denna kategori &r att astadkomma en renare fordonsflotta avseende
tunga fordon. Renare tunga fordon kan erhdllas genom att kraven inom miljzonen skarps.
Skérpta miljokrav vid upphandlingar samt Fortida introduktion av 05/08 ars krav for tunga
fordon via miljoklasser kan stimuleratill att forbéttra den tunga fordonsflotta.

Effekter pa luftkvaliteten

Atgarderna’ Skérpta krav i miljézonen’ och ’Fértida introduktion av tunga fordon’ reducerar
gemensamt halterna av kvévedioxid med cirka 2,5 % pa innerstadsgatorna Hornsgatan, S:t
Eriksgatan samt Norrlandsgatan. Detta forutsatt att efterlevnaden hdlls pa dagens hdga niva
(95 procent). En skarpning av kraven i miljozonen bor minska utsdppen aven pa
infartslederna nérmast Stockholm eftersom de tunga fordon som ska in i miljézonen maste
passera infartsdederna. Risk finns dock for en omfordelning av fordonsflottan sa att den trafik
som endast ska passera Stockholm, kors med &ldre fordon &n idag eftersom de renaste
fordonen anvands for transporter inom innerstaden. Fortida introduktion av tunga fordon
reducerar haten pa infartsederna med cirka 1 %. Darutéver har skarpta miljckrav vid
upphandlingar en positiv effekt pa halten kvavedioxid i helaregionen.

Samtliga &tgarder reducerar utsldppen av évriga luftfororeningar inklusive partiklar. Atgérden
Skérpta krav i miljézon & den mest effektiva inom kategorin for reduktion av de ultrafina
avgaspartiklarna. Den grovsta fraktionen bestdende av resuspenderade dlitagepartiklar fran
framst vagbana, déck och bromsar paverkas dock inte. Atgarderna paverkar bullernivéerna
marginellt, men positivt.

Direkt kostnad

Kostnaderna for att skérpa nuvarande krav fér miljozon & ytterst sma eftersom administration
och regelverk etc. redan finns. Dock kan en betydande kostnad uppsta om efterlevnaden av
dessa krav ska forbéttras. En fortida introduktion av fordon som uppfyller 05/08 ars krav kan
astadkommas genom skatter eller subventioner som ger incitament till transportféretagen att
vélja de fordon som uppfyller miljokrav som @nnu inte & obligatoriska. Kostnaden for att
astadkomma detta motsvarar for varje nytt fordon merkostnaden for att se till att fordonet
klarar de nya kraven. Huruvida kostnaden kommer att béras av staten, i termer av minskade
skatteintakter, eller av de foretag som koper nyafordon, i termer av hdgre fordonspriser, beror
dock pa om skatter eller subventioner anvands. Kostnader for skarpta krav vid upphandling
tillkommer.
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Samhallsekonomiska effekter

Samhall sekonomiska kostnader
Skarpta krav for miljozon innebdr att en samhéllsekonomisk kostnad uppstér genom de
anpassningar som transportforetag/forare av tunga fordon tvingas till, antingen genom att
avbryta sin verksamhet i zonen (d v s fortsétta att anvanda adre fordon men utanfér zonen),
byta till nyare (tunga) fordon eller anvanda sig av |&tare fordon. Den totala kostnaden for
dessa anpassningar kan vara betydande. Kostnaderna for att astadkomma fortida introduktion
av fordon som klarar hoga miljokrav utgor ocksa en samhallsekonomisk kostnad.

Samhéllsekonomiska nyttor

Den storsta samhallsekonomiska nyttan av att skéarpa kraven uppstar genom minskade
hédsoforluster. Dels leder atgarderna till minskade luftfororeningar totalt sett, eftersom
trafiken sannolikt kommer att minska nagot samtidigt som vissa ddre fordon kommer att
bytas ut mot nyare, dels sker det en omfordelning av den tunga trafiken vilket innebér att
utsldppen reduceras dar de fororsakar mest skada (dér kritiska nivaer idag Gverskrids).
Effekterna pa bullerstorning och olycksrisk ar formodligen sma eftersom trafikarbetet inte
minskar sa mycket totalt sett.

L ansstyr elsens bedémning

Lansstyrelsen anser att 'Skarpta krav i miljozonen’ & en viktig agard for att klara
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid till & 2006. Dock &r det viktigt en skarpning av kraven
kan goras och dagens hdga efterlevnad pa 95 % kan bibehdllas och garna forbéttras utan att
omfattande polisidrainsatser behdvs.

| Skéarpta krav i miljézonen

En skarpning av kraven i miljozonen innebér att fordon som ar hogst sex &r far trafikera zonen
ar 2006, d v s endast fordon av arsmodell 2000 och senare tillats inom zonen.

| Stockholmfinns en miljozon sedan & 1996. Inom miljozonen rader forbud mot
dieselmotordrivna tunga lastbilar och bussar med en totalvikt éver 3,5 ton som & ddre dn 8
ar. For att fa kora i miljozonen ska fordonets alder kunna styrkas med ett av_kommunen
godkant méarke val synligt och fastsatt pa vindrutan.

Undantag fran regeln att fordonen f&r vara hogst 8 ar for att fa trafikera miljozonen kan
utfardas i vissafall for fordon med sarskilt 13ga emissioner, fordon som forsetts med godkand
avgasreningsutrustning, fordon som har specialkarosseri samt férsetts med godkéand
avgasreningsutrustning eller fordon dér motorbyte skett.

| Stockholm omfattar miljozonen ett omrade innanfor tullarna (cirka 57 km) som
Overensstammer med det s k “inre trafikomradet”, d v s Sodermalm, Kungsholmen,
Vasastaden, Norrmalm, Ostermalm och Ladugérdsgéardet. Undantagna genomfartsleder &r
Essingeleden med anslutande del av Drottningholmsvéagen till Tranebergsbron, Soderleden,
Klarastrandsleden, Stadsgardsleden, Langholmsgatan, Vasterbron samt Gotgatan. Fran
forbudet undantas &aven Klarastrandskopplet, Kungsbrokopplet, Kungsbron mellan
Kungsbrokopplet och Terminaldingan, Riddarfjardsavfarten, Riddarfjardspafarten, Sodra
Jarngraven och Terminalslingan.
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Karta 3 visar miljozonens omfattning.

Kommuner har enligt trafikforordningen rétt att gora foreskrifter om miljézoner. En éndring i
de lokala trafikforeskrifterna kraver beslut pa fullméaktigeniva. Innan arendet kommer upp i
fullmaktige utreds drendet och skickas formodligen ocksa pa remiss till berorda férvaltningar
och andraintressenter. Atgérden kan ge effekt fore & 2006.

Stockholms stad har radighet dver genomforandet. Atgarden bor genomforas senast 1 januari
2006.

| Skéarpta miljokrav vid upphandling av tunga transporter |

Krav vid upphandling kan stéllas fér olika typer av tunga transporter; gods, arbetsmaskiner,
entreprenad etc, for att minska miljébelastningen fran transporterna. Sarskilda miljokrav vid
upphandlingar finns exempelvis redan i Stockholm, Goéteborg och Mamao. Dessa stéder har
gemensamt tagit fram en kravlista vid upphandlingar. Riktlinjerna togs fram 1999 och en
revidering/skérpning av kraven skedde 2002. | Stockholm tilldmpas dock kraven endast som
anbudsvérderande. Liknande krav eller riktlinjer finns i manga andra kommuner och hos
statliga myndigheter och verk. Véagverket har exempelvis ett system for att véga in
miljoaspekter vid upphandlingar som innebér att krav stélls pa fordon och arbetsmaskiners
emissionsegenskaper vid upphandling av entreprenad. Skarpta krav vid offentliga
upphandlingar kan bidra till ett snabbare utbyte av maskinpark och fordonsbestand hos
entreprendorerna.

Det ar upp till respektive bestéllare av transporttjénster i lanet att skarpa miljokraven vid
kommande upphandlingar.

Fortida introduktion av 05/08 ars krav for tunga fordon via miljoklasser |

De europeiska reglerna for utsldpp av fororeningar frén dieselmotorer skarptes senast & 2000
da Euro Il trédde i kraft. Nar Euro IV och Euro V bestammelserna trader ikraft 2005 och
2008 skéarps kraven ytterligare.
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Standard Kvaveoxider (g/kWh) Partiklar (g/kWh)

Euro Il 5 0,1
Euro 1V (2005) 3,5 0,02
Euro V (2008) 2 0,02

Euro 1V och Euro V kraven innebér en ytterligare skarpning fér bade utslapp av kvéaveoxid
och partiklar. 2005 ars krav innebér en 30-procentig minskning av kvaveoxidutsldppen och en
80 procentig minskning av partikelutsdppen jamfort med nuvarande krav. 2008 &rs krav
innebdr en ytterligare skarpning.

En fortida introduktion av fordon som uppfyller 05/08 &rs krav kan minska utsldppen fran de
tunga fordonen. Enligt Miljodepartementet &r det inte tillatet, pa grund av EG-avtal (EEG
98:69), for ett medlemsland att foérbjuda forsdjning av fordon som uppfyller de gallande
kraven. M@jlighet finns att genom ekonomiska styrmedel gynna utbyte till nyare teknik.
Styrmedlet far dock hogst motsvara merkostnaden for den nya tekniken vilket begréansar
verkningskraften nagot. Genom att Adersdifferentiera fordonsskatter kan ett snabbare
uppfyllande av de nya kraven stimuleras. Kraven som skatrada i kraft 2005 ligger for nara i
tiden for att ett tidigareldggande ska vara mgjligt. Fordon som uppfyller kraven som blir
obligatoriska 2008 finns dock med stor sannolikhet tillgangliga pa marknaden fran & 2005.

Atgarden kraver ett riksdagsbeslut vilket tar ett halvar frén det att initiativ har véckts av
regeringen. Till detta kommer tid for utredning och remissforfarande om minst ett &r.
Atgarden kan fa effekt fore & 2006.

Staten har rédighet 6ver genomférandet. Atgérden bor genomféras senast 1 januari 2005.

C. Forbattrad framkomlighet genom minskat biltrafikarbete

Forbattrad framkomlighet genom minskat biltrafikarbete kan erhdllas genom ett flertal
atgarder. Lansstyrelsen foredar att foljande atgarder genomfors

* Miljoavgifter (Trangselavgifter)

« Oversyn av parkeringspolitiken

« Okad kontroll av fér mansbeskattning av fri parkering

» Genomfartsforbud for tunga fordon pa Hornsgatan

 Krav patransportplaner for storre verksamheter

Bakgrund

Mangden trafik och trafikens sammanséttning (andelen tung trafik) har stor betydelse for
luftkvaliteten i gatumiljon. Ojamn korrytm fororsakad av tréngsel Okar utslgppen av flertalet
luftféroreningar. Genom att minska trafiken forbéattras framkomligheten saval for de tunga
fordonen som for personbilarna. Transportnaringen uppskattar att antalet tunga fordon for
distribution inom staden skulle kunna minskas med mellan 10 och 30 procent om
framkomligheten forbéttrades. | dagslaget kan upp till 50 procent farre fordon anvéndas for
distribution pa”klamdagar” datrafikarbetet ar vasentligt |agre én vanliga vardagar.

Syfte
Atgérder i denna kategori bidrar alla till battre framkomlighet och minskat biltrafikarbete.
Syftet med Stadens forsok att infora miljoavgifter &r att minska trangseln i Stockholm, men
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avgifterna har ocksa en reducerande effekt pa trafikarbetet, framst i innerstaden.
Parkeringsétgarder minskar bade biltrafikarbetet men forbéttrar ocksa framkomligheten
framst for den tunga trafiken. Syftet med att forbjuda genomfartstrafik med tunga lastbilar pa
Hornsgatan &r att kraftfullt minska de lokala utsléppen av kvaveoxider.

Effekter paluftkvaliteten

Den sammantagna effekten av atgarderna i kategori C & ett minskat trafikarbete i bade
innerstaden och 6vriga lanet. | innerstaden uppskattas att trafikarbetet med personbil minskar
med cirka 20 % och trafikarbetet med tunga fordon med cirka 15 %. | Ovriga lanet har
minskningen uppskattats till cirka 10 % med personbil och cirka 7 % med tunga fordon .
Trafikminskningarna leder till reducerade hater av kvévedioxid. | innerstaden beddms
haltminskningen uppga till cirka 5 — 6 % medan minskningen pa infartslederna uppgar till
cirka 2 — 3 %. Halterna avser 98-percentilen av dygnsvérden, jamfort med de foérvantade
haltnivaerna 2006, inklusive de emissionsforbéttringar som besutade avgaskrav medfor.

Atgérderna reducerar dven halterna av dvriga luftféroreningar. Miljdavgifterna forvantas leda
till hdégre medel hastigheter vilket dock Okar resuspensionen av den grovsta partikelfraktionen
(fran ditage av framst vagbana, dack och bromsar). Sammantaget beddms dock &ven
partikelhalterna reduceras av dtgéardernai kategorin, dock i mindre omfattning én halterna av
kvéavedioxid.

Miljoavgifterna paverkar bullernivaerna positivt p g a det 1agre trafikarbetet men negativt till
foljd av hogre medel hastigheter. Ovriga étgarder paverkar bullernivéerna positivt.

Direkt kostnad

Investeringskostnad for forsoket med miljoavgiftssystemet har uppskattas till 500-600
miljoner kronor och driftkostnaden till ca 100 miljoner kronor per &r. Utdver dessa kostnader
tillkommer kostnader for utredningar, upphandling, administration och utvardering. En
preliminér bedomning &r att dessa kostnader kan uppga till ca 200 miljoner kr. Intakterna fran
systemet beraknas uppga till ca 1,2 miljarder kr per & om Essingeleden g avgiftsbeldggs och
ca 50 miljoner kr hogre med avgift pa Essingeleden.

Foreslagna forandringar i parkeringspolitiken skulle inte innebéra négra betydande kostnader
for sitt genomforande. Den direkta kostnaden for att hoja parkeringsavgifterna kan férsummas
eftersom det i forsta hand handlar om att programmera om parkeringsautomater. Att hoja
efterlevnaden av befintliga parkeringsregler genom okad Overvakning kan emellertid vara
kostsamt. Att begransa antalet parkeringsplatser skulle leda till sdval minskade intakter som
minskade utgifter. Den direkta kostnaden for att forbjuda genomfart for tung trafik pa
Hornsgatan & forsumbar da det i praktiken endast handlar om detaljer sasom att byta ut
skyltar.

Samhallsekonomiska effekter

Samhall sekonomiska kostnader
Kostnaden for att infora och underhdlla ett miljdavgiftssystem & en samhallsekonomisk
kostnad. Intékterna fran systemet (genom avgifterna) ar daremot en transferering och skainte
beaktas i en samhéllsekonomisk kalkyl. Vissa trafikanter kommer att gynnas av Systemet
medan andra kommer att missgynnas. De som fortsétter att resa som forut tvingas betala en
avgift (som & en transferering) men far i gengald en vinst i termer av reducerad restid (som &r
en samhallsekonomisk nytta), medan de som undviker avgiften genom att resa under en annan
tidpunkt eller med ett annat fardmedel bar en kostnad genom de forandrade resvalen. Enligt
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de berdkningar som gjorts skulle tidsvinsterna fér dem som fortsétter att resa med bil under
rusningstimmar normalt inte véga upp de héjda monetéra utgifterna. For néringslivet skulle de
monetéra kostnadsokningarna daremot ungefér motsvara vardet av tidsvinsterna.

Foreslagna parkeringsdtgarder skulle leda till en samhallsekonomisk kostnad genom de
anpassningar som bilisterna tvingas till, t ex genom att parkera kortare tid, byta till andra
fardmedel, utrétta &renden pa andra platser eller gorafarre resor. Att begrénsa antalet p-platser
skulle leda till liknande anpassningar och utgéra en kostnad for bilisterna. Den totala
kostnaden for dessa anpassningar kan vara stor. Forbud mot tung genomfartstrafik leder ocksa
till en samhallsekonomisk kostnad genom de anpassningar som féretag tvingas, t ex genom att
utfora transporterna i létare fordon, vélja alternativa rutter eller gora férre transporter.
Kostnaden for dessa anpassningar kan vara stor.

Samhaéllsekonomiska nyttor

Ett miljéavgiftssystem skulle paverka vagtrafikanterna bade pa ett positivt och negativt sétt
(se ovanstédende) men skulle ocksa leda till effekter utanfor vagtrafikkollektivet. Framforallt
skulle vinster uppsta inom kollektivtrafiken som resultat av en okad efterfragan pa kollektivt
resande. Dessa vinster forutsétter dock att investeringar gors for att 6ka kapaciteten och
kvaliteten i kollektivtrafiken. En ytterligare nytta som avgiftssystemet skulle leda till &r att
reducera trafikens utddpp av luftféroreningar. Enligt de berdkningar som gjorts & dessa
effekter relativt stora. Systemet skulle ocksa leda till samhallsekonomiska nyttor i termer av
minskat buller och farre allvarliga olyckor.

Foreslagna parkeringsatgarder skulle leda till samhallsekonomiska nyttor framforallt genom
ett minskat bilresande, t ex genom minskad trangsel, minskade luftfGroreningar, minskat
buller och farre olyckor. Att begransa antalet p-platser innebér ocksa att mark frigors for
andra @andamal an parkering. Forbud mot tung genomfartstrafik skulle leda till en nytta i
termer av minskade hasofdrluster. Luftféroreningarna kommer visserligen inte att minska
namnvart totalt sett, men halsofdrlusterna kommer att minska genom den omférdelning som
atgarden leder till, framforallt genom att reducera utsldppen dar de fororsakar mest skada.
Genom dessa omfordelningar kan ocksA sma nyttor uppkomma genom mindre
bullerstorningar och eventuellt ocksa farre allvarliga olyckor.

L ansstyr elsens bedémning

Lansstyrelsen bedomer att de dtgarder som minskar trafikarbetet och darmed forbéttrar
framkomligheten &r viktiga for att klara miljokvalitetsnormen fér kvavedioxid. Effekten av
kategorin & beroende p& hur de olika styrmedien som féreslds utformas. Atgérderna
kompletterar varandra men kan ocksa ersitta varandra beroende pa hur kraftfullt de olika
styrmedlen anvands for att minska trafiken.

Att begréansa utsldppen fran den tunga trafiken pd Hornsgatan & avgorande for att
miljokvalitetsnormen ska klaras pa Hornsgatan. Om forsoket med miljGavgifter permanentas
anser Lansstyrelsen att avgifterna bor differentieras beroende pa hur fororenande fordonen &r.
En sadan differentiering skulle kunna ersétta eller komplettera dtgéardernai kategori A och B.

Miljoavgifter (Trangselavgifter) |

| Stockholms stad pagar for narvarande planeringen for att infora en forsoksverksamhet med
miljoavgifter. Syftet & att minska trangseln i trafiken samt dess negativa miljopaverkan.
Flaskhalsar ska reduceras och en vasentlig hojning av trafikens medelhastighet ska darmed
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medges. Mdlet & att antalet fordon Over innerstadssnittet under morgonens och
eftermi ddagens maxtimmar ska minska med 10-15 procent.

Forsoket med miljoavgifter ska® avse innerstaden och pdgd under 18 manader. Forsoket ska
inledas i slutet av 2004. Forstket ska omfatta tva avgiftszoner; ett centralsnitt (broarna norr
om Gamla stan, centralbron och Vasterbron) och en zongrans vid tullsnittet. Essingeleden ska
inte avgiftsheléggas och avgifterna kommer inte att differentieras efter fordonstyp under
forsoket. Speciella trafikkantgrupper ska dock undantas fran avgifter; utryckningsfordon,
fordon med handikapptillstand, bussar i linjetrafik, miljobilar, taxibilar, fardtjanstfordon,
skolskjutsfordon och motorcyklar.

Transek har gjort en Oversagsméassig bedémning av effekterna for ett forsok med en
avgiftszon i innerstaden och avgift pa Essingeleden. Antalet fordon Gver innerstadssnittet
under maxtimmarna beddms minska med ca 15%, antalet fordon 6ver innerstadssnittet under
ett vardagsdygn beddms minska med 5-10%, intékterna beréknas till omkring 1,2 miljarder kr
per & och antalet trafikanter med kollektivtrafik till och fran innerstaden under maxtimmarna
beréknas 6ka med ca 3 %. Utdappen fran trafiken bedoms minska ungefar lika mycket som
trafikarbetet.

Foreslagna avgiftsnivaer:

Tullsnittet Central snittet
Hogtrafik 20 kr 10 kr
Vardagar 7.30 — 8.30, 16.00 — 17.30
Mellantrafik 10 kr 0 kr
Vardagar 7.00 — 7.30, 8.30 — 16.00, 17.30 — 18.30
Avgiftsfri tid O kr 0 kr
Vardagar mellan 18.30-07.00 samt |6érdagar, helgdag och dag
fore helgdag.

Ansvarsfordelningen mellan staten och staden maste klargoras. Tillracklig lagstiftning saknas
i dagslaget avseende miljoavgifter. Stockholmsberedningen har pa regeringens uppdrag utrett
de juridiska fragorna. Lansstyrelsen har erfarit att Stockholmsberedningen anser att
miljoavgifter &r att betrakta som en skatt. Riksdagen maste darmed fatta beslut om skatten
(miljcavgiften). Vem som ska bara kostnaderna respektive erhdlla intakterna ar inte klarlagt i
dagslaget. Vad intékterna fran systemet ska anvandas till & en viktig fraga for acceptans av
atgarden.

| Oversyn av parkeringspolitiken |
Personbilstrafiken kan minska och framkomligheten foérbéttras genom olika
parkeringsdtgarder. Vid en Oversyn av parkeringspolitiken kan klaras ut vilka
parkeringsdtgarder som kan anvandas i detta syfte. | en Gversyn av parkeringspolitiken kan
foljande ing&;

- avgiftsnivaer for bestksparkering

— minskat utbud av gatuparkering

— avgiftsbeléggning av parkeringsplatser vid alla offentliga arbetsplatser
— Oversyn av avgifter och regler f6r boendeparkering

— mdjlighet att differentiera parkeringsavgifterna

8 (Forsbksverksamhet med miljdavgifter, Utl&tande 2003:RI (Dnr 309-1313/2003)
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— forbéttrad dvervakning

Ovriga kommuner i ldnet samt stat och landsting bor se éver hur de tar ut avgifter vid sina
arbetsplatser i lanet.

Att kombinera olika parkeringsdtgéarder kan vara effektivt for att minska biltrafiken och
darmed reducera halterna av kvavedioxid. For att astadkomma en minskning av trafiken med
hjélp av exempelvis avgiftshdjningar bor detta kombineras med att samtidigt reducera utbudet
av gatuparkering i innerstaden samt intensifiera dvervakningen. Erfarenheter fran bl a London
och Zurich visar att parkeringsdtgérder kan vara ett effektivt styrmedel for att minska
biltrafiken.

Beslut om en forandrad parkeringspolitik fattas av Stockholms stad. Oversynen av
parkeringspolitiken bor vara avslutad senast 1 januari 2005.

| Okad kontroll av formansbeskattning av fri parkering |

Fri parkering vid arbetsplatsen betraktas redan idag generellt som en skattepliktig |6nefrman.
For tjanstebilar anses fri parkering vid arbetsplatsen inga i férmanen. For anstallda med egen
bil beror skattebeddmningen p& om bilen anvénds regelméssigt i tjansten eller inte’. Det &
dock troligt att efterlevnaden av dessa regler & 1ag. Skattemyndigheten har inte resurserna att
gbra en sérskild granskning av detta. Skattemyndigheten granskar dock i princip altid fri
parkering, och andraformaner till anstdllda, nér man gor foretagsrevisioner.

En studie utférd av Linkopings universitet visade att ungefar 15 000 — 20 000 bilar per dag
kors in till och parkerasi Stockholms innerstad av arbetspendlare som inte anvénder bilen i
tjansten under dagen. And& betalar de inte privat for sin parkering eller betalar formansskatt,
vilket de borde enligt existerande skattelagstiftning. En dvervaldigande majoritet av dessa
skulle stélla bilen hemma och istéllet ta sig till arbetet med kommunala fardmedel, om
parkeringen belades med avgifter.

Per Kagesson har pa uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret studerat hur en mer
konsekvent tillampning av regler for formansbeskattning av fri parkeringsplats paverkar
trangseln i Stockholms innestad. Preliminara resultat fran Kagessons studie visar att cirka 18
000 personer borde formansheskattas for fri parkeringsplats en genomsnittlig veckodag. Dessa
18 000 personer utgdr omkring 30 % av det genomsnittliga dagliga flodet av bilpendlare till
mal i innerstaden. Cirka 9 000 personer med arbetsplats i innerstaden forvantas upphora att
pendla med bil till foljd av en konsekvent genomférd formansbeskattning av fri p-plats.

Eftersom befintlig skattelagstiftning redan kraver formansbeskattning av fri parkering kan
atgarden inforas omedelbart. Det kravs dock att fragan prioriteras av skattemyndigheten,
vilket & en resursfréga. Atgarden kan inféras direkt genom att dagens lagstiftning efterlevs.

Staten bor sta for de kostnader som kan uppkomma for en systematisk granskning av ett
flertal fall dar fri parkering inte beskattas idag. | forhandlingarna kring varbudgeten 2003 sl6ts
overenskommelse om att arbetsgivarna ska redovisa forman av fri parkeringsplats.
Regeringen ska ocksa begara att skattemyndigheterna gor en " intensifierad uppfoljning”.

9 Se RsV 330 utgava 22 for mer information.

42



Genomfartsforbud for tunga fordon pa Hornsgatan |

Genomfartsforbud for tung trafik pa Hornsgatan innebér att halten av kvéavedioxid sjunker
kraftigt eftersom den tunga trafiken stér for en betydande andel av utsldppen av kvaveoxid.
Dock kommer distribution och angdring att forsamras och stérningarna fran tung trafik att 6ka
pa& angrénsande gator (Soder Mélarstrand, Sodra Lanken. Hur omgivande gator och véagar
paverkar bor utredas infor beslutet.

Genom ett genomfartsforbud for tunga fordon pa Hornsgatan kommer i praktiken inte al tung
trafik att forsvinna frén den stréckningen. Busstrafik samt leveranser till fastigheterna pa just
den aktuella strackningen kommer att tillatas angora. En del smittrafik kan ocksa forekomma.

Beslut om genomfartsférbud pé en gata fattas av Stockholm stad. Atgérden kan ge effekt fore
2006. Atgarden bor genomforas i samband med att Sodra Lénken 6ppnas for trafik.

Infér krav pa transportplaner for storre verksamheter |

Storre foretag bor upprétta transportplaner for att stimulera anstéllda eller kunder att anvanda
andra transportsétt an bilen foér sina resor till foretaget, som ett led i foretagets
milj6ledningsarbete.

Arbetsgivarna ska genom transportplanerna verka for att arbetsresor och transporter sker pa
ett s miljovanligt satt som majligt. | majligast man ska resande med bil reduceras speciellt
om man & ensam i bilen och kor pafossilt bransle. Arbetsgivaren bor stimuleratill resor med
kollektivtrafik, men ocksatill samakning, distansarbete och att de anstdllda gar eller cyklar till
arbetet.

Regler for transportplaner kan knytastill plan- och bygglagen eller till miljobalkens regler om
miljoriskomraden. Hur reglerna bor utformas kan klarlaggas genom direktiv till sittande plan-
och byggl agsutredningen och Miljdbal ksutredningen.

Jamnare korrytm pa utsatta gator och vagar

En ojdmn korrytm fororsakad av trangsel Okar utsléppen av flertalet luftfGroreningar. Ett
jamnt korsétt ger minskade avgasutslapp medan ett ryckigt korsétt okar utsléppen. Med béttre
flyt avses 6kade fardhastigheter d v s farre kraftiga accelerationer och retardationer. Jamnare
korrytm kan bl a astadkommas genom lastzon utmed gata, vaginformatik samt trimmade och
samordnade trafiksignaler.

Under samrédet om analys av dtgarder for att klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid har
Véagverket framfort att pagéende analyser indikerar att det inte finns belagg for att ett jamnare
kérmonster hos personbilar ger lagre utd@pp av kvéveoxider. Dock ger ett jdmnare
kérmonster for dieseldriva lastbilar |agre kvaveoxidutslgpp. Lansstyrelsen anser, som foljd av
osakerheterna, att effekten pa halten kvavedioxid av jamnare korrytm bor studeras pa de gator
i Stockholms innerstad déar halten kvavedioxid riskerar att 6verskrida miljokvalitetsnormen
for kvavedioxid. Vagverket som sektorsmyndighet bor i samrad med Stockholms stad ansvara
for dessa fordjupade studier.
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D. Kortsiktiga kollektivtrafiksatsningar

P& kort sikt behovs forstarkningar av kollektivtrafiken for att klara den 6kning av
kollektivtrafikresande som de dtgarder som begransar personbilstrafiken forvantas ge.
L ansstyrelsen foreslar att foljande atgarder genomfors:

+ Okat antal infartsparkeringar

» Battreframkomlighet fér bussar

+ Okad turtathet

Bakgrund

En attraktiv och va utbyggd kollektivtrafik & i manga fall en viktig forutsittning for att
Ovriga agarder ska fa avsedd effekt. Exempelvis forvantas parkeringsdtgéarder och
trangselavgifter leda till okad efterfragan pa kollektiva resor. Detta forutsétter att det finns
ledig kapacitet i kollektivtrafiken och att den &r tillréckligt konkurrenskraftig. Atgarderna fér
okad effekt om informationen till trafikanterna kan forbéttras. Informationen kan besta dels i
reseinformation fore resan och dels exempelvis stérningsinformation under resan.

Syfte

En okad turtdthet & mycket viktig for att behdlla befintliga och locka nya resenarer till
kollektivtrafiken. Framkomligheten for bussar ar idag 18g framforallt i innerstaden men kan
forbéttras genom exempelvis busskorfélt, bussgator/bussvagar och bussprioriteringar i
signalstyrda korsningar. Okat antal infartsparkeringar for béde bil och cykel inverkar positivt
pa antalet resande med kollektiva fardmedel. Andra dtgéarder som har en positiv inverkan ar
nya linjedragningar och de smarta kort som SL planerar att inféra kommer ocksa att 6ka
kollektivtrafikens konkurrenskraft. SL har huvudansvaret for tgéarder inom kollektivtrafiken
och ansvarar darfér for atgardernainom denna kategori.

Effekter paluftkvaliteten

Respektive atgard i kategorin Kortsiktiga kollektivtrafiksatsningar har endast en ringa
inverkan pa halten kvéavedioxid, d v s en reduktion pa mindre &n 1 % per atgéard. Utsldppen av
ovriga luftfororeningar inklusive partiklar reduceras av samtliga atgérder, men endast i
mycket liten omfattning. En Okad turtdthet riskerar att 6ka bullret for framst de boende i
narheten av berdrda linjedragningar. Ovriga tva &gérder har enbart ringa inverkan pa
bullernivéerna.

Direkt kostnad

SL har idag huvudansvaret for infartsparkeringarna och bedéms ocksa fortsétta delfinansiera
infartsparkeringarna tillssmmans med staten via Véagverkets och Banverkets budgetar i
samma relation som i dagslaget (50 % SL och 50 % stat). SL avsdtter i genomsnitt ca 20 000
kr per & och p-plats. Om dessa utgifter utgor 50 % innebér det en total kostnad pa ca 40 000
kr/ar och p-plats, exklusive markkostnader och kostnader for cykelparkering. Till & 2006 har
antagits att ca 2 175 platser finns tillgangliga. Med en kostnad pa 40 000 kr/ p-plats innebar
det ca 87 miljoner kr per &r.

Okad turtdtheten och nya linjedragningar & en forutsattning for att kollektivtrafiken ska klara
den relativt stora ékningen i efterfragan pa kollektivt resande som de atgarder som diskuteras
for att uppfylla miljokvalitetsnormerna i Stockholms lan tillssmmans kommer att leda till.
Eftersom det kommer att finnas underlag for sdval okad turtdtheten som nya linjedragningar
kommer dessa” tgarder” ledatill en nettovinst for kollektivtrafikbolagen. Eftersom kvaliteten



pa det kollektiva resandet kommer att dka (framforallt genom minskade totala restider och
béttre framkomlighet) finns det ocksa utrymme for ckade biljettpriser. Hur stor nettovinsten
kommer att bli ar svart att bedoma pa férhand.

Samhallsekonomiska effekter

Samhall sekonomiska kostnader
Den direkta kostnaden for att oka antalet infartsparkeringar utgér en samhallsekonomisk
kostnad. Inga ytterligare samhallsekonomiska kostnader tillkommer for de adtgéarder som
diskuteras. Att Oka busstrafiken genom 6kad turtéthet och nya linjedragningar kan givetvis i
sig ge upphov till kostnader i termer av 6kade utsl&pp, olycksrisker och bullerstérningar, men
aternativet & att de potentiella bussresendrerna istéllet fortsétter att fardas i sina egna bilar
vilket leder till &nnu storre kostnader i termer av utsldpp, olyckor och buller.

Samhaéllsekonomiska nyttor

FoOr personer som bor i ytteromraden och som har ddlig tillgang till bra kollektivtrafik hela
vagen fran hemmet till innerstan skulle ckningen i antalet infartsparkeringar kunna leda till
betydande minskningar i kostnaden for kollektivt resande. Atgérden skulle siledes kunna
innebdra ett attraktivt aternativ for personer som idag reser med bil hela vagen p g a den
daliga tillgangen till kollektivtrafik. Enligt de berékningar som gjorts leder emellertid inte
atgarden till nagra betydelsefulla trafikeffekter. Biltrafikarbetet minskar alltsa inte i ndgon
namnvard utstrackning eftersom inte sarskilt manga personer byter fran bil till kollektivt
resande pa grund av atgarden. Tar man daremot hansyn till alla andra atgarder som diskuteras
med syfte att uppna miljokvalitetsnormerna, av vilka manga leder till en dkad efterfrégan pa
kollektivt resande och sdledes pa mdjligheten till bra infartsparkering, kan atgarden vara
avgorande som ett komplement till 6vriga insatser for att gora kollektivtrafiken mer attraktiv
for nuvarande bilister. Atgirder som leder till en o&verflyttning frén bil- till
kollektivtrafikresande leder till samhdlsekonomiska vinster genom  minskade
luftféroreningar, buller och alvarliga olyckor.

L ansstyrelsens bedémning

Satsningar pa kollektivtrafiken som kan ske pa kort skt & en forutsitning for ett
genomférande av Ovriga dtgarder i forslaget till atgardsprogram. Flera av adtgéarderna
begransar personbilstrafiken och kan darmed Oka efterfragan pa kollektivtrafik. Lansstyrelsen
foreddr ocksa att omfattande satsningar gors pa utbyggnad av den sparbundna
kollektivtrafiken i lanet. Om dessa utbyggnader inte kommer tillstand kommer
kollektivtrafikens konkurrenskraft att forsamras mot personbilen och utsléppen av
luftféroreningar kommer dérmed att 6ka. En viktig och nodvandig forutséittning for att uppna
nuvarande och kommande miljokvalitetsnormer &r att en fortsatt hog andel av resandet sker
med kollektiva féardmedel.

| Okat antal infartsparkeringar |

En utbyggnad av infartsparkeringar bor ske for bade bil och cykel. Parkeringarna bor i
mojligaste man vara avgiftsfria och lokaliseras i direkt anslutning till kollektivtrafiken;
tunnelbana, pendeltag och knutpunkter for busstrafiken. Det & ocksa viktigt att sakerheten &r
hog vilket kan astadkommas exempelvis genom belysning och bemanning.
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Infartsparkeringar kan anordnas dels av kommuner séva och dels av kommuner i samarbete
med landstinget och lokaltrafikoperatoren. | Stockholm har exempelvis Danderyd och Nacka
kommun anordnat egnainfartsparkeringar.

SL och kommunerna har idag ansvaret for infartsparkeringarna. Kommunerna ansvarar for
planldggning och markupplatelse. SL finansierar 50% av kostnaderna medan staten
finansierar resterande 50 % via Véagverkets och Banverkets budgetar. Kommunen star for
markkostnader och driftskostnader.

SL avsdtter 6-7 miljoner kr/ar pa infartsparkeringar, vilket racker till 300-400 p-platser pa
mark forutsatt att kommunerna star for markkostnaden. | det remitterade forslaget till
Lansplan finns 79 miljoner reserverade for infartsparkeringar. Detta berdknas kunna
finansiera 3 400-5 300 p-platser under perioden. Dessa atgarder maste genomforas tidigt
under planeringsperioden for att hinna ge effekt. Var de geografiskt kommer att anldggas ar
inte fastslaget.

Battre framkomlighet for bussar |

| takt med att tréangseln pa vagarna okar minskar framkomligheten for busstrafiken.
Busstrafiken i Stockholm har idag en medelhastighet pa ca 13 km/h. Vid okad hastighet
slépper bussarna ut mindre avgaser samtidigt som busstrafiken gors attraktivare och kan leda
till minskat biltrafikarbete.

Genom bussprioriterade dtgéarder i véaginfrastrukturen, via ett stort antal atgarder sdsom
kollektivtrafikkorfalt, bussgator/bussvagar och bussprioritering i signalstyrda korsningar kan
framkomligheten for bussar forbéttras och foérutsditningar skapas for ett attraktivt
stombusslinjenét. Stombusstrafiken planeras de narmaste aren att byggas ut ytterligare, i takt
med att framkomligheten i vagnétet forbéttras. Foljande linjer & under utredning enligt
Fordlag till Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms [an 2004 — 2015:

- SofiaSlussen-Norrtull, linje 2 (nuvarande linje 46)
- Tomteboda-Waldemarsudde, linje 5 (nuvarande linje 47)
- Skarpnéck-Skarholmen, linje 173

- Vdllingby-Sollentuna (-Téaby), linje 179

- Slussen-Nacka/VVarmdo, linjer i 400-serien

- Danderyd-Jakobsberg, linje 683

- Tumba-Skéarholmen, linje 737

- Skarpnéck-Fittja, linje 745/746

- Gullmarsplan-Brandbergen/Vendel o, linje 806-809
- Handen-Nacka, linje 840

- Handen-Huddinge-Sjukhus (-Skérholmen), linje 865

Behovet av fortsatta infrastrukturdtgarder for att forbéttra bussframkomligheten behdvs
framfor allt i Stockholms innerstad samt pa foljande stréackor:

- E18, Morby - Bergshamra

- E18, Bergshamraleden

- V&g 222, Varmdovéagen

- V&g 229, Orbyleden, Lingvagen-Nynasvagen

- V&g 229, Alvg6vagen vid Alvsio

- Vég 279, Kymlingelanken, Rinkeby-Kista
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- Kvarnbacksvagen mellan Brommaplan och Ulvsundavéagen
- Sollentuna-Taby

| forslaget till Lansplan avsatts 200 miljoner kronor till framkomlighetsatgarder for buss och
busshallplatser. Dessa atgéarder maste genomforas tidigt under planperioden for att ge effekt.
SL har huvudansvaret for atgarder inom kollektivtrafiken. Véagverket ansvarar for
framkomligheten pa det statliga vagnétet och Stockholm stad pa det kommunala vagnétet.

| Okad turtathet |
En okad turtdthet pa befintliga linjer kan astadkommas om systemet har sadan kapacitet att
det far plats fler turer. Turtdtheten i den sparbundna trafiken kan inte 6kas utan storre
investeringar eftersom kapaciteten i rusningstid anvands fullt ut idag. En viss 6kning av
kapaciteten kan goras genom att sitta in fler vagnar i tag, tunnelbana eller sparvagnar men
mojligheten till detta kan vara sma i dagsléget eftersom tagen redan gar med maximalt antal
vagnar som far plats pa stationerna. Pa kort sikt kan dock turtétheten okas i busstrafiken.
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6.2 Atgéarder for att forbattra luftkvaliteten pa lang sikt

Betydande investeringar behdvs for ett fortsatt hdg kollektivtrafikandel

En hog andel kollektivresande & en forutséttning for att regionen ska kunna utvecklas pa ett
langsiktigt hallbart séitt. Halften av alt resande i hogtrafik sker med kollektivtrafik. Darfor
kan smaforskjutningar i fardmedelsval ledatill kraftigt Okad belastning pa vagtrafiken i lanet.

De trafikanalyser som skett i anslutning till arbetet med den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms 1an (RUFS) indikerar emellertid att kollektivtrafiken pa 30 ars sikt riskerar att
forlora 5-10 procentandelar av dagens marknad. Den satsning pa kollektivtrafik som foreslas
ske i RUFS fram till 2015 beraknas dock att kunna balansera en sadan utveckling. Denna
satsning &r dock langt storre an vad som nu foreslasi de statliga investeringsplanerna.

For att klara miljokvalitetsnormen pa lang sikt & det av stor betydelse att inte
kollektivtrafiken tappar marknadsandelar. For att behdlla kollektivtrafikens konkurrenskraft
behover utbudet 6ka, komforten forbattras och punktligheten tka. | Stockholmsregionen sker
kollektivtrafiken till tva tredjedelar pa spar. Spartrafiken & effektiv och miljovanlig och
passar som masstransportmedel val i storstaden. Men manga av dagens sparsystem i regionen
karaktariseras av 1&g kvalitet och kapacitetsbrist.

Lansstyrelsen har i sitt yttrande 6ver Banverkets forslag till Banhallningsplan konstaterat att
"forslaget ar otillrackligt och blir, om det inte andras, det enskilt viktigaste bidraget till att
Stockholmsregionen inte kommer att ndrma sig de transportpolitiska malen under perioden
fram till 2015. Fordlaget leder till en minskad andel kollektiva resor i lanet och bidrar
darigenom till 6kade koer pa vagarna, vilket forsvarar arbetet med att forbéttra luftkvaliteten i
lanet. Vidare saknar det samordning med den markanvandningsstrategi som finns i den
regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen. De framsta bristernai forslaget ar:

- Otillrackligt och for sent. Stockholmsregionen far minst investeringsmedel samtidigt
som man har flest resor pa spar och storst kapacitetsbrister. Problemen &r akuta och
forslagen borde darfor fa genomforas skyndsamt. Banverkets fordag till finansiering
forsenar istéllet manga av dtgéarderna.

- Ineffektivt. Banverket har inte samordnat de foreslagna kapacitetsforbéttringarna sa att
de effektivt skapar ett fungerande system. Utnyttjandet av Citybanan forhindras av att
kapacitetsatgarder i angransande sparsystem saknas eller ligger for sent.

- Defensivt. Inga forbéattringar foresas for den stora befolkningen i regionen som idag
saknar fullgoda sparforbindelser. Hansyn tas inte heller till regionens okande
befolkning och spartrafikens potential att skapa ett hallbart resande i dessafall.”

En viktig forutsattning for att uppna miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid och PM 10 &r att
en fortsatt hog andel av resandet sker med kollektiva fardmedel. For att detta ska vara mojligt
maste volymen pa investeringarna pa spar i Stockholms 1an minst fordubblas mot vad som
foreslasi Banverkets fordag till Banhalningsplan. Bland de objekt som &r sarskilt viktiga for
att kollektivtrafikandelen ska vara fortsatt hog &r att pendeltagssystemet utvecklas, men ocksa
att insatser sker for kollektivtrafiken i de geografiska sektorer som saknar pendeltag.

For att pendeltagssystemet ska kunna utvecklas behovs investeringar utdver Citybanan:

- Atgérder for okad kapacitet fran Sorentorp till Stockholm C innan Citybanan
fardigstalls
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- Fyraspar paMaarbanan Tomteboda-Kallhdl
- Motesspéar och perronger pa Nynasbanan

- Pendeltégsplattformar

- Statsbidrag till nya pendeltag

- Atgarder for tkad hastighet for pendeltégen

Dérutbver behover foljande investeringar vidtas:
- Tvéarbanan Hammarby Sjdstad — Slussen
- Bade grenarena pa Tvéarbanan norr
- Upprustning av Saltsj6banan
- Upprustning av Roslagsbanan och pa sikt nytt sparsystem mot nordost
- Pasikt en ny sparvag Alvsjo — Skarholmen — Flemingsberg.

Behov av avlastande vaglankar

Invanarna i Stockholms lén som utgdr 20 procent landets befolkning stér for 47 procent av
ala resta kilometer pa spdr men bara for 16 procent av resta kilometer pd vag. Aven om
vagtrafiken &r liten i regionen ar trangseln stor eftersom véglangderna & mer begransade. Det
dvergripande vagnatet & uppbyggt av nagra fa infarter till regioncentrum samt Essingeleden
som forbindelse mellan norra och stdra regionhalvorna. Mgjligheternatill avlastning &r darfor
begransade vilket accentuerasi arbetet med dtgardsprogrammet. Trangseln pa vagarna & dock
inte avgorande for vagtrafikens omfattning. Det som skapat den hodga anvandningen av
kollektivtrafiken ar den sedan 60-talet |angsiktiga strategin att bygga ut kollektivtrafiken men
aven storstadsinvanarnas boendeform och livsstil i 6vrigt. En utbyggnad av avlastande
vaglankar kan altsa forbattra miljosituationen utan att vasentligt paverka fardmedelvalet,
sarskilt om vagutbyggnaden & en del av ett storre atgardspaket.

Sarskilt tydliggors behovet av en forstérkning av de nord-sydliga férbindelserna genom att
vissa av atgarderna, sarskilt avgifter for trafiken i innerstaden, for ut trafikstrommarna pa
redan Overbelastade Essingeleden. Véagverket arbetar med att fardigstélla planeringen for
Effektivare Nord-Sydliga férbindelser i Stockholms lan. En utbyggnad av sadana forbindel ser
riskerar att talang tid.

Néar ytterligare trafik fors ut pa Essingeleden Okar kapacitetsbristen dar, vilket minskar
framkomligheten for trafiken mellan regionhalvorna. Atgérder for att minska kderna pa
Essingeleden, exempelvis avgifter, leder dessvarre till ytterligare minskade
kontaktmdjligheter mellan regionhalvorna. En eventuell avgift maste namligen vara mer
avskrackande for resendrerna och transportdrerna én de kder den ska forhindra. Darfor ar
dutsatsen att dennatyp av atgarder komma att fa negativa konsekvenser for regionens tillvaxt
genom att den ytterligare minskar naringslivets kontaktmajligheter.

Pa mellanlang sikt prioriteras utbyggnad av avlastande tvarforbindelser. Dessa leder till
avlastning av infarterna utan att i sig 6ka omfattningen av vaglankar sa hoga trafikfloden att
det blir luftfroreningsproblem. De vaginvesteringar som far sadana effekter &r:

- E 20, Norralanken

- V&g 265, Norrortsleden

- V&g 259, Sodertornseden

- V&g 267, Rotebro — Staket, utbyggnad av fyra korfalt

- E18, Hjusta— Ulriksdal
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Fortsatt teknikutveckling pa fordonen

Den tekniska utvecklingen ar ett kraftfullt instrument for att paverka trafikens miljoeffekter.
Utvecklingen under den senaste 10-arsperioden visar att fordonens negativa paverkan pa
miljon har minskat kraftigt. Sedan kravet pa katalysator pa personbilar kom 1989 har nya krav
pa minskade utsldpp kommit med jamna mellanrum. Teknikutvecklingen drivs bade av
myndighetskrav och lagstiftning men ocksa genom efterfragan pa béattre teknik. FOr att minska
utddppen fran trafiken ytterligare maste utvecklingen mot renare branslen och motorer
fortsétta, driva av skarpta krav. Skarpningar av kraven bor ske genom samarbete inom EU dér
Sverige bor varaen aktiv part for att driva pa den tekniska utvecklingen.

6.3 Bebyggelsestruktur och bebyggelseutformning

Den framtida bebyggel sestrukturen och dess samband med trafiksystemet har stor betydelse
for hur miljokvalitetsnormerna kan klaras pa langre sikt. Att forstarka kollektivtrafiken och
lokalisera ny bebyggelse i omraden med god kollektivtrafik & exempel pa dtgéarder som bidrar
till att klara miljokvalitetsnormerna dven langsiktigt. Genom samlokalisering av funktioner
kan transportbehovet minskas och resande styras Over till gang, cykel och kollektivtrafik
istéllet for bil.

Kommuner och andra planeringsorgan bor stréava efter att planera nya bostdder och
verksamheter i kollektivtrafiknéra lagen. Nér nyetableringar sker i kollektivtrafiknara lagen
Okar mdjligheterna fér de boende och anstéllda att anvanda sig av kollektivtrafiken. Detta kan
bidra till att bilberoendet minskar. | omvandlingsomraden, t ex fritidshusomraden som
omvandlas till permanentboende, har kommunerna ofta svart att styra utvecklingen. En viktig
sak &r att sorjafor en god kollektivtrafik, forslagsvis nya busslinjer, vilket i sin tur underlé&ttas
av att underlaget for kollektivirafik okas genom att fortdtningsmdjligheter tas till vara.
Kommunerna bor &en planera for  infartsparkeringar vid de  storre
kollektivtrafikknutpunkterna for att boende inte ska behdva ta bilen anda till ma punkten nar
bra kollektivtrafiklGsningar saknas i nérhet till bostaden.

Kommunerna bor dven stréva efter att skapa malpunkter for resor inom sina egna kommuner
och i den direkta narheten. | RUFS 2001 sa forordas regionala och delregionala karnor. En
forutséttning for att dessa regionala och delregionala k&rnor ska minska biltrafiken ar bl a att
kollektivtrafikens tvarférbindelser byggs ut mellan kdrnorna. Den trafik som bidrar till
Overskridandena i Stockholms innerstad och pa infartslederna bestar till stor del av fordon
som har sin malpunkt i Stockholms innerstad men startpunkt utanfor. Nya malpunkter i
regionen kan darmed avlastatrafiken i innerstaden och painfartsiederna.

Ventilation

Den storsta bidragande faktorn till htga lokala halter av NO, och PM 10 &r |okala variationer i
bebyggelsen vid gator och vagar. En bra ventilation paverkar halterna pa ett positivt sitt. Om
naromrédet kring en véag eller gata sluts med bebyggelse kan kvéavedioxidhalten cka med upp
till 70 % réknat som 98-percentil dygnsvéarde. Déarfér & det vasentligt att inte sluta gaturum
kring gator och vagar med mycket trafik eftersom halternalokalt kan tka avsevart.

Smala och slutna gaturum tal mycket mindre trafik an bredare och 6ppnare. Norrlandsgatan
har idag som mest 15 000 fordon per dygn. For att klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid
2006 tal gatan inte nagon trafikokning alls. Nagot bredare gaturum tal mer trafik men klarar i
vissa fall anda inte normen utan avsevarda trafikminskningar. Hornsgatan t ex tal 25-30 000
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fordon per dygn 2006 men har idag 35-40 000. Exempelvis kan en dppen infartded klara
normen 2006, men tal inte att inneslutas med bebyggelse till ett gaturum. | sa fall dverskrids

normen.

2 VAN

r

Mycket smala gator, dé bredden &r
ungefér halva hojden, har mycket dalig
ventilation nere i gata Forenklat kan
vindfaltet bestd av tva virvlar. Exempel pa
denna typ av gator & Norrlandsgatan i
sina smalaste partier (12x25 m).

Smala och dutna gator, lika breda som
hoga, har ett vindfalt med vindsida och
lasida. Exempel pd en sadan gata &
Hornsgatan i de smalaste avsnitten (24x25
m). Aven Sveavigen & en gata av denna
typ men nagot bredare(33x25 m).

Pa breda gator, dar bredden & mer an
dubbla héjden, uppstdr en annan typ av
vindfalt. Exempel pa dennatyp av gata &
Vahallavégen (60x20 m).

Aven gatuavsnitt med enkelsidig
bebyggelse har en forhgjning av halterna
vid fasad jamfort med halter pA samma
avstand frén gatan langs avsnitt utan
bebyggelse
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7. Effekter av forslaget till atgardsprogram

Fordaget till atgardsprogram innehdller femton olika dtgérder. Ingen atgard &r tillrackligt
effektiv for att ensam sénka halten sa att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid klaras & 2006
utan det kravs en kombination av olika atgarder. For att med sdkerhet klara
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid maste fordaget till atgardsprogram genomforas i sin
helhet. De atgarder som & markerade med fet stil i rutan sanker enligt berdkningar halten i
sadan utstrackning sa att normen klaras & 2006. Dock behdvs dven 6vriga tgarder for att ha
en marginal for de osdkerheter som finns i bedomningarna av atgardernas effekt och
genomforande.

A. Renare personbilspark

Tillfalligt h6jd skrotningspremiei lanet

Miljozon for personbilar utan katalysator

Hojd fordonsskatt for personbilar utan katalysator
Skérpta miljokrav vid upphandling av persontransporter

B. Renare tunga fordon

Skéarpta krav i miljézonen

Skérpta miljokrav vid upphandling av tunga transporter

Fortida introduktion av 05/08 ars krav for tunga fordon via miljoklasser

C. Forbéttrad framkomlighet genom minskat biltrafikarbete
MiljGavgifter (Trangselavgifter)

Oversyn av parkeringspolitiken

Okad kontroll av for mansbeskattning av fri parkering
Restriktioner for tung trafik pa Hornsgatan

Infor krav pa transportplaner for storre verksamheter

D. Kollektivtrafiksatsningar
Okat antal infartsparkeringar
Béttre framkomlighet fOor bussar
Okad turtéthet i kollektivtrafiken

Atgérderna i tgardsforslaget syftar framst till att minska emissionerna frén béde personbilar
och tunga fordon genom att foryngra/forbéttra fordonsparken samt minska biltrafikarbetet i
regionens centrala delar. Atgardsprogrammets effekt pa fordonsparkens sammanséttning samt
pa biltrafikarbetet framgar av tabellen nedan.

Atgérder Effekt
Forandring av fordonsparken, |Inga fordon utan katalysator i bilparken ar 2006 i
personbilar: Stockholms lén
Forandring av fordonsparken, |Endast 6 & gamla fordon eller yngre tilléts trafikera
tunga fordon: miljozonen 2006, d v s av arsmodell 2000 och senare.

95 % efterlevnad av miljozonens regelverk antas.
Minskat trafikarbete personbilar: | Innerstaden 20 %

Ovrigaléanet 10 %
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Minskat  trafikarbete  tunga|lnnerstaden 15 %

fordon: Ovrigaléanet 7%

Restriktioner for tung trafik pa| Tungtrafikandelen sénks pa Hornsgatan fran nuvarande 5
Hornsgatan: % till 2,5 %.

Tabell 4 Atgardsprogrammets effekt pa fordonsparken samt trafikarbetet ar 2006. Jamforelsen avser
normalar 2006.

7.1 Effekt pa halten av kvavedioxid

Ett genomforande av &garderna i forslaget till &tgérdsprogram medfor  att
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid uppfylls & 2006. Léngs de innerstadsgator (framst
Hornsgatan, St Eriksgatan samt Norrlandsgatan) samt de infartdeder som riskerar
dverskridanden ar 2006 erhdlls en sa forbéttrad luftkvalitet att normerna inte langre forvantas
Overskridas. Hornsgatan kommer fortfarande vara den gata som har hogst kvavedioxidhalter i
Stockholms l1an. For att klara normen pa Hornsgatan kravs dar restriktioner for den tunga
trafiken. De agarder som minskar trafikarbetet i innerstaden kan fa negativ effekt pa
omgivande vagnat eftersom trafiken trangs ut fran innerstaden och darmed kan méjligheten
att klara miljokvalitetsnormen forsdmras. Dock férvantas den sammantagna effekten av
atgardsprogrammet innebéra att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid klaras dven pa det
statliga vagnétet.

| tabellen nedan redovisas beréknade kvavedioxidhalter (98-percentil av dygnsvérdet) for
normald 2003 och 2006 samt atgardsprogrammets effekt & 2006. | berdkningarna ingar
endast effekten av de atta hogprioriterade atgarderna.

Hornsgatan | S:t Eriksgatan |Norrlandsgatan |Infartsleder

(E4/E20,
Véstberga)

Normal&r 2003 83 pg/m’ 72 pg/m’ 76 pg/m° 67 pg/m’

Normal&r 2006 75 pg/m® 64 pg/m’ 68 pg/m° 62 pg/m’

Reduktion med 16 pg/m® 12 pg/m® 13 pg/m® 9 pug/m’

atgardsprogram jamfort | (22 %) (18 %) (19 %) (15 %)

med Normal & 2006

Prognos med 59 pg/m> 52 pg/m> 55 pg/m> 53 pg/m*

atgar dsprogram 2006

Tabell 5 Beraknade halter av kvavedioxid (98-percentil dygnsvarden) for normalar 2003 och 2006
samt atgardsprogrammets effekt 2006.
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Karta 4 visar beraknad kvavedioxidhalt (ug/m3) for at
atgardsprogram genomfors enligt féljande fargskala:

Ea . 1]

>60 48-60 36-48 24-36 12-24 10-12 <10

Oséakerheter

Osskerheterna ar stora avseende effekten av bade de enskilda atgéarderna samt av hela
atgardsprogrammet. Osikerheterna bestar framst i osdkerheter i dtgérdernas faktiska
genomslag, i modellberdkningarna, klimatologins effekter samt bakgrundshalternas
utveckling till &r 2006.

Atgar der nas faktiska genomslag

Den sammanlagda effekten av forslaget till &tgardsprogram & beroende av i vilken
omfattning atgarderna genomfors och far avsett genomslag. Det rader osdkerheter om savél
atgardernas effekt som deras genomférande.

Ett genomforande av alla de atta hogst prioriterade dtgarderna bedoéms ge tillréacklig effekt for
att klara miljokvalitetsnormen, men marginaen & sa liten att viss risk kvarstar for
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overskridande & 2006. Ovriga foreslagna &garder kan i sidant fall sittas in for att medverka
till att normen klaras. Den sammanlagda effekten av dessa 6vriga dtgarder & dock sa liten de
att knappast kan ersatta ndgon av de prioriterade atgarderna.

M odellber 8kningar

Modellberakningar utgor en lang kedja av delberdkningar som var for sig & behéftade med
osakerheter och fel. Jamforelser mellan berdknade och uppmétta halter & darfor nddvandiga
for att validera berdkningarna. | SLB-analys kartlaggningen av kvéavedioxidhalter 1998-1999
jamfordes beraknade och uppmétta kvavedioxidhalter pa 40-50 platser. Avvikelsen mellan
berdknade och uppmétta halter 1dg inom 20%.

Effektberékningarna & gjorda med hjélp av emissionsfaktorer och bestandsfordelning fran
Véagverkets EVA-modell version 2.2. Vagverket gor for ndrvarande en dversyn av EVA-
sambanden, bl a genom framtagandet av en ny emissionsmodell for tunnlar. Det har da visat
sig att EVA-modellen innehdller felaktiga effektsamband for bensindrivna personbilar. Ett
flertal matningar pa personbilar visar att det inte gar att hitta samband mellan flodeshastighet
och emissioner av kvaveoxider for bensindrivna personbilar, vilket finns antaget i EVA-
modellen 2.2. Det finns alltsa for narvarande inte nagra belagg for att jamnare kormonster for
personbilar ger lagre emissioner av kvéveoxider. Dock ger ett jdmnare kormonster for
dieseldriva lastbilar 18gre kvaveoxidutsl8pp. Daremot kan det ge 1&gre emissioner av kolvéten
och koldioxid.

Klimatologi

Meteorologiska och amosfarskemiska forutsdttningar har  stor  betydelse  for
kvavedioxidhalterna. Exempelvis spelar intransport av markozon stor roll. En storskalig
forhojning av halterna markozon med 10 %, som intréffat under 1990-talet, medfor att
kvavedioxidhalterna i smala gaturum okar 5-10 %. Gynnsamt eller ogynnsamt vader under ett
ar sanker respektive hojer kvavedioxidhalternai gaturum med 5-10 %.

Bakgrundshalt

Hansyn har i berdkningarna tagits till agardernas effekt pa bakgrundshalten, utdver
emissionsforbéttringar orsakade av renare fordonspark och reducerat trafikarbete.

Bakgrundshalten fér & normaldr 2003 och 2006 & framtagen utifrén berékningar och
trendframskrivningar for métresultat av kvaveoxider i takniva i Stockholms innerstad.
Trendframskrivningarna har gjorts enligt forsiktighetsprincipen, dvs bakgrundshaltens
sankning &r i underkant, vilket 6kar marginalen nagot till miljokvalitetsnormen.

7.2  Effekt pa ovriga luftféroreningar och buller

Totalt sett reducerar forslaget till &tgardsprogram utsldppen av Ovriga reglerade
luftféroreningar, inklusive partiklar. Ett mindre antal dtgéarder har dock en negativ inverkan pa
de storre slitagepartiklarna, harstammande fran framst véagbana, déck och bromsar. Atgérder
som Okar hastigheten leder namligen till 6kad uppvirvling av dessa slitagepartiklarna.

Atgardsprogrammet som helhet sanker bullernivéerna négot i lanet. Ett fatal &tgérder kan
lokalt ge en okning av bullernivaerna. En okad turtéthet for kollektivtrafiken riskerar att oka
bullret i nérheten av berdrda linjedragningar. Inforandet av restriktioner for tunga fordon pa
Hornsgatan sanker bullernivaerna nagot pa Hornsgatan men riskerar att 6ka bullernivaerna
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langs de gator och véagar som far Okad tung trafik i och med genomfartsférbudet pa
Hornsgatan.

7.3 Intressekonflikter

Intressekonflikter kan forvantas om en tilltankt dtgard gor det svérare att uppna andra
samhallsmdl eller strider mot privata intressen. De samhdlsmd som har avses & dels
transportpolitikens delmal om tillganglighet och transportkvalitet, dels de regionaa ma och
utvecklingsstrategier som finns formulerade for Stockholmsregionen. Med privata intressen
avses har hushallens och néringslivets intressen samt en sarbehandling av transportnaringarna.
For respektive atgard har en kvalitativ bedomning gjorts avseende intressekonflikten med de
ovan namnda samhallsméalen och intressegrupperna. Konflikten & klassad som ringa, méttlig
aternativt stor. Konflikter som foljd av svarigheter att finansiera atgarder har inte beaktats i
beddmningen.

| vissa fall kan en atgard underl&ta mojligheterna att na andra samhallsmal eller ses som
positiv av t ex néringdivet, d v s dtgérden uppvisar ingen intressekonflikt.

Regional och lokala utvecklingsmal i Stockholm
| Stockholms léns landstings regionala utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen, RUFS
2001, fastlaggs tre grundlaggande mal for regionens utveckling:

- Internationell konkurrenskraft

- Goda och jamlikalevnadsvillkor

- Langsiktigt hdlbar livsmiljo

| planen forordas foljande fem strategier for att utveckla regionen i angiven riktning: ”Oka
regionens kapacitet”, "Vidga och hal ihop regionen”, "Utveckla regionens system och
strukturer”, ”Internationalisera regionen” samt "Stark regionens innovationsmiljé”. Alla
strategier utom den sista har direkt béring patransportfragor. Inneborden for transportomradet
& att kapaciteten ska hojas, att mojligheterna till arbetspendling ska stérkas bade inom
regionen och visavi angransande omraden, att kollektivtrafiken ska stérkas och dka i andel
liksom samverkan mellan olika transportslag, att utvecklingen av yttre bebyggel sekarnor ska
framjas samt att transportsystemets nationella och internationella kopplingar ska stérkas.

For Stockholms stad finns féljande mal formulerade for den dversiktliga planeringen:
- tatillvara Stockholmsregionens fordelar
- kunnamota kraven paforandring och dynamik
- utvecklaoch tatillvara stadens kvaliteter och karaktar
- framja sysselséttning, valfard och social balans
- verkafor omstalIningen till ett [angsiktigt hdllbart samhélle

Den strategi som formats utifran dessa mal bygger i hog grad pa att forvalta och forbattra den
stad som redan & byggd och pa att dteranvanda redan ianspraktagen mark. Strategin brukar
sammanfattas i uppmaningen: bygg staden inét.

De lokalt och regionalt formulerade utvecklingsmalen &r inte fria fran motséttningar. Det kan
t ex vara svart att "starka konkurrenskraften” utan att vidta atgarder som motverkar "en
miljéanpassning av transportsystemet”. Omvant kan dtgarder som starker miljon gora det
svarare att nd andra mal. Det &r darfor troligt att en del av de &tgéarder som nu &r aktuella for
att minska halterna av |uftféroreningar kommer att vacka bade debatt och motstand fran
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regionala och lokala beslutsfattare i Stockholmsregionen. | syfte att beakta detta l&gger vi |
foljande analys av intressekonflikter tonvikten pa de formulerade ambitionerna avseende
stéarkt konkurrensformaga, tillvaxt och béttre forutséttningar for néringslivet.

Atgérdsprogrammets intressekonflikter

De édtgarder i atgardsprogrammet som uppvisar stor konflikt med minst ett samhallsma eller
privat intresse (néringsliv, transportorer, hushdl) ar:

* Miljoavgifter (Trangselavgifter)

« Oversyn av parkeringspolitiken

» Restriktioner for tung trafik pa Hornsgatan

Miljéavgifterna har stor risk for konflikt med de regionala malen och utvecklingsstrategierna
for Stockholmsregionen samt med néringslivet, transportorerna och hushdllen. Resultatet av
en Oversyn av parkeringspolitiken, framst avseende Stockholms innerstad, kan leda till stora
intressekonflikter framforallt avseende hojda parkeringsavgifter samt minskat utbud av
parkeringsplatser. Hushallen bedoms vara kraftigt emot dessa bada parkeringsatgarder. Stor
konfliktrisk finns ocksd med naringslivet samt med malet om tillganglighet om Gversynen
resulterar i hojda parkeringsavgifter. Atgarden Restriktioner for tung trafik pA Hornsgatan
uppvisar en stor intressekonflikt med transportorerna.

| tabellerna nedan redovisas intressekonflikten och effekten pa kvavedioxidhalten for samtliga
atgarder i dtgardsprogrammet. De dtgarder som & klassade med méattlig intressekonflikt
uppvisar en mattlig konflikt med minst ett samhalsma eller en intressegrupp (néringsliv,
transportorer, hushdll). De agarder som uppvisar en ringa eler ingen konflikt med
samhallsmalen eller intressenterna ar hér klassade med ringa intressekonflikt.

Med halteffekt avses har hur mycket dtgérden reducerar haten av kvavedioxid (avser 98-
percentil av dygnsvéardet). Effekten pa halten av kvéavedioxid klassificeras som ringa, méttlig
eller stor for de olika dtgarderna. Med en stor effekt avser en minskning pa minst fem procent
(>5 %), mattlig innebér en haltreduktion pa mellan en och fem procent (1 — 5 %) och ringa
avser en minskning pa mindre @n en procent <1%) pa de hogst belastade gatorna i
innerstaden eller painfartsiederna narmast innerstaden.

Atgérder med hég prioritet | ntressekonflikt Halteffekt
Miljoavgifter (Trangselavgifter) Stor Méittlig
Oversyn av parkeringspolitiken Stor Méttlig
Restriktioner for tung trafik pa|Stor Méittlig
Hornsgatan

Okad kontroll av formansbeskattning av | Méttlig Méittlig
fri parkering

Skarptakrav i miljézonen Méttlig Méittlig
Tillfalligt hojd skrotningspremiei lanet | Méttlig Stor
Miljozon personbilar utan katalysator | Méttlig Stor
Hojd fordonsskatt for personbilar utan|Méttlig Stor
katalysator

Tabell 6 Atgarder med hég prioritet och deras intressekonflikt och effekt p& kvavedioxidhalt
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Atgérder med lagreprioritet I ntressekonflikt Effekt pa
kvavedioxidhalten

Battre framkomlighet for bussar Méittlig Ringa

Skarpta miljokrav vid upphandling Méttlig Ringa/Méttlig

Okad turtéthet i kollektivtrafiken Méittlig Ringa

Okat antal infartsparkeringar Ringa Ringa

Infor krav pa transportplaner for stérre| Ringa Ringa

verksamheter

Fortida introduktion av 05/08 &rs krav | Ringa Ringa

for tunga fordon via miljoklasser

Tabell 7 Atgarder med lagre prioritet och deras intressekonflikt och effekt pa kvavedioxidhalt

7.4  Uppskattad direkt kostnad

Det & av flera anledningar svart att uppskatta den totala kostnaden for att genomféra det
foreslagna atgardsprogrammet. Bland annat saknas kunskap om kostnadssamband och i
manga fall kan agarderna utformas pa olika sétt. For flera atgéarder finns det dock viss
kostnadsinformation och det & framst for dessa atgarder som kostnadsberakningar har gjorts.

En &tgérd som foreslas ar att genom hojda skrotningspremier reducera antalet personbilar utan
katalysator i trafiken till noll. Atgarden skulle innebéra en kostnad for staten pé& ca 8 300 kr
per bil och skulle ber6ra ca 90 400 bilar i Stockholms lan, vilket innebéar en total kostnad pa
ca 750 miljoner kr. Samma effekt skulle emellertid kunna uppnds genom att hoja
fordonsskatten pa de personbilar som idag saknar katalysator. | detta fall skulle kostnaden for
staten vara férsumbar — eftersom kostnaden skulle dverforas fran staten till fordonsagarna.

Det finns andra &garder i programmet som innebar att staten/kommunen tvingas bara en
betydande kostnad p g a sinkta skatter eller dkade subventioner pa de mer miljévanliga
aternativen, men dér kostnaden lika gérna skulle kunna overforas till trafikanterna genom
avgifter eller 6kade skatter pa de mindre miljévanliga alternativen. Ett exempel pa en sadan
atgard ar fordaget till fortida introduktion av tunga fordon som uppfyller 05/08 ars miljokrav.
Den avsedda effekten skulle kunna uppnas antingen genom sankta skatter pa de fordon som
klarar kraven (vilket innebar en stor kostnad for staten) eller hojda skatter pa de fordon som
inte uppfyller kraven (vilket innebér en férsumbar kostnad for staten).

For vissa dtgarder ar det emellertid trafikanterna som bar kostnaden for genomforandet. Ett
exempel pa en sddan a&gard & inforandet av ett miljoavgiftssystem ("trangselavgifter”).
Investeringskostnaden for det foreslagna systemet har uppskattats till 500-600 miljoner kronor
och driftkostnaden till ca 100 miljoner kronor per ar. Darutéver tillkommer kostnader for
utredningar, upphandling, administration och utvardering, som kan uppga till ca 200 miljoner
kr. Intakterna fran systemet berdknas uppga till ca 1,2 miljarder kr per & om Essingeleden €
avgiftsbel dggs och ca 50 miljoner kr hdgre med avgift pa Essingel eden.

Ett annat exempel & fordaget till hdjda parkeringsavgifter. Kostnaden for att genomféra
denna &tgard ar dock forsumbar eftersom ett betalningssystem redan existerar — i praktiken
handlar det om att programmera om existerande parkeringsautomater.

Flera av &tgarderna innehdller inga monetdra styrmedel utan syftar till att paverka

trafikanternas val genom reglering. Exempel pa sadana atgarder & forslagen att uttka
miljézonens regelverk till att omfatta &en personbilar (utan katalysator) och tunga fordon av
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nyare arsmodeller och forslaget att infora genomfartsforbud for tung trafik pa Hornsgatan. De
direkta kostnaderna for dessa dtgarder & ytterst sma eftersom genomfdérandet i praktiken
handlar om att byta ut gatuskyltar. Daremot kan stora kostnader uppsta om kompletterande
atgarder vidtas for att sakerstélla att efterlevnaden av trafikreglerna inte forsamras. Att uppna
en béttre efterlevnad & & andra sidan ingen atgard utan en tillstandsférandring som kan
uppnas pa olika sitt. Polisiar 6vervakning ar ett kostsamt alternativ, kameradvervakning
kostar mindre medan hojda béter kostar minst.

Atgardsprogrammet innehdller ocksa kapacitetsminskande &tgarder som kan leda till hojda
kostnader for staten/kommunen men ocksa till 6kade intakter. Ett exempel pa en sadan atgard
ar att begrénsa antalet parkeringsplatser i innerstaden.

Den direkta kostnaden for att 0ka antalet infartsparkeringar har uppskattats till ca 40 000 kr
per & och parkeringsplats. Det forslag som diskuteras innebéar ca 2 175 ytterligare platser,
vilket skulle innebara en totalkostnad p& ca 87 miljoner kr per &. Okad turtéthet och nya
linjedragningar & exempel pa atgarder sannolikt leder till kade nettointakter eftersom de kan
vara nodvandiga for att kollektivtrafiken ska klara den okningen i efterfragan pa kollektivt
resande som Gvriga atgarder i det foreslagna dtgéardspaketet innebér.

7.5 Samhallsekonomiska effekter

Samhallsekonomiska kostnader

Som framgar ovan syftar manga av atgardernai programmet till att paverka trafikanternas val
genom monetdra styrmedel sdsom skatter, avgifter eller subventioner. Dessa atgarder utgor i
sig en transferering och ska darfor inte betraktas som vare sig en samhéllsekonomisk kostnad
eller nytta. Samhallsekonomiska kostnader uppstar istédlet i samband med de anpassningar
som trafikanterna tvingas till pa grund av dtgardernas genomforande. Dessa kostnader uppgar
i genomsnitt till 50 % av de dkade (sankta) skatterna, avgifterna eller subventionerna. ™

Atgérdsprogrammet innehéller flera dtgarder av detta slag. Ett exempel & forslaget att genom
hojda skrotningspremier/hojda fordonsskatter reducera antalet personbilar utan katalysator till
noll. Enligt berékningarna skulle det kréavas en premiehdjning (eller skattehtjning) pa 8 300
kr per hil, vilket skulle innebara en samhallsekonomisk kostnad pa 4 150 kr per hil.
Kostnaden uppst&r p g a att nuvarande &gare av bilar utan katalysator tvingas till en
anpassning genom att antingen képa ett nyare fordon, vélja alternativa fardmedel eller gora
farre resor

En annan atgard &r forslaget till fortida introduktion av tunga fordon som uppfyller 05/08 ars
miljokrav. Denna effekt kan uppnds antigen genom hojda skatter pa de fordon som inte

19 Antag att det krévs en skattedkning p& 100 kr for att alla trafikanter ska byta frén ett miljofarligt till ett
miljovanligt alternativ. Eftersom inga personer véljer det miljofarliga alternativet & det ingen som kommer att
behdva betala den hojda skatten. Tumregeln &r att skattedkningen orsakar en samhallsekonomisk kostnad som
for varje person som byter till det miljévanligare aternativet uppgar till 50 % av skattetkningen. Intuitionen
bakom resonemanget &r att det finns personer som &r indifferenta mellan de tva alternativen innan
skattedkningen, for vilka den upplevda anpassningskostnaden sdledes & noll, medan andra personer &
indifferenta mellan alternativen efter skattedkningen, for vilka den upplevda anpassningskostnaden ar lika stor
som skatten d v s 100 kr. Den genomsnittliga anpassningskostnaden kan darfor antas uppgétill 50 % av
skattedkningen d v s 50 kr per berdrd person. Samma resonemang géller om de efterstravade effekternaistéllet
uppnas genom subventioner.
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uppfyller kraven (vilket skulle ledatill ett okat pris pa dessa fordon) eller sankta skatter pa de
fordon som klarar staten (vilket skulle ledatill ett minskat pris pa dessa fordon). For att uppna
avsedd effekt, d v s att allaforetag véljer att kopa de fordon som klarar de nya kraven, maste
priset pa de "béttre” nya fordonen vara samma eller |agre &n priset pa de samre nya fordonen.
Under antagandet att fordonsmarknaden & nagorlunda konkurrensutsatt skulle det sdledes
kravas en skattedkning/subvention som motsvarar merkostnaden for att producera ett tungt
fordon som klarar de nyare kraven. Den samhéllsekonomiska kostnaden for &tgérden
motsvarar for respektive fordon hela denna merkostnad.

Det finns ocksa atgarder som leder till liknande kostnader men dar syftet ar att paverka
trafikanternas val genom olika slags regleringar snarare @n monetéra styrmedel. Samhéll-
sekonomiska kostnader uppstar enligt samma principer som i det ovanstdende — trafikanterna
tvingas till att anpassa sina resval och upplever darmed en kostnad. Ett exempel pa en sadan
atgard & forslagen att utoka miljézonens regelverk till att omfatta &ven personbilar (utan
katalysator). De som idag trafikerar miljozonen med bensinbilar av ddre arsmodeller kan
reagera genom att stélla in resan inom zonen, parkera utanfor zonen, gora hela resan med
annat fardmedel eller bytatill nyare bil och fortsétta at fardas som forut. En liknande tgérd &r
att utoka miljozonens regelverk till att omfatta &ven tunga fordon av nyare &rsmodeller. En
samhéllsekonomisk kostnad uppstér genom de anpassningar som transportforetag/forare av
tunga fordon tvingas till, t ex genom att avbryta sin verksamhet i zonen (d v s fortsétta att
anvanda ddre fordon men utanfor zonen), byta till nyare (tunga) fordon eller anvanda sig av
l&ttare fordon. Ett annat exempel pa en étgéard av detta slag &r forsaget till forbud mot tung
genomfartstrafik pa Hornsgatan, vilket skulle leda till fler transporter i |&tare fordon,
alternativa rutter for de tunga transporterna och/eller farre transporter totalt sett. | samtliga fall
skulle en anpassningskostnad uppsta som & en samhéllsekonomisk kostnad.

Inforandet av ett miljdavgiftssystem skulle leda till samhéllsekonomiska kostnader av flera
olika slag. En sddan kostnad skulle, precis som i ovanstaende exempel, uppstai samband med
de anpassningar som trafikanterna tvingas till p g a égérdens genomforande. Vissa personer
kommer t ex undvika avgifterna genom att resa under andra tider eller resa med alternativa
fardmedel. Andratrafikanter kommer emellertid reagera genom att fortsétta att resa som forut
och sdledes behdva betala en avgift till systemet (som &r en transferering) men i gengald
erhdlla en tidsvinst (som & en samhéllsekonomisk nytta). Enligt de berékningar som har
gjorts skulle tidsvinsterna for privatpersoner normalt inte vaga upp de hdjda monetdra
utgifterna.  For naringslivet skulle posterna ungefér Overensstamma. En ytterligare
samhdllsekonomisk kostnad som uppkommer & den direkta kostnaden for att genomféra
systemet, d v s den initialainvesteringskostnaden och kostnaden for att underhalla systemet.

Atgardsprogrammet innehaller ocksi andra &tgérder som kombinerar monetéra styrmedel med
kompletterande atgarder. Foreslagna parkeringsatgarder syftar t ex till att ge incitament till
trafikanter att gora farre bilresor dels genom att hdja parkeringsavgiften, dels genom att hdja
tidskostnaden for att parkera genom att begrénsa utbudet. Samhéallsekonomiska kostnader
uppstar genom de anpassningar som bilisterna tvingas till, t ex genom att parkera kortare tid,
bytatill andrafardmedel, utrétta &renden pa andra platser eller gora farre resor.

| forslaget till &tgardsprogram finns inga nyinvesteringar av betydande slag. Ett undantag &r
emellertid forslaget till att oka antalet infartsparkeringar. Den direkta kostnaden for denna
&gard utgor en samhéllsekonomisk kostnad. Ovriga forslag till atgarder inom kollektiv-
trafiken — Okad turtathet och nya linjedragningar — kan pa grund av 6kad busstrafik innebara
kostnader i termer av 6kade utslapp, olycksrisker och bullerstorningar. Alternativet &r & andra
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sidan att dessa potentiella bussresendrerna istdllet fortsétter att fardas i sina egna bilar, vilket
skulle ledatill &nnu storre kostnader i termer av utsl@pp, olyckor och buller. Atgérderna skulle
m ao ledatill en sasmhdlsekonomisk nettonytta.

Samhallsekonomiska nyttor

Syftet med de atgarder som diskuteras i det ovanstéende &r att reducera nivan av kvavedioxid
och/eller partiklar huvudsakligen genom att reducera trafiken och/eller ge incitament till
trafikanterna att valja ett mer miljovanligt aternativ for de resor som goérs. Samtliga av dessa
atgarder genererar samhéllsekonomiska nyttor genom minskade luftféroreningar (inte enbart
kvavedioxid och partiklar). Vissa dtgarder leder ocksa till nyttor av andra slag, t ex tidsvinster
pagrund av minskad trangsel, minskade bullerstorningar eller farre alvarliga olyckor.

De atgarder som leder till en total reduktion i vagtransportarbetet, genom att resor stélls in
eller genom att trafikanter byter fardmedel (t ex fran bil till kollektivt resande), innebér
minskningar i bade luftféroreningar, buller och olyckor, eventuellt ocksa mindre trangsel.
Atgérder som syftar till att omfordela trafiken i tid och rum, d v s reducera trafiken dér
luftféroreningshalterna & som vérst, tenderar ocksa till att generera samhéllsekonomiska
nettovinster i termer minskade hédlsoférluster &en om den totala trafikmangden inte
paverkas.' Dessa omférdelningar i trafiken kan ocksa leda till nettovinster i termer av farre
olyckor och farre bullerstorda.  Atgérder som innebér att miljovanligare teknologi ersétter
aldre teknologi innebér att luftkvaliteten forbéttras, vilket innebér en samhallsekonomisk vinst
i termer av minskade halsoforluster, men leder inte till nagra andra nyttor sa lange inga
forandringar sker i transportarbetet.

Flera av de adtgarder som ingdr i programmet leder till en kombination av ovanstdende
effekter. Exempel pa sadana dtgéarder &r forbudet mot tung trafik pa Hornsgatan eller forslaget
att utdka miljozonens regelverk till att omfatta &ven personbilar och/eller tunga fordon av
nyare &rsmodell. Dessa dtgarder skulle leda till en fornyelse av den tunga fordonsparken och
till en total minskning i samt en omfoérdelning av tranportarbetet for sava tung som léatt trafik.
Fornyelsen skulle leda till nyttor genom béttre luftkvalitet medan reduktionen och
omfordelningen i trafiken skulle generera nyttor i termer av minskat buller och farre allvarliga
olyckor.

Ett annat exempel & forslaget att genom hdjda premier/skatter reducera antalet personbilar
utan katalysator till noll. Denna effekt uppnas genom att vissa personer koper nyare fordon
(darmed kanske reser langre an tidigare) medan andra personer védjer att inte kopa nytt fordon
utan istallet valjer att resa med aternativa fardmedel eller att inte resa als. Nettoeffekten pa
antalet resor & svart att forutse, vilket sdledes gor det vart att uppskatta effekterna pa t ex
olyckor och buller (&ven om nyare fordon tenderar att bullra mindre). Vi vet déremot att
personbilsparken blir renare vilket innebar nyttor i termer av mindre hél sof orluster.

Ett miljoavgiftssystem skulle leda till samhé&llsekonomiska nyttor av liknande slag. Systemet
skulle paverka vagtrafikkollektivet genom att vissa trafikanter skulle fortsitta att resa pa
samma satt som forut (betala avgift men i gengald faen tidsvinst p g amindre trangsel) medan
andra trafikanter skulle resa under andra tider, vélja aternativa fardmedel eller gora farre

1 Anledningen &r att trafiken minskar dar ursprungshalterna & som hégst och dar ménga personer vistas, och
Okar dar farre personer vistas och dar ursprungshalterna ar lagre. En hog ursprunglig haltniva innebar att den
marginellanyttan (i termer av forbattrad halsa) av att reducera halten ar hog. Att fler personer vistasi ett omrade
innebér att fler personer paverkas av forandringarnai haltnivaerna.
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resor totalt sett. Sdledes skulle sava luftféroreningarna som buller och olyckor att paverkas.
Dessutom skulle nyttor uppstainom kollektivtrafiken, forutsatt att de investeringar genomfors
som & noédvandiga (och sannolikt féretagsekonomiskt vinstgivande) for att kollektivtrafiken
ska klara den relativt stora ckningen i efterfragan pa kollektivt resande som det féreslagna
atgardspaketet skulle leda till. Framforallt skulle nyttor uppkomma i termer av minskade
totala restider p g a nya linjedragningar och 6kad turtdthet. Med béttre fordon skulle ocksa
komforten kunna oka.

Foresagna parkeringsdtgarder (hojda avgifter och begransat utbud) skulle leda till
samhallsekonomiska nyttor framférallt genom ett minskat bilresande.

7.6 Overvaganden om atgarder och effekter

Luftkvaliteten har forbéttras sedan kravet pa katalysator pa personbilar inférdes ar 1989.
Utsldppen minskar i takt med att nya avgaskrav pa saval personbilar som lastbilar successivt
trader i kraft och fordonsparken byts ut. Ar 2006 bersknas miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid Overskridas pa delar av E4:an samt pa Hornsgatan, St. Eriksgatan och
Norrlandsgatan. For att klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid ar 2006 kravs darfor att
sarskilda étgarder vidtas. Pa den gata dar halterna 6verskrider normen mest, Hornsgatan,
maste halten sjunka med mellan 15 — 20 procent.

Till & 2010 berdknas utsldppen minska ytterligare, utan att sirskilda atgarder vidtas, s att
Overskridanden aterstar endast pa Hornsgatan. Enligt EG-direktivet ska gransvardena for
kvavedioxid klaras senast 2010. De skarpningarna av EG-direktivet som gjorts i den svenska
lagstiftningen nodvandiggor darmed detta dtgardsprogram.

| sammanhanget bor dock uppméarksammas att miljokvalitetsnormen for partiklar, PM 10, som
delvis kan hanteras med liknande atgarder, trader i kraft redan 2005. For partiklar sker ingen
spontan haltminskning i dagslaget. Foreslagna atgarder & darmed motiverade ocksa for att
minska utsldppen av partiklar.

Att i fortid fasa ut de personbilar som saknar katalysator ur personbilsparken ger det enskilt
storsta bidraget till att minska halten kvavedioxid men innebér ocksa en stor kostnad. Vilka
atgarder som vidtas for att detta ska ske styr dock kostnaden. Lansstyrelsen fordar en
kombination av hdjd skrotningspremie, hdjd fordonsskatt samt forbud mot personbilar utan
katalysator i miljozonen. Detta for att med bade "morot och piska’ stimulera en snabbare
utfasning av dessa fordon. Att enbart fasa ut de personbilar som saknar katalysator skulle
innebdra en stor kostnad for staten. En kombination med hdjd fordonsskatt, en héjning i
storleksordningen 1500 kr/fordon kan finansiera denna tillfdlliga hojning av
skrotningspremie. Antalet personbilar som saknar katalysator minskar i takt med att
fordonsparken byts ut. Fran ar 2003 till & 2006 bergknas andelen i Stockholms innerstad
minska fran tolv till fem procent. Om det ska vara méjligt att klara miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid till & 2006 kréavs dock att dessa fordon helt forsvinner fran personbilsparken
eftersom deras bidrag till utsldppen av kvaveoxider & betydande dven ar 2006.

De &garder som minskar trafikarbetet och darmed forbéttrar framkomligheten & ocksa
viktiga for att klara miljokvalitetsnormen for kvavedioxid. Att begransa utsldppen fran den
tunga trafiken pa Hornsgatan genom att forbjuda genomfartstrafik for tunga fordon &r
avgorande for att miljokvalitetsnormen ska klaras pa Hornsgatan ar 2006.
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Satsningar pa kollektivtrafiken som kan ske pa kort sikt & en forutsétning for ett
genomforande av fordaget till atgardsprogram. Flera av  é&tgarderna  begréansar
personbilstrafikens  attraktivitet och kan darmed oka efterfraigan pa kollektivtrafik.
Lansstyrelsen foreddr att omfattande satsningar gors pa utbyggnad av den sparbundna
kollektivtrafiken i lanet. Om dessa utbyggnader inte kommer tillstand kommer
kollektivtrafikens konkurrenskraft att forsdmras mot personbilen och utdéppen av
luftféroreningar kommer darmed att 6ka. En viktig forutséttning for att uppna nuvarande och

kommande miljokvalitetsnormer & att en fortsatt hog andel av resandet sker med kollektiva
féardmedel.
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