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0. SAMMANFATTNING

Den 1 januari 1999 tradde Miljobalken i kraft, och med den infordes begreppet
miljokvalitetsnormer (MKN) i svensk lagstiftning. MKN &r foreskrifter om lagsta
godtagbara miljokvalitet inom ett geografiskt omrade. Normer finns idag for sva-
vedioxid, kvavedioxid, bly, partiklar, bensen samt kolmonoxid i omgivningd uft.
Miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid och bly géller redan, partikelnormen och
normen for kolmonoxid skall klaras 1 januari 2005, medan normen for kvavedioxid
skall vara uppnadd senast den 1 januari 2006. Miljokvalitetsnormen for bensen
skall vara uppfylld den 1 januari 2010.

Enligt Miljobaken skall ett &géardsprogram uppréttas, om man befarar att en mil-
jokvalitetsnorm kan komma att Gverskridas. Olika utredningar har visat att miljo-
kvalitetsnormen for kvavedioxid kommer att Overskridasi vissadelar av Goteborg
om inga dtgarder vidtas. Darfor skrev Lansstyrelsen, Goteborgs stad, Géteborgsre-
gionens kommunalférbund, V &stra Gétalandsregionen och Véagverket Region Vast
till regeringen och begérde att fai uppdrag att upprétta ett atgardsprogram for att
uppfylla miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid i Géteborgsregionen. Den 15 no-
vember 2001 bedutade regeringen att ge Lansstyrelsen i uppdrag att ta fram fordag
till ett sddant &gardsprogram.

Kraftig 6kning av trafiken ger 6kade problem

Goteborgsregionen har stadigt vuxit under hela efterkrigstiden. Utvecklingen har
resulterat i en regionstruktur med stora arbetsplatskoncentrationer i Géteborg och
med manga boende i kommunerna runtom, vilket givit upphov till en omfattande
pendling. Samtidigt inneb& hamnens expansion en stor andel tung trafik. Det sam-
lade biltrafikarbetet i Goteborgs Stad 6kade under perioden 1970 — 2000 med nds-
tan 70 procent. Antalet bilar som dagligen passerar kommungransen uppgar nu till
drygt 360 000, varav ca 110 000 passerar Tingstadstunneln. Fram till 2010 véantas
trafiken i goteborgsregionen 6ka med ytterligare 30 procent.

Med en sidan utveckling kommer dagens trafikproblem att 6kai betydande grad.
Framforallt kommer belastningen i lvsnittet att 6ka, och kdsituationen i Tingstads-
tunneln kommer att forvarras under hogtrafik. Aven pa 6vriga viktiga vaglankar
kommer framkomligheten att minska.

Lagre utslapp, men svart att klara normen

Trots den starka 6kningen av trafiken har utd&ppen av kvaveoxider minskat under
hela 1990-talet genom den fortgdende tekniska utvecklingen av motorer och bréans-
len, och att &8ldre fordon med hdga utd 8pp successivt forsvinner ur trafik. Luftsitua-
tionen forbéttras gradvis, men dven & 2006 och 2010 vantas Gverskridandena av
miljokvalitetsnormen |angs de stora ledernainom Goteborg att kvarsta.



Langsiktiga atgarder behodvs inom
samhallsplanering och kollektivtrafik

For att vrida samhéllsutvecklingen i riktning mot 6kad hallbarhet méaste nuvarande
res- och transportmonster forandras. Detta kréver dels dtgérder som minskar beho-
vet av bilresor, dels utveckling av aternativ till bilen som dominerande transport-
medel. Den fysiska samhéllsplaneringen maste inriktas mot att skapa transport-
effektiva bebyggel sestrukturer. Samtidigt maste kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot biltrafiken stérkas och dess kapacitet uttkas.

En strategi for utbyggnad av jarnvagsnétet i goteborgsregionen med omnejd fram
till 2015 har tagits fram av Banverket, Vastra Gotalandsregionen och V asttrafik.
Vid full utbyggnad har alla banor mot Géteborg, utom Bohusbanan, dubbelspar,
och en genomgaende tagtunnel har byggts under Goteborg. Dérigenom kan tag-
kapaciteten pa Goteborgs Central mer an fordubblas.

Forslag till samlat atgardsprogram fram till 2006

Programmet inriktas i huvudsak mot att bygga ut kollektivtrafiken, begransa bil-
trafikenstillvaxt, och att dra nytta av teknikutvecklingen. En begransning av
trafiktillvaxten forutsétter att kollektivtrafiken upplevs som attraktiv och nyttjas
av fler anidag. Samtidigt maste incitamenten till bil3kande begransas.

Fordlaget till atgardsprogram ser i korthet ut enligt foljande:

Stark kollektivtrafikens konkurrenskraft
Oka utbudet av kollektivtrafik

Forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken
Byqgg ut trafikinformationen
Oka statsbidragen till kollektivtrafiken

Dampa trafikokningen

- Direktbearbetning av hushall for att marknadsfora alternativ till bilen
Paverka arbetsgivare att uppratta ” grona resplaner”
Begransa tillgangen pa besoksparkering i centrala Géteborg
Formansbeskatta fri arbetsplatsparkering
Samlastningskrav for distributionsfordon i inre delar av miljozonen

Framja ny teknik
Utvidgning av miljézonen

Skérpta bestémmel ser for lastfordon i miljGzonen

Foérbud mot icke-katalysatorférsedda personbilar i miljézonen
Extra skrotningspremie i gteborgsregionen

Sérpta miljokrav vid upphandling



Anpassning av lagstiftningen
Anpassa laggtiftningen sa att miljéanpassat resande under lattas
Infér en miljostyrande kilometer baserad skatt pa tunga fordon
Andra Bilskrotningslagen och Trafikférordningen

Den samlade kostnaden for att genomfora dtgardsprogrammet kan grovt uppskattas
till ca 1,5 miljarder kronor, varav 1,3 miljarder avser investeringar och driftkostna-
der for en utbyggd kollektivtrafik.

Miljokvalitetsnormen klaras

Berakningarna av effekterna pa kvavedioxidhalterna, om atgardsprogrammet
genomfors, visar att miljokvalitetsnormen klaras, med undantag for §élva vagom-
radet. Den stora fortjansten med atgéardsprogrammet &r att stora befolkningsgrupper
fér betydande sénkningar av kvévedioxidhalterna, och att folkhalsan darmed for-
béttras. Lansstyrelsens dlutsats &r att tgéarderna leder till sadana forbéttringar att
syftet med Miljobalkens och forordningens krav uppfylls. Lansstyrelsen vill sér-
skilt peka pa att arsmedelvardet for miljokvalitetsnormen klarasi alt vasertligt,
vilket ar ett uttryck for att 1angtidsexponeringen for kvavedioxid minskar.

For att |6sa fragorna om atgérdsprogrammets genomforande, i kombination med de
langsiktiga frégorna om infrastruktur och kollektivtrafik i goteborgsregionen, fore-
dar Lansstyrelsen att regeringen tar initiativ till sarskilda éverlaggningar mellan
staten och de loka alregionala parterna for att astadkomma en |6sning, som ger
stabila utvecklingsfoérutsditningar for goteborgsregionen, samtidigt som miljokvali-
tetsnormen klaras.

Lansstyrelsen foreslar ocksa att PBL:s och Miljcbalkens regler om miljokvalitets-
normer ses Over.

L ansstyrelsen bedomer att ytterligare &tgarder inte & nodvandigai nulaget. Skulle
utvecklingen ta en annan vég an den som antagits, far ytterligare atgarder tas upp
till fornyad prévning.

Lansstyrelsen & beredd att samordna genomforandet av tgardsprogrammet, efter
det att Regeringen fattat beslut om detta.



1.
BAKGRUND

1.1 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) & foreskrifter om lagsta godtagbara miljokvalitet,
vilka utgdr fran EU:s ramdirektiv 96/92/EG for utvardering och sikerstallande av
luftkvalitet. Direktivet inférdesi svensk lag i samband med att miljobalken trédde i
kraft den 1 januari 1999. | EU:s dotterdirektiv 1999/30/EG och 2000/69/EG anges
for vissa @mnen grénsvarden och tidpunkter nér dessa gransvarden skall gélla. Des-
sa bestammel ser skall foljas av medlemsstaterna. Pa grundval av EU:s direktiv har
regeringen faststallt miljokvalitetsnormer for utomhusluft (SFS 2001:527). Normer
finnsidag for svaveldioxid, kvavedioxid, bly, partiklar, bensen samt kolmonoxid.
Miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid och bly gédller redan, partikelnormen och
normen foér kolmonoxid skal klaras 1 januari 2005, medan normen for kvavedioxid
skall vara uppnadd senast den 1 januari 2006. Miljokvalitetsnormen for bensen
skall vara uppfylld den 1 januari 2010. Enligt Miljobalken skall ett atgardsprogram
uppréttas, om en miljokvalitetsnorm riskerar att Overskridas.

Tabell 1.1: Miljokvalitetsnormer for luftféroreningshalter i tatorter

50 pg/nt som &rsmedelvarde Far g dverskridas

100 pg/nT som dygnsmedelvarde Far overskridas hogst 7 dygn per ar

Svaveldioxid F2 Gverskridas hoast 175
200 pg/nt som timmedelvarde érar overskrndashog 'mmar per
40 pg/nt som &rsmedelvarde Far e dverskridas efter & 2005
} Far dverskridas hogst 7 dygn per ar
Kvavedioxid [P0 HO/M som dygnsmedelvarde g s o0
. . Far dverskridas hogst 175 timmar per
90 pg/nt som timmedelvarde 5¢ efter & 2005
. . Far ej 6verskridas (g heller utanfor
Bly 0,5 pug/nt som &smedelvarde storter)
40 ug/m3 som arsmedelvarde Far e Gverskridas efter &r 2004

Partiklar PMio Far overskridas hogst 35 dygn per &

50 pg/nt som dygnsmedelvarde citer & 2004

Kolmonoxid {10 mg/n? som dygnsmedelvarde Far g dverskridas efter & 2004

Bensen 5 pg/nt som arsmedelvarde Far e overskridas efter & 2009

Kéala Forordning om miljokvalitetsnormer for utomhus uft (SFS 2001:527)

Den svenska miljokvaitetsnormen for kvavedioxid har en hogre ambitionsnivaan
EU i 6vrigt. Forutom normvérden for timme och & har Sverige &ven en norm for
dygnsvéarde. Sverige har ocksd beslutat att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid
skall trada i kraft & 2006, medan EU-direktivet stadgar senast & 2010.



1.2 Uppdraget

Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid riskerar att Gverskridasi vissa delar av Go-
teborg om inga &tgérder vidtas." | enlighet med Miljobalkens foreskrifter skrev
déarfor Lansstyrelsen, Goteborgs stad, Goteborgsregionens kommunalférbund,

V astra Gotalandsregionen och Végverket Region Vést till regeringen och begérde
att fai uppdrag att upprétta ett atgardsprogram for att uppfylla miljokvalitetsnor-
men for kvavedioxid i goéteborgsregionen.

Den 15 november 2001 bed utade regeringen att ge Lansstyrelsen i uppdrag att ta
fram ett forsag till ett sddant 8tgérdsprogram.” Lansstyrelsen skall samréda med
Goteborgsregionens kommunalférbund, Goteborgs stad och Vastra Gotalandsregi-
onen samt med berérda centrala och regionala myndigheter, t ex Vagverket, Ban
verket, Riksantikvariedmbetet, Naturvardsverket och Boverket. Férutom atgards-
fordag skall programmet innehalla berdkningar av de kostnader som &tgérderna
medfor samt forsag om vem som skall ansvara for genomforandet av olika dtgar-
der och béra kostnaderna for dessa. Om de &r tillampliga bor aven foreskrifternai
férordningen (1998:1820) om sérskild konsekvensanays av reglers effekter for
sma foretags villkor foljas. | arbetet med atgardsprogrammet maste aven behovet
av ett fungerande transportsystem och en fungerande bostadsmarknad beaktas,
skriver regeringen i sitt beslut. Problemen med hoga kvavedioxiduts dpp maste
darfor |6sas sa att minsta majliga konflikt uppstér med andra vasentliga intressen.
En redovisning av uppdraget skall lamnas till regeringen senast den 1 juni ar 2003.

1.3 Genomforande

Arbetet med fordaget till &tgardsprogram har genomforts i samverkan med Miljo-
forvaltningen, Trafikkontoret och Sadsbyggnadskontoret i Goteborgs Stad, Gote-
borgsregionens kommunalforbund, V astra Gétalandsregionen, Banverket och Vag-
verket, vilka har ingétt i utredningens styrgrupp. Under styrgruppen har en projekt-
grupp funnits, med representanter for samma myndigheter och organisationer.
Lansstyrelsen har varit ordférande for arbetet och svarat for projektledningen.

Under arbetets gang har Lansstyrelsen samrétt med Boverket, Naturvardsverket
och Riksantikvarieémbetet samt Lansstyrelsernai Stockholms och Hallands 1&n.
Vidare har styrelsen for Géteborgsregionens kommunal férbund fortldpande infor-
merats om utredningens innehdl. Goteborgsregionens ledningsgrupp for miljo,
Trafiknamnden, Miljonamnden, Byggnadsndmnden samt Kommunstyrelsen i G5
teborg har informerats om innehdllet i dtgardsfordaget. | Gvrigt har diskussioner
forts med en bred krets av lokala och regionala organisationer och myndigheter ®

Lansstyrelsen genomforde i november 2002 ett informationsseminarium med ett
hundratal besokare. Under tiden 8 april — 9 ma 2003 genomfordes ett skriftligt
samrad. Ett muntligt samrad genomfordesi form av ett samradsseminarium den 29
april 2003 med ett femtiotal nérvarande. *

1 PM 2000:1, Miljéforvaltningen i Géteborg samt Rapport 122 och 125, Géteborgsregionens |uft-
vardsprogram.

2 Sebhilaga 1.

3 Sehilaga 5 fér en sammanstélining av genomférda informationsaktiviteter.

4 Sebilaga 7.



1.4 Luftféroreningar och halsas

Det yttersta syftet med uppdraget & "att varaktigt skydda manniskors halsa”, vilket
enligt 5 kap 18 miljobaken & grunden for hélsorel aterade miljokvalitetsnormer.
Luftféroreningar paverkar manniskan viainandning, foda eller vatten. Hal soeffek-
terna & bade direkta och indirekta samt upptrader pa kort och lang sikt. Sambanden
mellan exponering for luftfororeningar och forekomsten av §ukdom och dod &
ofullstandigt kanda, framforallt nar det galler 1angtidseffekter. Epidemiologiska
studier® tyder dock pa att luftféroreningarna har en pévisbar effekt pd manniskors
hédlsa. | studier av langtidsexponering for kvavedioxid har en viss 6kning av luft-
vagssjukdomar hos barn och icke-rékande vuxna kunnat pavisas, vid halter éver 30

pg/nT.

1.5 Partiklar och andra luftféroreningar

Enligt regeringens uppdrag bor i arbetet med att ta fram atgarder for att kommatill
rétta med kvavedioxidhalterna aven analyseras hur &tgarderna paverkar andra luft-
fororeningar, s att resultatet inte leder till att dessaeller utsl&ppen av koldioxid
Okar. Mot bakgrund av de métningar som Miljoférvaltningen i Géteborg genomfort
konstaterar Lansstyrelsen att miljokvalitetsnormen for partiklar klaras i Goteborg.
Inte heller normerna for andra luftfororeningar riskerar under nuvarande forhdlan-
den att dverskridas. Lansstyrelsen har darfor endast 6versiktligt analyserat atgards-
programmets effekter i detta avseende.

1.6 Internationell utblick?

| manga stader i Europa konstaterar man att EU:s normer om luftkvalitet inte
kommer att klaras utan att speciella atgarder genomfors. Ett antal stader har darfor
infort program innehdlande olika &tgérder for att forbattra luftkvalitén. Atgarderna
gdr i regel ut pa att infora olika former av trafikrestriktioner. Generellt géller att
man har svarare att klara partikelnormerna an normerna for kvavedioxid.

5 For ytterligare information om |uftféroreningars effekt pa halsan, set ex studien ” Hal soeffekter av
luftfdroreningar”, Miljomedicinska enheten vid Stockholms léns landsting, rapport 2001:2 samt Hag
lind,: Partikul&ra luftfororeningar och méanniskors halsa, Information fran Goteborgsregionens luft-
vardsprogram, juni 2002.

5 Statistiska studier av stora populationer.

7| bilaga 4 ges en utférlig beskrivning av &gérder i andra europeiska lander samt Californien.

10



2.

TRAFIK- OCH LUFTSITUATION |
GOTEBORGSREGIONEN
- PROBLEMBESKRIVNING

2.1 Goteborgsregionen vaxer och omvandlas

Goteborgsregionen har stadigt vuxit under hela efterkrigstiden. Fram till borjan av
1970-talet vaxte Goteborgs kommun kraftigt. Under 70- och 80-talen skedde till-
vaxten framst i kommunerna runt Goteborg, medan Goteborgs befolkning minska-
de. Under 1990-taet har Géteborg atertagit den tidigare tillvaxttrenden. Befolk-
ningen 6kade med 30 000 personer, eller 7 procent, &ren 1990 — 2000.°

Samtidigt har néringdivets struktur féréndrats kraftigt. Den tidigare prageln av
industristad, med en dominans inom tung tillverkningsindustri, har bytts mot en
inriktning pa kunskapsintensiva naringar med stort tjansteinnehal och hog tekno-
loginiva | takt med detta har den hogre utbildningen expanderat.

Trots denna kraftiga omvandling & de traditionella né&ringarna handel och gofart
fortfarande starka i Goteborg. Till detta bidrar inte minst den kraftiga expansionen i
Goteborgs Hamn, som &r centralhamn fér Norden, och utskeppningsplats for en
stor del av Sveriges export.

2.2 Trafikutveckling

Den ovan namnda utvecklingen har resulterat i en regionstruktur med stora arbets-
platskoncentrationer i Goteborg och med manga boende i kommunerna runtom,
vilket givit upphov till en omfattande pendling. Samtidigt innebé hamnens expan-
sion en stor andel tung trafik.

Det samlade hiltrafikarbetet (métt som antal miljoner fordonskilometer per var-
dagsdygn) i Goteborgs Stad 6kade under perioden 1970 — 2000 med néstan 70
procent. Antalet bilar som passerade kommungransen okade frén 160 000 per dygn
till drygt 360 000.° Den tyngst belastade delen av vagnétet & Tingstadstunneln, dér
antalet bilar som passerar under ett vardagsdygn okat fran knappt 60 000 &r 1970
till ca 106 000 & 2000. Samtidigt har trafiken i centrala staden minskat till foljd av
olikatrafikregleringar. Antalet bilar som passerar Gota Alvbron har t ex minskat
fran 39 000 & 1970 till ca 26 000 & 2000.

Kollektivtrafiken har haft en relativt svag utveckling under perioden, med undantag
for de senaste &ren, datrafiken i stallet okat kraftigt. Linjenatet for buss- och spar-
végstrafik i Goteborg byggdes ut marginellt (ca 2 procent) fram till 1997, men oka-
de sedan fram till & 2000 med 17 procent. Antalet resande 6kade med 12 procent
mellan 1970 och 1997, medan 6kningen de tre senaste &ren har uppgétt till 33 pro-
cent.

8 Infrastruktur i Goteborgsregionen, tillstdndsbeskrivning. Vagverket, publikation 2002:134.
9 Goteborgs Stad, Trafikkontoret: Trafikstatistik 2000
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Personbilarna svarar for nastan 90 procent av trafikarbetet. De |étta lastbilarna (i
stor utstréckning lokal distributionstrafik) svarar for knappt 6 procent, och de tunga
lastbilarna for ca 5 procent. Bussarnas andel (bade |&ta och tunga) & endast 1,5
procent.

Figur 2.1 Trafikarbete i Goteborgs Stad ar 2000.
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Bilresor som &r direkt férknippade med arbete svarar for drygt 40 procent av det
totala antalet bilresor.™® En del av 6vriga resor sker ocks& i andutning till arbetsre-
sor, varfor den totala andelen arbetsrel aterade resor med bil kan antas vara hogre.
Enligt resvaneundersikningen 1989 uppgér det totala resandet med bil, som di-
rekt eller indirekt forknippas med arbetsresor, till drygt 50 procent. Forandringarna
sedan dess bedéms vara relativt sma.*?

Enligt prognoser fran SIKA, Statens Institut for Kommunikationsanalys, vantas
personshilstransporternai riket ka med 29 procent mellan 1997 och 2010, eller
med ca 2 procent per & .*® Personbilarnas andel av det totala persontransportarbetet
Okar frén 75 till 77 procent under perioden. Personbilens stallning som det domine-
rande transportmedlet forstarks sdledes.

Aven godstransportarbetet forvantas okai ungefar sammatakt. Enligt SIKA okar
lastbilstrafiken med 38 procent under perioden 1997 - 2010, eler med ca 2,5 pro-
cent per &

Végverket Region Vast har for géteborgsregionen prognosticerat en trafikkning
med 30 procent mellan 1997 och 2010.™ Man har beskrivit dels ett trendscenario,
som bygger pa en oférandrad fordelning mellan bil och kollektivtrafik, dels ett

kol lektivtrafikscenario, som bygger pa en fordubblad andel for kollektivtrafiken. |
béda scenarierna okar hiltrafiken Gver kommungransen kraftigt, med 75 000 bilar
per dygn i trendscenariot, och med 40 000 bilar i kollektivscenariot. Oavsett vilket

10 Infrastruktur i Goteborgsregionen.

1 Trafikkontoret, rapport nr 6:1994.

12 Miljsforvaltningen, uppdragsrapport 2/2002.

13 5IKA Rapport 2002:1, Persontransporternas utveckling till 2010.

14 SIK A Rapport 2000:7, Prognos fér godstransporter 2010.

% Huvudvagnétet i Goteborg-tva framtidsscenarier baserade pa forvantad trafikutveckling. Vagverket,
jan 2002.



scenario som forverkligas kommer dagens trafikproblem att 6kai betydande grad.
Framforallt kommer belastningen i lvsnittet att 6ka, och kdsituationen i Tingstads-
tunneln kommer att forvarras under hogtrafik. Aven pa 6vriga viktiga vaglankar
kommer framkomlighetsproblemen att 6ka. V égverkets slutsats &r att atgarder be-
hovs bade i vag- och jarnvagssystemet, kompletterade med ett aktivt trafikantstod
och en aktiv samhdlsplanering.

2.3 Utslapp och halter av kvaveoxider i goteborgsregionen

2.3.1 Goteborg
De samlade utd &ppen av kvaveoxider i Goteborg ar 2001 uppgick till ca 10 500
ton'®. Férdelningen mellan olika utslappskalor framgér av figur 2.2.

Figur 2.2 Utslapp av kvaveoxider i Goteborg ar 2001.
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Av vagtrafikens utd dpp svarar personbilarna for 48 procent, och de tunga lastbilar-
nafor 35 procent. Bussarna bidrar med 10,5 procent och de |&tta lastbilarnamed
drygt 6 procent. Ovriga fordon (mopeder och motorcyklar) har endast marginella
utsldpp i sammanhanget."’

Forekomsten av kvaveoxider i luften dokumenterasi form av halter (graden av
koncentration av amnet). Halterna méts som ars-, dygns- och timmedelvarden och
relateras till motsvarande miljokvalitetsnormer. Av dessa & det framst dygnsnor-
men pa 60 ny/nT® [uft som & svér att klara. Detta grénsvarde fér inte dverskridas
mer &n su dygn per & efter ar 2005. Under perioden mellan april 2002 och mars
2003 Overskreds dock dygnsnormen mer an gu dygn vid samtliga av Miljoforvat-
ningens méatstationer i Goteborg.™® Flest antal dygn med 6verskridanden under den
aktuella perioden hade métstationen i Garda, dar dygnsnormen dverskreds 66
ganger. Enbart under januari — mars 2003 Gverskreds dygnsnormen dér vid 34 till-
fallen. Under perioden rédde dock en extrem vadersituation med frekvertainver-
sioner.

18 Miljsforvaltningen, Miljérapport fér Géteborg 2001.

17 Berskningar utférda av Trafikkontoret enligt den sk EMV-modellen.

18 L uftkvalitet i Goteborgsomrédet mars 2003. M&nadsrapport frén Géteborgsregionens luftvardspro-
gram och Miljéférvaltningen i Géteborg.
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Trots att gofarten svarar for drygt 40 procent av de samlade utsl8ppen av kvaveox-
ider, & dess bidrag till halterna av kvavedioxid mycket liten (se figur 2.5). Enligt
Miljoférvaltningens berakningar'® & det framforalt vagtrafiken som bidrar till
hoga halter av kvavedioxid. Till & 2006 beréknas de samlade utd dppen av kvave-
oxider fran vagtrafiken minska med ca 40 procent. Att utsldppen minskar, trots ett
Okat trafikarbete, forklaras av att miljéegenskaperna hos nya fordon och branden
kraftigt forbéttras under perioden, samtidigt som dldre fordon med hdga utd dpp
successivt tas ur trafik. Sdledes vantas uts dppen fran personbilar minska med

56 procent, medan lastbilarnas utd dpp (l&tta och tunga) minskar med 35 procent.
Bussarnas utsiépp minskar med 28 procent.”

Pa grundva av dessa véarden har Miljoforvaltningen bersknat kvavedioxidhalter for
&en 2006 och 2010, om inga sérskilda &tgarder sittsin.?* | figur 2.3 visas berék-
ningar for ar 2006. Trots okad trafik sunker kvavedioxidhalterna med 16 procent.
Miljokvalitetsnormen Gverskrids dock fortfarande i ett ganska brett omréde langs
E6 och 6vriga storre leder, men utbredningen av 6verskridandena har minskat va-
sentligt jamfort med dagsléget.

Figur 2.3: Dygnsmedelvarden for kvavedioxid i Goteborg ar 2006 om inga atgarder
vidtas. De roda omradena visar var miljékvalitetsnormn Overskrids.
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dla Miljoforvaltningen i Goteborg.
For & 2010 har trafiken raknats upp med 15 procent jamfort med & 2000, dvs en
genomsnittlig arlig trafikokning pa 1,5 procent. Under 2002 dkade dock trafiken
med 3,3 procent, vilket tyder pa en snabbare trafikokning &n som tidigare antagits.
Detta har dock inte i nuléget paverkat berakningsantagandena. Emissionsvardena
har anpassats for att ta hansyn till den tekniska utvecklingen av fordonen. Sdledes

har utddppen fran personbilar reducerats med 72 procent, jamfort med & 2000,
och den tunga trafikens utd@pp har réknats ned med 53 procent.

® Miljoforvaltningen i Goteborg: Underlagsrapport 2/2002 till Trafikkontorets miljépro-
gram.

2 Uppdragsrapport 2/2002, bilaga 3, tabell 7.

2L Miljeforvaltningen, uppdragsrapport 2/2002 samt 1/2003.
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Berakningarna for dygnsmedelvardet ar 2010 (figur 2.4) visar att miljokvalitets-
normen dven i dettafall Gverskrids pa de stérre lederna, framforallt E6, och intill
tunnelmynningarna. Storst utbredning har 6verskridandet vid sdra mynningen av
Tingstadstunneln. Aven vid Ringémotet, Olskroksmotet och Brantingsmotet
dverskrids dygnsnormen. Darutéver Gverskrids normen ocksa langs E6 mellan
Ringdmotet och Backadalsmotet, mellan Olskroksmotet och Kallebacksmotet samt
pa enstaka punkter mellan Kallebécksmotet och Abromotet. Trots dverskridandena
paoch i narheten av de stora lederna kan konstateras att dygnshalterna sankts be-
tydligt i storaddar av Goéteborg.

Figur 2.4: Dygnsmedelvarden for kvavedioxid i Goteborg ar 2010 om inga atgarder
vidtas. De roda omradena visar var miljokvalitetsnormen 6verskrids.
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2.3.2 Ovriga goteborgsregionen

Miljoforvaltningen har dven bersknat halter av kvavedioxid for omradena pa och
runt de stora infartslederna till Goteborg, dvs E6, E20 samt Rv 40 och 45. Ber&k-
ningarna visar att miljokvalitetsnormernai dagd aget riskerar att verskridasi vissa
fall. Framforallt & det dygnsnormen som & svar att klara. Prognoser for utveck-
lingen fram till 2006 visar att man vid denna tidpunkt klarar miljokvalitetsnormen i
sA gott som samtliga fal, i huvudsak dessutom med god marginal.*

2.3.3 Olika faktorers betydelse for luftkvaliteten

Syftet med avsnittet & att fa en uppfattning om vilka faktorer som mest paverkar
haten av kvavedioxid. Detta ger samtidigt en indikation om vilka typer av atgarder
som & mest effektiva.

Utdappskallor
Miljoforvaltningen har beréknat olika utsl&ppskéllors berdknade bidrag ar 2006 till

ars- och dygnshaterna av kvéveoxider patva platser i Goteborg, i Garda samt vid
Stigbergdliden (se figur 2.5) %%, Berékningarna visar att vagtrafiken bidrar med
ca 80 — 85 procent av kvaveoxidhalten i Garda och med ca 40 — 50 procent vid

2 Miljeférvaltningen, underlagsrapport 1/2003.
2 Gérdaomradet definieras som en 1000 m |ng strécka langs E6, medan Stigbergsliden definieras
som 1000 m langs Stigbergsliden och Forsta Langgatan.
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Stigberget. Arbetsmaskinernas bidrag uppgar till 13 — 15 procent i Garda och 18 —
20 procent vid Stigberget. Sjofartens bidrag & déremot vasentligt lagre an vad som
kunde forvantas, med tanke pa dess stora andel av utd&ppen. | Garda bidrar gofar-
ten till dygnshalterna med endast 0,2 procent och vid Stigberget med ca 6 procent.
Forklaringen &r att gofartens utd@pp sker dver vattnet och att uts dppen spéds ut
innan de n&r land, SA att det relativa haltbidraget darmed blir marginellt. En annan
noterbar faktor &r att haltbidraget fran industri och uppvarmning & forsumbar nar
det géller dygnshdternai Garda, och 1&g i fraga om arsvérdena (ca 5 procent), me-
dan dessa utdgppskallor bidrar med 25 — 30 procent vid Stigberget.

Figur 2.5 Olika utslappskallors relativa bidrag till halter av kvaveoxider i Garda
och vid Stigbergsliden ar 2006.
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Kélla: Miljoférvaltningen i Goteborg: Underlag till Trafikkontorets miljoprogram.
Uppdragsrapport nr 2/2002, bilaga 5.

Meteor ol ogiska och atmosfar kemiska férhallanden

M eteorol ogiska och atmosfarkemiska forutsattningar har stor betydelse for kvéve-
dioxidhaterna. Spridningsberakningar av kvavedioxid baseras pa meteorologiska
parametrar for ett normalar under 1990-talet. Ett vaderleksmassigt gynnsamt ar blir
halterna 5-10 procent l&gre vid samma utslpp av kvaveoxider, ett ogynnsamt ar
5-10 procent hdgre. Under vintern spelar temperaturen stor roll for vilka luftforo
reningsforhallanden som kan uppsta. Vid kyla dkar t ex utddppen av kvaveoxider
fran energiproduktionen och fran personbilarna genom s k kallstartseffekter.
Kemiska reaktioner mellan olika amnen i luften paverkar ocksa féroreningssitua-
tionen.

L uftfororeningssituationen i stadsluften bestdms ocksa av omgivnings uftens forut-
séttningar for utspadning och ventilation. Vid 1ag vindhastighet och stark varmett-
stralning fran marken kan inversionsférhdllanden uppsta som forsvarar ombland-
ning av luften. Inversioner férekommer speciellt under host, vinter och var och kan
ledartill kraftigt forhojda luftfororeningshalter. Kraftiga vindar ddremot medfér
god omblandning och I&gre halter.
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Utspadningen av luftfororeningar bestdms ocksa av gaturummets dimension och
utformning samt om vinden blaser langs med dler tvérs ver gatan. Smala gator
med hog bebyggel se har sdmre forutséttningar for utspadning och ventilation an en
motsvarande bred gata eller en gata med enkelsidig eller ingen bebyggelse. | Gote-
borg & gatorna forhdllandevis breda med 18g bebyggel se pa 6mse sidor. Detta
medfor goda ventilationsforhallanden. Undantag &r vissa gator i centrala Goteborg,
men dér & trafikmangderna & andra sidan sma.

Trafikens sammanséttning

Idag svarar den tunga trafiken for ca 35 procent av de totala utd dppen av kvaveox-
ider frén vagtrafik i Goteborg. Fram till 2006 vantas utd dppen fran den tunga trafi-
ken minska med ca 30 procent, men eftersom utsl&ppen fran personbilar minskar
annu mer, okar den tunga trafikens andel av de totala utd dppen fran vagtrafiken.
Trafikens sammansattning vad avser 1&tt och tung trafik far darigenom stor bety-
delse for de framtida halterna av kvéavedioxid.

Fordonsflottans alder har ocksa stor betydelse for de samlade utd ppen. Efter det
att lagen om katalytisk avgasrening infordes ar 1988 har utslgppen av kvaveoxider
(och &ven kolvéten) gunkit kraftigt. Genom att nya fordon med l&gre utdl 8pp till-
kommer och dldre fordon skrotas ut for varje &, minskar utsldppen av kvaveoxider
med 8-10 procent varje & under perioden 2002 till 2010.

Branse

Typ av brénde och dess kvalitet har ocksa betydelse for uts&ppen. Dieselmotorn
ger hogre utd8pp av kvaveoxider och partiklar 8n bensinmotorn. Diesdl av milj6-
klass 1 ger véasentligt 1&gre utd8pp &n miljoklass 3. Idag kors néstan alla dieselbilar
pamiljoklass 1. En 6vergang till etanol- eller gasdrift skulle ytterligare reducera
kvaveoxidutd&ppen.

2.4 Vad kan vi gora at problemen?

2.4.1 Samhéllsplanering

Bebyggel sestrukturen har stor betydel se for behoven av transporter och mgjlighe-
terna att tillgodose dessa med olika typer av transportmedel. Tétare bebyggelse ger
béttre underlag for kollektivtrafik. Tat bebyggelse med korta avstand mellan bosta-
der och verksamheter ger ocksa béttre majligheter till cyket eller gangtrafik. Om-
vant ger en gles bebyggel sestruktur sdmre underlag for kollektivtrafiken, samtidigt
som det blir svérare att transportera sig via cykel eler gang. | en gles bebyggelse-
struktur okar istéllet beroendet av bil som huvudsakligt transportmedel.

Genom den kommunala fysiska planeringen kan bebyggel sestrukturen paverkas
och dérmed transportbehoven. Handlingsméjligheterna begrénsas dock i flera av-
seenden

Samhallsstrukturen i stort kan inte forandras pa kort sikt

Hushallens preferenser andras Gver tiden. De paverkas av information och
forandrade ekonomiska regel verk samt dven av samhallsstrukturens forand-
ringar.

Det finns varderingskonflikter mellan behovet av att styra manniskors beteen-
den och manniskors valfrihet

Samhéllet saknar kontroll 6ver flera viktiga handlingsparametrar
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For att paverka bebyggel sestrukturen i hallbar riktning krévs en konsekvent politisk
vilja att styra bebyggel seutvecklingen i riktning mot en transporteffektiv struktur.
En ytterligare forutsdttning & ocksa att planeringen &r regionalt samordnad.

2.4.2 Teknik

Den tekniska utvecklingen &r ett kraftfullt instrument for att paverka trafikens mil-
jOeffekter. Teknikutvecklingen drivs framst av myndighetskrav och lagstiftning,
men ocksa av medvetna konsumenters efterfragan pa béttre teknik. Erfarenheten
visar att myndighetskrav ganska snabbt kan driva fram nya alternativ till gamla
produkter, vilket utvecklingen av t ex icke klorblekta produkter visar. Nar konsu-
menterna val fatt upp 6gonen for de mindre miljoskadliga aternativen brukar indu-
strin snabbt anpassa sig dérefter.

Utvecklingen inom fordonsindustrin under den senaste 10-arsperioden visar att
fordonens negativa paverkan pa miljon minskat kraftigt. Alltsedan den katalytiska
avgasreningen blev obligatorisk i slutet av 1980-talet har nya krav pa minskade
utsldpp kommit med jamna mellanrum. Under senare & har framforallt dieselmo-
torns miljegenskaper forbéttrats genom ett successivt alt renare brénde och lagre
utsldpp. Pa personbilssidan har likasa utd dppen minskat, trots att motorernas tek-
niska prestanda okat.

Pa kort och medelléng sikt kommer utvecklingen mot renare branslen och motorer
att fortsdtta, drivna av skérpta myndighetskrav. Pa langre sikt gar utvecklingen mot
nya framdrivningssystem, som inte bygger pa férbrénningsmotorn, utan pa ndgon
form av elhybriddrift eller véatgasdrift.

2.4.3 Administrativa och ekonomiska regleringar

Som framgétt ovan har olika former av regleringar och krav varit verksamma me-
del for att driva pa den tekniska utvecklingen. Aven i andra avseenden har lagar
och regleringar stor betydelse for att paverka manniskors beteende. Sadana lagar
och bestammelser méste dock vara férankrade i manniskors réttsmedvetande, och
vara praktiskt genomforbara, annars riskerar de att bli verkningslésa. De bor heller
inte ingripa altfor mycket i medborgarnas vardagdiv. Undersokningar visar att
manniskor generellt sett & negativa till stgarder som innebér avgifter pa eller be-
grénsningar av bilanvandningen. Bilen & for de flesta méanniskor ett redskap i det
dagliga livet, och restriktioner pa bilanvandning, inom ramen for dagens samhdls-
struktur, gor att manga manniskor far svart att fullfdlja sina dagliga resor till och
fran arbete, skola, barnomsorg, inkop, bestk etc. Samhéllet har ocksa hittills varit
mycket forsiktigt med att ingripa mot privatbilismen.

Icke desto mindre krévs sannolikt lagstiftning, eller andra regleringar, om man
snabbt vill astadkomma nodvandiga forandringar. Nackdelen &r att sdanaregler &
svara att infora och att de behover ett kompletterande sanktionssystem, vilket ofta
uppfattas negativt av medborgarna. FOrutséattningen for att regleringar skall fungera
pasikt & att dessa upplevs som nodvandiga, och att de gdller likafor ala
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2.4.4 Information och attitydpaverkan

M anniskors beteenden och attityder paverkas av kunskap och insikt, vilket talar for
att de kan péverkas av utbildning och information.** Att vara medveten om ett pro-
blem, och att anse att beteendeforandringar & viktiga, innebér dock inte att manni-
skor omedelbart & beredda att éndra sitt eget beteende. Som namndes ovan kan
manniskor snabbt éndra inkdpsvanor i miljoanpassad riktning, om det gdler pro-
dukter eller foretee ser, som & mer umbérliga, eller som inte medfér genomgripan-
de forandringar av deras livsstil. Daremot har det varit mycket svart att fa manni-
skor att éndra beteende nér det géller resvanor. Det starkaste incitamentet for man-
niskor att andra beteende nér det galler bilanvandning & sannolikt att alternativen
till bilen framstar som béttre for att 16sa deras transportbehov.

2.5 Sammanfattande slutsatser

Problembeskrivningen ovan indikerar foljande:

- Problemen med 6ver skridanden av miljokvalitetsnormen for kvavedioxid &r
begransadettill de centrala delarna av goteborgsregionen, i forsta hand langs
E6 genom Garda och andra storre leder samt vid tunnelmynningar. Dygnsnor-
men &r svarast att klara.

Sora omraden, dar manga manniskor vistas, ligger i riskzonen for Gverskri-
danden. De hoga halterna i dessa omraden medfor att det kravs sarskild upp-
marksamhet i formav métningar och ber&kningar.

Det ar utdappen fran vagtrafiken och arbetsfordon som framst orsakar hoga
halter av kvavedioxid. En stor del av trafikproblemen harror fran dagliga resor
med bil till och fran arbetet.

For att kunna styra 6ver resandet fran bil till kollektivtrafik kravs en kraftig
utbyggnad av kollektivtrafiken.

En malmedveten och konsekvent samhallgplanering kravs for att bygga en
transporteffektiv och miljoméssigt hallbar bebyggel sestruktur.

Teknikutveckling, lagstiftning samt information &r viktiga handlingsparametrar.

Ett atgardsprogram bor saledes omfatta atgarder inom féljande omraden:

Samhallsplanering
Bil- och kollektivtrafik

Fordonsteknik

2 PDS Trafik och milj, Trivector, rapport 2001:52. | rapporten finns referenser till ytterligare littera-
tur om attityder till miljo och trafik.
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3.

MOT DET HALLBARA
TRANSPORTSYSTEMET
- ATGARDER PA LANG SIKT

Dagens utveckling mot allt mer bilresande & inte langsiktigt hallbart, av flera skal.
Brandeférbrukning och koldioxiduts &pp okar. Fler bilar pa vagarna okar buller-
problemen. Bilarna kréver alt mer utrymme och skapar dérigenom barriérer i sam+
hallet. Aven om utslgppen av luftféroreningar kan minskas med béttre motorer och
brénslen, och kanske helt elimineras pa sikt, kvarstér de évriga problem, som bil-
trafiken for med sig.

For att vrida samhallsutvecklingen i riktning mot 6kad hallbarhet maste nuvarande
res- och transportmonster férandras?”® Detta kréver dels &tgérder som minskar be-
hovet av bilresor, dels utveckling av aternativ till bilen som dominerande trans-
portmedel. Den fysiska samhallsplaneringen maste inriktas mot att skapa en trans-
porteffektiv bebyggel sestruktur. Kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bil-
trafiken maste stérkas och dess kapacitet uttkas. Detta kraver en utbyggd infra-
struktur, i forsta hand av jérnvagen.

3.1 Samordnad kommunal planering av bostader,
arbetsplatser och kollektivtrafik.

3.1.1 Regionalt samarbete nédvandigt for hallbar utveckling

Den framtida utvecklingen i goteborgsregionen & i hig grad beroende av hur val
kommunerna formar samarbeta kring regionaa planeringsfragor. Géteborgsregio-
nens kommunalforbund har darfor inbjudit medlemskommunernatill radslag kring
dessa fragor. Mdet & att de regionala aspekternai 6kande grad skall genomsyra
kommunernas arbete. Ett viktigt indag i detta sammanhang & att kommunerna
samrader med varandrai planeringsfragor, dven 6ver lansgrénsen.

Radd aget utgar fran tre dimensioner av utvecklingen: den sociala, den ekologiska
och den ekonomiska, sammanfattade i begreppen medborgarkraft, barkraft och
konkurrenskraft. Radslagsmaterialet pekar ut en vision om en flerkarnig region-
struktur, dér huvudorten Goteborg omges av relativt §alvstandiga medelstora och
mindre orter. Inom dessa tétorter (i storleksordningen 15 — 20 000 invanare) skall
bilanvandningen minska med 6kad bebyggelse- och befolkningstéthet. Med dkad
téthet kan fler gé och cykla for att klara sitt dagliga liv. For dem som pendlar till
arbetsplatser pa annan ort skapas forutsattningar for god kollektivtrafik med statio-
ner och hdllplatser ndra bostaderna.

Regionkarnorna binds samman av kapacitetsstarka och miljomassigt hdllbara vag-
och jarnvagsstrak. Genom att koncentrera arbetsplatser och servicetill regionkar-
norna, s k decentraliserad koncentration, skapas forutséttningar for att de férvarvs-
arbetande ska kunnatasig till och frén arbetet samt kombinera arbets-, handels-

%5 F8r en mer utférlig diskussion, se Destination framtiden, K FB-rapport 2000:66.



och andra resor utan att behéva anvanda bil. Inom Goteborgs tétort®® innebar de-
centraliserad koncentration att Goteborgs centrum avlastas av storre knutpunkter
som Frélunda Torg, Angered centrum, Mdlndals centrum, Partille centrum m fl. P&
regiona nivainnebar detta att Goteborg omges av ett antal §avstandiga orter med
tét bebyggelse.

Med en sadan struktur kan en regional arbetsférdelning astadkommas, dér regio-
nens olika delar var och en utvecklar sina foérutséttningar, och dar man komplette-
rar varandra. Tillsammans bildar man en varierad, mangfacetterad och konkurrens-
kraftig region, dar transportnétet skapar tillganglighet till regionens aladelar. PAsa
sétt kan den totala miljobel astningen minskas samtidigt som konkurrenskraften
stérks. Tillgangligheten och sékerheten Okar for alla grupper av medborgare genom
effektiva transporter och reducerad biltrafik. Aven medborgarnas hédlsa framjas av
en sadan regionstruktur, bade genom minskad miljGbelastning, men ocksa genom
att |anga pendlingsresor kan erséttas av mer lokala resor till fots eller per cykel.

Goteborgsregionens struktur uppfyller idag inte de kriterier som kréavs for decentra-
liserad koncentration. Géteborgs tétort omges av ett flertal betydligt mindre och i
huvudsak glest bebyggda tétorter av olika storlek, flertalet inom ca 3 mils avsténd
fran centrala Goteborg. Goteborgs tétort har ocksa en glesare bebyggel sestruktur
jamfort med bade Stockholm och Malmo. Om Goéteborgs tétort hade haft samma
befolkningstéthet som Stockholms tétort skulle antalet invanare & 2000 ha varit ca
640 000 i stéllet for 495 000.

3.1.2 Atgérder for en transporteffektiv bebyggel sestruktur

En omstrukturering av regionen i riktning mot ” decentraliserad koncentration” ar
en langsiktig process. For att na dit maste varje forandring av den befintliga struk-
turen ske medvetet och mdinriktat. Forandringar av transportsystemet maste med-
verkatill en mer transporteffektiv bebyggel sestruktur. Bebyggel seplaneringen och
transportplaneringen maste darfor ske interaktivt och i ndra samordning. En u-
veckling av goteborgsregionen i riktning mot den transporteffektiva struktur, som
kannetecknas av decentraliserad koncentration, kréver aminstone foljande &tgér-
der.

For lokala resor inom de enskilda mindre och medel stora tatorterna samt inom
Goteborgsolika stadsdelar, ar gang- och cykeltrafik de klart basta fardmedien.
Inom dessa omraden ar cykeln dven tidsméssigt konkurrenskraftig med person-
bilen. Gang- och cykeltrafiken kompletteras med en ener gieffektiv och miljoan-
passad kollektivtrafik .

For resor mellan olika stadsdelar i Goteborg samt mellan regionens olika delar
ar sparbunden kollektivtrafik det basta fardmediet ur ett rent miljoper spektiv.
P& langre sikt kan dock den sparbundna kollektivtrafikens miljofordelar minska
jamfort med bussar och hybrid- eller brandecellsfordon.

% Det statistiska begreppet tétort avser en bebyggel sekoncentration med minst 200 invanare samt
hdgst 200 m mellan husen. Géteborgs tétort omfattar de centrala delarna av Géteborgs kommun samt
delar av MolIndals och Partille kommuner.
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For att forbattra samspelet mellan olika transportsatt bor knutpunkter utvecklas
dar olika transportslag stralar samman. Vidare bor pendelparkeringar for sa-
val cyklar sombilar finnasvid alla viktiga regionala kollektivtrafikhallpl atser,
framst i regionens yttre delar. Cykel parkeringar, helst bevakade, bor ocksa fin-
nas vid regionensstorre centrala knutpunkter.

Utnyttja de stora potentialer till fortatning som finnsinom Goteborgs tétort, i
formav relativt extensivt utnyttjade verksamhets- och terminalomraden.

Koncentrera arbetsplatser inom kontor och kontorslika verksamheter till knut-
punkter i regionens kollektivtrafiksystem. | knutpunkterna bér aven skapas ut-
rymme for distansarbete, som komplement eller alternativ till distansarbete fran
bostaden.

Service av olika slag bor |okaliseras dels ndra bostaderna, delsi andlutning till
knutpunkterna i kollektivtrafiksystemet. Kommunerna bér inte medverka till en
spridning av handeln till perifera, biltillvanda lagen.

Knutpunkterna bor utvecklastill sma ” blandstader” med arbetsplatser, service
och bostader och en attraktiv vistel semiljo.

Tillkommande bostadsbebyggel se bor lokaliserasi goda kollektivtrafikstrak.
Under &r 2002 planerades 85 procent av nytillkommande bebyggel se inom Go-
teborgs kommun att ligga hogst 400 mfran hallplatser med bra kollektiva for-
bindelser.

Sorretatorter belagna mer an fem & sex mil fran centrala Goteborg bor ges
goda tillvaxtméjligheter med ett diversifierat naringdliv, ett gott utbud av servi-
ce samt attraktiva bostader. Deras karaktér av relativt §alvstandiga samhallen
bor s& langt mGjligt bibehallas.

Kommunerna bor forma foretag att vid nyetableringar och omlokaliseringar
valja lagen i andutning till knutpunkter inom kollektivtrafiks/stemet.

3.1.3 Genomférande

Aktorer

Det huvudsakliga ansvaret for att kommunernas planering samordnas enligt ovan
ligger hos kommunerna géva samt hos Goteborgsregionens kommunal forbund.

Kostnad och finansiering

Det g&r inte att uppge ndgon specifik kostnad for en samordning enligt ovan. Detta
& ett |6pande arbete i kommunerna och ingdr darmed som en del i den kommunaa
verksamheten. Det & dock viktigt att fastda att kommunerna maste prioritera pla-
neringsverksamheten och anda de resurser som beddms nodvandiga, for att det
samlade resultatet i goteborgsregionen skall bli bra.

Tidplan fér genomférande

Den kommunala planeringen sker i en [6pande process och kan darfor inte ségas ha
en digtinkt borjan eller dut. Eftersom den regionala planeringen syftar till att bygga
ut och komplettera bebyggel sestrukturen i hallbar riktning i hela géteborgsregio-
nen, & tidsperspektivet langsiktigt, minst 10 — 20 &r.

3.1.4 Fordag

Att samhallsplaneringen i goteborgsregionen samordnas enligt de riktlinjer
Goteborgsregionens kommunalférbund angivit i sitt radslagsmaterial.



3.2 Bygg ut infrastrukturen for kollektivtrafik i Goteborgs-
regionen

Kollektivtrafikens marknadsandel av resandet 6ver kommungransen till Géteborg
uppgdr idag genomsnittligt till ca 17 procent. | de stora kollektivtrafikstraken &
andelen nagot hogre, 20 — 25 procent. Vasttrafiks mal &r att andelen kollektivre-
sande i Vastra Gotaland skall oka. For att detta skall bli mgjligt krévs massivain-
satser pafleraomraden.

3.2.1 Fullfolj strategin ” Pa nya spar i vast”

En strategi for utbyggnad av jarnvagsnétet i géteborgsregionen med omnejd, " Pa
nyaspar i vast”, har tagits fram av Banverket, Vastra Gétal andsregionen och Vast-
trafik. Dar beskrivs en successiv utbyggnad i tre etapper, med sikte pa att ar 2015
ha skapat ett kapacitetsstarkt och konkurrenskraftigt jarnvagssystem i goteborgsre-
gionen och dvriga Véstra Gotaland. Vid full utbyggnad har ala banor in mot Gote-
borg (utom Bohusbanan) dubbelspar, och en genomgaende tagtunnel har byggts
under Goteborg. Darigenom har tagkapaciteten pa Goteborgs Central mer &n for-
dubblats, méjligheter skapats for 15-minuterstrafik, restiderna forkortats avsevart
och forutséttningarna fér en gemensam arbetsmarknad i hela Vastra Gétaland starkt
forbéttrats.

Huvudpunkter i strategin & fdjande.

Forsta etappen (horisontar 2005)

Norge/Vanernbanan: Dubbelspér byggs pa delstréckorna Oxnered — Trollhattan
och Prassebo-Hede. Ny dtation 6ppnasi Ale kommun.

Vastra Stambanan: Plattformarna forlangs pa stationerna mellan Géteborg och
Alings3s.

Bohusbanan, sidra delen: Kapaciteten forstarks genom moderniserat tagled-
ningssystem och motesspar.

Goteborg: Triangelspar byggs vid Marieholm, varigenom Norge/V anernbanan
forbinds med Hamnbanan. Denna elektrifieras.

Andra etappen (horisontar 2008)

Norge/Vanernbanan: Dubbelspar byggs pa stréckorna Trollhéttan — Préssebo och
Hede — Géteborg. Darmed finns dubbelspér pa hela strackan Trollhéttan — Gote-
borg.

Vastra Stambanan: Fyrspar byggs mellan Aspedalen och Floda.
Kust-till-kustbanan: Dubbelspar byggs mellan M6lnlycke och Bollebygd och an-
dutstill Landvetter flygplats.

Goteborg: Kapacitetsforstarkande dtgéarder pa Goteborgs Central.

Tredje etappen (horisontar 2015)

Vastra Stambanan: Fyrspar byggs pa stréackan Aspedalen — Goteborg.
Kust-till-kustbanan: Resterande dubbelspar byggs mellan Goéteborg — Mdlnlycke
och Bollebygd — Borés. Darmed har hela stréckan Goteborg — Boras dubbel spér.
Vastkustbanan: Fyrspar byggs mellan Goteborg och Kungsbacka.

Goteborg: Jarnvagstunnel byggs under Goteborg, varvid sackstationen forsvinner
och kapaciteten pa Géteborgs Central fordubblas.
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3.2.2 Bygg ut den lokala kollektivtrafikens infrastruktur

Vasttrafik har tagit fram ett fordag till utbyggnad av kollektivtrafiken fram till &
2015.?" Dér redovisas béde tgérder pa infrastrukturen och 6kad trafikering. Bland
infrastrukturatgarderna namns foljande:

Komplettering av Kringen (Jarntorget — Lilla Torget samt Operalénken)
Sparvagsutbyggnad vid Munkebickstorg (ger direkt trafik Torp— Ostra suk-
huset)

Separata kollektivtrafikfalt till Backa, Torslanda, Norra Alvstranden och Saro,
som forberedel se for eventuell framtida sparutbyggnad.

Kollektivtrafikfalt i nya avforbindel ser
Utbyggnad av Nils Ericsonsterminalen med fler dockningsplatser

3.2.3 Genomférande

Aktorer

Staten, via Banverket, ansvarar for jarnvagsnatet, medan Vasttrafik, och dess hu-
vudman V astra Gotalandsregionen och kommunernai Vastra Gétaland, ansvarar
for den lokala kollektivtrafikens infrastruktur. Under senare & har emellertid regi-
onala och lokala aktdrer varit med och finansierat investeringar i det statliga
bannétet. Det har blivit ett st att tidigarelagga investeringar, som annars hade fatt
skjutas pa framtiden i brist pa statliga medel. Lansstyrelsens principiella uppfat-
ning &r dock att staten bor ha det odelade ansvaret for jarnvagsnétet, varfor det &
en statlig angelagenhet att setill att strategin " Panya spar i Vast” kan fullfoljas.

Kostnad och finansiering

De sammanlagda investeringarna i det statliga bannétet enligt strategin " Pa nya
spdr i vast” torde uppga till ca 20 miljarder kronor. Detta maste finansieras med
statliga medel. Kostnaderna for investeringar i den lokala kollektivtrafikens infra-
struktur torde ocksa komma att uppgatill flera miljarder kronor. Detta & en alltfor
hog kostnad for att Vasttrafik och dess huvudman skall kunna béra den. Nagon
form av statlig finansiering maste till.

Tidplan for genomforande

Strategin " Panya spar i vast” sétter som mdl att utbyggnadsprogrammet skall vara
dutfort ar 2015. Lansstyrelsen delar denna ambition. Det kan emellertid konstate-
ras att Banverkets fordag till Framtidsplan for jarnvéagen aren 2004 — 2015 aviserar
véasentliga senareléggningar av flera projekt i strategin. Framfor alt har Vastlanken
lagts in med byggstart forst omkring & 2013, och da under forutsittning av regio-
na medfinansiering, vilket innebér att tunneln kan sta fardig forst ndrmare ar 2020.
Om ingen regiona finansiering kan ordnas, finns Véstlanken inte med i planen
overhuvudtaget. Detta far allvarliga konsekvenser for goteborgsregionens mojlig-
heter att klara trafikproblemen pa langre sikt.

Utbyggnad av kollektivtrafiken & en grundbult i det hdllbara transportsystemet. Sa
stora senarel &ggningar, som framtidsplanen aviserar, & enligt Lansstyrel sens upp-
fattning, oacceptabla. Lansstyrelsen konstaterar att omfattande utbyggnader av
infrastrukturen i Stockholms- och Mamadregionerna pekats ut av regeringen, me-
dan motsvarande inte skett i Goteborg och Vastsverige. Det & synnerligen angel-
get att staten tydligt markerar att en utbyggnad enligt strategin & nodvéandig, ge-

27 Malbild for kollektivtrafikens infrastruktur 2015, V asttrafik 2002-05-06.
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nom att prioriteraVastsverige i de kommande infrastrukturbesluten. Enligt Lans-
styrel sens uppfattning bor regeringen snarast tainitiativ till sarskilda overlaggning-
ar mellan staten och de |okala och regionala parternai goteborgsregionen for att
klara ut forutséttningarna for en tidigarelaggning av utbyggnadsprogrammet ” Pa
nyaspar i vast”.

3.24 Fordag

Att utbyggnadsstrategin "Pa nya spar i vast” fullféljs enligt forslaget fran
Banverket Véastra Banregionen, Vastra Gotalandsregionen och Vasttrafik

Att den lokala kollektivtrafikens infrastruktur byggs ut enligt Vasttrafiks
forslag

Att regeringen snarast tar initiativ till sarskilda éverlaggningar mellan sta-
ten och de lokala och regionala parterna for att I6sa finansieringsfragorna
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4

ATGARDER FOR RENARE LUFT

| GOTEBORGSREGIONEN

- FORSLAG TILL ATGARDSPROGRAM
FRAM TILL 2006

4.1 Forslagets inriktning i stort

Fordaget till &gérdsprogram innehdller dtgérder inom en rad omraden. Ingen en-
skild &tgérd ger ndgon avgorande effekt. Men genom bredden av atgarder kan mil-
jokvalitetsnormen for kvavedioxid klaras. Dessutom ger de foreslagna atgéarderna
viktiga bidrag till arbetet med miljckvalitetsma som Begransad klimatpaverkan,
Frisk Iuft och God bebyggd miljo.

De foreslagna atgarderna inriktas i huvudsak mot att begransa biltrafikens till-
vaxt, och att dra nytta av teknikutvecklingen. Forslaget ar utformat s& att miljo-
kvalitetsnormen klaras, samtidigt som det skall kunna na en bred acceptans
hos allménhet, myndigheter och politiker.

En begransning av trafiktillvaxten innebér att trafikanternas resbeteende maste
forandras. Det forutsatter att kollektivtrafiken upplevs som attraktiv och nyttjas av
fler an idag. Samtidigt som &tgérderna skall stimulera manniskor att valja kollektiv-
trafiken maste incitamenten till bildkande begransas. Information och attitydpaver-
kan &r darvid viktigaindag i programmet. De mdjligheter den tekniska utveckling-
en av fordon och bransen ger skall ocksa utnyttjas. Slutligen behdver lagstiftning-
en anpassas i vissa delar. Fordagen till dtgarder inriktas darfor mot

Kollektivtrafik

Alternativ till bilakande

Teknisk fornyelse

Milj6anpassning av viss lagstiftning

Vé&gledande for bedémningen av vilka atgéarder som bor ingai programmet & deras
genomforbarhet, effektivitet ur miljosynpunkt, kostnader samt deras effekter pa
andra samhéllsektorer. Mot bakgrund av sadana Gvervaganden redovisasi det
foljande fordag till &gérdsprogram.?® Enligt Lansstyrelsens uppfattning bor pro-
grammet genomforasi sin helhet for att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid

skall uppfyllas. Fordagen om trafikdampande atgarder bygger till stor del pa det
program for Aktivt Trafikantstdd, som antogs av Trafiknamnden i Goteborg
2002-05-27.%° Fordagen till &gérder for att framja ny teknik bygger delvis pé det

2| hilaga 6 redovisas &garder som vervigts men som valts bort.
2 ge Trafiknamndens beslut 2002-05-27 §110. Programmet kan laddas ned frén Trafikkontorets
hemsida www.trafikkontoret.goteborg.se
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arbete med nytt miljéprogram for trafiken, som for nérvarande bereds vid Trafik-
kontoret i Goteborg.

4.2 Atgardsomrade 1:
Stark kollektivtrafikens konkurrenskraft
4.2.1 Atgarder

Oka utbudet av kollektivtrafik

Forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken
Bygg ut trafikinformationen

Oka statsbidragen till kollektivtrafiken

Oka utbudet av kollektivtrafik

Ett okat utbud av kollektivtrafik, i form av fler linjer och tétare turer, & nodvan-
digt om kollektivtrafiken skall kunna stérka sin konkurrenskraft. Viktigt &ar att kol-
lektivtrafiken kompletterar andra transportslag, inklusive bilar, sa att effektiva res-
kedjor kan skapas. Hog turtéthet, i kombination med snabba omstigningar och hog
framkomlighet, kan vara det som gor att trafikanterna véjer att dka kollektivt i
stallet for att ta bilen. Har kan t ex de nya stombussarna komma att bli framgangs-
rika. En sidan linje startades i borjan av 2003. Nyallinjer planeras under 2004 och
2005. Under 2003 planeras aven plattformarna pa Alingsaspendeln att forlangas
for att kunnata emot trippelkopplade tag. Vasttrafik har ocksa bestdlt fler spar-
vagnar. Utover redan lagda bestéllningar behdver 40 nya sparvagnar anskaffas.
For detta krévs 6kade staisbidrag.

Forbéattra framkomligheten for kol lektivtrafiken

En nyckelfraga for kollektivtrafikens konkurrensformaga ar dess framkomlighet.
Idag fastnar bussar oftai samma koer som bilarna, varfor fordelen med att aka
kollektivt forsvinner. Atgérder for dkad framkomlighet & siledes ett prioriterat
omréde. Vasttrafik har upprétat ett forslag till framkomlighetsprogrant®, dar fal-
jande dtgarder lyfts fram.

Bussgata pa Dag Hammar skj6ldsleden

Busskorfalt Skeppsbron— Jarntorget
Kollektivtrafikkorfalt |angs Sampgatan

E20, bussgata Anésmotet — Ol skroksmotet

Rv40 — E6/E20, busskorfalt Kalleback — Korsvagen
Saroleden, busskorfalt Brottkarrsmotet — Hovasmotet
Cirkulationsplats vid Brunnshotor get
Bussgata/busskorfalt Toltorpsdalen— Ehrenstromsgatan
Orgrytevéagen, busskorfalt Korsvagen — Orgrytemotet
Lackarebacksmotet, ombyggnad

Kvarnbygatan, busskorfalt

0 Framkomlighet fér bussar i gteborgsomrédet, Vasttrafik maj 2001
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| framkomlighetsprogrammet redovisas aven dtgarder vad gdller prioritering av
busstrafiken vid signareglerade korsningar. Det s k SPOT-systemet & en sidan
teknik, som redan anvandsi ett antal korsningar i Goteborg. Systemet bor byggas
ut enligt det fordag som redovisas i handlingsprogrammet fér DART 2

Byqgg ut trafikinfor mationen

En viktig forutséttning for att kollektivtrafiken skall kunna konkurrera med bilen &
att effektiva reskedjor ” dorr-till-dorr” kan skapas. Det som gor att kollektivtrafiken
forlorar i konkurrenskraft & tidsforlusten som uppkommer vid byten. Genom att
samordna ankomst- och avgangstider mellan pendeltag och busslinjer, utdka anta-
let infartsparkeringar, infora fler stombusslinjer kan &minstone en del av tidsfor-
lusterna motverkas. En viktig dtgérd & ocksa att bygga ut realtids- och storningsin-
formationen, sa att trafikanterna fortlépande informeras om beréknade ankomstti-
der, orsaken till forseningar etc.

Det & ocksa viktigt att resendrernainformeras om de olika transportalternativ som
star till forfogande. Trafikkontoret, VVagverket och Vasttrafik har darfor skapat en
gemensam trafikportal (www.trafiken.nu) for att stodja trafikanter i deras resplane-
ring. Till trafikportalen har en sérskild reseplaneringstjanst knutits. Med hjdp av
denna skall resendren kunna vélja fardmedel och tidpunkt for resan, resvég eller att
ersdtta resan med distansarbete. Syftet & att resendren skall gora ett aktivt och
medvetet resval.

Inom ramen for projektet ”Vision Lundby” * har ett sk mobilitetskontor (Lundby
Mobility Centre) startats i november 2002. Kontoret skall fungera som radgivare

och idébank till personer och foretag i stadsdelen Lundby som vill se éver och ef-
fektivisera sina transporter. Darigenom hoppas man kunna paverka trafikanternas
val av transportmedel och resrutter, sa att en 6kad andel véljer andra transportsétt
an bil.

En gemensam standard for s k smarta kort bor utvecklas. Dérigenom kan samma
kort utnyttjas vid kollektivresor var man an reser, vilket underléttar for resenéren.
Det & ocksa Onskvart att kunna koppla en rad andra transport- och resetjanster till
ett sadant kort, t ex bilpoolstjanster. Under varen 2002 testades i Lundbyomradet
en sddan typ av manadskort (Gront reskort). Till kortet kopplades rabatter pataxi,
hyrbil, bilpooler och cyke.

Oka statshidragen till kollektivtrafiken

For att kunna bygga ut kollektivtrafiken i den utstréackning som ar nodvandig for att
kunna erbjuda ett verkligt alternativ till bilen krévs storainvesteringar i nyafordon,
signasystem, informationssystem mm. Detta kan inte finansieras med enbart lokala
och regionala medel. Staten maste darfor 6ka statshidragen aven till driften av kol-
lektivtrafiken.

31 DART, Driftséttning av regional transportinformatik. Handlingsprogram, remissutgéva 20021207.
%2 Se www.visionlundby.goteborg.se
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4.2.2 Genomforande och bedémda effekter

Aktorer

Vasttrafik, och ytterst dess huvudman V astra Gotalandsregionen och kommunerna
i Vastra Gétaland, har huvudansvaret for atgéarder inom kollektivtrafiken, t ex be-
dut om trafikering, biljettsystem etc. | flertalet fall samverkar man med Trafikkon-
toret i Goteborg samt Vagverket. Vagverket ansvarar for agarder for kollektivtra-
fiken pa det statliga vagnéatet.

Kostnader ochfinansiering

Finansieringen av nya linjer ligger i forsta hand pa kollektivtrafikens huvudman.
Vastra Gotal andsregionen bidrar arligen med ca 1,5 miljarder kronor for drift av
kollektivtrafiken i Véastra Gotaland. En utokning av kapaciteten med 30 procent
skulle enligt Vasttrafiks kalkyler kosta ytterligare 250 — 300 Mkr/ar.

Banverket har i sitt forslag till banhdllningsplan for 2004 — 2015 fored agit att Vast-
trafik tilldelas drygt 1 miljard kronor i investeringsbidrag till inkdp av nya fordon.
Riksdagen bor bedutai enlighet med Banverkets forslag pa denna punkt.

Aven Végverket fordelar mede till kommunerna for kollektivtrafik pa vag. Reger-
ingen har givit Véagverket i uppdrag att genomfora forsok med friare anvandning av
statshidragen i ett antal kommuner. Vagverket har fattat preliminért beslut om fér-

delningen av medlen till et antal kommuner.®® Vasttrafik bor undersbka majlighe-

terna att fata del av dessa medd!.

Utan okat statligt stod ar det sannolikt mycket svart for Vasttrafik att bygga ut kol-
lektivtrafiken i enlighet med de ovanstdende fordagen. Enbart de hittills beslutade,
och relativt begransade, utbyggnaderna kostar 100 — 150 Mkr i 6kade &liga drift-
kostnader. Om inte 6kade statliga mede till driften kan erhdllas, krévs att restaxor-
na hdjs, vilket skulle sénka kollektivtrafikens konkurrenskraft och motverka effek-
ten av andra atgarder.

Den samlade kostnaden for utbyggnad av busskorfalt uppgér till ca55 Mkr enligt
Vasttrafiks kalkyler, medan kostnaden for en utbyggnad av SPOT-systemet uppgar
till ca 12,5 Mkr. Finansieringen bor ankomma pa V égverket, Trafikkontoret och
Vasttrafik genom dess huvudman. Mgjligheternartill statsbidrag for att forcera ut-
byggnaden bor undersokas.

Den samlade kostnaden for trafikportal, reseplanerare och reskortsatgéarder upp-
gar till drygt 12 Mkr. Dennafinansierasi huvudsak inom ramen for Goteborgs-
Overenskommelsen. Kostnaden for att bygga ut realtids- och stdrningsinformatio-
nen uppgdr till ca30 Mkr.

Tidplan for genomférande

Satsningen pa nyalinjer och tatare turer bor genomféras sa snart som det ar tek-
niskt mgjligt. Senast under 2004 — 2005 bor trafiken utdkas, for att effekter skall
kunna uppsta fore 2006, da miljokvalitetsnormerna tréder i kraft.

Investeringarnai nya busskorfalt bor kunna genomforas fram till & 2005. Utbygg-
naden av signalprioriteringssystemet sker i huvudsak under aren 2003 — 2005.
Atgérderna p&informationssidan kan genomféras fram till 2006.

3 vagverket, beslut 2002-08-15, Dnr PP10A 2002:7446.
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Bed6mda effekter

Forbéttringar inom kollektivtrafiken & en forutséttning for att Gvriga dtgarder skall
fa effekt. Trafikkontoret raknar med att fyra procent av bilresorna kan 6verforastill
kollektivtrafiken fram till 2010 genom en kombination av tgarder riktade bade
mot biltrafiken och kollektivtrafiken. En &tgéard som Lansstyrelsen beddmer som en
nyckelfaktor for att astadkomma den dnskade Gverflyttningen fran bilresor till kol-
lektivtrafik, & forbéttringar i framkomligheten. Om tidsskillnaderna mellan kollek-
tiva resor och bilresor kan minskas, minskar ocksd incitamenten till att ta bilen till
arbetet. Utredningar har visat att framkomlighetsatgarder & mycket kostnadseffek-
tiva. | fullskaleprov (bl a vid Opalenomrédet i Goteborg) har vantetid, bensinf or-
brukning och avgasutd&pp kunnat minskas med ca 20 procent genom signaregle-
rande atgérder.

4.2.3 Forslag

Att Vasttrafik startar tva nya stombusslinjer under 2004 och 2005
Att Vasttrafik beslutar att forlanga plattformarna pa Alingsaspendeln
Att Vasttrafik beslutar att bestélla 40 nya sparvagnar, utéver redan bestéllda

Att Vasttrafik beslutar att genomfdéra sitt forslag till framkomlighetsprogram
fram till 2005

Att signalprioriteringssystemet SPOT byggs ut i enlighet med handlings-
programmet DART

Att Vasttrafik bygger ut realtids- och stérningsinformationen
Att Vasttrafik utvecklar en standard for s k smarta reskort
Att regeringen beslutar 6ka statsbidragen till Vasttrafik

4.3 Atgardsomréde 2:
Dampa trafikdkningen
4.3.1 Atgérder

Direktbearbetning av hushall fér att marknadsfora alternativ till bilen
Paverka arbetsgivare att utarbeta "grona resplaner”
Begransatillgdngen pa besdksparkering i centrala Goteborg
Formansbeskatta fri arbetsplatsparkering

Samlastningskrav for distributionsfordon i inre delar av miljozonen

Direktbearbetning av hushall

Det finns en stor potential for okat resande med kollektivtrafiken enligt Vasttrafiks
undersokningar. Av enkéter framgéar att ca 40 procent av resendrerna anser sig sak-
na information om kollektivtrafikens utbud, och déarfor inte reser kollektivt. Denna
grupp &r kollektivtrafikens framsta malgrupp.

Vasttrafik har genomfort kampanjer | stadsdelarna Tordanda, Mgorna, Lundby
samt Orgryte, vilkavisar att information &r ett effektivt st att oka kollektivresan-
det. Kampanjen i Orgryte resulterade i att framforalt cyklandet kade kraftigt efter



det att trafikanterna fatt information om aternativa ressétt. Sadana kampanjer bor
genomforasi Okad utstrackning.

Trafikkontoret har i samverkan med Vasttrafik utarbetat ett férdag till projekt, som
gyftar till att genomfdra informationskampanjer i en del av Goteborg. Totalt berdk-
nas ca 120 000 hushall bli kontaktade. Projektet ingar i Goteborgs kommuns kli-
matinvesteringsprogram, for vilket kommunen sokt s k KLIMP-medd.** En forut-
séttning for att programmet skall kunna genomforas &r att projektmedel beviljas
och att Goteborgs Stad och Vasttrafik avsatter medel harfor.

En naturlig fortsittning pa projektet &r att utvidga kampanjerna till hushalleni
kommunerna utanfér Goteborg. Darfér bor Goteborgsregionens kommunal férbund
undersoka forutsdttningarna att genomfora liknande kampanjer i kommunalférbun-
dets kommuner samt ansdka om KLIMP-medel for detta.

Grona resplaner

Arbetsgivare bor stimulera sina medarbetare att i storre utstréckning anvanda andra
transportsétt till arbetet an att 8kaensam i bil. Forutom att ka kollektivt kan t ex
samakning, distansarbete, att cykla eller gatill arbetet vara tankbara aternativ.
Foretag med fler &n 100 anstéllda bor upprétta transportplaner, som ett led i fore-
tagens miljdledningsarbete. Nér det géller nyetableringar av foretag har Trafikkon-
toret tagit fram ett fordag (se avsnittet om lagandringar).

Likasa bor storre handel setableringar ta fram planer for hur kunder skall kunna
handla bekvamt utan att behdva anvanda egen bil. Handel Over Internet & ett alter-
nativ till den fysiska inkopsresan, i kombination med organiserad hemtransport av
varorna pa miljGanpassade distributionsfordon. Aven vid fysiska besok pdinkops-
stéllet kan hemtransport av inkdpta varor organiseras, for att kunden skall kunna
handla utan att beh6va anvanda bil.

Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret i Goteborg, Vasttrafik och Vagverket
har inlett diskussioner med KF Fagtigheter, Coop, IKEA m fl i samband med arbe-
tet med detaljplaner for att dels utoka befintlig handel i Backebolsomradet, dels
bygga ett nytt mobelvaruhus at IKEA. Diskussionernas syfte & att tafram forslag
pa dtgarder for att bade se dver medarbetarnas arbetsresor och att 6ka kundernas
mdgjligheter att handla utan bil.

Under véren 2003 har Trafikkontoret, Vagverket och Vasttrafik startat ett samarbe-
te med Telia, som flyttar sin verksamhet fran Goteborgs ytteromraden till Garda
Syftet & att understka forutsattningarna for att tillgodose de anstélldas behov av
kollektiva transporter till arbetsplatsen. Dessutom har under varen 2003 ett for-
soksprojekt med samakning ("intelligent samakning”) startat, dar tre andra foretag i
Goteborgsregionen deltar.

Ett annat indag i foretagsvisa resplaner kan vara att underlé&tta distansarbete. For
att underlétta for blivande distansarbetare bor ett system med distansarbetskontor
inforas i hela géteborgsregionen. Utrustning och inventarier for distansarbete bor g
heller formansbeskattas, vilket ar fallet idag (se fordag till lagandringar).

3 KLIMP-medlen & avsedda for tgérder, som minskar klimatpéverkan.
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Begransa tillgangen pa besoksparkering

Tillgangligheten till centrala Goteborg & vasentlig fér handel, evenemang mm.

En god tillganglighet, &en med bil, & viktig for att cityhandeln skall kunna kon-
kurreramed externhandeln, och for att kunna behdlla en levande stadskérna &ven
pakvallstid. Utbudet av centrala parkeringsplatser bor anpassas sa att en god till-
ganglighet till centrala Goteborg kan bibehdlas. Samtidigt innebér god tillgang pa
parkeringsplatser att benégenheten att anvanda bil for resor till centrum okar. Anta-
let centralt belagna parkeringsplatser har varit ungefér oforandrat under den senaste
30-arsperioden. Aven i fortsittningen bor antalet besdksparkeringar i centrala
Goteborg ligga kvar pa dagens niva, for att inte stimuleratill 6kad biltrafik.

Formansbeskatta fri arbetsplatsparkering

Ménga foretag erbjuder sina medarbetare gratis parkeringsplatser, vilket gor att
manga véljer att ta bilen till arbetet. Om utbudet av parkeringsplatser vid arbets-
platserna var avgiftsbel agt, skulle farre vaja bil for resan till arbetet. Fria parker-
ingsplatser bor beskattas, vilket sdllan gorsidag, trots att det & en skattepliktig
forman.®® En 1osning for att undvika onddig administration kring hantering av for-
manspliktiga arbetsplatsparkeringar kan vara att foretagen tar ut marknadspris for
Sina parkeringsplatser.

Det & i sammanhanget viktigt att tillse att boendeparkering inte forsvaras. Enligt
L ansstyrel sens uppfattning & det mer angel&get att de boende i centrala Goteborg
kan lamna sina bilar hemma, an att tvingas ta med dem till arbetet, endast for att
det & svart (eller dyrt) att parkerai nérheten av bostaden.

Samlastningskrav for distributionsfordon

Pa grund av bristande tillganglighet vid varuleveranser till butiker i Goteborgs
innerstad tvingas distributionsbilar ibland ta omvagar dller sta pa ko for att kunna
lossa sin lagt, dler tvingas till oldmpliga parkeringar. Om leverantorer, speditorer
och képmén kunde formas att samordna sina leveranser, skulle antalet distribu-
tionsfordon begrénsas. Ett forsok med samlastningskrav inom Valgraven och
Nordstan har inletts inom ramen fér EU-projektet Tellus. Projektet syftar till stélla
krav pa fyllnadsgraden (minimum 70 procent) i de fordon, som hamtar eller levere-
rar gods inom omrédet. FOr de foretag som deltar diskuteras vissa positivaincita-
ment, som tillgang till kollektivtrafikfalt, béttre lastzoner m m. Forvantningarna &
att en hogre fyllnadsgrad skall medféra att fordonen utnyttjas effektivare, och dar-
med att antalet distributionsfordon i innerstaden kan reduceras.

4.3.2 Genomforande och beddmda effekter

Aktorer

Trafikkontoret i Goteborg & huvudaktor i flertalet av ovan namnda atgérder. Vast-
trafik och VVagverket deltar i arbetet med direktbearbetning av hushdllen samt
"gronaresplaner”. Ansvaret for parkeringsinriktade dtgarder i centrala Goteborg
faller pa Trafikkontoret, i den man det gdller kommuna mark. Pa privat mark lig-
ger ansvaret pa fastighetsagaren.

Kostnader och finansiering
K ostnaden for att genomfdra direktbearbetningskampanjer i halva Goteborg uppgar
till ca27 Mkr. Kampanjerna finansieras av Trafikkontoret och Vasttrafik. En ut-

35 Enligt Dagens Nyheter den 7 maj 2003 aviserar regeringen en éversyn av till&mpningen av parker-
ingsformaner.
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vidgning av kampanjernatill évriga géteborgsregionen kan bedémas kosta ungefar
lika mycket som i Goteborg, dvs 25 — 30 Mkr. En forutséttning for att kampanjerna
skall kunna genomforasi avsedd utstréckning ar att Goteborgs ansokan om
KLIMP-medd beviljas.

Inom ramen for DART har kostnaderna for olika typer av étgarder for att ersétta
bilresor beréknats. Exempel pa sddana tgarder ar distansarbete, hemleverans av
varor, bilpooler, samakning mm. Den sammanlagda kostnaden bedoms vara ca
25 Mkr. Atgéarderna finansieras av Trafikkontoret, VVagverket och Véstra Gota-
landsregionen. Till detta kommer kostnader i respektive foretag.

Parkeringsatgarder bor kunna spara in kostnader for arbetsgivare, som slipper an
ordna parkeringsplatser for de anstéllda. Genom att begransa bestksparkeringar
frigors mark for andra andamal.

Samlastningsprojektet bedoms kosta ca 2 Mkr/ar och finansieras inom ramen for
projekt Tellus.

Tidplan for genomférande

En direktbearbetningskampan] i hela Géteborg beréknas kunna genomféras under
aren 2004 — 2006. Huvuddelen av arbetet med grona resplaner kan genomforastill
ar 2005. Utveckling av koncept for distansarbete bedoms kunna genomforas under
perioden 2004 — 2006.

Beslut om parkeringsrestriktioner bor kunna fattas inom loppet av 6-12 manader.

Samlastningsprojektet pagar fram till 2005.

Bed6mda effekter

Om informationskampanjer genomfors enligt Trafikkontorets och V asttrafiks for-
dag bedoms antalet bilresor i de bearbetade stadsdel arna komma att minska med 6
- 8 procent. Detta leder till minskningar av kvave- och koldioxidutddpp, 1&gre par-
tikelutd 8pp, minskad ozonbildning mm.

| en norsk resvaneundersikning® visas pé ett tydligt samband mellan tillgéngen p&
parkeringsplatser och benégenheten att anvandabil till och fran arbetet. | de fall
arbetsgivaren tillhandahdll gratis parkeringsplatser korde 76 procent bil till arbetet,
medan endast 6 procent akte kollektivt. Om parkeringsméjligheter saknades korde
16 procent bil, medan 55 procent akte kollektivt. En understkning frén LinkOpings
universitet ger ett liknande resultat.>” N&r arbetsgivaren tillhandaholl fria parker-
ingsplatser uppgick antalet bilpendlaretill 18 procent, medan dessa endast var 2
procent, nd&r man inte hade tillgang till fria P-platser. Ett liknande resultat skulle
sannolikt uppndsi Goteborg vid begrénsning av arbetsplatsparkeringar.

Effekten av " gronaresplaner” & svar att uppskatta. Hittillsvarande erfarenheter av
aternativ till egnainkdpsresor med bil, somt ex Internethandel, visar att konsu-
menterna utnyttjat denna majlighet i mycket begransad utstréckning. De flesta
dagligvarukedjor har darfor lagt ned sina Internetsatsningar. Potentialen for att

% RVU 2001, Transportekonomisk institutt, rapport 596/2002.
87 Jan Owen Jansson & Rickard Wall: Vad betyder fri parkering for vagtrafiksituationen i Stock-
holmsomrédet? Ekonomiska institutionen vid Linkopings universitet 2002.



forma anstdllda att byta resbeteende torde vara storre. Sddana program maste dock
kopplas med ekonomiska incitament, som t ex fria manadskort pa kollektivtrafiken.

Enligt bedomningar av GF Konsult beréknas atgéarder enligt ovan kunna reducera
kvaveoxiduts dppen med 25 ton & 2006, jamfort med aternativet att inga atgarder
genomfors. Berakningarna bygger pa att trafikokningstakten halveras. Koldioxidut-
sl gppen beréknas minska med 20 000 ton per &. Utsldppen av kolvéten reduceras
med drygt 50 ton, medan partikelutsl &ppen forvantas minska med 1 ton per ar.

4.3.3Fdrdag

Att Naturvardsverket godkanner Goteborgs kommuns ansdkan om sk
KLIMP-medel

Att Goteborgs kommun avsatter medel for genomfdrande av de foreslagna
informationskampanjerna under 2004 - 2006

Att 6vriga kommuner inom Goéteborgsregionens kommunalférbund beslutar
att liknande kampanjer genomférs i sina respektive kommuner

Att Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret, Vagverket och Vasttrafik startar
en gemensam kampanj, riktad till storre arbetsplatser, for att uppratta s k
grénaresplaner

Att Goteborgs kommun beslutar att bibehalla antalet beséksparkeringar i
centrala Goteborg pa dagens niva

Att fri arbetsplatsparkering formansbeskattas i enlighet med gallande lag-
stiftning

Att Trafiknamnden i Goteborg beslutar att krav pa samlastning inférs inom
centrala Géteborg fr o m ar 2005

4.4 Atgardsomréde 3:
Framja ny teknik
4.4.1 Atgarder

Utvidgning av miljézonen

Skarpta bestammelser for lastfordon i miljézonen

Forbud mot icke-katalysatorférsedda personbilar i miljdzon
Extra skrotningspremie i géteborgsregionen

Skarpta miljokrav vid upphandling

Utvidgning av milj6zonen

Miljozonen omfattar ett omrade som begréansas av Oskarsleden, Gotaleden, Gull-
bergsvass, E6/E20, Mélndal sgransen samt Hégsboleden. Omrédet & ca 15 km?
stort och dér bor ca 100 000 méanniskor, med ungefar lika manga arbetsplatser.
Trafikkontoret utreder for narvarande, tillsammans med Stockholm, Mamo och
Lund samt transportbranschen, milj6zonens framtida avgransning. Fordag finns att
utvidga zonen till att ocksa gélla Norra Alvstranden, med undantag for statliga
leder, t ex Lundbyleden.




Skarpta bestammel ser for lastfordon i miljézonen

Miljozonshestdmmel serna, vilkatréadde i kraft den 1 april 1996, har visat sig vara
ett verksamt mede! att astadkomma forbéttrad luftmiljo i Goteborgs centrala delar.
For narvarande galler som huvudregel att tunga dieseldrivna motorfordon fér vara
hogst 8 & gamlafor att fakorasi zonen. Fran denna huvudregd finns ett antal
undantag.®® For 14tta lastbilar och personbilar finns fér nérvarande inga begréns-
ningar.

L ansstyrelsen foredar att tungalastfordon skall uppfylla Euro 3-krav i miljézonen.
L ansstyrelsen anser ocksa att det & angel aget med bestammelser aven for 1étta
lastfordon. Har bér samma ambitionsniva som for tunga lastbilar efterstrévas. Detta
kréaver emdlertid forst en andring av Trafikforor dningen.

Forbud mot icke katal ysator forsedda personbilar i miljézonen

N&r katalysatorkravet infordes fr o m 1989 ars modeller reducerades kvaveoxidut-
ddppen frén nya bilar vasentligt. En personbil utan katalysator sl&pper ut mang-
dubbelt mer kvaveoxider @n en personbil som uppfyller de senaste EU-kraven.
Efter den 1 januari 2006 bor darfér endast personbilar som ar utrustade med kata-
lysator fa framférasinom miljézonen, dvs endast personbilar av 1989 &rs modell
eller senare.

Extra skrotningspremie

Som komplement till det ovan féreslagna forbudet mot personbilar utan katalysator
i milj6zonen boér en stimulans inféras for &garna att skrota sina bilar tidigare an nar
bilens tekniska livdangd upphdr. | stadsdelen Lundby planeras ett projekt, dar bil-
&gare som skrotar bilar dre dn 1988 ars modell, erbjuds ett arskort for kollektiv-
trafik inom Goteborg, alternativt erbjuds ett ars medlemskap i en bilpool. Vardet av
formanerna beraknas till ca4 000 kr.

Ett komplement till Lundbyprojektet & att skrotningspremierna for ddre bilar hojs,
saatt de atminstone & lika stora som marknadsvérdet av bilen. En sdan premie
bor begransastill storstadsomradet, eftersom det & dar som problemet &r storst,
samt endast galla under en begransad tid. Lansstyrelsen foresdar att en extra premie
infors under & 2005 inom go6teborgsregionens kommuner.

Skérpta miljokrav vid upphandling

Vasttrafik genomfor for nérvarande en upphandling av ca 2/3 av busstrafiken i
Goteborg, med sikte pa att trafiken skall kommaigang sommaren 2004. Langtgé-
ende krav stélls pa bussarnas miljoegenskaper. Tekniskt & kraven utformade sa att
utsl&ppen fran den samlade bussflotta, vilken omfattas av upphandlingen, skall
reducerasi etapper enligt olika aternativ. | praktiken innebér Vasttrafiks miljokrav
att bussarnainom nagra ar maste uppfylla Euro 5-krav inom Goteborg.

Sedan & 1999 stéller Stockholm, Géteborg och Malmo miljokrav vid upphandling-
ar av dieselmotordrivna arbetsmaskiner. For narvarande godkéanns sadana om de
minst uppfyller sk EU/USA steg 1-krav och & hogst étta & gamla. Fordon &ldre an
8 & skall vara forsedda med katalysator och partikelfilter, eller sa skall motorn vara
utbytt till en EU steg 1-motor (eller béttre). Maskiner med katalysator och partikel-
filter far dock inte vara ddre an 14 &r. Har den dessutom utrustning for NO,-rening

%8 Se Trafiknamndens beslut 2001-09-27 § 201.



far den varahogst 18 & gammal. Skulle maskinerna uppfylla EU steg 2-krav f&r de
anvandasi 10 & innan man maste montera avgasreningsutrustning eller byta motor.

For nérvarande ses upphandlingsreglerna dver. Syftet & att harmonisera dessa med
milj6zonskraven.

4.4.2 Genomfdrande och beddmda effekter

Aktorer

Det ankommer i forsta hand pa Trafikkontoret | Goteborg att utarbeta fordag till
skarpta bestammel ser i miljézonen. Arbetet sker i samverkan med Stockholm,
Mamé och Lund. Vad gdler nya upphandlingsbestammel ser for arbetsmaskiner ar
kommunerna ansvariga for de krav som skall géllai respektive kommun. Upphand-
lingkraven pa kollektivtrafiken faststélls av kommunerna och Vasttrafik. Forbud
mot trafik med personbilar utan katalysator i miljozonen kréver en &ndring i Trafik-
forordningen, vilket kréver bedlut av regeringen.

Bedut om skrotningspremier avilar staten. Forslaget forutsétter andringar i bil-
skrotningslagen (1975:343). Tankbart &r att bilhandeln kan medverkai finansie-
ringen. Aktuella exempel finns p& sédana |6sningar.*®

Lundbyprojektet genomfors av Lundby Mobility Centre.

Kostnader och finansiering

For kommunerna uppkommer merkostnader nér miljokraven skérps vid upphand-
ling, eftersom kostnaderna tkar for entreprentrerna, vilka kompenseras med hojda
priser. Historiskt har merkostnaden till foljd av 6kade miljokrav uppskattats till ca
10 Mkr per &r. Bedut om skéarpta bestdmmelser i miljézonen kan berdknas kosta ca
4 Mkr per & att genomfora.

For maskindgare uppstar ocksa merkostnader genom de skérpta kraven. Att monte-
rakatalysator och partikelfilter pa en arbetsmaskin berdknas kosta 50 000 till 70
000 kr. Ett motorbyte kan kosta 100 000 — 200 000 kr. Inkdp av en ny maskin kan
kosta fran 50 000 kr till 2 — 3 Mkr. Om samtliga maskiner &gardas, sa att halften
uppgraderas, och héften bytes mot ny maskin, beréknas den totala kostnaden, en-
ligt branschen, uppgatill ca 250 Mkr.

Ett bedut om forbud mot icke katal ysatorférsedda personbilar beréknas kosta ca 2
Mkr. FOr dgarna av aldre bensindrivna personbilar uppstar kostnader pa olika sétt.
Antingen tvingas man kopa en katalysatorrenad bil, eller s tvingas man avsta fran
att anvanda sin bil inom miljézonen.

Lundbyprojektet beréknas kosta ca 900 000 kr och finansieras av Trafikkontoret i
Goteborg, Vasttrafik, Vagverket Region Vast samt V astra Gotalandsregionen.

Kostnaden for hdjda skrotningspremier kan belysas med ett rakneexempdl. | Gote-
borgs kommun fanns & 2000 ca 44 000 bilar bensindrivna bilar utan katalysator.*°
Ar 2005 bedéms ca 10 000 — 15 000 sddana bilar finnas kvar i kommunen.

% Ett bilféretag har under en period erbjudit sina kunder minst 10 000 kr fér den gamlabilen vid
inbyte. De bilar som man gav 10 000 kr for kdrdes direkt till skrotning.
“ Trafikkontoret i Géteborg, Trafikstatistik 2000.



Om premien séttstill 5000 kr, och om hélften av de aktuella fordonen skrotas ut i
fortid, uppgdr kostnaden for premiesystemet till 25 — 37,5 MKkr.

Tidplan for genomférande

Nya bestammelser i milj6zonen, liksom nya upphandlingskrav pa arbetsmaskiner,
berdknas kunnatrédai kraft den 1 januari 2005. De nodvandiga bed uten maste
darfor fattas senast under hosten 2003, for att berorda parter skall fatillrackligt
med forberedel setid.

Bedlut om férbud mot icke katalysatorférsedda personbilar i miljézon bor fattas
senast under varen 2005 for att bestammelsen skall kunna trédai kraft den 1 januari
2006.

L undbyprojektet med skrotningspremier planeras dga rum under &ren 2003 — 2005.
Sjdva skrotningen planeras bli genomférd under hosten 2003. Ett system med till-
faligt hojda skrotpremier i Goteborg bor inforas senast den 1 januari 2005. De bor
endast gdlla under ett &. Beslut om sidana premier maste fattas senast under véren
2004.

Beddmda effekter

Om samtliga ovan namnda atgarder genomfors berdknas uts dppen av kvaveoxider
minska med ca 500 ton per & fram till 2006, jamfort med O-alternativet, dvs att
inga dtgarder vidtas. Okade krav pa arbetsmaskiner samt utskrotning av ddre per-
sonbilar ger de stérsta minskningarna. Kol dioxiduts 8ppen berdknas minska med
minst 12 000 ton/ar, medan minskningarna av kolvéteuts dppen uppskattastill ca
80 ton/ar. Partikeluts dppen beddms minska med nérmare 8 ton om &ret.

Ett forbud mot att anvanda icke katalysatorforsedda personbilar i miljézonen kan
innebara att bilen inte kan anvandas for resor till och fran arbetet eler for fritidsre-
sor inom miljézonen. | det enskilda fallet kan skérpta krav enligt ovan naturligtvis
falangtgdende konsekvenser. Mot detta skall stéllas att syftet med kravet &r att fa
bort @dre fordon med hdga utddpp ur trafiken. De icke katal ysatorrenade personbi-
larna & starkt Gverrepresenterade nér det galler utdépp av kvaveoxider och
kolvéten. Det skall ocksa framhdllas att ett krav pa katalysatorrening for att fakora
i miljézonen endast innebér en tidigarelaggning av den tidpunkt nar bilen anda
maste tas ur drift av adersskd.

Skérpta krav pa utdgpp for att fakorai miljozon, eler vid upphandling, leder till
Okade kostnader for fordonsagare, och ocksa for kommunernai egenskap av upp-
handlande part. De fordonségare, vars fordon inte uppfyller gallande krav, tvingas
antingen investerai ny teknik, eller avsta fran att anvanda fordonet i miljozon,
aternativt att inte deltai upphandling.

Aven for kommunerna uppstar merkostnader, som den enskilda kommunen kan ha
svart att bara. Antingen tvingas man i safall upphandlafarre tjanster, eller s maste
andra verksamheter dras ned pa grund av de tkade upphandlingskostnaderna. Oka-
de driftkostnader for kollektivtrafiken, till foljd av hdgre miljokrav, kan ledatill att
man tvingas handla upp mindre volymer an tankt, vilket i duténden paverkar utbu-

det, och déarmed kollektivtrafikens konkurrenskraft.
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4.4.3 Forslag

Att Trafiknamnden i Goteborg beslutar utvidga miljozonen for tung trafik till
att inkludera Norra alvstranden fr o m ar 2005

Att Trafikndmnden beslutar att tunga dieseldrivna lastbilar skall uppfylla
Euro-3 bestammelser for att fa kora i miljozon fr o m ar 2005

Att Trafikndmnden beslutar att aven latta lastbilar omfattas av miljozons-
bestammelserna fr o m ar 2005

Att regeringen andrar i Trafikférordningen, sa att forbud mot trafik i miljo-
zon med bensindrivna personbilar utan katalysator kan inféras fran den 1
januari 2006

Att regeringen beslutar inféra en extra skrotningspremie under ar 2005 for
fordon utan katalysator i de kommuner, vilka ingar i Géteborgsregionens
kommunalférbund.

Att Trafiknamnden i Goteborg beslutar att miljokraven pa arbetsmaskiner
skarps vid upphandling fr o m ar 2005, och harmonieras med miljozons-

kraven

4.5 Atgardsomréde 4:

Anpassa lagstiftningen
4.5.1 Atgarder

Anpassa inkomstlagstiftningen mm s att miljdanpassat resande underlat-
tas

Infor en miljostyrande kilometerbaserad skatt pa tunga fordon
Andra Bilskrotningslagen och Trafikférordningen

Trafikkontoret i Goteborg har, tillsammans med Vagverket och Vésttrafik Gote-
borgsomradet, utrett de lagstiftningsméssiga forutsattningarna for att premiera
miljéanpassat resande. Utredningen har identifierat fyra kategorier av aktiv iteter,
dér man bedomer att lagstiftningen behdver forandras:

Miljoanpassat resandetill och fran arbetsplatsen
Anpassning av stodjande infrastruktur pa arbetsplatser
Inférande av transportplaner pa arbetsplatser
Etablering av arbetsplatser i hemmet

For att na dessa syften bor foljande andringar i lagstiftningen genomforas.

Inkomstskattel agen

- FOrmaner, som ar avsedda att uppmuntra arbetstagare att valja annat trans-
portmedel an bil, bor undantas fran formansbeskattning genom ett tillagg till
| nkomstskattelagen 11 kap. 14 8.

Bidrag till inkdp av cykel med kringutrustning bor raknas som personalvards-
forman genom ett tillagg till Inkomstskattelagen 11 kap. 12 8.



Foretagshilar far idag anvandas for privat bruk htgst 10 ganger om aret och
hogst 100 mil, darutéver beskattas formanen fullt ut. Genom att sopa formans-
beskattningen skulle foretagsbilar kunna anvéandas betydligt effektivare. En
andring bor inforasi Inkomstskattelagen 61 kap. 58.

En arbetsgivare bor kunna forse sina medarbetare med arbetsredskap och in-
ventarier for distansarbete, utan att dessa foérmansbeskattas. Andringen bor in-
forasi Inkomstskattelagen 11 kap. 88.

Gransen for avdragsratt for resekostnader bor sdnkas nér det galler kollektiv-
resor och cykling. Inkomstskattelagen 12 kap. 2 § bor &ndrasi detta avseende.

Manga arbetstagare kanner sig tvungna att ta bilen till arbetet for att snabbt
kunna ta sig hem, om nagot intréaffar. Genom en ny bestammelse i Inkomstskat-
telagen 12 kap. 9 § bor sddana resor vara avdragsgilla fullt ut, upp till 4 gang-
er per ar.

Trafikférordningen
Trafikforordningen 10 kap. 28 bor andras sa att kommuner ges majlighet att

reservera parkeringsplatser pa gatumark for bilpoolsbilar, varigenom sddana
blir mer attraktiva.

Plan- och bygglagen (PBL)
Vid nyetablering av verksamheter som omfattar fler &n 100 anstallda, bor en
transportplan redovisas, somvisar hur man skall sékerstélla att arbetsresor och
transporter inte &ventyrar miljokvalitetsmal och miljokvalitetsnormer. Reglerna
for sddana planer kan knytastill Plan- och bygglagen (PBL) €ler till Miljobal-
kensregler om miljoriskomraden. Hur reglerna bor utformas kan klarlaggas
genomett tillaggsdirektiv till den sittande PBL-utredningen.

Stockholms, Goéteborgs och Mamé kommuner har gemensamt uppvaktat finansde-
partementet i april 2003 for att fa de ovan beskrivna andringarna till sténd. Trafik-
némnden i Goteborg kommer, tillsammans med Véasttrafik och Vagverket Region
Vast, ocksa att foredd andringar i lagstiftningen enligt ovan.

Ovriga fordag till &ndringar i lagstiftningen

Forutom dessa fordag till andringar foreslar Lansstyrelsen att PBL-utredningen far

i uppdrag att undersbka huruvida nuvarande regler i PBL om skyldighet att anordna
parkeringsplatser i samband med nybygge behdver andras, for att ge kommuner
Okade mdjligheter att begransa parkeringsutbudet.

V &gtrafikskatteutredningen (Fi 2001:08) har i uppgift att se dver den svenska vag-
trafikbeskattningens utformning, med tyngdpunkt pa hur skatterna kan utformas for
att ta storre hansyn till miljo och trafiksakerhet. | tillaggsdirektiv (dir 2002:26) har
utredaren fatt i uppdrag att sarskilt analysera hur ett eventuellt svenskt kilometer-
skattesystem kan utformas. Tyskland och Osterrike har aviserat att man kommer att
infora sadana skatter. PA EU-niva pagar ocksa ett arbete med dennainriktning. Det
ar angelaget att en motsvarande beskattning kan etablerasi Sverige for att skapa
incitament till Gvergang till fordon med 18ga uts pp.

For att en extra skrotningspremie for personbilar utan katalysator skall kunnainf 6-
ras krévs en &ndring i Bilskrotningdagen (1975:343). Forbud mot trafik i miljozo-
nen i Goteborg med personbilar utan katalysator kréver en andring i Trafikforor d-
ningen (1998:1276).



4.5.2 Genomforande och bedémda effekter

Aktorer

Fordagen till de ovan beskrivna éndringarnai Inkomstskattelagen m fl lagar har
initierats av Trafikkontoret i Géteborg, Vagverket Region Vést och Vésttrafik Go-
teborgsomradet AB. Dessa andringar, liksom de foreslagna éndringarna av Bil-
skrotningslagen, kréver bedut av Riksdagen innan de kan genomforas. Fragan om
ett eventuelIt inforande av miljostyrande vagskatter behandlas pa regeringens upp-
drag av Véagtrafikskatteutredningen. Bedut om forandringar fattas av Riksdagen.

Kostnader och finansiering

Om de foredlagna andringarnai Inkomstskattelagen genomfors kommer arbetstaga-
re att dippa betala formansskatt for de uppraknade formanerna, dller fadraav ar-
betsresor i stOrre omfattning an idag. For arbetsgivarnainnebér en sadan reform
minskade kostnader for att bevilja de ndmnda formanerna. Som exempel kan nam-
nas att formansskatten for ett manadskort inom Goteborg (kostnad 445 kr) idag &r
133 kr (marginalskatt 30 procent). Arbetsgivarens kostnad for att beviljat ex ett
fritt manadskort uppgar till 142 kr per manad (arbetsgivaravgift 32 procent). Om
bel oppsgrénsen for avdrag for arbetsresor med kollektivtrafiken sanks till 2000 kr
kommer en arbetstagare i Goteborg att kunna dra av 2895 kr (arskostnaden pa
445 x 11 kr = 4895 kr minus 2000 kr icke avdragsgilla kostnader), vilket innebér
at skatten sinks med ca 870 kr (30 procent marginalskatt).

Reformen finansieras av stat och kommun genom minskade skatteintékter. Flertalet
kollektivresendrer betalar sannolikt enbart kommunalskatt. Kommunerna far mins-
kade skatteint&kter, medan staten forlorar intékter av arbetsgivaravgifter. Raknat
per arbetstagare minskar intékterna for stat och kommun vid sopad beskattning av
formanskort med 133 + 142 kr/méanad, eller med 3025 kr/&r.

Agare av tunga, dieseldrivnafordon kommer att drabbas av kade kostnader om ett
system med kilometerskatt pa sidana fordon inférs. Hur kostnaderna fordel as mel-
lan olika fordonsagare beror pa hur systemet kommer att utformas och hur fordons-
agarens bilpark ser ut. Denne kan dock paverka sina kostnader genom att investera
i nyare, och mer miljéanpassade, fordon, vilket ju & avsikten med en miljostyrande
skatt.

Tidplan f6r genomférande

Efter framstéllan till regeringen om lagandringar torde den administrativa procedu-
ren strécka sig 6ver minst ett &r. Det borde dock vara majligt att genomfora forand-
ringarnatill den 1 januari 2005, om riksdagen kan fatta bedut senast under varen
2004.

V égtrafikskatteutredningen skall presentera ett samlat fordag rérande den svenska
vagtrafikbeskattningen senast den 31 december 2003. En miljdbaserad kilome-
terskatt torde kunnatrddai kraft tidigast den 1 januari 2006.

Beddmda effekter

Om lagstiftningen andras s att det blir kostnadsmassigt formanligare att utnyttja
kollektivtrafiken kan antas att ett antal personer kan tankas vilja utnyttja detta. Den
dagliga bilpendlingen till arbetet skulle minska, vilket ger effekter pa trafikstrom-
marna och utd@ppen av kvaveoxider, partiklar och koldioxid.




Om kilometerbaserade vagskatter infors beréknar Trafikkontoret att kvaveoxidut-
s&ppen minskar med ca 50 ton/ar fr o m ar 2006.

453 Forslag

Att de av Trafiknamnden i Géteborg foreslagna andringarna i Inkomstskat-
telagen, Trafikforordningen och PBL genomférs

Att PBL-utredningen far i uppdrag att underséka huruvida PBL behéver
andras, for att ge kommunerna stdrre mojligheter att begrénsa utbudet av
parkeringsplatser vid nybyggnation

Att en miljostyrande kilometerskatt for tunga fordon infors i Sverige fran
den 1 januari 2006

Att Riksdagen beslutar om forandringar i Bilskrotningslagen (1975:343) sa
att en extra skrotningspremie for personbilar utan katalysator kan inféras

Att Trafikforordningen (1998:1276) andras sa att forbud mot trafik med icke
katalysatorrenade personbilar i miljézon kan inféras

4.6 Samlade kostnader for atgardsprogrammet

De samlade direkta kostnaderna for det fored agna étgardsprogrammet fram till
2006 kan mycket grovt uppskattastill ca 1,5 miljard kronor. Huvuddelen av denna
kostnad rdr utbyggd kapacitet och framkomlighet i kollektivtrafiken, vilket berék-
nas kosta ca 1,3 miljard kr. Kostnaderna for investeringar i nya vagnar beddms
uppgatill ca 700 Mkr. En utokning av trafiken med 30 procent bedoms kosta i
storleksordningen 250 — 300 Mkr per & i 6kade driftkostnader. Till detta kommer
investeringskostnader i framkomlighet samt en utbyggnad av trafikinformationssy-
stemet. Om resandet med kollektivtrafiken okar till f6ljd av de ovan beskrivna
atgarderna okar samtidigt intakterna for Vasttrafik. Om t ex agéarderna leder till

10 000 nya arsresenarer inom Goteborgs Stad skulle detta innebara 6kade taxe-
intakter med ca 50 Mkr.

De samlade direkta kostnadernai kommunerna for informations- och attitydpaver-
kande atgérder samt Gvriga atgérder for att dampa trafikokningen beréknastill

ca 75 Mkr. Till detta kommer kostnader i féretagen och for enskilda medborgare.
For foretagen uppkommer t ex kostnader for formanskort inom kollektivtrafiken.
For bilisterna kan ckade kostnader uppsta vid formansbeskattning av fri parkering.
Om efterfrégan pa arbetsplatsparkering darigenom minskar, sanks foretagens kost-
nader for att tillhandahdlla sadan.

K ostnaderna for att genomfora skérpta krav i miljézonen beror pa hur bestammel-
serna utformas. De administrativa kostnaderna fér kommunen att genomfora
skéarpningar & forhallandevis begrénsade. Den storsta kostnaden ror héjda skrat-
ningspremier, dar utfallet beror pa hur premien utformas och vilken niva som véljs.
Det rékneexempel som redovisasi utredningen slutar pa en kostnad i storleksord-
ningen 25 — 35 Mkr. Kostnaden for staten i detta sammanhang & samtidigt en in-
takt for medborgarna, som ju fé&r en tillféligt hdjd premie. A andra sidan kan bil-
agarnafa en okad kostnad for att skaffa en nyare bil, vilken sannolikt kostar mer
an premien for den bil som skrotas.
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o.

EFFEKTER AV
ATGARDSPROGRAMMET

5.1 Kvavedioxidhalter

5.1.1 Berakningsforutsattningar och osakerheter

| figur 5.1- 5.6 visas berékningar av atgardsprogrammets effekter & 2006 och 2010
pa kvavedioxidhalterna for timme, dygn och ar. | tabellen nedan redovisas de be-
rakningsforutsittningar som anvants** Siffrorna i respektive kolumn anger den
reduktion av kvaveoxiduts dppen som uppstar om atgarden ifrdga genomfors, jam-
fort med aternativet ingen atgard.

Atgard NO,- NO,-
reduktion reduktion
2006 2010
(ton/ar) (ton/ar)

Atgéarder for att stérka kollektivtrafikens konkurrenskraft | 25 32

och att dampa trafikokningen (atgardsomrade 1-2, exkl
samlastningskrav)

Samlastningskrav for distributionsfordon i del av miljo- 15 10
zonen

Skarpta avgaskrav pa tunga lastbilar i miljozon 44 16
50 % utskrotning av icke-katalysatorrenade personbil ar 99 39
samt férbud mot trafik i miljozon med sdana fordon

Skarpta avgaskrav pa bussar i linjetrafik i Goteborg 36 35
Skérpta avgaskrav pa arbetsmaskiner 329 296

Berédkningarna grundas pa antaganden om framtida trafikutveckling, hastighet i
teknikfornyelse, effekternas genomférandetider och genomdag etc. Har finns g alv-
fallet osakerheter i bedomningarna. Darutdver forekommer ocksa en del osdker-
hetsfaktorer i sjalva berakningsmodellerna.*?

5.1.2 Effekter ar 2006

Miljkvalitetsnormen for timme (figur 5.1) 6verskrids endast p& E6, vid Olskroks-
motet och vid tunnelmynningarna. Overskridandena & i huvudsak begrénsadetill
véagbanan och tillhorande trafikomréde. Den dvre utvarderingstroskeln (halter 6ver
72 pg/nt) dverskrids i vissa omréden i direkt andutning till E6 genom Gérda samt
vid tunnelmynningarna och sdder om Alvsborgsbron.

4L Enligt uppgifter frén GF Konsult.
42 e diskussion i Uppdragsrapport 2/2002, Miljsférvaltningen i Goteborg.
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Figur 5.1: Timmedelvarden for kvavedioxid i Goteborg ar 2006 vid genomférande av
atgardsprogram. Réda omréden markerar var miljokvalitetsnormen 6verskrids.

M o
B 0. 100
B o010
B oz
B o 50
M o
Unit: pgfm?

=2
SoE

Miljofavaltningen i Got

Kala Berakningar eborg.

Miljokvalitetsnormen for dygn (figur 5.2) dverskrids pa E6, och i dess omedelbara
narhet samt vid tunnelmynningarna. Vissa 6verskridanden forekommer ocksa pa
E20i Partille och p& Vasterleden sider om Alvsborgsbron samt pa Dag Hammar-
skjolddeden. Den 6vre utvarderingstroskeln dverskrids, forutom vid sidan av E6
och pa vissa leder, inom ett omrade langs sodra dlvstranden mellan Olskroksmotet
och Gotatunnelns Gstra mynning.

Figur 5.2: Dygnsmedelvarden for kvavedioxid i Goteborg ar 2006 vid genomférande
av atgardsprogram. Réda omraden markerar var miljékvalitetsnormen dverskrids.
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Kélla: Berékni ar av Miljofarvaltningen i Goteborg.

Berakningarna av arsmedelvardet redovisasi figur 5.3. Overskridanden av milj6-
kvalitetsnormen forekommer i stort sett endast i direkt andutning till tunnelmyn-
ningar. Ett visst Gverskridande kan ocksa noteras vid Olskroksmotet.



Figur 5.3: Arsmedelvéarde for kvavedioxid i Gdteborg &r 2006 vid genomférande av
atgardsprogram. Réda omraden markerar var miljokvalitetsnormen 6verskrids.
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Kéla Berékningar av Miljoftrvaltningen i Goteborg.

5.1.3 Effekter ar 2010

Ar 2010 har halterna sinkts ytterligare. Overskridanden av miljokvalitetsnormen
for timme (figur 5.4) férekommer nu endast vid tunnelmynningarna och i ndgon
liten utstréckning langs E6 soder om Olskroksmotet. | dvrigt klaras normen éaven
pavagbanan. | évrigadelar av centrala Goteborg klaras miljokvalitetsnormen med
god marginal. Vérdenaligger i regel under den Ovre utvarderingstroskeln.

Figur 5.4: Timmedelvarden for kvavedioxid i Goteborg ar 2010 vid genomférande av
atgardsprogram. Roda omraden markerar var miljokvalitetsnormen 6verskrids.
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KéIIBékni nar av Miljofarvaltningen i Geborg.

Miljokvalitetsnormen for dygn klaras inte helt & 2010. Overskridandena vid tun-
nelmynningarna bestar, liksom langs E6 vid Olskroksmotet och siderut fram till
K allebacksmotet. Aven pa E6 norrut frén Ringdmotet till Backebol dverskrids mil-



jokvalitetsnormen i viss utstrackning. Overskridandena & dock begrénsade, och rér
trafikomradet och dess omedelbara narhet. Den 6vre utvarderingstroskeln
overskrids till viss del pd E6 soder om Kalleback, och pa E20 mellan Munkebécks-
och Andsmoten samt i vissmén i centrala Partille. | dvrigt klaras miljokvalitets-
normen for dygn med margnd.

Figur 5.5: Dygnsmedelvarden for kvavedioxid i Goteborg ar 2010 vid genomférande
av atgardsprogrammet. Réda omraden markerar var miljokvalitetsnormen 6verskrids.
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Ar 2010 klaras miljokvalitetsnormen for & genomgéende, dvs &ven inom trafikom-
rédet. Den dvre utvarderingstroskeln dverskrids sannolikt i direkt anglutning till
tunnelmynningarna, framst vid Tingstadtunneln. Overskridandena & dock mycket
begransade. | dvrigt pa trafiklederna ligger haltvardena runt den nedre utvéarde-
ringstroskeln. | centrala Goteborg i Gvrigt ligger halterna under denna troskel.

Noterbart &r att i storadelar av centrala Géteborg klaras &ven miljokvalitetsmal et
for Frisk luft, dvs 20 pg/n luft. Langs Soderleden klaras dettamal t o m pa vagba-
nan. Malet for Frisk luft klaras aven inom Vallgraven och langs sodra dvstranden
mellan Gotatunnelns mynningar.



Figur 5.6: Arsmedelvéarde fér kvavedioxid i Gdteborg &r 2010 vid genomférande av
atgardsprogram. Réda omrdden markerar var miljokvalitetsnormen éverskrids.
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Kalla Berakningar av Miljofavaltningen | Goteborg,

5.1.4 Befolkningsexponering

Miljoférvaltningen har beréknat hur manga personer som utsétts for halter av olika
storlek, delsi basaternativet for 2006 (utan atgéardsprogram), dels med atgardspro-
gram for 2006.*° Det kan konstateras att ca 50 procent av kommunens befolkning i
basalternativet utsétts for halter av kvéavedioxid, som ligger mellan 30 - 50 pg/n?
luft. Ca 45 procent bor i omréden med halter under 30 pg/nT, dvs under den sk
nedre utvarderingstroskeln for dygnsnorm. Endast 5 procent bor i omraden med
halter dver 50 g, dvs 6ver den dvre utvarderingstroskeln. Endast 0,3 procent av
befolkningen beddéms & 2006 utsittas for halter av kvavedioxid, som Gverstiger
miljokvalitetsnormens dygnsvarde pd 60 pg/nt luft.

Om é&tgérdsprogrammet genomfors, och far de beraknade effekterna, kommer hal-
terna av kvavedioxid att minska vasentligt for befolkningen. Den andel som far
halter understigande 30 pg/n? per dygn har dkat frén 45 procent till drygt 70 pro-
cent. Andelen av befolkningen som bor i omraden med halter ver 50 g per dygn
har minskat fran 5 procent till 0,7 procent. Antalet personer som utsatts for halter
over miljokvalitetsnormen for dygn bedéms uppgattill ca 250. Manga av dessa bor
inom omraden, som fran plansynpunkt betecknas som trafikomrade.

De stadsdelar i Goteborg, som har de htgsta dygnsmedel vardena av kvavedioxid i
basalternativet for 2006 (6ver 35 pg/nt), & Orgryte, Centrum, Linnéstaden, Ma-
jorna, Hogsbo, Alvsborg samt Lundby. Samtliga dessa fé&r betydande sankningar
om atgardsprogrammet genomfors. Den storsta sankningen far Magjorna, dar det
genomsnittliga dygnsmedelvardet sanks fran drygt 46 g till knappt 30. Hogsbo
far en sankning med 13 pg i genomsnitt.

43 Miljéforvaltningen, Uppdragsrapport 2/2002. Forvaltningens berakningar av exponering skiljer sig
négot &t fran det foreslagna &tgardsprogrammet. Lansstyrelsen bedomer dock att effekterna kan ap-
proximeras till att galla &ven for tgéardsprogrammet.



Sammantaget medfor tgardsprogrammet att stora delar av Goteborg fér betydande
sankningar av dygnsmedelvérdet for kvavedioxid. For hela Goteborg sénks det
genomsnittliga dygnsmedelvérdet med 6,5 pg/nt.

5.2 Ovriga samhallseffekter

5.2.1 Transportsystem

Trafikkontoret har berdknat effekterna pa trafikarbetet om ett antal trafikdampande
&tgérder inom ramen for kontorets program Aktivt Trafikantstod™ genomfors. Des-
sa atgarder ingdr till stor del ocksai det foreslagna atgardsprogrammet, varfor styr-
gruppen beddmer att Trafikkontorets berékningar kan antas gélla &ven for detta
Enligt antagandena kommer fyra procent av resorna att tillgodoses utan fysisk for-
flyttning. Likasa kommer fyra procent av bilresorna att bli kollektivresor. Tre pro-
cent av ensamakare i bil blir samékare och tre procent av bilresorna blir cykelresor.
Under dessa forutséttningar kommer trafikarbetet att 6ka med §u procent fram till
2010, mot 18 procent om inga dtgarder vidtas. Om programmet inriktas sarskilt
mot arbetsresor blir trafikokningen endast fem procent. Effekten &r storst pa
E6/E20 genom Tingstadstunneln och soderut, E20, Gotaleden, Lundbyleden och
Alvsborgsbron.

Under forutséttning att effekterna blir som berdknade kommer trangsel och kder att
reducerasi forhdllande till basaternativet. Darigenom underl &tas majligheterna att
uppna de transportpolitiska malen. Minskad trangsel och kad framkomlighet far
positiva effekter pa trafiksakerhet och tillganglighet. Naringdlivets transporter gyn-
nas av béttre flyt i trafiken, och gor att fordonsflottan kan anvéndas effektivare,
vilket i dutdnden ger farre lastbilar i trafik. Darigenom gynnas ocksa miljon och
majligheterna att klara miljokvalitetsnormerna.

En potentiellt stor vinst for samhallet med minskad trafikokning &r att kraven pa
ytterligare utbyggnad av vagsystemet kan minska. Darigenom kan samhéllet spara
stora belopp.

Det skall dock ppekas att &ven med atgardsprogrammet kommer trafiken att oka
utéver dagens niva, som redan den innebar betydande trangsel problem tidvis.
Trangsel och koer kommer darfér inte att férsvinna, men med den 6kade kapacitet
som Partihallsanken och dvforbindelsen beréknas ge, antas trafiken anda kunna
avvecklas utan att kberna okar dver dagens nivaer. Det bor dock beaktas att ny
vagkapacitet historiskt altid visat sig medf 6ra dnnu mer trafik. Det finns darfér en
risk att Parthallslanken och en ny avforbindelse medfor okad trafik, vilket i safall
kullkastar antagandena om trafikutvecklingen och de beréknade effekterna.

4 Programmet kan hamtas pa Trafikkontorets hemsida www.trafikkontoret.goteborg.se, under rubri-
ken publikationer.
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5.2.2 Bostadsmarknad

Atgérderna for att klara mil jokvalitetsnormerna har sannolikt begrénsade direkta
effekter pa bostadsmarknaden. | ndgrafal, t ex vid begrénsningar av parkerings-
mdjligheternai centrala Goteborg, eller om méjligheterna att bilpendla begransas,
skulle atgarderna kunna leda till minskad efterfragan pa bostader i periferalagen
och fallande priser dér. Samtidigt skulle efterfragan pa centrala bostéder kunna
Oka, vilket driver upp priserna.

En indirekt effekt, men kanske mer pétaglig, &r att bostadsbyggandet kan komma
att forsvaras om miljokvalitetsnormerna inte klaras (se foljande avsnitt). Om Lans-
styrelsen skulle tvingas att prova ett stort antal bostadsbyggnadsplaner, kommer
bostadsbyggandet att forsvaras, forsenas och darmed fordyras, vilket innebér att det
byggs férre bostader. Farre bostéader innebér 6kad bostadsbrist, htgre priser och
samre forutsdttningar for tillvaxt i géteborgsregionen. Inte minst av dessa skél &r
det angelget att tillrackligt kraftfulla atgarder vidtas for att klara miljokvalitets-
normerna.

5.2.3 Néringdliv och regional utveckling

Om &tgéardsprogrammet leder till béttre framkomlighet for godstrafiken skulle be-
tydande ekonomiska vinster uppsta hos transportforetagen. Okad framkomlighet
gor att den existerande fordonsflottan i transportnéringen kan utnyttjas effektivare,
vilket leder till farre fordon i trafik och dérmed Il&gre utd@pp, liksom |&gre brénde-
kostnader.

Om trangportsystemets effektivitet Okar, har detta stor betydelse for Goteborgsreg-
onens ekonomi. Regionens attraktivitet som lokaliseringsort for foretag Okar. Kost-
naderna for att transportera varor minskar, vilket i dutandan bor verka dterhdllande
pa priserna. Goteborgs Hamn paverkas positivt av en okad tillganglighet, vilket
stérker hamnens allménna konkurrenskraft.

Den regionala utvecklingen kan komma att paverkas negativt, om inte miljokvali-
tetsnormerna klaras. | s fal tvingas Lansstyrelsen genomfdra prévningar av ett
stort antal utbyggnadsprojekt (se avsnittet om bostadsmarknad ovan). Andra méjli-
ga negativa effekter kan vara att foretag flyttar ut fran miljozonen for att dippa
kraven. Déarmed fortas en del av de positiva miljoeffekterna och utd&ppsproblemen
flyttas ut i regionens yttre delar. Erfarenheterna av miljozonen tyder dock inte pa
nagra sadana effekter.

5.2.4 Tillganglighet

Om mdjligheternatill besoksparkering begransas i centrala Géteborg kan trans-
portsystemet komma att storas i viss man, genom att tillgangligheten minskar né-
got. Farhagor kan finnas att handeln i centrala Géteborg kan komma att lida skada
om manniskor véljer att handla vid externa kdpcentrai stéllet. En annan potentiell
effekt ar att handeln flyttar ut frén centrala Géteborg, om parkeringen blir avsevért
dyrare. Hittillsvarande erfarenheter under 30 & med trafikregleringar i centrala
Goteborg, och en kraftig utbyggnad av den externa handeln, visar dock att konkur-
renskraften hos butiker och restauranger i centrala Goteborg inte tagit skada.



5.2.5 Jamstélldhet

Generellt dominerar kvinnor bland kollektivresande, medan méan i hégre utstrack-
ning &ker bil. Atgérder for att begransa bilresande, parat med forstarkningar av
kollektivtrafiken, torde darfor framst gynna kvinnor. Alltfler kvinnor & dock bilf&-
rare, och manga kvinnor & helt beroende av bil for att klara sina dagliga transport-
behov. | sddanafall drabbas kvinnor majligen hardare an méannen av begrénsningar
i m@jligheterna att anvanda bil, eftersom kvinnorna vanligen har huvudansvaret for
barn och inkdp. Eftersom forhdllandena varierar fran familj till familj, beroende pa
familjesituation, bilinnehav, bostadsort, inkomstforhallanden etc, & det dock svart
att bedoma hur atgardsprogrammet paverkar jamstalldheten.

5.2.6 Milj6 och halsa

Om é&tgéardsprogrammet genomfors, och far de berdknade effekterna, minskar ut-
s&ppen av kvaveoxider. Detta underldttar att uppna bl a miljokvalitetsmalen Frisk
luft och Bara naturlig forsurning. Enligt de tidigare redovisade berdkningarna finns
forutsattningar att uppna miljokvalitetsmaet for Frisk luft i Goteborg & 2010.

Enligt uppdraget fran regeringen bor &ven analyseras hur atgérderna mot kvaved-
oxid paverkar andra luftfororeningar, som t ex kolvéten och partiklar, samt koldi-
oxidutddppen. | tabell 5.7 ssmmanfattas berakningar som Trafikkontoret i Gote-
borg |&tit gora om hur fordaget till dtgardsprogram medverkar till reduceringar av
utslépp av dessa dmnen.

Tabell 5.7: Atgardsprogrammet effekter p& utslapp av kolvéten, partiklar och koldiox-
id. Reducerade utslapp i antal ton per ar.

Atgard K olvéten Partiklar Koldioxid
Atgarder for att stérka kollektivtrafikens konkurrenskraft och | 52 1 20000

att dampa trafikokningen (&tgardsomréde 1-2, exkl samlast-

ningskrav)

Samlastningskrav fér distributionsfordon 3 0,4 2 000
Skarpta avgaskrav pa tungalastbilar i miljozon 7 2,5 Ingen effekt
Forbud mot icke katalysatorrenade personbilar i miljézon 67 0,7 1000

50 % utskrotning av icke katalysatorrenade personbilar Ingen uppgift | Ingen uppgift | Ingen uppgift
Skarpta avgaskrav pa bussar i linjetrafik 2 0,2 9 000
Skarpta avgaskrav pé arbetsmaskiner Ingen uppgift | 4 Ingen effekt
Kmravgift for tunga lastbilar Ingen uppgift | Ingen uppgift | Ingen effekt

Kéla: Berékningar av GF Konsult.

K ol dioxiduts dppen berdknas enligt tabell 5.7 minska med minst 32 000 ton per ar,
om atgardsprogrammet genomfors enligt fordaget. Utddpp av koldioxid &r direkt
relaterade till trafikvolym och bilarnas bréndeférbrukning. En démpad trafikok-
ning enligt &tgardsprogrammet leder sdledes till att koldioxidutd dppen inte okar i
den takt som annars hade varit fallet. Sverige har en hdgre genomsnittlig bransle-
forbrukning 8n andralénder i Europa, eftersom den svenska bilparken bestér av
storre bilar, samtidigt som medelddern pa dessa & hogre ani andralander. Aldre
bilar innebér i regel ocksa hogre brand eférbrukning. Atgardsprogrammets &tgérder
for att 6ka utskrotningen av gamla bilar torde darfor ocksa paverka kol dioxidut-

s&ppen nerdt.

Atgarder for att fornya fordonstekniken har ingen inverkan pa kol dioxiduts &ppen.

49




Partikel utsl @ppen minskar enligt tabell 5.7 med ca 9 ton/ar. Det & skarpta krav pa
arbetsmaskiner och tunga lastbilar som ger de stérsta effekterna. Partikelforore-
ningar & dock till stor del intransporterade, och paverkas g av lokala atgérder.

K olvateuts ppen berdknas minska med ca 130 ton per &, jamfort med basaterna-
tivet, om &gérdsprogrammet genomférs. Atgarder for att dampa trafikokningen
samt dtgarder riktade mot personbilar utan katalysator ger de storsta forbéttringar-
na.

De sénkta utd&ppen av kvaveoxider och andra [uftféroreningar medverkar till for-
béttrad folkhalsa. Ovan har visats att stora delar av befolkningen i Géteborg far
sankta dygnshalter av kvavedioxid. Understkningar har visat att sankta halter av
kvavedioxid, och andra uftféroreningar, framforallt partiklar, inneburit minskat
inguknande i luftvagsrelaterade sukdomar, och i viss man dven minskad dodlig-
het. De sankta kvavedioxid- och partikelutdappen enligt ovan bér darfor forbéttra
forutséttningarna for minskad guklighet i Goteborg till f0ljd av luftfororeningar.

5.2.7 Effekter for smaforetag

Det finnsindag i fordaget till tgardsprogram, som paverkar smaforetagens verk-
samhetsforutséttningar. Skarpta miljokrav pa fordon och arbetsmaskiner kan inne-
bara att foretag, som inte anser sig haréd att investerai nyafordon och maskiner,
drabbas genom att de inte kan ta transport- eller entreprenaduppdrag. For en last-
bils- ler bussdgare blir det nddvandigt att antingen investerai ett nytt fordon, eler
att forse existerande, @dre fordon med extrautrustning, sa att fordonet uppfyller de
skéarpta kraven. Kostnaden for katalysator och partikelfilter bedoms uppga till

50 000 — 70 000 kr. Detta blir en foérutséttning for att fordonsagaren skall kunnata
transportuppdrag i miljézonen. Den fordonsagare, som inte anser sig haréd att
foreta sddana investeringar, kommer att utestangas fran vissa transportuppdrag, och
darigenom fa forsamrade verksamhetsforutséttningar. | yttersta fall kan effekterna
bli sdalvarligafor foretaget att detta das ut fran marknaden. | praktiken kanske
dock en sadan utslagning endast tidigarel &ggs. Forr eller senare tvingas fordons-
agaren anda att investerai ny teknik.

Ett inforande av skarpta bestammelser enligt ovan kan sdledes fa vissa negativa
effekter pa sysselsittningen i transportbranschen. A andra sidan kommer de upp-
drag, som vissa fordonsdgare inte kan ta av de ovan namnda skélen, att tas av and-
ra, som da fé&r en utdkning av sin verksamhet, vilket kan resulterai nyanstdiningar.
Skarpta krav behdver altsd inte nddvandigtvis resulterai minskad sysselséttning
totalt sett. Istéllet bidrar kraven till att omstrukturera transport- och entreprenad-
branschen i riktning mot mindre miljéskadliga fordon, vilket ju & syftet med de
skérptakraven.

| viss man kan antalet aktérer komma att minska, med samre konkurrens som foljd.
Minskad konkurrens innebér risk for hogre priser, men detta far végas mot de posi-
tiva miljOeffekterna



5.3 Vad hander om inte miljokvalitetsnormerna klaras?

Lansstyrelsen skall enligt 12 kap Plan och bygglagen (PBL) bevaka att gdllande
miljokvalitetsnormer iakttas i den fysiska planeringen. Om sainte skett vid anta-
gande av en detajplan, skall Lansstyrelsen kallain planen for provning. Om det
déarvid konstateras att planen motverkar att normen klaras, skall Lansstyrel sen upp-
h&va kommunens antagandebedut. Miljokvalitetsnormerna skall iakttas aven vid
utbyggnader enligt Vaglagen, Lagen om byggande av jarnvag, vid tillstandsprov-
ningar enligt Miljobaken etc.

Normerna & bedutade med hansyn till manniskors hdlsa och till miljon. Om ett
planfordag innebér att exempelvis trafikrorelser och uppvarmning av byggnader
inom planomrédet medfor att en miljokvalitetsnorm kommer att dverskridas inom
gédva planomradet, innebér detta problem for hélsan hos dem som vistas i omradet.
| sadant fall skall Lansstyrelsen kallain planen for prévning med hansyn till man-
niskors hdsa.

Om planen kan forvantas medfora en trafikalstring eller ett bilberoende som for-
samrar méjligheten att klara en miljokvaitetsnorm utanfor planomradet, skall
Lansstyrelsen likasa kallain planen for provning. Den kallas dain for att Lanssty-
relsen befarar att en miljokvalitetsnorm inte iakttagits pa rétt sétt.

For nérvarande 6verskrids miljokvalitetsnormen for kvavedioxid frémst utmed E6
samt vid tunnelmynningar. Om den fysiska planeringen i Goteborg och narliggande
kommuner ytterligare forsvarar att uppfylla normen, skall Lansstyrelsen redan nu
préva antagandet av kommunala planer. Det & darfor angelaget att L ansstyrel sen
redan vid samrad med kommunerna om varje 6versiktsplan och detaljplan ger till
kanna huruvida Lansstyrel sen befarar att planfordaget motverkar att en miljokvali-
tetsnorm kan uppfyllas.

For att kommunernai Géteborgsregionen léttare skall kunna bedéma om ett visst
planforslag & oldmpligt med hansyn till géllande miljokvalitetsnormer, behdvs en
regional helhetssyn pa trafika stringen och forvantade trafikrorel ser. Kommunernas
oversiktsplaner & viktiga instrument for sadana bedomningar.

Det & en grannlaga uppgift att beddma om ett visst planférdag medverkar till eller
motverkar att en miljokvalitetsnorm kan Klaras pa avstand fran planomrédet. Har
méste beddmas om forsaget ger upphov till bilresande genom det omréde, dar
normen blir svér att klara. Om kollektivtrafiken i anslutning till planomradet & och
forvantas forbli dalig, eller om goda omstigningsméjligheter saknas, kan befaras att
planforsaget motverkar att normen kan uppfyllas inom det kansliga omradet. Om-
vant géller gavfallet att planer, som innehdller goda méjligheter till kollektiva
forbindel ser, kan antas utan hinder av miljokvalitetsnormerna.

Nar ett dtgardsprogram for miljokvalitetsnormen for kvavedioxid uppréttats kan

L ansstyrelsen béttre bedoma huruvida det &r troligt att normen kan klaras utan pé-

verkan pa bebyggel seplaneringen. Lansstyrelsen bedomer dock redan nu varje de-

taljplan i goteborgsregionen med hansyn till miljokvalitetsnormen for kvavedioxid.
Om det kan befaras att en detaljplan motverkar att normen kan uppfyllas, kommer

L énsstyrelsen att beduta om prévning enligt 12 kap 18 PBL, och déarefter méjligen
ocksa att upphéva antagandet av planen. Kommunen har méjlighet att 6verklaga

L ansstyrel sens bedut om upphavande till regeringen, som dutligt avgor fragan.
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6.

LANSSTYRELSENS
SAMLADE BEDOMNING

6.1 Miljokvalitetsnormen klaras

Spridningsberékningarna visar vilka effekter fordaget till atgardsprogram ger fram
till & 2006 samt vidare till & 2010. De visar att miljokvalitetsnormen klarasi allt
vasentligt, utom pa E6, vid vissa mot samt vid mynningarna av Tingstadstunneln,
Lundbytunneln och Gétatunneln. | allménhet klaras dock miljokvalitetsnormen i
bostadsomraden och verksamhetsomraden.

For att klara miljokvalitetsnormen fullt ut inom Géteborgsregionen, dvs &ven inom
vagomradet, krévs omfattande tgarder utdver atgardsprogrammet. Sannolikt kravs
betydande restriktioner for biltrafiken, bade for person- och godstransporter, med
risk for forsamrad funktionsférmaga hos transportsystemet och negativa effekter pa
goteborgsregionens utvecklingsforutsattningar. Marginalkostnaden for att astad-
komma sankningar av kvavedioxidhalterna ner till nivan for miljokvalitetsnormen
for dygn i de kvarvarande omrédena med 6verskridanden, blir darfor sannolikt
mycket hog.

Den stora fortjansten med atgardsprogrammet & att stora befolkningsgrupper far
betydande sankningar av kvavedioxidhalterna. Lansstyrelsen vill sarskilt peka pa
att arsnormen klarasi allt vasentligt redan & 2006 och helt och hdllet & 2010, vil-
ket innebér att |angti dsexponeringen for kvavedioxid minskar vasentligt och att
folkhdsan darmed forbéttras. Lansstyrelsens dutsats & darfor att de foreslagna
atgarderna leder till sddana forbéttringar for det stora flertalet manniskor att det kan
hévdas att syftet med Miljobalkens och foérordningens krav uppnas.

Aven om miljokvaitetsnormerna klaras pa kort sikt kvarstér behovet av 1&ngsiktiga
atgarder inom kollektivtrafikens infrastruktur for att pa sikt na upp till de nationella
miljokvalitetsmalen, bade vad géller kvéavedioxid och koldioxidutsdpp. Det &
sannolikt s3 att det & koldioxidmalet som framst nédvandiggor en utbyggnad. Som
visatsi fordaget till atgardsprogram medfor den tekniska utvecklingen av fordonen
att kvéveoxidutsl@ppen successivt minskar. Daremot Okar koldioxidutsl8ppen i takt
med att trafiken okar. For att stadkomma en tillrackligt kraftig trafikdampning, sa
att koldioxidmalen kan nés, kréavs den kraftiga utbyggnad av jarnvagssystemet, som
beskrivsi kapitel 3.

6.2 Goteborgsregionens utvecklingsformaga bestar

Programférd aget innebér vissa restriktioner pa majligheterna att anvanda bilen
som huvudsakligt transportmedel. En majlig farhaga &r att detta skulle innebéra att
arbetsmarknadens funktionsforméaga forsvagas, med risk for forsamrade utveck-
lingsmdjligheter for foretag i centrala Goteborg. Skarpta miljobestammelser i mil-
jozonen, eler vid upphandling, kan innebéra att vissa svarigheter uppstar for fore-
tagen. Lansstyrelsen bedomer dock att ingreppen inte & sa omfattande att dessa
alvarligt skulle paverka foretagens verksamhetsforutsattningar i nagon hogre ut-
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strackning. Likasa bedomer Lansstyrelsen att géteborgsregionens utvecklingsforu-
séttningar i stort inte heller kommer att skadas.

6.3 Statlig finansiering ndédvandig

Enligt Lansstyrelsens beddmning bor fordaget till atgardsprogram rent tekniskt
kunna genomforas till & 2006. Darutéver krévs en omfattande utbyggnad av kol-
lektivtrafiken, bade vad géller infrastruktur och trafikering. Infrastrukturen ar tradi-
tionellt en statlig angel agenhet, och bor sa vara. Driften av kollektivtrafiken &r i
regel en lokal/regiona fraga. | géteborgsregionen &r dock bade befolknings- och
skatteunderlaget for en omfattande utokning av kollektivtrafiken altfor svagt. En-
ligt Lansstyrelsens uppfattning maste darfor staten ta ett ansvar aven for kollektiv-
trafikens driftkostnader i géteborgsregionen.

Storstadsregionernas utvecklingsforutsattningar & avgorande for hela Sveriges
ekonomiska utveckling. Goteborg &r ett logistikcentrum for Norden, vilket innebar
att stora godsfloden passerar regionen, och darmed manga tunga fordon. Enligt
Lansstyrelsens syn & det ingen Gverdrift att pasta att géteborgsregionens befolk-
ning far ta pa sig betydande miljoméssiga ol agenheter pa grund av regionens roll
som transportnod. Att astadkomma lGsningar pa de problem detta medfér ur miljo-
synpunkt & en angeldgenhet for helariket.

Goteborgsregionens utveckling beror fragor om infrastruktur och trafikutveckling,
bostadsbyggande, néringdivsforutsittningar, luftkvalitet och 6vriga miljofragor
etc, alasammanvavdai ett mycket komplext monster. Miljokvalitetsnormerna, och
de konsekvenser dessa medfr i form av nodvandiga dtgarder, paverkar dessa fra-
gor i hog grad. Genom att miljokvalitetsnormen for kvavedioxid tréder i kraft redan
ar 2006, och dessutom maste klaras aven i ett dygnsperspektiv, krévs skyndsamma
och kraftfulla atgarder. Enligt L ansstyrelsens uppfattning maste dock fragornaom
atgarder for att klara miljokvalitetsnormen, tillsammans med frégorna om géte-
borgsregionens utvecklingsforutséttningar, hanteras utifran ett samlat och langsik-
tigt perspektiv. Detta & en fraga av sidan komplexitet, och sa finansiellt kravande,
att det inte & rimligt att den enbart skall avila de lokaa och regionala parterna.
Lansstyrelsen foredar darfor att Regeringen tar initiativ till 6verlaggningar mellan
staten och de lokala och regionala parterna, i syfte att astadkomma en [6sning som
ger stabila utvecklingsforutsditningar for kommunernai géteborgsregionen, samti-
digt som miljokvalitetsnormen klaras. Det & Lansstyrelsens uppfattning att en
sadan 16sning maste bygga pa ett grundlaggande statligt finansiellt ansvar.

6.4 Inga fler atgarder nu - men kan behdvas senare

Som framgétt ovan beddmer Lansstyrelsen att fordaget till &tgéardsprogram innebér
at miljokvalitetsnormen for kvavedioxid i allt vasentligt klaras i géteborgsregionen
ar 2006. Berdkningarna visar ocksa att |1aget forbéttras ytterligare till 2010, sa att vi
da& nérmar oss miljokvalitetsmalet for Frisk [uft. Bedomningen vilar dock pa ett
antal antaganden om trafikutveckling, tidplan for genomfdrande, finansiering etc.
Som pdpekats tidigare har trafiken under senare & okat snabbare &n som tidigare
antagits. Likasa & manga av fordagen starkt beroende av extern finansiering, eller
av regerings- och riksdagsbedut. Om tillrécklig finansiering inte kan ordnas, eller
om nddvandiga bedut inte kan beredas inom den antagna tidsrymden, kan de be-



raknade effekterna av atgardsprogrammet komma att visa sig 6verskattade. Lans-
styrelsen vill darfor papeka att en hog beredskap & nddvandig for den handelse att
miljokvalitetsnormen for kvavedioxid inte klaras efter 2006, och att ytterligare
atgérder da kan bli nodvandiga

En fraga som déarvid diskuterats & huruvida s k framkomlighetsavgifter (trangsel-
avgifter) bor inféras. Olika system med avgifter for biltrafik | stéder finnsidag i bl
aNorge (Odo, Bergen och Trondheim), Kanada (Toronto), Singapore, Austraien
(Mebourne) och England (London). | London infdrdes avgifternai februari 2003
och de forsta erfarenheterna visar pa trafikminskningar pa ca 20 procent inom det
avgiftsbelagda omradet i centrala London.

For narvarande pagar, inom ramen for EU-projektet Tellus, ett forskningsprojekt
med framkomlighetsavgifter/trangselavgifter i Goteborg. | detta projekt har kon-
sultféretaget Transek, pa Trafikkontorets uppdrag, utrett forutséttningarna for ett
sdant system i Goteborg. Man har studerat teknik for och effekter av olika avgifts-
system. Transeks berdkningar visar att inférande av framkomlighetsavgifter i Go-
teborg skulle fa betydande effekter pa biltrafikarbetet och uts dppen.

Enligt Vagverket™ tar de tekniska delarna av ett avgiftssystem, dvs specifikation,
upphandling och byggande, cafyra ar att genomféra. Det forutsétter ocksa en om-
fattande politisk process. | Stockholm utreds for nérvarande forutsétningarna for
tréngselavgifter. Ett forsok planeras starta hsten 2004.

Med utgangspunkt fran de beréknade effekterna av det foreslagna atgardspro-
grammet bedomer Lansstyrelsen att detta &r tillrackligt i nulaget. Som framhallits
ovan & det angel&get att noga folja hur olika atgarder paverkar utsdpp och halter.
Dérvid bor de utredningsresultat som erhdllsi arbetet med trangselavgifter i Stock-
holm sérskilt bevakas och beaktas.

6.5 Behov av oversyn av regelverket kring

miljokvalitetsnormer

Reglerna om miljokvalitetsnormer har tillkommit for att varna miljon och manni-
skors hdlsa. Enligt Lansstyrelsens uppfattning fyller reglerna en viktig funktion,
och har bidragit till att sitta fokus pa faktorer som leder till forsamrade forhdlan-
den betréffande hdsa och milj6. Som konstaterats ovan & Lansstyrelsen enligt 12
kap PBL skyldig att prova, och vid behov upphéva, en detdjplan som kan befaras
innebéra att en miljokvalitetsnorm Gverskrids. Pa samma sétt verkar reglernavid
tillstandsgivning enligt Miljobalken.

| uppdraget till Lansstyrelsen framhaller Regeringen att fordaget till atgérdspro-
gram skall utformas s att miljokvalitetsnormen kan klaras samtidigt som minsta
m&jliga konflikt uppstér med olikaintressen. Genom utformningen av reglernaom
miljokvalitetsnormer i PBL och Miljobaken, utan majligheter till avvagningar, far
bestammel serna dock karaktéar av " stoppregler”, vilka kan forsvara eller forhindra
utbyggnad av bostéder och verksamheter i goteborgsregionen. Som pdpekats i av-
snitt 5.3 kan det ocksa vara svart att bedoma huruvida en plan orsakar ett Gverskri-
dande av en miljokvalitetsnorm. Darigenom skapas osékerhet i kommunerna, och

5 Rekommendation for utformning av bilavgiftssystem i tatort. Vagverket, publikation 2002:154.



andra planerande myndigheter som Banverket och Vagverket, kring foérutséttning-
arnafor den framtida planeringen.

Enligt Lansstyrel sens uppfattning har reglerna kring miljokvalitetsnormer i PBL
och Miljobalken fétt en olycklig utformning. Det kan knappast vara lagstiftarens
mening att reglerna skall hindra angeldgen samhdllsutbyggnad. Lansstyrelsen fore-
dé darfor att PBL:s och Miljobakens regler om miljokvalitetsnormer ses Gver i
syfte att skapa klarare foreskrifter om hur normerna skal tillampas.

6.6 Fortsatt arbete - uppfoljning

Som framgétt tidigare forbereds ett omfattande atgardsarbete, bade inom Géteborgs
kommun och i gétebor gsregionen i dvrigt, for att komma tillrétta med de problem
som trafikutvecklingen medfor. Detta pagaende planeringsarbete innebér att nya
erfarenheter vinns successivt och att samverkan mellan de medverkande parterna
utvecklas fortldpande. Denna samverkan kommer att fortsétta inom ramen fér det
fordag till atgardsprogram som arbetsgruppen nu lamnar till regeringen. Det &
angelaget att staten medverkar i denna process.

Efter regeringens beslut om atgardsprogrammet & Lansstyrelsen beredd att sam-
ordna genomfdrandet i samverkan med bertrda lokaa och regionala parter. Lans-
styrelsen bor darfor fai uppdrag att svara for genomfdérandet samt att f6lja upp och
rapportera till regeringen om atgardsprogrammets effekter. Lansstyrelsen forutsét-
ter att regeringen tillskjuter erforderliga medel for genomfdérandet av atgéardspro-
grammet.
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