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Inledning

For att stimulera debatten kring Stockholmstrafiken har Naturskyddsforeningen Iatit nagra
experter dels granska ekonomin kring det s k Stockholmsavtalet och Forbifart Stockholm, dels
testa andra satt att I6sa trafikproblemen &n stora vagsatsningar, framfor allt mot bakgrund av de
behov om att hejda 6kningar av végtrafiken av klimatskél som lyfts fram i arbetet med en ny
regionplan, RUFS 2010.

I denna rapport har vi sammanstallt resultaten av de genomférda granskningarna och
modellkorningarna.

Arbetet har finansierats med bidrag fran Naturskyddsforeningen samt Naturskyddsféreningen i
Stockholms Lan.

Vi vill i sammanhanget sérskilt tacka Richard Murray, som ideellt stallt sin kompetens till
forfogande, men ocksa Lars Pettersson och Stehn Svalgard vid WSP, som arbetat snabbt och
flexibelt.

Marten Wallberg, ordforande
Naturskyddsforeningen i Stockholms lan



Stockholmsdverenskommelsen (se bilaga 1)

| december 2007 éverlamnade forhandlingsmannen, f finansborgarradet Carl Cederschiold, ett
forslag till trafikoverenskommelse till regeringen. Férslaget inneholl tva delar:

a/ satsningar pa ny infrastruktur i Stockholms Ian till 2030 for drygt 140 miljarder kronor samt en
diskussion om hur satsningarna skulle finansieras, inklusive hur trangselskatten skulle utvecklas

b/ ett mal om att minska koldioxidutslappen for vagtrafiken i lanet med 30 procent.

RUFS 2010 (se bilaga 2)

Under 2010 véntas landstingsfullméktige anta en ny regionplan — RUFS 2010. | planen anges

riktlinje for regionens utveckling till 2030. I planen ingar dels de infrastruktursatsningar som

redovisades i Stockholmsdverenskommelsen, dels skisseras vilka tekniska forbattringar och

ekonomiska styrmedel som kravs for att na det antagna malet om minskade koldioxidutslapp. En
slutsats &ar att den " spon-80@procntsondaktasi ng av vagt.
Stockholmsdverenskommelsen maste mer an halveras. Jamfort med de prognoser som finns i
Stockholmsdverenskommelsen, och som dessutom utgdr utgangspunkten for regeringens beslut

om Forbifart Stockholm och andra inslag i de nationella transportplanerna 2010-2021, maste

vagtrafiken, enligt RUFS 2010, dampas med en fjardedel.

For att uppna en sadan minskning har man i arbetet modellmassigt prévat dels generella

kostnadshojningar, dels att infora ett nytt betalzonsystem. De generella hjningarna innebér att

man antarattkm-k o st naden f 6r att kora bil ”"vardesakra
till 2030 innebar det en 6kning av den reala kostnaden att kora bil per km med 38,5 procent.

Eftersom detta inte ar tillrackligt for att klara koldioxidmalet har man modellmassigt dessutom
infort ett betalzonssystem av ungefar samma modell som tilldmpas i London. De uppgifte om t ex
fordelningen av trafiken mellan privatbilism och kollektivtrafik 2030, baseras pa att de
modelltestade avgifterna da inforts. Detaljer framgar av bilaga 2.

Stockholmsavtalet (se separat bilaga)

Detta avtal har under hosten 2009 forhandlats fram mellan VVagverket, Banverket, Lansstyrelsen i
Stockholms lén, Stockholms lans landsting, Kommunférbundet Stockholms Iéan och Stockholms
stad. | avtalet preciseras hur en ram pa ca 100 miljarder kronor ska anvéands under perioden 2010-
2021,

Auvtalet &r regionens inspel infor regeringens slutliga faststallelse av den nationella
transportplanen 2010-2021 och motsvarande lanstransportplan som ska ske i slutet av mars 2010.
I planen ingér bade spar- och vagprojekt och finansieringen kommer fran flera olika hall: statliga
anslag, kommunala bidrag, vagtullar och trangselskatt.

Det enskilt storsta objektet ar Forbifart Stockholm som néstan helt ska betalas med
trangselskatter, dvs bygget finansieras med lan som i efterhand ska rantas och amorteras med
overskott fran trangselskatten. Av det beraknade totala trangselskattsoverskottet 2012-2047 pa
drygt 40 miljarder (2009 ars penningvérde) ska 90 procent ga till att betala lan pa Forbifarten,
resten till att betala lan for ett antal mindre vagobjekt. (se separat bilaga)



Stockholmsavtalet i vem tar ansvar nar korthuset rasar samman?

De flesta objekt i Stockholmsavtalet ska finansieras med statliga och kommunala anslag. Det

innebdr att om de offentliga finanserna skulle forsamras eller kostnaderna for projekten skulle

stiga i hojden sa har de politiska organen mojlighet att revidera utbyggnadsplanerna—" r &t t a mun
efter matsack?”.

De objekt som lanefinansierade ska daremot betalas i efterskott via forvantade 6verskott fran
trangselskatten. Néar lanen val tagits upp gar de framtida rante- och amorteringskostnader i
praktiken inte att anpassa, t ex efter forsamrade offentliga finanser.

Av den totala investeringen i Forbifart Stockholm pa ca 27 miljarder kronor ska staten skjuta till
ca 5 miljarder. Resten ska tackas med lan, som i efterhand ska aterbetalas med Gverskott fran
trangselskatten. Mycket ar dock oklart kring finansieringen, bl a vem som blir ytterst ansvarig for
att betala de upptagna lanen. I nulaget ar det staten som ansvarar bade for vagbyggande och
trangselskatt, men alla partier forefaller ense om att ansvaret for trangselskatten bér foras dver pa
lokal/regional niva.

FOr att mojliggora detta har partierna enats om en &ndring av regeringsformen som riksdagen
vantas klubbas forsta gangen i maj 2010. Senast 2013 bor man rakna med att ansvaret for
trangselskatten ligger hos regionens politiker, rimligen landstinget. Darmed &r det rimligt att anta
att aven ansvaret for att aterbetala lanen hamnar hos landstinget.

I det laget blir det intressant for regionens valjare och politiker att granska hur solid den
ekonomiska kalkylen for projektet &r.

Figuren nedan ar hamtad ur det beslutsunderlag politikerna i bl a Stockholms stad och
Stockholms l&ns landsting hade nar man godkénde Stockholmsavtalet. Den visar hur man
inledningsvis lanar pengar (réd, nedatgaende stapel) och erhaller statshidrag (bla, nedatgaende
stapel) for att betala i forsta hand bygget av Forbifart Stockholm (bla, uppéatgaende stapel).

Efterhand domineras utgiftshilden av rantor (vit, uppatgaende stapel), amorteringar (lila,
uppatgaende stapel) och kostnader for att driva och underhalla trangselskattesystemet (marklila,
uppatgaende stapel). Den vita kurvan beskriver hur man raknar med att skuldberget ska utvecklas
—forhoppningen ar att 2047 kunna betala de sista amorteringarna pa projektet. | fast
penningvarde har man da totalt for rantor och amorteringar betalat drygt 40 miljarder kr, dvs alla
overskott fran trangselskatten under perioden fram till 2047 (bortsett fran det mindre belopp som
laggs pa mindre objekt under de narmaste aren).
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Nagra viktiga forutsattningar for att denna kalkyl ska halla ar dock
- att byggkostnaderna inte dverstiger 27 miljarder kronor

- att den ranta man maste betala for lanen i genomsnitt blir knappt 3 procent hégre an inflationen.

- att byggtiden blir 8 ar, dvs att vagen kan tas i bruk i mitten av 2020.

- att nar Forbifarten 6ppnas, trangselskatt infors dven pa Essingeleden

- att trafiken Gver trangselskattens nuvarande betalsnitt ska 6ka med 0,5 procent per ar
- att trangselskattens niva justeras I6pande enligt inflationen

Flera av dessa grundforutsattningar maste sagas vara mycket optimistiska eller i varje fall
tveksamma. Inte minst for dem som ska ta ansvar for att kalkylerna haller och lanen slutligen
betalas, dvs troligen skattebetalarna i Stockholms lan, kan det vara av stor intresse att fa en bild

av hur stora risker finansieringen av forbifart Stockholm innebar. Nagra risker eller tveksamheter

beskrivs nedan:

Kalkylforutsattning i
Stockholmsavtalet

Risk/tveksamhet

Kostnaden for att bygga
Forbifarten blir ca 27
miljarder kronor

| Vagverkets arsredovisning 2008 anges att man for objekt som kostar
over 100 milj kronor har ett genomsnittligt 6verdrag pa 15 procent.
Vad hander om motsvarande hander i fallet Forbifarten, och vi far en
okning av kostnaden fran 27 till t ex 33 miljarder kr, en 6kning med 21
procent?

Byggtiden blir 8 ar och att
vagen star klar i mitten av
2020

8 ar ar den kortaste berdknade byggtid som nagonsin angivits for
projektet, dvs den mest optimistiska kalkyl som presenterats. |
Stockholmséverenskommelsen utgick man fran en byggtid pa 10 ar.
Vad betyder det for kalkylen om byggtiden blir 10 istallet for 8 ar?

Den ranta man maste betala
for lanen i genomsnitt blir
knappt 3 procent higre én
inflationen

Den realranta pa knappt 3 procent som kalkylen bygger pa ar
rekordlag. Traditionellt har man snarare legat 6ver an under 4 procent.
Under de narmaste aren ar det osannolikt med en sa hog realranta, men
vad hander om den genomsnittliga realrantan under den forvéantade
aterbetalningsperioden blir knappt 4 procent, fortfarande en ganska
optimistisk prognos?

Trafiken 6ver
trangselskattens nuvarande
betalsnitt ska 6ka med 0,5
procent per ar

Om trafiken Gver betalsnittet arligen stiger med 0,5 procent betyder
detta att de kder som fanns innan trangselskatten infordes sa
smaningom ateruppstar. Det forefaller markligt att basera Forbifartens
kalkyl pa att bilkderna kommer tillbaka. Under de ar trangselskatten
fungerat har antalet passager 6ver betalsnittet inte 0kat, trots att
trafiken i lanet i Gvrigt 6kat. Vad hander om biltrafiken in mot
innerstaden inte 6kar?




For att fa en bild av det risktagande Forbifartsprojektet innebér, sannolikt for lanets invanare, har
Richard Murray, nationalekonom och tidigare chefekonom vid Statskontoret, pa Naturskydds-
foreningens uppdrag genomfort en kanslighetsanalys baserad pa de risker/tveksamheter som
redovisas ovan. Resultatet framgar av nedanstaende figurer.
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Av figuren ovan framgar att sa fort ngon av ingangsfaktorerna utvecklas samre &n i avtalets
optimistiska kalkyl, sa forlangs amorteringstiden och darmed atagandet och bindningen for

den aktor som tar ansvar for lanen. De faktorer som framstar som mest avgorande ar dels
byggkostnaden, dels rantekostnaden. Skulle samtliga i och for sig inte sarskilt osannolika
forandringar som antagits i kanslighetskalkylen intr&ffa, kommer skulden att stiga okontrollerat
(se nedan). Da kommer 6verskotten fran trangselskatten inte att racka till for att amortera
Forbifartslanen. Den som da bér det ekonomiska ansvaret — saledes alltjamt oklart vem det &r —
maste da mobilisera pengar fran annat hall.
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Vem tar ansvar for bilkberna de narmaste 10 aren?

Av underlaget till Stockholmsférhandlingen framgar att man med den trafikplanering som lagts
fast maste rakna med att bilkéerna under de narmaste aren 6kar dramatiskt.

Koer rusningstid 2007 Koer rusningstid 2020 enl Stockholmsdverenskommelsen

Okningen kan illustreras med ovanstaende figurer, hamtade ur Stockholmséverenskommelsen®.
I materialet beskrivs utvecklingen aven i siffror enligt nedan.

Prognos for trangsel i rusningstid i Stockholms l&n

Andel korfalt med nedsatt | Antal fordon med nedsatt
fart* i rusningstid fart* i rusningstid
Idag 0,1% 25 000
2020 0,3% 121 000

*hdgst 2/3 av skyltad fart

For att se hur denna oacceptabla utveckling kan férhindras har WSP pa Naturskyddsforeningens
uppdrag studerat hur man kan undvika den dramatiska utvecklingen av kderna genom att utveckla
trangselskatterna.

! Konsekvensbedémningar av underlag till Stockholmsférhandlingens slutresultat, WSP 2007



Modellkorningarna baseras pa nedanstaende avgiftsstruktur i rusningstid. | de flesta passager &r
avgiften 10 kr, éver Essingeleden 25 kr och pa Klarastrandsleden 15 kr.
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Kdéer rusningstid 2020 enl Stockholmsdverens-. Kder rusningstid 2020 med utvecklad tréangselskatt

kommelsen

Det testade betalsystemet leder till att trangselproblemen pa Essingeleden blir betydligt mindre.



Ytterligare forbattringar skulle man fa om de reala 6kningar av kostanden att kéra bil pa 38,5
procent som forutsatts i RUFS 2010 (se bilaga 2) paborjas redan tidigare. Om avgiftssystemet
kompletteras med en drygt 10 % real kostnadsokning till 2020 minskar kbproblemen ytterligare.
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Koer rusningstid 2020 enl Stockholmséverensdverensk. Kder 2020 med utvecklad tréngselskatt + 11,5 % hdgre km-kostnad

Av modellkdrningarna framgar att man med hittills beslutade atgarder maste rakna med
dramatiskt forsamrad framkomlighet i vagnatet. Till atminstone 2020 kan denna situation inte
paverkas av ett eventuellt byggande av Forbifart Stockholm, sannolikt inte heller av nagon annan
annu inte beslutad infrastrukturatgard. Den enda mojligheten att undvika trafikkaos ar att
utveckla trangselskatten, rimligen ungefar enligt de principer som modellkérningarna ovan
baseras pa.



Stockholmstrafiken 2030 7 utan bilkéer och Forbifart och mycket lagre utslapp

Av Stockholmséverenskommelsens konsekvensanalyser framgar i grova drag vilken utveckling
vi kan forvanta oss om Stockholmsavtalet genomfors. En slutsats &r att trots enorma investeringar
i ny infrastruktur sa kommer trangselproblemen att 6ka. | underlaget till Stockholmsoverens-
kommelsen raknar man med en situation 2030 dar 7-8 ganger fler bilister &n idag fastna i
allvarliga bilkoer under rusningstid (se tabell nedan)
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Kder 2030 med Stockholmsdverenskommelsen

Prognos for trangsel i rusningstid i Stockholms Ian

Andel korfalt med nedsatt
fart* i rusningstid

Antal fordon med nedsatt
fart* i rusningstid

Idag 0,1% 25 000
2020 0,3% 121 000
2030 0,5% 189 000
*hogst 2/3 av skyltad fart

Vad hander om man i ett sadant i detta lage inte har byggt och 6ppnat vare sig Forbifart
Stockholm eller Osterleden? For att préva denna méjlighet lat Naturskyddsforeningen WSP
modellkora det tidigare testade avgiftssystemet i den kostandsmiljé som enligt RUFS 2010 ar en
av forutsattningarna for att klara Stockholmséverenskommelsens mal, dvs att den reala kostnaden
for att kora bil utvecklas pa samma satt som kopkraften. Detta motsvarar, som tidigare namnts en
6kning med 38,5 procent.

Resultatet ar att med dessa forutséttningar racker en fordubblad trangselavgift (Tranebergsbron
oférandrad avgift) for att fa en trangselsituation likvardig med den som skisseras i
Stockholmsoverenskommelsen eller i RUFS 2010. Genom att modellméssigt héja den
underliggande, reala kostnadsokningen per km till 50 procent, dvs nagot hogre an i RUFS 2010,
kan man fa en klart béattre trangselsituation an i nagot annat alternativ — se nedan.
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Koer rusningstid 2030 enl Stockholmsdverens- Koer 2030 med utvecklad trangselskatt,
kommelsen. fordubblad jmf 2020 + 50 % realt hogre
km-kostnad

Slutsatsen ar att man atminstone till 2030 definitivt kan hantera trangselproblemen utan de stora
investeringarna i Forbifart Stockholm och/eller Osterleden, i varje fall om man samtidigt driver
det arbete for minskade koldioxidutslapp som &r en av grundbultarna bade i Stockholmséverens-
kommelsen och forslaget till RUFS 2010.

Flera faktorer talar samtidigt for att de nivaer pa trangselskatten som modellkdrningarna pekar
mot &r ett slags extremvérden. Med en béttre koordinering av trangselskattens utformning och en
okad fokusering pa kollektivtrafik i bade den fysiska planeringen och satsningarna pa ny
infrastruktur bor nivan pa trangselskatten kunna sankas.



Vad vill partierna géra med tradngselavgifterna?

Den enskilda faktor som har storst betydelse for hur det framtida trafiksystemet i Stockholm
kommer att fungera ar hur trangselskattesystemet vardas och utvecklas. De flesta partier och
politiker verkar Gverens om att makten dver systemet maste foras ned pa lokal niva. | maj véntas
en enig riksdag ta ett forsta beslut om att fora in foljande formulering i regeringsformen 8 kap., 9
§:

Riksdagen kan bemyndiga en kommun att meddela foreskrifter enligt 2 8§
forsta stycket 2 om foreskrifterna avser

1. avgifter, eller

2. skatt som syftar till att reglera trafikforhallanden i kommunen.

Innebdrden ar att riksdagen fran 1 januari 2011 far ratt att via lag delegera makten 6ver
trangselskatterna (systemets utformning, skatteniva, anvandningen av dverskottet m m) till
kommun —med vilket avses bade primarkommun och landstingskommun.

Stockholmsavtalet bygger pa att hela 6verskottet fran trangselskatter i Stockholm till atminstone
2047 (om kalkylerna haller) éronmarks for att betala rantor och amorteringar pa Forbifart
Stockholm (plus nagra mindre objekt). Det ar svart att forsta vilken innebord ett 6verforande av
den formella makten Gver trangselskatten i sa fall far. Vilka mojligheter har t ex de lokala
politikerna att bestdmma sig for att avskaffa trangselskatten?

Partierna ar valdigt fortegna om hur de ser pa trangselskattens framtid. Ingen kan ge besked om
hur man & ena sidan har tankt sig att redan nu i avtal lasa sig for hur trangselskattesystemet ska
fungera for decennier framat och a andra sidan inom kort driva igenom en lagstiftning som
innebar att beslut om dessa fragor kan hamna pa flera olika aktorer varav nagra kanske inte ens
medverkat i forhandlingarna om Stockholmsavtalet.

Ur demokratisk synvinkel ar det naturligtvis mycket otillfredsstallande att man som viéljare inte
ges nagon vagledning av partierna vare sig kring den nationella lagstiftningen eller hur man rent
konkret vill utforma systemet om man far makten efter valet 2010.

Den lagstiftningsmodell Naturskyddsféreningen har utvecklat och foresprakar innebar att alla
landsting ges automatisk ratt att infora trangselskatt —om det krdvs for att hantera trangsel,
miljéproblem eller trafiksakerhet.” Vi motsatter oss alltsa trangselskatter vars syfte ar att dra in
pengar och 6ka beskattningen av bilisterna. Trangselskatter ska syfta till att minska bilkoerna sa
att vi inte behover satsa sd mycket pa ny infrastruktur och samtidigt kan minska samhéllets
kostnader for transporter.

Ju mera traffsaker trangselskatt, desto lagre intakter. Detta ar ett av flera skal till att vi anser att
intakterna inte ska 6ronmarkas utan fordelas till de &ndamal dar man fran politiskt hall for
tillfallet anser att de gor storst nytta: sjukvard, utbildning, kollektivtrafik, vagar, naturvard — eller
skattesankningar.

2 Se http://www.naturskyddsforeningen.se/upload/Foreningsdokument/Ovrigt/trafik_forslag_trangselavgift.pdf



http://www.naturskyddsforeningen.se/upload/Foreningsdokument/Ovrigt/trafik_forslag_trangselavgift.pdf

Bilaga 1

Stockholmsoverenskommelsen, dec 2007

Bakgrund

Forhandlades fram 2007 under ledning av forra finanshorgarradet Carl Cederschiéld. Deltagare
kommun- och landstingspolitiker samt representanter for Stockholms Handelskammare och LO-
distriktet i Stockholm. I december 2007 6verlamnades en éverenskommelse® till regeringen,

undertecknad av de borgerliga partierna—e f t e r

vill kor

fran

(C)

stodde innehallet, men ansag att finansieringsldsningen inte var acceptabel. (V) och (MP)
motsatte sig stora delar av innehallet. Uppgdrelsens forslag pa infrastrukturinvesteringar ingar i
stort sett ograverat i bade RUFS 2010, forslaget till ny regionplan, och i den nationella och
regionala transportplanering 2010-2021 som inom kort véntas faststéllas av regeringen.**

Innehall

Uppgorelsen bestar av tva vasentliga delar.
{1 Satsningar pa ny infrastruktur till 2030 pa sammanlagt éver 140 miljarder kronor se tabell

nedan.

Forslag till infrastrukturinvesteringar, milj kr

Start fore 2020

Start 2020-2030

Totalt

Spar

47 800-49 000

20 200-20 700

68 000-70 500

Vig

51 000

12 500-13 400

63 500-64 400

Summa

98 800-100 800

32 700-34 100

131 500-134 900

"Ost i

g

for

12 000

12 000

Summa

98 800-100 800

44 700-46 100

143 300-146 900

{ Ett fastslaget mal om att till 2030 minska koldioxidutslappen fran vagtrafiken i
Stockholms Ian med 30 procent. Hur det ska nas preciseras inte, men till de atgarder

forhandlingsgruppen staller sig bakom hor:
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® Samlad trafikldsning Stockholmsregionen fér miljé och tillvéxt — till 2020 med utblick mot 2030.
Overenskommelse mellan staten och Stockholmsregionen 2007.
* Forslag till Nationell plan for transportsystemet 2010—2021. Trafikverken sep 2009
® Forslag till Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010 —2021. Lansstyrelsen i Stockholms
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Trangselskatt

Nuvarande trangselskatt foreslas bibehallas med smarre justeringar. Fran 6ppnandet av Forbifart
Stockholm (ca 2022) antas skatt dven tas ut pa Essingeleden. Kontrollen 6ver systemet antas
2011 overforas till lokal/regional niva. Regionen antas via avtal forbinda sig att 6ronmarka alla
overskott till vagbyggande, framst till amorteringar samt ca 40 ars drift och underhall av Forbifart
Stockholm. Hur stort det totala avgiftsuttaget vantas bli anges inte, endast 6verskottet:
2013-2022 450 milj kr per ar
Fran 2023 720 milj kr per ar (varav Essingeleden 270 milj kr per ar)

inte narmare definierad,

Dessutom antas

Prognoser/konsekvenser

Trafikarbete

en

Befolknings- och inkomstutveckling, infrastrukturinvesteringar m m véantas sammantaget leda till
en kraftig 6kning av trafiken, séarskilt vagtrafiken som 2007-2030 véntas 6ka med 77-80 procent
(olika uppgifter pa olika stéllen i materialet). I rusningstid vantas resandet med bil till 2030 véaxa
mer an dubbelt sa kraftigt som kollektivtrafiken. Biltrafikens andel av resandet i rusningstid
vantas darfor 6ka betydligt medan kollektivtrafikens andel sjunker —tabellen nedan beskriver

fordelning i rusningstid.

Andel resor per transportslag i rusningstid

Andel bil Andel kollektivtrafik | Andel gang/cykel
2007 39 % 42 % 19%
2015/20° 44 % 39 % 17 %
2030 50 % 37 % 13 %

Tréngsel

Trangseln i vagnatet vantas 6ka dramatiskt, 5-8 ganger beroende pa vilken parameter man utgar
fran. Siffrorna i tabellen nedan samt kartorna &r hamtade ur underlaget till

Stockholmsdverenskommelsen?®.

Prognos for trangsel i rusningstid i Stockholms lan

Andel korfalt med nedsatt
fart* i rusningstid

Antal fordon med nedsatt
fart* i rusningstid

Idag 0,1% 25000
2020 0,3% 121 000
2030 0,5% 189 000

*hogst 2/3 av skyltad fart

® Modellen utgér fran den niva och férdelning av befolkningen som antas fér 2015 i RUFS 2001 medan

infrastrukturens prognosar &r 2020

° Kartbilderna ar hamtade fran Konsekvensbeddmningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat.
http://www.regeringen.se/content/1/c6/09/47/78/e79fd628.pdf

fi


http://www.regeringen.se/content/1/c6/09/47/78/e79fd628.pdf
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Koldioxidprognos

| dverenskommelsen fastlaggs malsattningen att vagtrafikens koldioxidutslapp ska minska till
2030 med 30 procent, men i materialet konstateras att utan tekniska forbattringar kommer den
utveckling som skisseras att leda till att utslappen stiger parallellt med vagtrafiken, dvs med 77-
80 procent. | materialet finns ett rakneexempel dar man antar att genomsnittsutslappet fran
bilarna 2030 skulle vara lika med den norm pa 130 g CO, per km som géller inom EU fran 2015.
I sa fall skulle utslappsokningen fran personbilarna begransas till 27 procent, dvs fortfarande
langt ver malsattningen.




Bilaga 2

B. RUES 2010 forslag till ny regionplan, antaget av regionplanenamnden i
Stockholms lans landsting 17 februari 2010, inkl underrapporter®

Baseras pa Stockholmsoverenskommelsens bada delar, dvs dels stora infrastruktursatsningar, dels atgarder
for att till 2030 minska koldioxidutslappen fran vagtrafiken i Stockholms Ian med 30 procent. For att klara
koldioxidmalet diskuteras och modelltestas kraftfulla ekonomiska styrmedel som samtidigt leder till att
prognoserna for trafikarbetet blir betydligt lagre &n i Stockholmsfoérhandlingen.

For att klara klimatmalet maste tillvaxten i véagtrafikarbetet till 2030 begransas fran de nivaer pa 70-80
procent (man antagit i bl a Stockholmsférhandlingen och planeringen av bl a Forbifart Stockholm) till
drygt 30 procent — se figur nedan. Grovt sett innebar det att regionplanen forutsétter 25 procent lagre
trafikarbete dn vad som varit utgangspunkten for Stockholmsforhandlingen och den Gvergripande
infrastrukturplaneringen.

En viktig utgangspunkt for utslappsberakningarna ar antagandet att fordonens specifika utslapp av
koldioxid (g CO, per km) i genomsnitt ska minska med 42 procent 2005-2030. Antagandet bygger pa den
brittiska s k King Review™.

Diagram 20. Olika dtgirders och styrmedels inverkan pd utslipp och trafikarbete

100
e ‘
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fordonskllometer biltrafik [l cowutslapp (malniva 2030=Index 7o)

Dlagrammet illustrerar hur den | utvecklingsplanan angh na utbyganaden av
transporisystemet till 20201 kombination mead andra atgdrder kan forvantas
paverka bilresandet och koldioxidutslappen | reglonan. For att klara utslapps-
mialet for koldioxidekvivalenter kravs saval en kraftfull teknikutveckling som
effektiva informations- och trafikstyrningsatgarder samt ekonomiska sty rmedel.

Kalla: Reglonp lanekontoret

For att klara malet att minska koldioxidutslappen fran vagtrafiken i Stockholms lan foreslas i forslaget till ny regionplan sa
kraftiga ekonomiska styrmedel att trafiktillvaxten till 2030 vantas begransas till drygt 30 procent i langt under de prognoser som
infrastrukturplaneringen, inklusive beslutsunderlaget till Forbifart Stockholm, utgér fran. Figuren hamtad fran det forslag till
regionplan, RUFS 2010, som regionplanendmndens majoritet stallde sig bakom den 17 februari 2010.

Trots att man i planforslaget raknar med att vagtrafikarbetet 2030 (pa grund av de kraftig ekonomiska
styrmedel som foreslas for att klara koldioxidmalet) kommer att bli ca 25 procent lagre an i
Stockholmsdverenskommelsen, foreslas i princip samma infrastruktursatsningar, dessutom
inklusive "Ostlig foéorbindel se”

10 Trafikanalyser RUFS 2010, arbetsmaterial 5:2009 samt Kanslighetsanalyser Trafik infor RUFS 2010

! The King Review of low-carbon cars. Part I: the potential for CO, reduction, October 2007. Denna rapport behandlar
enbart effektiviseringspotentialen hos personbilar. Eftersom mojligheterna att minska de specifika utslappen hos den
tunga fordonsflottan sannolikt &r betydligt sémre samtidigt som den tunga trafikens andel av trafikarbetet okar, far
antagandet om en genomsnittlig minskning av vagfordonens koldioxidutslapp per km med 42 procent till 2030 anses
vara mycket optimistiskt.



Ekonomiska styrmedel

De siffror dver bl a fordelning av persontrafiken mellan privatbilism och kollektivtrafik som
RUFS 2010 redovisas bygger pa att att trangselskattesystemet avskaffas och erséatts av
ekonomiska styrmedel som inte i forsta hand utformade for att dampa trangseln utan pa att
allmant halla tillbaka trafiktillvéxten. Tva typer av styrmedel ingar:

1. Omrédesavqift

En omrédesavgift infors i tva zoner (se principskiss nedan)'?. Avgiften méste betalas varje dag
fordonet ror sig inom det avgiftsbelagda omradet, dvs samma typ av avgift som finns i London.

lzonA-som motsvarar vagnatet innanfodor " Ringen”
Léanken, Osterleden) — foreslas avgiften bli 70 kr per dag.
InomzonB-s om motsvarar vagnatet innanfodor "Yttre T

Stockholm, Norrortsleden) —foreslas avgiften bli 35 kr per dygn. Ror sig fordonet inom bagge
zonerna blir avgiften 105 kr per dygn.

Inom zon C —ingen omradesavgift.

C

35 kr/dygn

70 kr/dygn |

2. Hojd kilometerkostnad

| hela lanet foreslas dessutom att kilometerkostnaden for att kora realt till 2030 hojs med 38,5
procent, dvs i samma takt som den genomsnittliga kdpkraften antas stiga. Exakt hur detta bor ske
anges inte, men en mojlighet som namns ar héjda drivmedelsskatter.*®

Hur mycket forslagen kommer att 6ka det samlade avgiftsuttaget fran regionens bilister anges
inte i planforslaget. | ett av underlagsmaterialen anges intakter pa drygt 8 miljarder pr &r.'* Det
kan t ex jamforas med nuvarande trangselskatt som ger en bruttointakt pa knappt

1 miljard.

12 Kaénslighetsanalyser Trafik infor RUFS2010, s 40

13 Eftersom man raknar med att fordonen i genomsnitt kommer att vara 42 procent mera effektiva kravs (om man vill
genomfdra kostnadshdjningen via drivmedelsskatt) att drivmedelskostnaden, raknat per liter, mer &n fordubblas:
138,5:(100-42) = 2,39

1 Kénslighetsanalyser Trafik infor RUFS2010, s 35



Trafikprognosen i RUFS 2010 avviker kraftigt fran tidigare planeringsunderlag™:

2005 2030 | Okning 2005-2030
Nulége (2005) 25900
2030 utan Forbifart 40 130 +55%
2030 med Forbifart 41571 + 60 %
2030 med Diagonal Ulvsunda 41216 +59 %
2030 med Stockholmsdverenskommelsen +77%
2030 RUFS 2010 Noll-alternativ 43 600 + 68 %
2030 RUFS 2010 forslag 34 500 + 33 %

Att vagtrafikens 6kning dampas betyder ocksa att persontrafikens fordelning mellan bil och
kollektivtrafik blir en annan an i tidigare prognoser. | materialet redovisas denna forskjutning pa
olika sétt.

Andel bilresor'®

Andel bilresor av Andel bilresor av alla

alla resor resor i rusningstrafik

Nulége 40 % 44 %

2030 RUFS 2010 forslag 38 % 39 %
Andel av bil- och kollektivresandet'’

Bil Kollektivtrafik
Nulége 60 % 40 %
2030 RUFS 2010 forslag 54 % 46 %

Tréngsel

Tack vare de mycket kraftiga generella ekonomiska styrmedel som foreslas i planen (och som
leder till en betydligt lagre trafiktillvaxt an i tidigare planer), i kombination med mycket kraftfulla
vagsatsningar, rdaknar man med att kunna uppna en trangselsituation i vagnatet som ar béattre an i
dagslaget, detta trots att den riktade trangselskatten slopas. | planforslaget anges inga siffror dver
trangselns utveckling utan den beskrivs endast i kartform (se nedan).

15 Kallor: Samhallsekonomiska kalkyler for Nordsydliga férbindelser i Stockholm, Transek 2006:18, s 29,
Stockholmséverenskommelsen, s 35, RUFS 2010 utstéllningsforslag, s 194 — prognoserna ar gjord med lite olika
simuleringsmodeller och lite olika forutséttningar varfor detaljerade jamforelser inte & meningsfulla

16 Kalla: Forslag till RUFS 2010, s 207

7 Trafikanalyser RUFS 2010, arbetsmaterial 5:2009, s 39



Figur 20 Flaskhalsar i nulaget
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1 Vgl disr trafiken gAr | Gver 65 % av skyhed bastghet

Vagliek db: irafiloen gir | 50 - 83 % av skyfind hastighet

I gk i trafikee gAr i 35 - 50 % av skyitad hestighet
I i oo clir trafiken odr i upp L 35 % v skyad hassghet

Figur 22 Flaskhalsar i Planforslag Hog
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| VBglek die trafiken ghr | Gver 65 % av skyltsd kastighst
~ Vaglaek dBr trafiken Gir | 50 - 63 % av skyttad hastighet
B itk cbr trafiken gAr i 35 - 50 % uv akyitad hastighet

I g ke ke trafiken gAr | upp I 35 % av siydad hassghet

Med en sa kraftig 6kning av kostnaderna for bilresande maste man rakna med en betydande
overflyttning av resendrer till kollektivtrafiken. I underlaget till RUFS har dessa effekter studerats
och slutsatsen ar att med de satsningar som ingar i planen s kommer belastningen pa systemet att
vara av ungefar samma storleksordning som i dagslaget (se kartor)*.

18 Trafikanalyser RUFS 2010, arbetsmaterial 5:2009, s 46



Figur 29 Beléggning i det sparbundna kollektivtransportnatet, Planfor-

slag Hog )
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Koldioxid

Eftersom malet om en minskning av koldioxidutslappen med 30 procent varit dimensionerande
for planen sa uppfylls detta mal.



