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FOrord

Trafikanalys har ett uppdrag att utféra omvéarldsanalyser fér den svenska
transportpolitiken. | detta arbete har Trafikanalys tidigare identifierat ett antal
viktiga trender som kan paverka transportpolitiken. Denna studie utgor en
fortsattning pa detta arbete dar ett antal scenarier kvantifieras for att testa
robustheten hos ett par transportpolitiska styrmedel och den
samhallsekonomiska analysmetodiken.

Backa Fredrik Brandt har varit projektledare fér studien, som bedrivits i
samarbete med Centrum for transportstudier vid KTH.

Stockholm i juni 2013

Brita Saxton
Generaldirektor






Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att analysera hur den samhéllsekonomiska
lonsamheten av olika transportpolitiska atgarder varierar mellan olika framtids-
scenarier. Fyra olika framtidsscenarier skapades genom att féra samman de tva
trenderna ekonomisk utveckling i Sverige respektive teknisk utveckling i ett
scenariokors. Tidshorisonten for scenarierna och fér denna studie stracker sig
fram till &r 2030.

Lénsamheten hos féljande transportpolitiska styrmedel analyseras:
e  Ett stdrre vaginfrastrukturprojekt, Forbifart Stockholm
e  Ettriktat ekonomiskt styrmedel, traéngselskatt i Géteborg samt
e En grupp mer planeringsinriktade insatser som benamns "Mobility
Management” eller "’Demand Management”.

De tva forstnamnda atgarderna analyseras med traditionell kostnads- och
intéktsanalys efter den modell som anvénds vid infrastrukturplanering och som
tidigare anvants for att studera bl.a. tréngselskattesystem. Mobility Management
har daremot analyserats kvalitativt med hjélp av en expertgrupp med
utgangspunkt i beskrivningarna av de olika scenarierna.

Analysen visar att infrastrukturinvesteringen Forbifart Stockholm har en "svag
I6nsamhet” i de scenarier som &r kopplade till 1ag tillvaxt, men visar pa
"ldnsamhet” respektive "hdég I6nsamhet” i scenarierna med god tillvaxt. Allra
storst blir [6samheten i scenariot dér hég ekonomisk tillvaxt kombineras med
l&dngsam teknisk utveckling. Scenariot utmérks av att det &r relativt billigt att kora
bil, hog biltathet samtidigt som de kollektiva fardmedlen &r dyra. Det ekonomiska
styrmedlet trangselskatt uppvisar hég ldnsamhet i samtliga scenarier.

Mobility Management-atgarder har potential i alla scenarier, men forutsattning-
arna ar samst vid hég ekonomisk tillvéaxt kombinerat med svag teknisk
utveckling, dar bilen ar ett forhallandevis billigt alternativ samtidigt som
kollektivtrafiken inte &r konkurrenskraftig.

Studien visar att skilda transportpolitiska styrmedel kan ha olika potential
beroende pa hur framtiden utvecklas. Har har beroende av ekonomins tillvéaxttakt
och den framtida tekniska utvecklingen analyserats. Det kan finnas anledning att
aven undersoka hur andra framtidsscenarier paverkar Io6nsamheten for olika
transportpolitiska atgarder. Det galler i synnerhet &tgarder som skapar starka
l&sningar for framtiden, kanske framst storre infrastrukturprojekt.
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1.2

Bakgrund

Trafikanalys har ett uppdrag att utféra omvéarldsanalys fér den svenska transport-
politiken. | den uppgiften ingar att analysera hur transportpolitikens forut-
sattningar paverkas av omvarldsforandringar. Insatserna inom omradet handlar
dels om att bedriva en generell omvarldsspaning och omvéarldsanalys, dels om
att genomfora specika analyser av hur omvarldsférandringar kan paverka skilda
transportpolitiska initiativ.

Som ett led i arbetet med generell omvérldsanalys har Trafikanalys i ett tidigare
projekt "Transportsektorn i framtiden; Trender och omvarldsscenarier for
transportpolitiken™ identifierat ett antal trender som kan paverka transport-
politiken. UtifrAn dessa trender studerades dven ett antal scenarier for framtiden,
scenarier som var och en beddmdes fullt tinkbara, men som samtidigt &r distinkt
olika. | projektet diskuterades ocksa 6versiktligt hur skilda trender kan vantas
paverka maluppfyllelse inom olika omraden. Det framhalls ocksa att det vore
vardefullt att i ndgon utstrackning kompletera Trafikverkets relativt detaljerade
atgardsanalyser, som sker med utgangspunkt i den nationella transport-
prognosen, med scenarioanalyser. Ar den analyserade atgarden robust i den
mening att den ar I6nsam aven om framtidsutvecklingen blir en helt annan an
den som beskrivs av transportprognosen?

Syfte

Denna studie bygger vidare pa den fraga som da stalldes, om &an pa ett mer
teoretiskt plan. Syftet ar att analysera hur effekter och I6nsamhet av olika
transportpolitiska atgarder paverkas av skilda samhallsutvecklingar. | huvudsak
anlyseras redan beslutade atgarder, vilket innebar att materialet vare sig ska
eller kan tjana som direkt beslutsunderlag. De atgarder som analyseras tjanar
som exempel och illustration. Kan vi skénja nagot monster nar vi jamfor en
infrastrukturinvestering, ett ekonomiskt styrmedel och Mobility Management-
insatser? Vad kan vi lara oss metodmassigt om att anvanda scenarioteknik for
att ta fram beslutsunderlag?

Tidigare studier

En klassisk transportpolitisk fraga ar hur beslut bast ska fattas under osékerhet
om framtidsutvecklingen. Transportmyndigheter kan och ska arbeta for att ta
fram s& bra prognoser som mgjligt, men osakerheter kommer alltid att kvarsta
och framtiden kommer att bjuda pa éverraskningar. Ett vanligt angreppssatt ar
att gora kanslighetsanalyser for att se om utfallet av en analys patagligt paverkas
av om (normalt) en faktor eller férutsattning andras i stérre eller mindre grad.
Under senare ar har det gjorts forhallandevis omfattande, systematiska sddana

! Trafikanalys (2011): Transportsektorn i framtiden; Trender och omvérldsscenarier for
transportpolitiken, PM 2011:8, Stockholm.



analyser. | en svensk kontext undersoktes hur den samhallsekonomiska
I6nsamheten paverkades av att vardet av restid, liksom varderingen av trafik-
sékerhet respektive emissioner varierades.? Analysen omfattade 480 vag- och
jarnvagsprojekt i den svenska nationella transportplanen. Slutsatsen var att
rangordningen mellan projekten ar férvanansvart stabil, vilket aven géllde
ballansen mellan véag- och jarnvagsprojekt. Aven drastiska handelser sasom en
fordubbling av oljepriset paverkade nyttorna med enbart ndgon enstaka procent,
och rangordningen mellan projekten paverkades knappast alls.

Ett intressant undantag utgjordes dock av féréandring i bilinnehavet. Modell-
analysen visade att en 6kning av bilinnehavet med sju procent resulterade i
Okade nyttor fér vaginvesteringar med ungefar fem procent, medan nyttorna for
jarnvagsinvesteringar samtidigt minskade nagot. Forfattarna papekar dessutom
att férandringen av lénsamheten for vagprojekt kan ha underskattats betydligt for
storre investeringar som bidrar till minskad tréngsel. Med detta undantag drar
forfattarna slutsatsen att CBA-metodiken leder till en korrekt bedémning av vilka
objekt som bor prioriteras, och att dessa objekt forblir stabilt [onsamma i vid de
genomférda kénslighetsanalyserna.

Aven en tysk studie har kommit fram till snarlika resultat. | en kénslighetsanalys
dar vardet av restid och trafiksakerhet varierades pavisades en péafallande
robusthet i rangordningen mellan olika projekt, &ven om ett fatal projekt fick
andrad rang.®

En studie som genomférdes av de davarande trafikverken tar analysen ett steg
langre genom att atgarder prévas i skilda framtidsscenarier, dar en rad faktorer
forandras samtidigt. Trafikverken undersokte med ett sddant angreppssatt hur
lonsamheten for infrastrukturprojekt paverkas av forhallandevis kraftfulla klimat-
politiska styrmedel i enlighet med den s& kallade EET-strategin®. De delar som ar
relevanta for transportsektorn &r hojda bréansleskatter, koldioxiddifferentierat
formansvarde och fordonsskatt samt kilometerskatt for tung trafik. Skatte-
hojningarna skulle innebéra att det reala bensinpriset 6kade med 38 procent
under perioden 20086 till 2020.° | liket med ovan refererade studier fann ocksa de
att nyttorna av projekt dar trafiken ligger nara kapacitetsgransen &r stora. En
annan slutsats ar att jarnvagsobjektens nytta relativt vagobjektens skulle vara
omkring sex till sju procent lagre om inte EET-antaganden gjorts. En ytterligare
slutsats ar att for projekt dar nettonuvardeskvoten (NNK) ligger néra noll gér
skillnaden i scenarioforutsattningar att NNK &ndras med maximalt en tiondel,
exempelvis fran -0,1 till 0. | projekt med storre Ionsamhet blir ocksa paverkan pa
NNK nagot storre, exempelvis fran 2,9 till 3,2. Det betyder att i normalfallet
spelar de undersokta forutsattningarna inte nagon avgorande roll for objektens

2 Borjesson, M., Eliasson, J. och Lundberg, M. (2011): Are CBA results robust?
Experiences from the Swedish transport investment plan 2010-2021, Centre for transport
studies, Royal institute of technology, Stockholm.

% Holz-Rau, C. och Scheiner, J. (2011): Safety and travel time in cost-benefit-analysis: a
sensitivity analysis for North Rhine-Westphalia, Transport policy, Vol 18 s 336-346.

* Effektiva Energi och Transportsystem. Strategin utarbetades gemensamt av
Naturvardsverket, Vagverket, Banverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen och
Energimyndigheten.

® Banverket, Vagverket, Transportstyrelsen och Sjéfartsverket (2009): Alternativa
scenariers paverkan pa Iénsamhet, Publikation 2009:98, Borlange.
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lbnsamhet. Aven i detta fall visade sig alltséa den samhallsekonomiska analysen
vara pafallande robust.

| denna rapport vidgas perspektivet ytterligare ett steg. Vi tillampar scenario-
teknik och analyserar inte bara infrastrukturatgarder utan ocksa ett ekonomiskt
styrmedel — trangselskatt. Dartill férs ett resonemang om potentialen av Mobility
Management i de olika scenarierna.
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2 Metod

De olika omvarldsscenarier som atgarder provas mot skapades genom att fora
samman tva trender. Studien bygger i den delen vidare pa ett scenarioarbete
som genomfordes vid Trafikanalys under varen 2011. En grundregel for att
skapa analytiskt intressanta scenarier ar att trenderna ar oberoende av varandra.
Ett annat rattesndre &r att utvecklingen for respektive trend ska vara genuint
oséaker.

Mot den bakgrunden har trenderna ekonomisk utveckling respektive teknisk
utveckling valts ut for denna analys. | detta fall avses den tekniska utvecklingen
som sker pa en global marknad och darmed i huvudsak &r oberoende av
utvecklingen i Sverige, medan ekonomisk utveckling refererar till utvecklingen i
Sverige. Den senare trenden &r inte oberoende av den globala ekonomin (och
global teknikutveckling), men Sverige kan definitivt utvecklas starkare eller
svagare &n den globala ekonomin.

Dessa trender kan beskrivas i form av ett scenariokors (Figur 2.1). Den horison-
tella axeln pekar pa skillnaderna i utvecklingen om det i framtiden sker en snabb
eller lAngsam ekonomisk tillvéaxt i Sverige. Den vertikala axeln illustrerar teknik-
utveckling och visar om mycket eller lite ny teknik finns tillganglig som kan leda
till ett effektivare transportsystem. Scenarierna jamfor skillnaderna mot idag, dar
dagens situation representeras av origo.

13



Mycket ny teknik

Langsam tillvaxti SE Snabb tillvaxti SE

Lite ny teknik

Figur 2.1: Fyra omvérldsscenarier.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys 2011

De transportpolitiska styrmedel eller styrmedelstyper vars lbnsamhet eller
potentiella framgang som analyseras vid skilda framtidsscenarier ar:
e  Ett storre vaginfrastrukturprojekt, Forbifart Stockholm
e  Ett riktat ekonomiskt styrmedel, trangselskatt i Géteborg samt
e En grupp mer planeringsinriktade insatser som benamns "Mobility
Management” eller "Demand Management”.

De tva forstnamnda atgarderna analyseras med traditionell kostnads-
/intéktsanalys efter den modell som anvands vid infrastrukturplanering och som
tidigare anvénts for att studera bl.a. trangselskattesystem. Mobility Management
har daremot analyserats kvalitativi med hjalp av en expertgrupp® med utgangs-
punkt i beskrivningarna av de olika scenarierna.

Sampers, som &r ett nationellt modellsystem for trafikslagsdvergripande analyser
och prognoser av persontransporter, har anvénts for att prognostisera resandet i
de fyra framtidsscenarierna. Modellsystemet ar utvecklat fér att berdkna
forvantad trafikutveckling for olika scenarier och for att kunna analysera effekter

® Foljande personer deltog i gruppen: Christer Ljungberg (Trivector), Karin Brundell-Freij
(WSP), Jonas Strémberg (Trafikverket), Backa Fredrik Brandt (Trafikanalys) Gunnar
Eriksson (Trafikanalys) och Titti de Verdier (Trafikanalys).
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2.1

av ett foérandrat trafikutbud. Sampers har en modell for lokal och regional trafik
och en for langvaga trafik, vilka har olika struktur. Generellt kan Sampers
betraktas som ett modellsystem innehallande flera delmodeller, bland annat for
bilinnehav, hantering av indata betraffande ekonomisk utveckling, markanvand-
ning, etc. Kopplat till systemet finns en sarskild delmodell, Samkalk, fér
samhallsekonomiska berakningar.

Fyra omvarldsscenarier

| det féljande beskrivs de skilda scenariernas innebdrd.

Mera innovation

Utvecklingen i scenariot Mera innovation kédnnetecknas av att tillvaxten i Sverige
ar hog och att mycket ny transportrelaterad teknik finns tillganglig pa véarlds-
marknaden.

| detta scenario ar efterfrdgan stor p& snabba transporter samtidigt som det finns
mojlighet att skapa ett smart transportsystem med ITS genom exempelvis olika
trafikledningssystem. Energieffektiva tekniker gér ocksa att bransleatgangen
minskar. Det finns elbilar i betydande omfattning. Hoghastighetstag blir vanliga.
De nya flygplanen &r energieffektiva och gar pa fornybart bransle. Fartygen har
minskat sin bransleférbrukning mer &n energianvandningen genom smarta
vindenergildsningar.

Tuta och kor
| detta scenario &r visserligen ekonomin i Sverige stark, men den tekniska
utvecklingen ar svag pa grund av dalig global innovationsférmaga.

Den starka ekonomiska utvecklingen medfor att efterfragan pa transporter ar
stor, vilket skapar trangsel da det inte finns bra teknik att "styra” trafiken eller
effektivisera kapacitetsutnyttjandet i andra avseenden. Utslappen av koldioxid
risker att bli h6ga och infrastrukturen byggs vidare som idag. Det finns gott om
pengar men inga innovationer for att skapa radikala forbattringar. Viss effektivi-
sering sker genom att fartyg och flygplan blir stérre, tdgen langre och aven last-
bilarna stérre, langre och tyngre.

Hushalla

Scenariot Hushalla kannetecknas av att den ekonomiska tillvéaxttakten i Sverige
ar 1ag och att det aven pa global niva sker mycket liten teknisk utveckling av
betydelse fér resursanvandningen i transportsektorn. Det géller darfor att
hushalla med det som finns.

Transportefterfrdgan bedéms bli mindre &n i de 6vriga scenarierna. Det ar mojligt
att fungerande lokalsamhéllen med en informell ekonomi i storre eller mindre
utstréackning kan véxa fram. Bilflottan &r gammal. Staten har begrénsat med
medel sa underhall av infrastruktur slukar merparten av de infrastrukturanslag
som finns och nyinvesteringarna ar darfér sma.

15



2.2

Effektivisera

| scenariot Effektivisera finns det ny modern teknik att importera fran véarlds-
marknaden samtidigt som det &r en svag ekonomisk tillvéxt i Sverige. Det blir
ingen eller endast en mattlig 6kning av transporterna och darmed liten trangsel.
IT anvands i stor utstrackning for att &stadkomma effekektiv logistik och for att
ersatta moéten. Det finns flera attraktiva |6sningar for kollektivtrafiken, dar
moderna busslinjer star for en tkad andel av kollektivtrafiken. Det finns i stort
sett inga pengar for att bygga ny jarnvag, men den infrastruktur som finns ar val
underhallen och val utnyttjad. Prioritet ges for att skapa tillganglighet genom IT
och inte enbart genom mobilitet.

Kvantifiering av omvarldsscenarierna

Att scenarierna syftar till att jamfora robustheten hos olika transportpolitiska
insatser under skilda samhallsutvecklingar betyder att det framst ar den relativa
jamforelsen mellan de olika transportpolitiska insatserna i respektive scenario
som &r det intressanta. Det medfor i sin tur att det &r viktigt att skillnaderna
mellan de olika scenarierna blir tydliga for att det ska vara meningsfullt att géra
denna jamférelse. Det far dock inte tas som intakt for att konstruera orealistiska
scenarier.

Tidshorisonten for scenarierna och fér denna studie stracker sig fram till ar 2030.
Det ar ett slutar som inte ligger alltfor langt bort for att det ska vara relevant for
de atgarder vi analyserar och att det samtidigt &r rimligt att berakna med den
modell vi har valt. Samtidigt &r det tillrackligt langt bort for att olika anpassningar
till de skilda omvarldsforutsattningarna ska ha paborjats.

De olika scenarierna kvantifieras genom att "skruva pa” olika parametrar i
Sampers som &r ett prognosinstrument for persontrafik (Figur 2.2). Nar det galler
tillvéxt finns en parameter som direkt speglar realinkomstutvecklingen. | 6vriga
fall avspeglas scenarierna indirekt genom bilinnehavet och priset pa olika
fardsatt. Scenarierna tar sin utgdngspunkt i basaret 2006.

Mycket
ny teknik
Ack, Raknas pa 24 3r
EFFEKTIVISERA (EFF) (2006-2030) MERA INNOVATION (INV)
FAKTOR PERAR|  AR2030 FAKTOR PERAR| AR 2030
Realinkomstutveckling 0,015 1,43 Realinkomstutveckling 0,021 1,65
Bilinnehav 0,003 1,07 Bilinnehav 0,006 1,15
Branslepris bil -0,020 -1,61 Pris aka bil 0,000 -1,00
Pris aka kollektivt 0,000 1,00 Pris aka kollektivt 0,021 1,65
Pris dka jvg 0,000 1,00 Pris dka jvg 0,010 1,27
Pris dka flyg 0,000 1,00 Pris dka flyg 0,015 1,43
Langsam Snabb
tillvixt tillvaxt
HUSHALLA (HUS) TUTA OCH KOR (TUT)
FAKTOR PERAR|  AR2030 FAKTOR PERAR| AR 2030
Realinkomstutveckling 0,015 1,43 Realinkomstutveckling 0,021 1,65
Bilinnehav 0,003 1,07 Bilinnehav 0,008 1,21
Pris aka bil -0,018 -1,53 Pris aka bil -0,018 -1,53
Pris dka kollektivt 0,021 1,65 Pris aka kollektivt 0,031 2,08
Pris aka jvg 0,010 1,27 Pris aka jvg 0,015 1,43
Pris aka flyg 0,010 1,27 Pris aka flyg 0,020 1,61
Litet
ny teknik

Figur 2.2: Scenarier och berékningsforutséattningar.
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2.3

Det finns &ven andra forutsattningar som har betydelse for utfallet, men inte
skiljer sig at mellan scenarierna. Ett exempel ar befolkningsutvecklingen i
Stockholm (Fdrbifart Stockholm) och Goéteborg (Trangselskatt i Goteborg).
Antalet bosatta i Stockholms lan férvantas 6ka med knappt 29 procent under
perioden, vilket kan jamforas med 20 procent for Géteborgsregionen.” Ovriga
forutsattningar som ar gemensamma for scenarierna anges i Bilaga 1.1 foljande
avsnitt kommenteras dessa faktorer och scenariologiken mer i detal].

Realinkomstutveckling (BNP/Capita)

Den historiska utvecklingen (1950-2010) av bruttonationalprodukten (BNP) pekar
pa 3 procent per ar som en langsiktig tillvaxt, men tillvaxten har periodvis varit
lagre. Exempelvis var den arliga tillvaxten 2,1 procent under 1990-talen. Faktum
ar att sedan 1970-talet har tillvéxten fluktuerat kring dryga 2 procent (Figur 2.3).
Detta ligger ocksa i linje med Langtidsutredningen som antog en arlig tillvaxttakt
pa 2,2 procent i basscenariot for perioden 2005-2030.2

Mkr i prisniva 2010
3500 000 ‘ ’

Arlig BNP-tillvéxt:

1950-1970: 4,2 % per ar
3000000 {1970-1980: 2,5 % per ar
1980-1990: 2,2 % per ar
1990-2000: 2,1 % per ar
2500000 11970-2000: 2,3 % per ar I
2000-2010: 2,3 % per ar

2000000 -4950-2010: 3,0 % per ar

1500 000

1000 000

500 000 ﬂ
0

1950 1960 1970 1980 1990 2000
Figur 2.3: Sveriges BNP i fasta priser 1950-2010.
Kalla: Tegnér och Héjemo 2011

Befolkningsutvecklingen &r ocksa betydelsefull eftersom realinkomstutvecklingen
méats som BNP/Capita. Enligt SCB har befolkningen under perioden 1968 till
2010 arligen vuxit med 0,41 procent, och enligt deras prognos forvantas befolk-
ningen arligen oka med 0,46 procent fram till ar 2030. Sammantaget pekar detta
emot att realinkomstutvecklingen skulle hamna kring 2,6 procent per ar. Den
narmaste tiden kommer dock sannolikt vara praglad av den ekonomiska krisen i
var omvarld, vilket pekar pa att utvecklingen kommer att vara samre de narmaste
aren.

Mot denna bakgrund bestams att den arliga tillvaxten i scenarierna med lag
tillvaxt (Effektivisera och Hushalla) ar 1,5 procent och 2,1 procent i de scenarier

" Befolkningsprognosen bygger p& SCB:s prognos.

8 Hill, M., Lof, P. och Pettersson, T. (2008): Sveriges ekonomi; Scenarier pa |ang sikt,
Bilaga 1 till LAngtidsutredningen2008:108, Stockholm.
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2.4

med hég tillvaxt (Innovation och Tuta och kor). Aven om den &rliga skillnaden i
tillvaxt kan uppfattas som liten blir den anda over tid betydande. Ackumulerat
over tid kommer tillvaxten i scenarier med Iag tillvaxt uppga till 43 procent och i
scenarier med hdg tillvaxt uppga till 65 procent.

Bilinnehav

Bilinnehavet kan pa makroniva i stor utstrackning kopplas till inkomst-
utvecklingen. | Figur 2.4 framgar tydligt att 6kningen i biltatheten avstannade i
samband med oljekrisen pa 70-talet och den ekonomiska krisen 90-talet. Fran
1995 till &r 2007 har bilinnehavets inkomstelasticitet varit knappt 0,4. Sett 6ver
en langre tidsperiod (1975-2007) uppgick elasticiteten till 0,6, vilket betyder att
sambandet mellan inkomst och bilinnehav férsvagats under senare ar. En
tolkning av sambandets férsvagning &r att inkomsterna legat hogre fran borjan
och att fler darfor redan fran start haft maéjlighet att ha bil. Det finns dven forskare
som menar att en mattnad av privatbilismen borjar skonjas i vastvarlden i takt
med 6kad urbanisering och en mer urban livsstil.” Kérstrackorna fér bil har ocksa
minskat det senaste aret.”® | de har scenarierna raknar vi dock inte med att
nagon "mattnad” slar igenom i ngot av scenarierna, atminstone inte i termer av
bilinnehav.
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Figur 2.4: Antal personbilar i trafik per 1 000 invanare.
Kalla: Trafikanalys Fordonsstatistik

Det ar fortfarande rimligt att bilinnehavet kommer att vara hdgre i scenarier med
hdg tillvéaxt. Allra hdgst foérvantas bilinnehavet vara i scenariot Tuta och kor efter-
som den forda politiken i det scenariot handlar om att hantera trafikokning med
utbyggd infrastruktur (inte minst vag), och i mindre utstrackning att arbeta med
atgarder for att anvanda det befintliga systemet mer effektivt. | det andra hogtill-
vaxtscenariot, Mera innovation, &r transportsystemen effektivare genom bland

® Trafikverket (2012): Framtida kapacitetsefterfragan; Underlagsrapport, Borlange.
1% Trafikanalys (2012): Kérstrackor 2011, Trafikanalys hemsida.
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annat nyttjande av ITS. Effektiva informationssystem kan bl.a. skapa battre
forutsattningar for innovativa bilpools- och saméakningssystem. Den arliga
okningen av bilinnehavet i Tuta och kér beddéms bli 0,8 procent och i scenariot
Innovation 0,6 procent, vilket motsvarar en inkomstelasticitet pa 0,4 respektive

0,3.

| scenarierna med &g tillvaxt (Effektivisera respektive Hushélla) bedoms
bilinnehavet fortsattningsvis 6ka, men i en langsammare takt an i 6vriga
scenarier. | dessa scenarier bedoms 6kningstakten bli 0,3 procent per ar, vilket
ungefar motsvarar en inkomstelasticitet pa 0,2.

Pris for att aka bil

Priset for att aka bil bestams till stérsta delen av branslepriset och bransle-
férbrukningen. Variationerna i bensinpris har varit betydande sedan ar 1950
(Figur 2.5). Under oljekrisen pa 1970-talet steg bensinpriset realt med hela 3,5
procent per ar, medan prisékningen under 1980-talet enbart uppgick till omkring
0,7 procent. Alltsedan 1990-talet har bensinpriset 6kat realt med ungefar 2

procent per ar.

| en framtid med brist p& oljeprodukter &r det fullt mgjligt att den arliga pris-
okningen aterigen hamnar omkring 3 procent. Om efterfragan ar lag och
produktionskapaciteten skulle 6ka genom férbattrade utvinningstekniker kan
daremot prisokningstakten minskas till 1 procent. Vi bedémer att det &r rimligt att
branslepriset kommer att 6ka med omkring 3 procent i Tuta och kor (stor efter-
fragan och traditionell utvinningsteknologi). | scenariot Effektivisera bedéms
prisdkningen stanna vid 1 procent per ar (I&g efterfrdgan och forbattrad
utvinningsteknik) och i Hushalla drygt 1 procent (mycket lag efterfrdgan och
traditionell utvinningsteknologi) samt till 2,5 procent i Innovation (Hog efterfragan

och férbattrad utvinningsteknologi).

y = 0,0005x* - 0,0615x> + 3,0355x2 - 58,624x + 1019,4
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Figur 2.5: Bensinprisets utveckling 1950-2010 i fasta priser.
Kélla: Tegnér och Héjemo 2011
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2.6

Priset for att aka bil paverkas @ven av den specifika bransleforbrukningen, vilket
paverkas av teknikutveckling och bilarnas prestanda. Vi ser en utvecklingsvag
for scenariet Tuta och kor som kannetecknas av en langsam teknikutveckling dar
dagens brénsleteknik fortsétter att vara dominerande. Med den utvecklingen
beddms bransleférbrukningen fér nya bilar minska med omkring 1,5 procent per
ar. | Hushalla saknas ocksa ny branslesnal teknik, men den laga ekonomiska
tillvaxttakten medfor att fordonsflottans sammansattning forandras med en 6kad
andel branslesnalare mindre bilar. Darfér bedoms bransleforbrukningen minska i
Hushalla med knappt 2,5 procent. Ovriga scenariers snabba teknikutveckling
resulterar i en arlig minskad bransleférbrukning med 2,5 till 3 procent.

Med hansyn taget till oljepris och utveckling av fordon skulle priset for att &ka bil
vara oforandrat i scenariot Mera innovation, arligen minska med 2 procent i
Effektivisera och minska med 1,8 procent i Hushalla. Dessa tva faktorer skulle
sharast peka mot en prisékning i scenarierna Tuta och Kor. | det scenariet ar
dock den individuella rérligheten med bil prioriterad, vilket avspeglas i en
sankning av de skatter som bildkande &ar belagda med. Priset for att &ka bil
sjunker darmed &rligen med 1,8 procent ocksa i Tuta och kor.

Pris for att aka kollektivt

Lokal och regional kollektivtrafik kAnnetecknas av stigande kostnader som till
viss del tacks upp av skattemedel.'* Den genomsnittliga prisnivan har beraknats
som medelintakt per pastigande. | fast prisniva har medelpriset mer &n
fordubblats pa 25 ar, vilket motsvarar en arlig prisokning med 3,1 procent. Under
samma tidsperiod har den arliga 6kningen av bensinpris varit 1,4 procent. Om
hansyn tas till att medelreslangden har 6kat med knappt 0,6 procent per ar, da
blir kollektivtrafikens prisutveckling 2,5 procent per ar och personkilometer.

Biljettintakt per pastigande (Koll) resp. bensinpris per person och mil; prisniva 2010
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Figur 2.6: Real biljettintakt per resa och bensinpris 1985-2010.
Kélla: Tegnér och Hojemo 2011

" Trafikanalys (2012): Lokal och regional kollektivtrafik 2011, Statistik 2012:16, Stockholm.
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2.7

2.8

En anledning till prisékningen inom lokal och regional kollektivtrafik ar att den ar
personalintensiv, och en ytterligare anledning &r att skattefinansieringsgraden
inte har hallit jamna steg med kostnadstkningen. Bristande innovationsformaga
har ocksa pekats ut som en orsak.

Det ar troligt att denna kostnads6kning kommer att fortsatta, men vara kopplad
till lonedkningstakten. Utifran det perspektivet torde priset for kollektivtrafik-
taxorna vara hogst i Tuta och Kor respektive Mera innovation. | Mera innovation,
i likhet med Effektivisera, har dock kostnadsutvecklingen dadmpats genom
tekniska framsteg som ocksa omfattar innovationer som mojliggor personal-
indragning. Bedémningen &r att den arliga tkningen i kollektivtrafikpriset ar 3,1
procent i Tuta och kdér, medan 6kningen i Mera innovation blir 2,1 procent.

Pa motsvarande sétt innebar den svagare inkomstutvecklingen i scenarierna
Hushalla och Effektivisera att prisokningen av det skalet inte blir lika kraftiga. |
Effektivisera finns dessutom tillgang till ny teknik som ytterligare sanker priset pa
kollektivtrafik. Detta innebar att kollektivtrafiktaxan kan frysas pa utgangsnivan.
Den arliga prisokningen i Hushélla stannar pa 2,1 procent.

Pris for att aka jarnvag

Det ar inte helt enkelt att fa fram en bild av prisutvecklingen pa jarnvag. Taxe-
systemet har varierat mycket 6ver tid. Utifran konsumentprisindex gar det
emellertid att bryta ur den del som utgdrs av jarnvagspris. Det visar att mellan
1985 och 1995 6kade biljettpriset nominellt med 100 procent. Mellan 1995 och
2005 stannade 6kningen vid 50 procent. Enligt SCB har priserna fallit med sju
procent mellan 2005 och 2008."

Konkurrensverket har i en rapport pavisat att prisékningen var 65 procent under
perioden 1980 till 2003." Utslaget per ar innebéar det 6kning med 1,5 procent.
Denna "referensniva” valjs for scenariot Tuta och Kor. Teknikimporten i
scenarierna Effektivisera och Mera innovation gor det daremot mgjligt att pressa
priset pa jarnvagsresor. Prisékningstakten stannar darfor vid en procent i Mera
innovation. Den laga tillvaxten i scenariot Effektivisera medfor dessutom att
efterfrdgan pa resor ar mindre, vilket betyder att priset pressas till att forbli
oférandrat. Lag efterfrdgan karaktariserar aven scenariot Hushalla, men brist pa
teknisk fornyelse medfér en prisdkningstakt pa en procent.

Pris for att flyga

| likhet med jarnvagspriset har flygpriserna varierat kraftigt, inte minst pa grund
av avreglering och prispress fran lagprisbolag. De kraftiga prisférandringarna de
senaste aren ar darfor antagligen inte sarskilt relevanta som bas for framtida
scenarier.

2 pyddoke, R. (2011): Intradeshinder och flaskhalsar fér en éppen marknad for
persontransporter pa jarnvag, CTS, Stockholm.

'3 Konkurrensverket (2004): Monopolmarknader i férandring, Rapport 2004:3, Stockholm.
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Priset for att &ka flyg tkar allra mest i Scenariot Tuta och kor (2 procent/ar). |
scenariot ar efterfrdgan pa transporter hog samtidigt som tillgang till ny kostnads-
besparande teknik & mycket begransad. | scenariot Mera innovation blir den
arliga prisékningen nagot mindre (1,5 procent) tack vare tillgangen till ny teknik. |
lagtillvaxtscenarierna blir prisdkningen lagre till foljd av lagre efterfragan. |
effektivisera, med tillgang till ny teknik, ar prisnivan oforandrad éver tiden. |
Hushalla stiger priset (1 procent) eftersom de anvander féraldrad mer
energislukande teknik.
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3.1

FOorbifart Stockholm

Forbifart Stockholm ar en drygt tva mil lang ny vag vaster om huvudstaden. Den
syftar till att binda samman de sodra och norra lansdelarna, men ocksa till att
avlasta Essingeleden och innerstaden samt minska kansligheten for stérningar i
Stockholmstrafiken. Byggstarten ar planerad till hésten 2013 och bygget
planeras paga i atta till tio ar. Kostnaden beraknas till knappt 28 miljarder kronor
(2009 ars prisniva), och finansieras till 20 procent av staten med budgetmedel
och till 80 procent med intakter fran trangselskatt. Nagon trangselskatt ar dock
inte planerad for sjalva forbifarten, utan intakterna tas fran skatten i innerstaden.

S \ Bollsta ) otsnds — Qsteraker
3 \ ksl ige s/ Rydes
ot Noryike Ec 4\ 4 Bre
4 - ’ o by
vy aner VX Taby >4 g
o \Hdagwi ) Ry d
\ Enebyber§
Jarfalla -\ SONENtYNAN cbur gt )~ s
Kartsi Jakodsberg Hanst A “»; ( Smedja
& o D?pdewd E Vaxholm !
1o h - Yy Stckhinge ol o Batan Karlsudd f
: Lidings
dby
enhas 3-EC 9
varn

=) Tyreso

Trollbacker

/ Sladd Kva
/ - s

SETem o e Vidi Bors
a [225] Wi . 5
Figur 3.1: Forbifart Stockholm (rédmarkerad).

Kalla: Trafikverket 2011

Projektet har varit mycket omdiskuterat. Inte minst mot den bakgrunden finns det
anledning att understryka att denna studie inte handlar om att utvérdera projektet
som sadant. Syftet & som namnts att testa en storre vaginvesterings robusthet
gentemot olika omvarldsutvecklingar. Forbifart Stockholm &r intressant i det har
sammanhanget som ett exempel pa en typ av atgard och som en illustration av
den principiella fragan.

Utan Forbifarten

Inledningsvis presenteras resandet i de olika scenarierna utan forbifart. Det ar
skillnaderna mellan de olika scenarierna som ar det mest vasentliga, och darfor
presenteras resultaten som en jamforelse med scenariot Effektivisera. Nyttan i
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skilda scenarier beror i stor utstrackning pa hur resandet utvecklas i férhallande
till utgangslaget — jamforelsealternativet.

Nar det galler antal resor med bil med start och mal i Stockholms lan ar 2030
under ett vardagsdygn &r skillnaderna patagliga mellan de olika scenarierna
(Figur 3.2). Minst bilresor férutspas i scenariot Effektivisera, medan antalet
bilresor enligt berdkningarna ar drygt 22 procent fler i scenariot Tuta och kor.
Aven i jamforelse med de 6vriga scenarierna ar det markant fler bilresor i Tuta
och kor. Det &r flera samverkande faktorer som férorsakar det stora bilresandet i
detta scenario. En faktor ar den hoga tillvaxten som allmént bidrar till h6g
ekonomisk aktivitet och darmed storre efterfrdgan pa resor. En annan viktig
faktor som ocksa ar kopplad till 6kad tillvaxt ar att bilinnehavet 6kar snabbare.
Dartill kommer avsaknaden av en politik for att av trangsel- och miljoskal
begransa bilismen, vilket avspeglas i ett stdrre bilinnehav och kraftigare
prisokningar for kollektiva fardmedel &n i 6vriga scenarier.

Den laga tillvaxten ar en viktig orsak till att bilresandet &r lagst i scenarierna
Effektivisera respektive Hushalla. Allra lagst ar den i Effektivisera eftersom
tillgangen till ny teknik gjort det majligt att sanka kostnaden for att aka kollektiv-
trafik. Aven i scenariot Mera innovation finns tillgang till denna teknik, men
kostnaden for de kollektiva fardmedlen ar anda hogre som en effekt av ett hogt
pris pa bransle till foljd av stor efterfragan.
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Figur 3.2: Antal resor med bil under ett vardagsdygn med start och mal i Stockholms lan
ar 20301 de olika scenarierna utan Forbifart Stockholm. Siffran ovanfor stapeln anger
skillnaden i jamforelse med scenariot effektivisera.

Nar det galler antalet kollektivtrafikresor rader omvanda forhallanden. Det ar
uppenbarligen nagot av kommunicerande karl mellan kollektivtrafik och biltrafik. |
Tuta och kér, som har den storsta andelen bilresor, har ocksa den minsta
andelen kollektivtrafik (Figur 3.3). Antalet kollektivtrafikresor i scenariot Tuta och
kor ar drygt 22 procent farre an i Effektivisera som uppvisar det storsta kollektiv-
trafikresandet. Resandet med kollektivtrafik i 6vriga scenarier ar forhallandevis
lika och ligger mellan dessa bagge scenarier.
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Figur 3.3: Antal kollerktivtrafikresor under ett vardagsdygn med start och mal i
Stockholms lan &r 2030 i de olika scenarierna utan Forbifart Stockholm. Siffran ovanfor
stapeln anger skillnaden i jamforelse med scenariot effektivisera.

Flest resor med gang och cykel férvantas i scenariot Hushalla (Figur 3.4). | det
scenariot férvantas knappt fyra procent fler resande med dessa alternativ i
jamférelse med scenariot effektivisera. Skillnaden forklaras av att kollektiv-
trafiken &r dyrare i Effektivisera och att kostnaden for att aka bil & nagot hogre i
scenariot Hushalla. Den dyrare kollektivtrafiken foérklaras som tidigare namnts av
att det saknas tillgang till modern kostnadsbesparande teknik.
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Figur 3.4: Antal gang- och cykelresor under ett vardagsdygn med start och mal i
Stockholms lan ar 2030 i de olika scenarierna utan Forbifart Stockholm. Siffran ovanfor
stapeln anger skillnaden i jamforelse med scenariot effektivisera.
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3.2

Med Forbifarten

Redovisningen sa har langt har enbart berort det sa kallade jamférelse-
alternativet. | detta avsnitt beskrivs vad som héander med trafikutvecklingen i de
olika scenarierna om Férbifart Stockholm byggs.

Med Forbifart Stockholm 6kar antalet bilresor i samtliga scenarier, men allra
mest i Tuta och kor (Figur 3.5). Det kan tolkas som att den trdngsel som finns i
vagsystemet motverkar tillvaxten i antalet bilresor, och &ven medfor att gang-
och cykel samt kollektivtrafikresor ar relativt sett mer attraktiva. Med forbifarten
lattar trangseln och fler bilar kan rymmas inom transportsystemet. Dessutom
minskar resorna med kollektiva fardmedel samt gang och cykel eftersom de
minskat sin attraktivitet i relation till bilresor.
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Figur 3.5: Skillnad i antal resor med respektive utan forbifart i Stockholms 1an.

Forbifart Stockholm férvantas avlasta Essingeleden dar trafiken minskar i
samtliga scenarier (Figur 3.6). Minskningen blir dock mindre i Tuta och kor
eftersom biltrafiken pa forbifarten ar sa stor i det scenariot. Den stora biltrafiken i
detta scenario avspeglas ocksa i den storsta trafikokningen éver Saltsjo-
Malarsnittet (SM-snitt) med en ¢kning pa drygt 14 procent.

26



80,0

+14,3%

60,0 |
+10,1% *+10,6% +10,2%

40,0 —

20,0 — .
m Essingeleden

0,0 - (Gréndalsbron)
-20,0 -~ SM-snitt totalt
-40,0
-60,0 -

-80,0

Effektivisera Hushalla Innovation Tuta och kor

-100,0

Figur 3.6: Skillnad i trafik (tusentals fordon) 6ver Saltsjo-mélarsnittet med Forbifart
Stockholm jamfért utan densamma.

Om perspektivet lyfts till hela lanet och trafikarbete framtrader en tydlig bild av att
innerstaden avlastas av Forbifart Stockholm, och att trafiktillvaxten sker utanfor
innerstaden (Figur 3.7). Aterigen &r det scenariot Tuta och kér som sticker ut
med en patagligt hogre trafiktillvaxt &n i 6vriga scenarier.
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Figur 3.7: Skillnad i trafikarbete (tusentals fordonkilometrar) for bilresor med Forbifart
Stockholm jamfért med utan densamma.
Anm: Med Stockholms innerstad avses ”Stockholm innanfér tullarna”.

Medelhastigheten ger en indikation om férekomsten av tréngsel i trafiksystemet.
Forbifart Stockholm paverkar medelhastigheten mest i scenariot Tuta och kor,
men generellt &r paverkan mattlig (Figur 3.8). Paverkan fran forbifarten ar dock
marginell i jamforelse med effekterna fran de olika forutsattningar som ges i de
olika scenarierna.
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3.3
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Figur 3.8: Medelhastigheter for bilresor i Stockholms lan for respektive scenario i
jamforelsealternativet, d.v.s. utan forbifarten, respektive utredningsalternativet, d.v.s. med
forbifarten. (Obs! Bruten skala.)

Samhallsekonomiska utfall 1 olika
scenarier

En samhallsekonomisk kalkyl avser att vardera och summera alla positiva och
negativa nyttoférandringar som ett handlingsalternativ ger upphov till, fér alla
individer, foretag och organisationer i samhéllet. Berédkningarna av det samhalls-
ekonomiska utfallet i de olika scenarierna har genomforts med Samkalk.*

Den samhéllsekonomiska kalkylen som tillampas i detta arbete féljer den
standard som tillampas for svenska infrastrukturprojekt.™

En dominerande intéktspost i dessa kalkyler &ar det s.k. konsumentdverskottet
som definieras som skillnaden mellan marginell betalningsvilja (efterfrdgan) och
marknadspriset. Det representerar den nettodkning av nytta som konsumenterna
far genom att kdpa och konsumera en produkt. | Samkalk redovisas konsument-
Overskottet som restidsvinster, godstidsvinster samt andrade fordonskostnader
for bil- och godstrafik.

* Samkalk &r en modul for samhallsekonomiska berakningar i prognosinstrumentet
Sampers.

!5 En 6versiktlig beskrivning av den samhallsekonomiska analysen ges i: Trafikanalys
(2012): ABC i CBA; Vélfardsekonomins grunder och anvandning av CBA inom
transportsektorn, Trafikanalys PM 2012:9 , Stockholm.
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Med budgeteffekter avses effekter pa skatter och avgifter. | Samkalk bestér de
redovisade budgeteffekterna av forandring av moms, banavgifter och driv-
medelsskatt.

Producentdverskott kan definieras som producentensrérelsedverskott fore
avdrag for fasta kostnader. Mer konkret uttryckt bestér posten av férandringen av
biljettintakter och fordonskostnader for kollektivtrafik.

Externa effekter avser de effekter som av olika skél inte regleras pa en marknad
och darfor inte har ndgot pris. Detta medfér exempelvis att individer och foretag
som orsakar negativa effekter for andra inte behdver betala fér den kostnad de
orsakar. Det kan aven finnas positiva externa effekter. Resor med kollektivtrafik
kan exempelvis ge positiva externa effekter for andra resenérer genom att 6kat
resande pa en viss linje kan leda till att det blir fler turer pa linjen, vilket i sin tur
ger battre service for alla resenarer pa denna linje. | Samkalk berdknas externa
effekter for andrade kostnader for luftféroreningar, koldioxidutslapp samt olycks-
kostnader.

Drift och underhdll och reinvesteringar syftar pa de kostnader som &r férknipp-
ade med att forvalta och underhalla infrastrukturen. Eftersom en stor del av
forbifarten kommer att ligga i tunnel &r driften av detta vagavsnitt sarskilt hog.

Tabell 3.1: Samhéallsekonomiska effekter av forbifart Stockholm i de olika scenarierna
(miljoner kr, 2006 ars prisniva).

Post Effektivisera Hushalla Innovation Tuta &

Kor
Producentdverskott -81 -262 -358 -1 550
Budgeteffekter 3462 3661 4268 6 491
Konsumentdverskott 23 684 25 186 30 205 45 057
Externa effekter -389 -401 -298 -823
DoU & reinvesteringar 0,57 -1,43 4,25 -5,97
Summa nyttor 26 677 28 182 33822 49 168
Nettonuvardeskvot 0,26 0,33 0,59 1,32

Ett forsta konstaterande nar det géller de samhéllsekonomiska effekterna av
Forbifart Stockholm &r den stora skillnaden i Ionsamhet mellan de olika
scenarierna (Tabell 3.1). De berdknade nyttorna kan stéllas i relation till
investeringskostnaden pa omkring 27,6 miljarder (26,2 miljarder i 2006 ars
prisniva) genom en nyttonuvardeskvot. En nyttonuvardeskvot pa 0,26 ska tolkas
som att varje satsad krona ger 1,26 kr tillbaka. Enligt ASEK™:s terminologi &r
I6nsamheten svag i scenarierna Effektivisera och Hushalla, men uppvisar
I6nsamhet (Innovation) respektive hdg I6nsamhet (Tuta och kor) i

18 ASEK stér for arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl och analysmetoder inom
transportomradet och leds av Trafikverket.
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tillvaxtscenarierna. | scenarier med hdog tillvaxt och dar kollektivtrafiken inte &r
konkurrenskraftig tycks Forbifart Stockholm séledes vara stabilt Ionsam.

En viktig forklaring till att nyttorna &r storst i scenariot Tuta och kor ar att trang-
selnivan i utgangslaget ar allra storst dar. Faktum ar att effekterna ar storre for
samtliga poster i detta scenario. Ett andra konstaterande ar att de externa
effekterna ar mer an dubbelt sa stora i Tuta och kor. Ett sista konstaterande ar
att konsumentoverskottet med rage utgor den storsta posten i samtliga
scenarier.

Vid en mer detaljerad studie framgar att restidsvinsterna utgér den dverlagset
storsta kallan till samhallsekonomiska nyttor, och att vinsterna i scenariot Tuta
och kor ligger i en klass for sig (Figur 3.9). Ur figuren framgar inte om nyttorna
fordelas olika mellan person- och yrkestrafik. En ndrmare granskning av
underlagsmaterialet visar att dessa ar ungefar lika stora vinnare, dven om
restidsvinsterna ar nagot storre for yrkestrafiken.
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Figur 3.9: Samhallsekonomiska effekter (miljoner kr).
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Trangselskatt |
GoOteborg

Trangselskatten i de centrala delarna av Géteborg inférdes i januari 2013. Skatt
betalas av svenskregistrerade fordon under vardagar mellan 06.00 och 18.30.
Beroende pa tidpunkt kommer varje passage in eller ut ur de centrala delarna av
Goteborg att kosta 8, 13 eller 18 kronor. Det finns aven ett par kompletterande
regler som begransar skatteuttaget. Dels finns en regel om ett maxbelopp pa 60
kr per fordon och dygn, dels finns en flerpassageregel som innebér att fordon
inte betalar skatt fér en ytterligare passage om den sker inom 60 minuter. Détrtill
planeras en héjning av trangselskatten ar 2015 da den nya kostnaden blir 9, 16
eller 22 kronor.

Trangselskatten syftar till att ge battre framkomlighet pa vagarna, battre miljo
samt delfinansiera Vastsvenska paketet. Den infrastruktur och utrustning som &r
nédvandig for att ta ut trangselskatten beraknas uppga till 970 miljoner kronor.
Den arliga kostnaden for drift och underhall berdknas uppga till mellan 200 och
220 miljoner de forsta aren for att darefter successivt minska till 130 miljoner."’
Av de planerade stora infrastrukturinvesteringarna saknas Vastlanken och den
nya Gotaalvsbron i vara berakningar nedan.

' Regeringen (2010): Inférande av trangselskatt i Géteborg, Regeringens proposition
2009/10:189, Stockholm.
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Figur 4.1: Omrade som omfattas av trangselskatt (RGdmarkerat).
Kalla: Finansdepartementet 2010

Trangselskatten utgor alltsa en del av det Vastsvenska paketet som omfattar
flera stora investeringar. Dit hor Vastlanken som &r en 8 km lang (varav 6 km i
tunnel) dubbelspérig jarnvag genom centrala Géteborg, men ocksd Marieholms-
tunneln som &r en biltunnel under Goéta alv 600 m dster om Tingstadtunneln som
syftar till att lanka samman E20, E6, E45 och Lundbyleden. Dessutom ska den
gamla Gotadlvsbron ersattas med en ny som enligt planen &ven ska ge mer
plats at kollektivtrafik samt gang och cykel. Dartill kommer olika atgarder for att
Oka antalet kollektivtrafikresendrer och anpassa systemet for detta.

Utan trangselskatt

Inledningsvis redovisas resandet utan trangselskatt i Géteborgsregionen® for de
olika scenarierna fram till &r 2030. Nar det géller antalet bilresor forvantas den
storsta tillvéxten i scenariot Tuta och kor dér antalet bilresor ar 6 procent fler &n i
Effektivisera (Figur 4.2), vilket &r betydligt blygsammare &n Stockholm dar
differensen uppgick till dryga 22 procent. Den vidare framstaliningen kommer att
visa att aven for 6vriga trafikslag kommer skillnaderna mellan de olika
scenarierna vara betydligt mindre &n de var i Stockholm.

'® Med Goteborgsregionen avses féljande kommuner: Géteborg, Partille, MéIndal, Ale,

Harryda, Ockerd, Kungélv, Stenungsund, Tjérn, Lerum, Allingsas, Kungsbacka och Lilla
Edet.
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Figur 4.2: Antal resor med bil under ett vardagsdygn med start och mal i
Goteborgsregionen ar 2030 i de olika scenarierna, utan trangselskatt.
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Figur 4.3: Antal resor med kollektivtrafik under ett vardagsdygn med start och mal i
Goteborgsregionen ar 2030 i de olika scenarierna, utan trangselskatt.

TUT

Nar det galler resor med kollektivtrafik ar anda skillnaderna betydande. |
scenariot Tuta och kor &r antalet resor med Kkollektivtrafik 13 procent farre an i
Effektivisera dar de flesta kollektiva resor genomfors (Figur 4.3). Nivan pa
kollektivtrafiken i de 6vriga scenarierna placerar dem pa en mellanniva.
Forklaringarna till detta ar bekanta frdn Stockholmsexemplet, namligen att priset
for kollektivtrafiken ar betydligt hégre i Tuta och kor.
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Figur 4.4: Antal gang- och cykelresor under ett vardagsdygn med start och mal i
Goteborgsregionen ar 2030 i de olika scenarierna, utan trangselskatt.

Nar det géller gang- och cykelresor &r variationen mellan scenarierna mer
begransad (Figur 4.4). Det finns majligen fog for att anta att resorna blir nagot
fler med dessa fardmedel i scenariot Hushalla, men i princip ar det inga
skillnader mellan scenarierna. En méjlig férklaring &r att den dyrare kollektiv-
trafiken i Hushalla medfor en éverflyttning till gang eller cykel.

Med trangselskatt

Redovisningen sa har langt har enbart berort det sa kallade jamférelse-
alternativet. | detta avsnitt beskrivs vad som hander med trafikutvecklingen i de
olika scenarierna om trangselskatten inférs som planerat.

En trangselskatt pa bilar far givetvis en stor paverkan pa just biltrafiken (Figur
4.5). Det &r dock vart att notera att i scenariot dar biltrafiken férvantas bli storst
(Tuta och kor) berdknas minskningen av biltrafiken efter inforandet av en
trangselskatt bli n&got lagre an i de andra scenarierna. En forklaring ar att priset
for att aka kollektivt ar hogst i det scenariot.
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Figur 4.5: Skillnad i antal resor med respektive utan trangselskatt (mal och start i
Goteborgsregionen).

Minskningen av trafikarbetet for bilresor ar dock inte geografiskt jamt férdelat.
Den stora minskningen sker i Géteborgs kommun, dar &ven centrala Goteborg
utgor en delmangd (Figur 4.6). Skillnaderna mellan scenarierna ar relativt sma,
aven om minskningen &r nagot storre i scenarierna med hog tillvaxt (Mera
innovation och Tuta och kor).
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Figur 4.6: Skillnader i trafikarbete (fordonkilometer/dygn) for bilresor med eller utan
trangselskatt.

En jamférelse av medelhastigheten under formiddagarnas maxtrafik pa olika
huvudleder i Géteborgsregionen pavisar sma skillnader mellan de olika
scenarierna (Figur 4.7). Nagot lagre medelhastighet kan dock noteras for
scenariot Tuta och kor. En ytterligare iakttagelse ar att i de tre dvriga scenarierna
hamnar medelhastigheten for biltrafik pa ungefar samma niva ar 2030 som den
var ar 2006.
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Figur 4.7: Medelhastigheter (km/h) for bilresor p& huvudleder i Goteborgsregionen

(férmiddag max).

Samhallsekonomiska konsekvenser |
olika scenarier

Det &r inga stora skillnader mellan de olika scenariernas samhéllsekonomiska
I6nsamhet sa till vida att trangselskatten i alla scenarier kan kategoriseras som
"hég lonsamhet”. Nettonuvardeskvoten pekar mot hdg I6nsamhet foér trangsel-
skatt i samtliga scenarier. Samtidigt ar skillnaden i nettonuvardeskvot mellan
scenariot med bast [bnsamhet (Tuta och koér) och scenariot med lagst I6nsamhet
(Effektivisera) inte obetydlig (Tabell 4.1). De trots allt begransade skillnaderna
mellan scenarierna beror p& av att variationen i trafikokning mellan de olika
scenarierna inte ar sarskilt stor.

Tabell 4.1: Samhallsekonomiska effekter av Goteborgs tréngselskatt i de olika scenarierna

(miljoner kr).

Post Effektivisera Hushélla Innovation Tuta & Kor
Producentdverskott 333 698 675 762
Budgeteffekter -572 -528 -587 -458
Konsumentoverskott 3138 3291 3075 3454
Externa effekter 1525 1534 1775 1387
DoU & reinvesteringar 13 13 24 10
Summa nyttor 4 437 5008 4 962 5155
Nettonuvardeskvot 3,73 4,34 4,29 4,49
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For att ge en uppfattning om de samhallsekonomiska effekternas storlek kan de
sattas i relation till den uppskattade investeringskostnaden for att inféra
trangselskatt som uppskattas till ungefar 970 miljoner (920 miljoner i 2006 ars
prisniva).*®

Precis som i Stockholm harror en stor del av den samhallsekonomiska nyttan
fran restidsvinster. | motsats till stockholmsexemplet blir daremot skillnaderna i
restidsvinster mellan scenarierna inte sarskilt stora. Detta kan forklaras av att
befolkningstillvaxten i Géteborg ar svagare och att trangseln i utgangslaget ar
mindre i G6teborg &én i Stockholm.
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Figur 4.8: Samhallsekonomiska effekter (miljoner kr).

!9 Regeringen (2010): Inférande av trangselskatt i Géteborg, Regeringens proposition
2009/10:189, Stockholm.
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5 Mobility Management

| de féregaende kapitlen framgick det att resandet varierar i de olika scenarierna.
Utslappen fran trafiken kan sagas vara en funktion av trafiken och 6kade darmed
med Foérbifart Stockholm respektive minskade med tréangselskatten i Géteborg.
Det finns en annan typ av styrmedel som med relativt sm& medel férsoker
paverka manniskors resvanor i syfte att minska negativa externa effekter sdsom
utslapp och tréngsel. Mobility Management (MM) &r satt att hantera alternativa
resformer for att exempelvis minska ensamékande i bil och darmed &ven
problemen som detta medfor i form av energianvandning, ytansprak, trangsel,
utslapp, buller etc. Mobility Management kan ses som ett komplement till
traditionell trafikplanering. Istéllet for att bara tillgodose befintlig och prognos-
tiserad efterfragan pa rérlighet med ny infrastruktur eller minska efterfrdgan med
nya restriktioner (exempelvis trangselskatt) syftar Mobility Management till att
paverka efterfrdgan pa transporter med attityd- och beteendepéaverkan. Mobility
Management kan beskrivas pa olika nivaer, till exempel ett bostadsomrade, pa
ett foretag, i en kommun, i en region eller i samband med ett evenemang.”

De framgangsrika Mobility Management-verksamheterna har inte handlat om
punktvisa atgarder eller kampanijer, utan ett mer systematiskt arbete for att
definiera problem och hitta olika slags I6sningar for att exempelvis minska
trafikarbetet med bil. Det kan handla om att ga igenom en verksamhets samlade
fordon och resor till och fran arbetet och i tjanst, i vissa fall &ven bestéllning av
varor och leveranser. Med utgangspunkt i den analysen utformas en plan med
forslag till atgarder som effektbedoms och kostnadsberaknad samt jamférs med
nulaget. Dessa atgarder har olika effekt och samspelar inbérdes beroende pa
situation och férutsattningar.

Nar det galler effekter pa resande finns det lite olika erfarenheter, vilket ar
naturligt d& atgardsprogrammen har olika inriktning och implementeras i skilda
sammanhang. | rapporten "Effekter av Mobility management-atgarder” berdknas
olika Mobility Mangagement-projekts effekt till en samlad potential p& 5 procent
minskad bilékning pa tio ars sikt.” | ett regeringsuppdrag pavisade SIKA att den
samlade potentialen for Mobility Management-atgarder ar omkring 2,5 % till ar
2020 for dverflyttning fran bil till hallbara trafikslag.”” Berakningar fran enskilda
projekt inom ett riktat urval ger dock mangfalt hogre effekt.

% Bjork, E. (2005): Mobility management i Oresundsregionen, Thesis 132, Institutionen for
Teknik och samhalle, Lund.

2 Brundell-Freij, K. (2007): Effekter av Mobility management atgarder; en analys for
Stockholm baserad pa internationell litteratur, Hallbara resor och transporter i
Stockhomsregionen, Stockholm.

2 SIKA (2008): Potential for dverflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag,
SIKA rapport, 2008:10, Ostersund.
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Viken respons kan olika Mobility Managemnet-atgéarder ge i de fyra omvérlds-
scenarierna®. Varierar dess potential mellan olika scenarier? De atgéarder som
diskuteras ar bilpool, saméakning, halsotramp, citybikes, testresenar och arbets-
ITS. Nedan beskrivs atgarderna mycket 6versiktligt och deras respons i
scenarierna kommenteras.

Bilpool

Bilpoolskonceptet utgér fran att investeringskostnaden och andra fasta kostnader
for bilinnehav ar sa hdga att det blir battre ekonomi och lagre genomsnittliga
kostnader ju mer varje fordon anvands. For att f4 en hog anvandning delas
fordonen av manga genom anslutning till bilpoolen. Basta totala utnyttjandet av
fordonen fas om foretag ar anslutna for tjansteresor pa framforallt vardagar
dagtid samtidigt som privatpersoner ar anslutna for fritidsresor pa framférallt
kvallar och helger. Som medlem i bilpool far foretag och privatpersoner alltid
tillgang till hela, rena moderna och trafiksakra bilar med ratt storlek i forhallande
till &rende, till en lagre kostnad och mindre besvar an privat bil vid normal-
anvandning. En forutséttning ar att det finns en bilpoolsparkering inom néra
avstand. En storre bilpoolsintroduktion skulle underlattas av andringar i saval
formanslagstiftning som parkeringslagstiftning. Ett moget system ar dessutom
utbyggt och lattbokat och samspelar val med kollektivtrafiken.

Bilpool ger sannolikt bast respons i scenariot hushalla dar det bidrar till att
uppfylla bade mal om minskade klimatutslapp och &ven andra transportpolitiska
mal. Bilpool ger sdmst respons i scenariot Tuta och kor, eftersom man dar har
rad att fortsatta kora egen bil som vanligt och man ser inte sitt eget bidrag till
trangseln.

Samakning

Samakning som atgard inom Mobility Management anvands framforallt vid
arbete med arbetsplatsomraden dar man har en hég andel bilpendlare och
samre tillgang till kollektivtrafik. Det har ocksa anvants med framgang vid
arbetsplatsomraden som blir paverkade av ombyggnationer i infrastrukturen,
ibland genom att arbetsgivaren star for en minibuss eller liknande.

Samakning ger bast respons i scenariot Hushalla dar man personligen har storst
incitament att samaka genom den relativt samre ekonomin i det scenariot. Det
ger ocksa hog respons i scenariot Effektivisera dar det ekonomiska incitamentet
finns samtidigt som bra planeringsverktyg anvands. Samakning ger lagre
respons i scenariot Innovation och lagst i Tuta och kor.

Halsotramp

Halsotramp sker oftast i kampanjform dar bilister genom i forsta hand hélso-
argument paverkas att borja cykla till och fran arbetet. Deras cyklande
registreras, halsan kontrolleras och féljs upp och ofta &r ett tavlingsmoment
inblandat med ett pris till den bilist som cyklas oftast, eller mest. Kvaliteten pa

% Fgliande personer deltog i diskussionen: Christer Ljungberg (Trivector), Karin Brundell-
Freij (WSP), Jonas Stromberg (Trafikverket), Backa Fredrik Brandt (Trafikanalys) Gunnar
Eriksson (Trafikanalys) och Titti de Verdier (Trafikanalys).
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cykelvagar och méjligheterna till parkering och ombyte har stor paverkan pa
potentialen for fler vanecyklister.

Halsotramp ger sannolikt mest respons i scenariot Hushalla, dar en stérre andel
cyklister redan aterfinns och dar det ekonomiska argumentet ocksa paverkar.
Det ger ocksa respons i de andra scenarierna, eftersom argumentet framforallt
ar personligt och individualismen och dorr-till-dérr-konceptet fran bilen kan
overforas till cykeln. | Effektivsera och Innovation kan man ténka sig att framtida
generationer av "appar” och andra tekniska finesser i uppféljning och utvardering
lockar.

Citybikes

Detta ar lane- eller hyrcyklar som i dagens form finansieras av reklam och ibland
delvis med offentliga medel. Tanken &r att man som medlem kan lana/hyra en
cykel pa valfri uppstéllningsplats och aterlamna den inom nagra timmar vid
annan eller samma plats. Antalet vaneanvandare beror pa hur utbyggt systemet
ar. | Stockholm fanns under sasongen 2012 800 cyklar pa 75 platser, men de
flesta av stadens 875 000 invanare bor utanfor cykelsystemet och f& kan
anvanda det till pendling till och fran arbetet. De anvands framférallt som
komplement och ersattning till gang eller buss i city. | stader med stort antal
cyklar och uppstallningsplatser dar ocksa en stor del av befolkningen bor inom
cykelsystemet, som t.ex. Paris med 23 000 cyklar pa dver 1 800 platser (2,2 milj
invanare) eller Hangzhou med 40 000 cyklar (cirka 2 milj invanare), ar en stor del
av anvandarna dagliga pendlare.

Citybikes ger storst effekt i scenariot Innovation foljt av Effektivisera dar det finns
bra kollektivtrafiksystem att anknyta citybikessystemet till. Effekten ar lagre i
scenariot Tuta och kor p.g.a trangsel som ger sdmre trafikséakerhet och negativa
halsoeffekter. Citybikes bor aven fungera i Hushalla &ven om en hammande
faktor kan vara att det redan finns en upparbetad cykelkultur med privatcyklar.

Testresenar

Vanebilister kan i testresenarskampanjer gratis fa testa kollektivtrafikkort under
en period. Forhoppningen ar att de "upptacker” kollektivtrafiksystemet och
stannar som resendrer aven efter testperioden.

Testresenar beddms ge storst respons i scenarierna Effektivisera och

Innovation. B&da scenarierna har fordelen av ett bra kollektivtrafiksystem att byta
till och med mojlighet ger att vara uppkopplad mot Internet. | scenariot
Effektivisera finns det ett hdgre inslag av ekonomiska incitament medan
Innovation har storre teknikhdjd.

Arbets-ITS

Inom denna atgardstyp kan man diskutera bade ITS som videokonferens, resfria
moten etc och arbeta hemifran, aven om de har lite olika karaktar.
Samhallsstrukturen paverkar efterfrdgan pé att arbeta hemma utifrdn, om den
ger upphov till lAnga resor eller e;.
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Arbets-ITS ger sannolikt storst respons i scenariot Innovation som dels har
trangsel som ger incitament till att undvika resor, dels har teknik for friktionsfria
moten. Det ger ocksa respons i scenariot Tuta och kor genom att trangsel har
stor effekt pa viljan att resa och ger incitament att arbeta hemifran.

Sammanfattning om Mobility Management

Sammantaget bedéms scenariot Innovation ge bast respons pa vart Mobility
Management-paket framfdrallt genom att det har ett bra kollektivtrafiksystem
som kan attrahera bilister och ett innovativt klimat dar medborgare ar vana att ta
till sig ny teknik och information.

Scenariot Effektivisera ger ocks& hog respons p& Mobility Management-paketet
eftersom det till stor del har samma egenskaper som scenario Innovation men
med n&got samre kvalitet pa kollektivtrafiktjansterna.

Scenariot Hushalla ger lika hog respons pa paketet som scenariot Effektivisera,
men i storre utstrackning genom att sdmre ekonomi gor det dyrare att &ka bil.
Fordonsflottan ar inte heller lika attraktiv vilket skapar ett behov av billiga
l6sningar. Kollektivtrafiken ar ocksa dyrare och samre jamfort med scenariot
Effektivisera vilket okar efterfragan pa andra I6sningar.

Scenariot Tuta och kor ger sémst respons for Mobility Management-paketet
eftersom manniskors ekonomi ar fortsatt stark samtidigt som alternativa
kollektiva I6sningar och forutsattningar for cykling ar daliga. | detta scenario har
exempelvis utbyggnad av cykelbanor fatt sta tilloaka i forhallande till storre
trafikleder.

Push-faktorer for Mobility Management-atgarder kan sammanfattas i:

e Bra kollektivtrafiksystem.

e  Styrd parkering ifriga om exempelvis antalet parkeringsplatser i forhallande
till antal boende.

e Framkomlighet for kollektivtrafik, gdende och cykel.
e Trangsel.
e Halsoaspekter.

e  Forutsattningar for byte till kollektivtrafik eller gang och cykel.

Analysen av hur vart Mobility Management-paket samspelar med de fyra
scenarierna bygger alltsa pa en kvalitativ diskussion. En mer kvantitativ och
viktad analys av vilka atgarder och atgardspaket som &r lampligast i respektive
scenario behover utga frén en djupare analys av vilka egenskaper de olika
atgarderna har och hur de samspelar med varandra. Mobility Management
atgarder kan vara ett samhallsekonomiskt [6nsamt och rimligt komplement i alla
scenarier till andra typer av atgarder sdsom infrastrukturinvesteringar och
trangselavgifter.
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6.1

Transportpolitiska
iImplikationer

Ett syfte med denna rapport &r att skapa béttre underlag for transportpolitiska
beslut som rér framtiden. Avslutningsvis ska darfor resultaten av denna studie
diskuteras ur ett transportpolitiskt perspektiv.

Transportpolitiska mal

De transportpolitiska malen ska vara en utgangspunkt for statens atgarder inom
transportomradet och visar de politiskt prioriterade omradena inom den statliga
transportpolitiken. Malen ska dven vara stod och inspiration for regional och
kommunal planering. Malstrukturen finns beskrivet i malproposition; Mal for
framtidens resor och transporter.*

Struktur

Malstrukturen bestar av ett transportpolitiskt 6vergripande mal som kompletteras
av tva jambordiga mal; ett funktionsmal tillganglighet samt ett hansynsmal
sakerhet, miljé och halsa (Figur 6.1). Malstrukturen ska underlatta avvagning
mellan olika angelagna mal. Ett antal preciseringar inom sarskilt prioriterade
delomraden har tagits fram for att tydliggora funktions- och hansynsmalet.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Overgripand
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 6.1: Den transportpolitiska malstrukturen
Regeringen: 2009

Transportpolitikens évergripande mal

Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning fér medborgarna
och néringslivet i hela landet.

2 Regeringen (2009): Ml for framtidens resor och transporter, Regeringens proposition
2008/09:93, Stockholm.
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Funktionsmal - tillganglighet

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgéanglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transport-
systemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.

Preciseringar:

e Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

e Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

e Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och andra lander.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det &r anvandbart fér personer med
funktionsnedséttning.

e  Barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda transportsystemet
och vistas i trafikmiljder dkar.

e  Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel férbattras.

Hansynsmal — sékerhet, miljé och hélsa

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, samt bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad héalsa.

Preciseringar:

e Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjcfarten och fritidsbatstrafiken minskar
fortldpande och

e Antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

e  Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis tkad energieffektivitet i transportsystemet och ett
brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta
som &r oberoende av fossila brénslen.

e  Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nds och till minskad
ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse for majligheterna att na uppsatta mal.
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6.2

Transportpolitiska slutsatser

Denna analys, med stora inslag av samhéllsekonomiska berékningar, har tagit
avstamp i den del av det 6vergripande transportpolitiska malet som handlar om
samhéllsekonomisk effektivitet.

| tidigare genomforda studier dar robustheten hos samhéallsekonomiska analyser
har testats har resultaten varit pafallande stabila. Det betyder att atgarder som
var samhaéllsekonomiskt lonsamma i utgangslaget ocksa forblir [lnsamma efter
att forandringar gjorts i ndgot av parametervardena. Aven med patagliga
forandringar sdsom en férdubbling av oljepriset visade sig resultaten vara
patagligt bestandiga.

Tidigare studier har dock pavisat att de samhallsekonomiska analyserna ar
kansliga for antaganden rorande bilinnehav. Aven i foreliggande studie ger det
storre bilinnehavet utslag i scenariot Tuta och kor i form av 6kad anvandning av
bilen. Detta pekar pa vikten av att genomféra kanslighetsanalyser av just
bilinnehav vid samhéllsekonomiska analyser.

Bilinnehavets betydelse for bilresandets omfattning visar aven att de negativa
sidorna av bildkande (indirekt) kan paverkas genom bilinnehavet. Styrmedel som
paverkar bilinnehavet kan darfor ge effekt p& exempelvis trangsel och utslapp av
koldioxid.

Denna studie har askadliggjort att det kan vara meningsfullt att testa olika
styrmedels I6nsamhet under skilda framtidsscenarier. Forbifart Stockholm visar
patagliga skillnader i Ionsamhet mellan de olika scenarierna. Allra storst blir
lonsamheten i scenariot Tuta och kor dar biltrafiken ocksa ar allra storst.
Utméarkande for det scenariot &r att det ar relativt billigt att kora bil, biltatheten &r
hdg samtidigt som de kollektiva fardmedlen &r dyra. Ett stort vAgprojekt som
Forbifart Stockholm blir givetvis mer Ibnsamt om trafiken &r stor.

Generellt uttryckt galler att infrastrukturinvesteringen Forbifart Stockholm har en
"svag léonsamhet” i de scenarier som ar kopplade till 1ag tillvaxt, men visar pa
"ldnsamhet” respektive "hdg I6nsamhet” i scenarierna med god tillvaxt. Det
ekonomiska styrmedlet trdngselskatt uppvisar hég lénsamhet i samtliga
scenarier.

Forbifartens Idnsamhet blir daremot mindre i de scenarier dar exempelvis
kollektivtrafikresandet &r hégre och bilresorna farre (exempelvis scenariot
Effektivisera). En sadan utveckling skulle kunna vara ett resultat av regeringens
anstrangningar att genom olika transportpolitiska styrmedel bidra till bade
funktions- och hansynsmalet. Det skulle exempelvis kunna gélla preciseringen
om att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang eller cykel forbattras,
alternativt preciseringen om att transportsektorn ska bidra till miljokvalitetsmalet
begransad klimatpaverkan. Daremot ar varderingen av utslapp sa pass lag att
exempelvis inférandet av en fossiloberoende fordonsflotta inte skulle paverka
I6nsamheten for Forbifart Stockholm n&dmnvart.
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| denna analys har ingen beddémning gjorts huruvida utvecklingen i nagot
scenario blir oacceptabel ur transportpolitisk synvinkel. Det kan &nda noteras att
utsléappen och olyckorna ar allra flest i scenariot Tuta och kor, vilket innebar att
utvecklingen inte ligger i linje med det transportpolitiska hansynsmalet. Men
sésom den samhallsekonomiska effektivitetsanalysen tillampas idag
kompenseras detta av stora restidsvinster. Det kunde diskuteras om det vore
rimligt att komplettera den samhallsekonomiska analysen med tydliga
restriktioner for vilka effekter som inte kan anses vara acceptabla.

Ett annat resultat fran denna studie &r att kontexten ar betydelsefull. Resandet i
de olika scenarierna utvecklas patagligt olika i Goteborg och Stockholm.
Forklaringarna till detta kan s6kas i att befolkningstillvaxten ar starkare i
Stockholm och att ocksa trangseln i tranportsystemet &r storre dar i
utgangsskedet.

Nar det géller Mobility Management-atgarder finns det ingen motséattning mellan
dessa och mer "harda” atgarder sasom infrastrukturinvesteringar och
vagavgifter. Tvartom kan de med foérdel kombineras for att exempelvis nyttiggéra
den fulla potentialen vid en infrastrukturinvestering. Har en stor satsning
genomforts for kollektivtrafik, i form av exempelvis en ny jarnvagstracka eller
forbattrad framkomlighet for busstrafik, kan Mobility Management-atgarder
anvandas for att bryta invanda beteenden, for att stérka kollektivtrafiken. Mobility
Management-atgarder har potential i alla scenarier, men forutsattningarna ar
samst i Tuta och kor dar bilen ar ett forhallandevis billigt alternativ samtidigt som
kollektivtrafiken inte &r konkurrenskraftig.

Avslutningsvis ska det framhallas att de forhallanden som konstanthallits i de
olika scenarierna som har skisserats i denna studie inte ska forvantas forbli
ofdrandrade i framtiden. | Stockholm diskuteras exempelvis en utbyggnad av
tunnelbanan samt en utdkning och hodjning av trdngelskatten, faktorer som
givetvis kommer att paverka resmonstret. | denna studie har inte heller nagon
hansyn tagits till utbyggnaden av Vastlanken i Géteborg. | framtiden kan aven
ytterligare investeringar eller andra transportpolitiska atgarder komma att
genomforas med betydande paverkan pa resandet. Vad denna studie daremot
har visat ar att resandet i framtiden kan se olika ut, beroende pa exempelvis
ekonomins tillvaxttakt och den framtida teknologins paverkan pa
transportkostnaden. Det kan darfor finnas anledning att &ven understka hur
andra framtidsscenarier paverkar resandet.

Generellt sett &r analyser av det slag som har genomforts sannolikt sarskilt
fruktbara att gora for styrmedel som innebér en stark lasning for framtiden.
Infrastrukturinvesteringar ar ett skolexempel pa sadana atgarder. Ekonomiska
styrmedel och Mobility Management-atgarder gar pa ett helt annat satt att
anpassa over tiden beroende pa hur samhallet utvecklas och beroende péa grad
av transportpolitisk maluppfyllelse. Kanske kan ocksa finnas anledning att aven
betrakta viktig europeisk transportpolitisk lagstiftning som exempel pa styrmedel
som innebar stark lasning for framtiden och darfor skulle kunna motivera
analyser av detta slag?
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Bilaga 1: Ovriga berakningsfoérutsattningar

Forbifart stockholm:

Branslepris bil 2006: 0,98 kr/km (2006 ars prisniva)
Marginalkostnad bil: 0,872 kr/km (2006 &rs prisniva)
Kollektivtrafiktaxor: SL:s taxesystem 2006

Trangselskattesystem: dagens system bortsett fran att Lidingéundantaget
tagits bort sa att Lidingo betraktas som en del av Stockholm innerstad.
Gallande priser uttryckta som 2011 ars prisniva.

Vagnat: samma som i Nollalternativet for 2035 i Sampersberakningarna i
arbetsplanen for Forbifart Stockholm.

Bilinnehav fore justering: samma som i Sampersberékningarna for 2035 i
arbetsplanen for Forbifart Stockholm.

Ovriga socioekonomiska data: samma som i Sampersberakningarna for
2035 i arbetsplanen for Forbifart Stockholm.

Nattbefolkning (uppskattat utifrdn Boende)

Region 2006 2030 Forandring (%)
Stockholms lén 1 885 000 2 428 300 +28,8
Ovriga mélardalen 1 515 400 1 536 500 +1,4
Malardalen 3400 400 3964 800 +16,6

Trangselskatt Goteborg

Branslepris bil 2006: 0,98 kr/km (2006 ars prisniva)
Marginalkostnad bil: 0,872 kr/km (2006 &rs prisniva)

Kollektivtrafiktaxor: Vasttrafiks taxesystem 2006. Detsamma som anvandes i
senaste atgardsplaneringen.

Trangselskattesystem: Det system som har inforts 2013. Det ar beslutat att
avgiften hojs 2015 och det ar denna niva som anvands uttryckt i 2006 ars
prisniva. Darefter ar det tankt att avgiften foljer inflationen.

Vagnatet ar det som anvandes i trangselskatteutredningen (avser ar 2013).
Partihallsforbindelsen + Norge/Vanerbanan. Marieholmstunneln finns med.
Vastlanken, Ny Gétaalvbro, Bangardsviadukten finns inte med i prognosen
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Nattbefolkning (uppskattat utifran Boende)

Region 2006 2030 | Foérandring (%)
Goteborg 485 000 586 000 +21
Goteborgsregionen 392 000 465 000 +19
(exkl. Goéteborg)

Hela 877 000 1 051 000 +20
Goteborgsregionen

Vastra Gotaland (inkl. 1596 000 1731000 +8
Kungsbacka)

Vastra Gotaland (exkl. 719 000 681 000 -5%

Gbg-regionen)
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