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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit till tva férhandlingspersoner, H G Wessberg och Catha-
rina Hakansson Boman, att genomféra en férhandling om Stockholms l&ns infra-
struktur. Syftet ar att dstadkomma en utbyggnad av tunnelbanan och 6kat bo-
stadsbyggande for att méta den kraftiga befolkningsutvecklingen i Stockholmsre-
gionen. Finansieringen av tunnelbanan ska delvis ske genom ¢kade intadkter fran
en héjd och breddad trangselskatt.

Trangselskatten i Stockholm i sin nuvarande utformning inférdes 2007 i enlighet
med en regional dverenskommelse som anger vad skatten ska anvdndas till och
att den ska utdkas med trangselskatt dven pa Essingeleden nar Forbifart Stock-

holm star klar samt att skattesatsen successivt ska dka i takt med inflationen.

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att bista forhandlingspersonerna med
underlag bl.a. om férandring av trangselskattens utformning, vilket presenteras i
denna rapport. Utgdngspunkten som anges i uppdraget dr att trangselskatten ar

en styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten for vagtrafiken. Dar-
utdver kan tringselskatten bidra till att minska trafikens miljopaverkan.

Trafikverket har tagit fram denna rapport med stéd av experter fran Centrum for
Transportstudier vid KTH (CTS). Analyserna av den framtida trangselskattens ef-
fekter har diskuterats i en arbetsgrupp som utéver CTS har haft deltagare fran
Stockholm stad, Lansstyrelsen samt Trafikforvaltningen (SL) och Tillvéxt, miljé och
regionplanering (TMR) vid Landstinget i Stockholms |&n. Genom arbetsgruppens
insats baseras rapporten pa basta tillgangliga kunskap om Stockholmsregionens
trafik. Rapporten utgdr ett kunskapsunderlag som inte beretts for beslut i de or-
ganisationer som deltagit i arbetet. | arbetet har kriterier fér forandringar av
trangselskatterna varit att de ska vara samhallsekonomiskt effektiva, (det vill sdga
skapa nyttor i form av béattre framkomlighet och minskade utslépp) logiska och ha
en god genomfdarbarhet. Férandringarnas effekter pa intdkterna har analyserats
men inte varit styrande i utformningen. Studien har darmed fokuserat pa analyser
av resenérsfléden, vagkapacitet, miljo och samhallsekonomi, medan fragor om
acceptans eller den ndrmare placeringen av portaler m.m. inte behandlats i arbe-
tet.

Rapporten redovisar tre scenarier fér hur trangselskatten kan férandras samt ett
antal varianter med mindre fordndringar. Scenarierna utgér tre utvecklingssteg
dar en fordndring laggs till i varje steg. Alla férandringar ger positiva samhaliseko-
nomiska effekter. Scenario C, som inkluderar alla fordndringar, ger saledes storst
nyttor. Fyra av varianterna ger ocksad dvervagande positiva effekter, medan de
dvriga behover utredas vidare for att avgdra om fér- eller nackdelarna dvervager.

Scenario A. Tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden

Scenario A innebar att trangselskatt infors pa Essingeleden ar 2016 i stallet for da
Forbifart Stockholm 6ppnar. Behovet av trangselskatt pa Essingeleden ar storre
innan Férbifart Stockholm éppnar, eftersom trangseln pa Essingeleden déarefter
férvintas minska. Analyserna visar ocksa att trdngselskatt pa Essingeleden med
samma niva som i dagens system ger en stor samhallsekonomisk |6nsamhet, 500
miljoner kronor per ar vilket innebar cirka 7 000 inbesparade timmar per dag. Ef-



tersom kéerna pa Essingeleden paverkar en stor del av det centrala vdgnatet for-
bdttras restiderna dven for trafik som inte anvénder Essingeleden. Effektiviteten i
vagnatet okar sa mycket att trafikanterna i vignatet totalt sett far en vinst, trots
att vissa far betala mer trangselskatt. Skatten pa Essingeleden orsakar inte nagon
storre fordndring av trafiken i innerstaden, men lokalt pa centrala Kungsholmen
Okar trafiken. Effekten pa kollektivtrafiken blir liten, bade avseende kollektivtra-
fikandelen och framkomligheten for busstrafiken. Koldioxidutsldppen minskar och
de lokala utsldppen langs Essingeleden reduceras. Intdktstillskottet blir begransat
eftersom skatten redan &r intecknad fran det att Forbifart Stockholm Gppnar. Till-
skottet fram till att Forbifart Stockholm Gppnar har for detta scenario nuvardesbe-
raknats till drygt 1 miljard kr (2012 ars priser).

Scenario B. Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden samt héjd
tréangselskatteniva

Scenario B innebar att utdver tidigareldggningen av trdngselskatten pa Essingele-
den, hojs trangselskattens hégsta niva fran 20 kr till 30 kr. Under mellantrafikperi-
oden ligger skatten kvar pd 10 kr da trangseln under denna period &r ringa. Scena-
rio B ger storre samhéllsekonomisk nytta &n Scenario A, 700 miljoner kronor per
ar vilket motsvarar cirka 10 000 inbesparade timmar per dag. Framkomligheten
forbattras men nettonyttan for trafikanterna minskar da de betalar mer trang-
selskatt nar nivan pa trangselskatten hojs. Samhallsekonomiskt vags detta upp av
att de insamlade intdkterna blir stérre, och om de investeras i trafiksystemet finns
majlighet att kompensera trafikanterna som grupp. Trafiken minskar vilket férut-
om forbattrad framkomlighet ger minskade utslapp. Kollektivtrafikandelen ékar
och framkomligheten for busstrafiken forbattras. Intaktstillskottet i detta scenario
blir ett nuvarde pa mellan 3,8 och drygt 5 miljarder kronor i 2012 ars priser (bero-
ende pa trafiktillviaxt, andel som nar maximal trangselskatt per dag, byggkost-
nadsutveckling och kalkylperiod) inklusive den miljard som tidigarelagd trang-
selskatt pa Essingeleden ger. Aven om tringselskatten pa Essingeleden inte tidiga-
reldggs, ar det samhallsekonomiskt [6nsamt att hdja skatten i befintligt system, da
dagens niva ar Iag i forhdllande till trangseln under rusningsperioderna.

Scenario C. Tidigarelagd trédngselskatt pa Essingeleden, héjd tringselskatt
pa ringen och Essingeleden samt tringselskatt pa Saltsj6-Malarsnittet

Scenario C innebdr att en trangselskatt pa som mest 15 kr tas ut pa Saltsjo-
Malarsnittet, dvs. gransen mellan norra och sédra Stockholm, utdver forandring-
arna i scenario B. De platser som da skattebeldggs &r Vdsterbron, Centralbron,
Slussen, samt tva ramper vid Fredhall. Trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet dkar
den samhallsekonomiska nyttan som hamnar pa 900 miljoner kronor per ar i sce-
nario C, vilket motsvarar 13 000 inbesparade timmar per dag. Nettonyttan fér tra-
fikanterna paverkas i stort sett inte men intdkterna blir stérre @n i scenario B. Tra-
fiken dver Saltsjo-Malarsnittet (exklusive Grondalsbron) minskar med 6-7 procent
under hogtrafikperioden, vilket ger 6kad framkomlighet, inte minst fér busstrafi-
ken och ger béattre miljé i innerstaden. Kollektivtrafikandelen fér resor mot inner-
staden pa formiddagen 6kar med 1,5 procentenheter. Intdktstillskottet i scenario
C har nuvédrdesberiknats till 6 till 8,4 miljarder kr {2012 ars priser), vilket innebar
att Saltsjo-Malarsnittet ger ett bidrag pa ungefar 2 till 3 miljarder kr.



Varianter

Foljande varianter av scenarierna bedéms ha dvervdgande positiva effekter ut-
ifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv:

1.

Hégre trangselskatt fran och med mars till och med september, exklusive juli.
En hogre tringselskatt under sommarhalvaret skulle vara béttre anpassad till
den hégre tringseln som rader da och skulle dven bidra till att minska de
héga partikelhalterna under varen.

Hégre trangselskatt i rusningsriktningen. Trdngseln i rusningsriktningen &r
stérre och motiverar darfér en hogre tréngselskatt.

Hégre tringselskatt for tung trafik. Tung trafik orsakar mer tréngsel da dessa
fordon normalt tar mer viagutrymme i ansprak @n en personbil. De orsakar
aven mer utsldpp.

Skattefri mellantrafikperiod pa Essingeleden. Under l3gtrafik pd dagtid
uppstar ingen eller lite trangsel pa Essingeleden, vilket gor tréngselskatt
mindre motiverat da.

Féljande varianter behéver utredas vidare for utreda huruvida de positiva effek-
terna Overvager de negativa:

5.

5 kr hdgre trangselskatt jamfért med scenario C. Analyserna visar att det kan
vara samhillsekonomiskt ldnsamt att hoja trangselskatten 5 kr mer an i
scenario C. Analyserna blir dock osdkrare fér nivaer langt fran dagens. Stora
férandringar ger dven stora anpassningskostnader som inte fullt ut fangas i
modellerna. Det finns darfor skil att avvakta med ytterligare hdjning tills de
verkliga effekterna av de forsta fordndringarna kunnat matas och utvdrderas.

Differentiering utifrdn miljépaverkan. En trangselskatt som &r differentierad
utifran fordonets miljdegenskaper skulle sannolikt ha stor paverkan pa ut-
slappen.

Trangselskatt pd Sodra lanken. Aven med de analyserade férdndringarna
kvarstar mycket trangsel i Sédra Lanken. En trangselskatt i den Ostra delen av
Sodra lanken har darfor analyserats. Det har dock visat sig svart att hitta ett
snitt i Sodra ldnken som ger dnskad effekt. Effekten pa tréngseln blir begran-
sad liksom den samhillsekonomiska nyttan. Skatten ger dock en liten in-
taktsdkning utan att ge en samhallsekonomisk forlust.

Stora Essingen utanfor innerstadssnittet. Skatten pa Essingeleden ger ett
obnskat ruttval for en mindre trafikstrom fran Stora Essingen. Detta ar en
lokal frdga men problemet gar att |6sa genom att lata Stora Essingen ligga
utanfér innerstadssnittet.



1 Bakgrund och syfte

Regeringen har uppdragit till en sarskild utredare, som ska fungera som férhand-
lingsperson, att genomfora en férhandling om Stockholms 1ans infrastruktur i syfte
att astadkomma en utbyggnad av tunnelbanan och &kat bostadsbyggande for att
méta den kraftiga befolkningsutvecklingen i Stockholmsregionen. Férhandlingen
ska enligt kommittédirektivet bland annat ta fram en éverenskommelse “hur en
tunnelbaneutbyggnad .m.m. ska finansieras, exempelvis genom héjda och bredare
intdkter fran trdngselskatten eller olika former av medfinansiering”. | direktivet
framgar att regeringen ser behov av en 6versyn av trangselskattens utformning
mot bakgrund av Stockholmsregionens snabba befolkningsékning och vintad 6k-
ning av resandet. Nivaerna for trdngselskatt bor utformas och betalningsportaler-
na placeras sa att de bidrar till sa hég effektivitet i vagsystemet som moijligt, enligt
direktivet.

Intdkterna fran dagens trangselskattesystem samt de som ges av férandringar
som forutsatts ske enligt Stockholmséverenskommelsen fran 2007 och 2009, ska
anvdndas for att finansiera Forbifart Stockholm och ytterligare ett tjugotal vigob-
jekt. Dessa fordndringar ar:

e Justering av nivan i takt med inflationen

e Trdngselskatt pa Essingeleden fran det att Férbifart Stockholm &ppnas fér
trafik.

Hdjda och bredare intdkter darutdver kan ddremot anvandas fér finansiering av
andra atgdrder i Stockholms ldns transportsystem. Hansyn ska tas till justeringar
som foreslas av 2011 ars vagtullsutredning i betdnkandet Trangselskatt - delega-
tion, sanktioner och utléndska fordon (SOU 2013:3).

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att bista forhandlingspersonerna med
underlag bl.a. om foréndring av trangselskattens utformning, vilket presenteras i
denna rapport. Utgangspunkten som anges i uppdraget ar att trangselskatten r

en styrande skatt med huvudsyftet att ka framkomligheten for vagtrafiken. Dér-
utdver kan trangselskatten bidra till att minska trafikens miljpaverkan.

Trafikverket tagit fram denna rapport tillsammans med st&éd av experter frén
Centrum for Transportstudier (CTS) vid KTH. Analysresultat och slutsatser har dis-
kuterats i en arbetsgrupp med representanter fran, utéver Trafikverket och CTS,
dven Stockholm stad, Lansstyrelsen, TrafikfGrvaltningen och Tillvaxt, miljé och re-
gionkontoret (TMR) fér Landstinget i Stockholms ldn, samt en representant fér
2013 ars Stockholmsférhandling. Analyserna har utférts av WSP och Movea. Ge-
nom arbetsgruppens medverkan baseras rapporten pa bdsta tillgingliga kunskap
om analysmetodik och om Stockholmsregionens trafik.

Rapporten utgdr ett kunskapsunderlag som inte beretts fér beslut i de organisa-
tioner som deltagit i arbetet. Den har inte heller remitterats utan ar ett underlag
for fortsatt diskussion inom ramen fér den kommande férhandlingen. | arbetet
har kriterier for forandringar av tréngselskatterna varit att de ska vara samhills-
ekonomiskt effektiva (det vill sdga skapa nyttor i form av battre framkomlighet
och minskade utsldpp) logiska och ha en god genomférbarhet. Férandringarnas
effekter pa intdkterna har analyserats men inte varit styrande i utformningen.



Studien har dirmed fokuserat pa analyser av resendrsfléden, vagkapacitet, miljé
och samhéllsekonomi, medan t.ex. fragor om acceptans eller den narmare placer-
ingen av portaler m.m. inte behandlats i arbetet. Utgdngspunkten har varit att
befintlig teknik ska anvéndas for att ta upp skatten.



2 Trangselskattens effekter

| direktivet till 2013 &rs Stockholmsférhandling framgar att trangselskatten bor
utformas s3 att den bidrar till s& hag effektivitet i vigsystemet som maéjligt. Aven i
Trafikverkets direktiv att bista forhandlingspersonerna star att utgangspunkten fér
underlaget ska vara att tréngselskatten ar en styrande skatt med huvudsyftet att
6ka framkomligheten for vagtrafiken. | forarbetena till lagen star att syftet dven ar
att férbattra miljon och bidra till finansiering i regionen.

Trangselskatten ger ett effektivare nyttjande av vagsystemet och ddrmed battre
framkomlighet genom att den férmar en del av resendrerna och transportdrerna
att exempelvis vilja andra fardsatt, restidpunkter eller rutt for sin resa. Da trang-
selskatten ar ett kraftfullt verktyg for att minska vagtrafiken och styra vilka vigar
den tar, har den stor effekt pa trafikens lokala miljéeffekter i form av partikiar,
kvdveoxider och buller. Ytterligare en positiv effekt ar att staten far intdkter som
exempelvis kan anvdndas for framtida infrastrukturinvesteringar.

Ratt utformad ger trangselskatten en samhallsekonomisk vinst da de som véljer
att betala skatten far kortare restider, da buller och miljépaverkan minskar samt
att skatten ger nettointdkter. Genom att trafikanterna far betala for att de orsakar
utslapp och tringsel for andra i vagnatet, kommer endast de som anser att det ar
vart kostnaden de orsakar andra (i form av trangsel och utslapp) att fortsétta dka
pa vigen. Didrmed kommer de som har stérst nytta av att anvanda végen att fa
battre framkomlighet samt utsldppen minska.

Tréngselskatten &r sarskilt effektiv nar vagnéatet utnyttjas nara och dver kapaci-
tetstaket, eftersom en liten minskning av trafiken da ger en stor forbattring av
restiderna. Ytterligare en vinst med trangselskatten ar att behovet av ytterligare
investeringar i vagsystemet minskar.

Trangselskatten orsakar dock dven negativa effekter for dem som viljer att anpas-
sa sin resa for att undvika att betala skatt. Aven de som fortsatter att 3ka bil och
betala skatten kan férlora om restidsforbéttringen dr mindre vard &n skatten de
betalar. Om skatten sitts for hog blir dessa negativa effekter stdrre &@n vinsterna
med trangselskatten, som da inte blir samhéllsekonomiskt I6nsam. Betalningsvil-
jan, dvs hur mycket en individ tycker att det &r vart att betala for att nyttja vagen,
avgdr om en individ tjdnar eller forlorar pa trangselskatten. Betalningsviljan beror
pa flera faktorer; inkomst, syftet med resan, hur brattom resendren har just vid
det aktuella tillfllet, samt hur bra alternativet &r. Genom att forbattra alternati-
ven for resendrerna, t ex genom flexibla arbetstider eller férbattrad kollektivtrafik,
kan de negativa effekterna for dem som forlorar pa trangselskatten dampas.

Yrkestrafiken och darigenom néringslivet far mest nytta av trdngselskatten efter-
som de vanligtvis har hoga tidsvarden, dvs. hog vérdering per tidsenhet, vilket ar
kopplat till Idnekostnad samt till kostnaden for varorna som transporteras. Privat-
personer med hogt tidsvarde som fortsdtter aka bil far ocksé stor nytta om res-
tidsvinsten varderas hogre an den betalade trangselskatten. Eftersom trafiken
som passerar trangselskattesnittet orsakar kder pd andra delar av vagnatet finns
det &ven trafikanter som péverkas positivt da de far battre framkomlighet utan att
behova betala skatt.



En korrekt utformad trangselskatt gor att samhallet i stort far en nytta genom ett
mer effektivt nyttjande av infrastrukturen, béattre lokal miljd och nettointikter for
staten.

Tringselskattens effekter pa arbetsmarknad och detaljhandel

Utvarderingen av trangselskatteforsdket ar 2006 visade att trangselskattens effek-
ter pa arbetsmarknaden var positiva och att detaljhandel inte paverkades.

Tringselskattens effekter pd arbetsmarknaden har studerats av Anderstig et al *.
De undersokte vad effekten av trangselskatteférsdket i Stockholm blev pa ar-
betsmarknaden, genom att studera hur arbetsinkomsterna paverkades av trang-
selskatten. Slutsatsen var att effekter blev positiv pa inkomsterna, vilket innebar
att systemets "wider economic benefits” &r positiva.

En studie av tringselskatteforsokets effekt pa handeln? visar att tringselskattefor-
sdket inte hade nagra negativa effekter pa detaljhandelns intdkter.

! Anderstig, C., Berglund, S., Eliasson, 1., Andersson, M., Pyddoke, R. (2012) Congestion
charges and labour market imperfections: “Wider economic benefits” or “losses”? CTS
Working paper 2012:4

? Daunfeldt, $.-O., Rudholm, N., & Rimme, U. (2009) Congestion charges and retail reve-
nues: Results from the Stockholm road pricing trial Transportation Research Part A, 43(3),
306—-309



3  Metod och forutsattningar

3.1 Metod

Modeller

For att berdkna effekterna av olika nivaer och placeringar av uttaget av tring-
selskatt har trafikprognosmodeller anvénts. Dessa modeller prognosticerar resan-
det for framtida &r och utgdr underlag for berdkning av effekter pa tringsel, miljo,
intakter samt samhallsekonomi.

Analyserna har genomfdrts med trafikprognosmodellerna Sampers och Contram.
Sampers dr Trafikverkets nationella trafikprognosmodell for personresande och
Contram dar en modell fér detaljerade analyser av tringsel i vagsystemet. Mer in-
formation finns i Bilaga 3 -Sampers och Contram.

De anvanda modellerna hanterar férandrade resvanor sasom foréndring av res-
mal, fairdmedel och ruttval. Ddremot hanteras inte resenérernas val av tidpunkt
for sin resa, men utvdrderingen av Stockholmsférséket da tringselskatt infordes
2006 visade att restidpunkten férdndrades enbart i begransad utstrackning®.

Prognosférutséttningarna dr desamma som i tidigare analyser av tringselskatter-
na som Trafikverket genomfort (infor framstéllan om anpassning av triangselskat-
tesystemet till Norra ldnken). Samtliga forutsattningar har godkints av Trafikver-
kets nationella enhet med ansvar for samhallsekonomi och modeller.

Tidsperspektiv

De genomférda analyserna avser prognosar 2020. Férandringarna antas inforas
fran och med 2016. Riktigt langsiktiga analyser med ett perspektiv p& mer &n tio
till femton ar fram i tiden &ar inte meningsfulla, eftersom det ar svart att hitta ratt
utformning pa ldngre sikt, da forutsattningarna blir n mer osakra. Tringselskatt
ar ocksa en atgard som kraver forhéllandevis kort planeringstid fére genomforan-
de dr det inte nddvandigt med langre framférhallning. Trangselskatten hor darfor
revideras regelbundet fr att anpassas till fordndrade forutsattningar.

En stabilitet i systemet dr dock efterstravansvard eftersom intakterna berdknas pa
betydligt langre sikt &n femton ar. Utredningen omfattar dérfér en utblick av hur
Forbifart Stockholm pdverkar behovet av tringselskatten.

Under perioden fram till 2020 kommer trafiksystemet stéras av stora ombyggna-
der, exempelvis Slussenprojektet, Da kan nyttan av trangselskatten vara stérre dn
vad berdkningarna visar.

* Kalla: Miljdavgiftskansliet, Stockholms Stad, Fakta och resultat frdn Stockholmsférséket,
augusti 2006.
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Samhallsekonomi

De samhéllsekonomiska nyttor som skapas av att inféra trangselskatt bestar fram-
férallt av minskad trangsel, dvs vardet av kortare restid. Nettonyttan for trafikan-
terna dr dock ldgre eftersom de betalar trangselskatt, som blir en intdkt for staten.
Utdver dessa effekter fas dven nyttor i form av férbattrad miljé och trafiksdkerhet
samt kostnader i form av investeringar och drift- och underhallskostnader. Res-
tidsvinsterna som resendrerna far kan omsattas i 6kad fritid, fler arbetade timmar
eller i att resenaren tar ett battre arbete langre bort.

De samhillsekonomiska analyserna i detta arbete har genomférts med 6versiktiga
kalkyler och &r baserade pa restidsforandringar och reskostnadsférandringar samt
intdkter. De samhéllsekonomiska berdkningarna inkluderar saledes inte miljg- och
trafiksikerhetseffekter, investeringar eller drift- och underhallskostnader. Efter-
som trafikantnyttor och intdkter utgor de tva storsta posterna i en samhallseko-
nomisk kalkyl av tringselskatt™ utgér de en god approximation av den totala nyt-
tan. Investeringen, drift och underhall innebdr i sammanhanget sma kostnader
och évriga effekter som &r svarare att skatta och vardera &r positiva. De dvergri-
pande slutsatserna skulle darfor sannolikt starkas om samtliga effekter varderades
i kalkylen™. Vissa miljdeffekter redovisas separat i rapporten och effekterna pa
drift- och underhaliskostnaderna beskrivs ndrmare i Bilaga 2 — beskrivning av
kdnslighetsanalyser.

Trafikantnyttan baseras pa sa kallad generaliserad reskostnad, dar forandrad res-
kostnad, trangselskatt och restid summerats. Reskostnaden baseras pa resldangd
och innehaller bensinkostnad och andra avstandsberoende kostnader. Restiden
riknas om till en monetar kostnad genom sa kallade tidsvarden. Tidsvardena som
anvénts dr skattade pa underlag fran en tidigare resvaneundersdkning[3]. Dessa
tidsvarden skiljer sig fran de tidsvdarden som faststillts av Arbetsgruppen for sam-
héllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet (ASEK). En
kanslighetsanalys med ASEKs tidsvdrden finns i Bilaga 2 — beskrivning av kénslig-
hetsanalyser. | redovisningen ingdr kostnaden fér de trafikanter som slutar dka bil
pga trangselskatten (triangeln i rule of a half) i trafikantnyttan. Mer information
finns i Bilaga 2 — beskrivning av kdnslighetsanalyser.

Intikter

De intdkter som scenarierna ger har berdknats som ett intaktstillskott utéver det
som fas fran nuvarande tringselskattesystem och fran de férandringar som dver-
enskommits i 2008-ars Stockholmsférhandling, dvs. inflationssakring fran 2012
och tringselskatt pa Essingeleden fran det att Forbifart Stockholm &ppnar for tra-
fik, vilket antas vara ar 2022". | intdktsberdkningarna ingér inte tilliggsavgifter.

M Transek, Samhdllsekonomisk analys av Stockholmsférséket, 2006

! sannolikt &r bade miljé- och trafiksikerhetseffekter positiva vilket innebdr att de sam-
hillsekonomiska nyttorna skulle bli hdgre om samtliga effekter berdknats.

Bl RVU 2004-2006.
* | enliget med gillande nationell plan 2004-2021
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Intdkterna fran tillaggsavgifterna dr ungefar lika stora som kostnaderna for drift-
och underhall, som inte heller inkluderats i berdkningarna. | berdkningarna antas
darfor att dessa bada tar ut varandra. Hur tilldggsavgifterna kan komma att paver-
kas beskrivs i Bilaga 2 — beskrivning av kinslighetsanalyser.

Intdktsberdkningar bygger pa forutsattningar om trafiktillvéxt, rdnta och bygg-
kostnadsdkning. For att hantera osdkerheter i trafiktillvaxt och byggkostnadsok-
ning har ett intervall for intdkterna berdknats. | det hdga vardet ar 6kningen av
antalet betalande passager 2 procent per ar till ar 2020 och 0,5 procent darefter. |
det lagre vardet antas 6kningen av antalet betalande passager i stillet vara 1,5
procent per ar till ar 2020 for att sedan inte 6ka mer. Anledningen till att en viss
okning av antalet betalande passager antas till &r 2020 dven i det lagre vérdet ar
att miljobilsundantaget tas bort (ca 12 procent av fordonspassagerna 2010 var
miljobilar), att systemet fordndras i samband med Norra ldnkens 6ppnande (Li-
dingbundantaget forsvinner) samt att Stockholms stad under denna tid kommer
att exploatera och skapa forutsattningar for ett betydande bostadsbyggande i
narheten av trangselskattesnittet. Alla dessa forandringar gor att antalet beskat-
tade passager okar. Den reala byggkostnadstkningen i det hdga vardet antas vara
en procent, medan det antas vara 2,5 procent i det lagre vardet. Realrdntan antas
i bada alternativen vara 2,5 procent {(motsvarar 4,5 procent nominell rénta givet
en inflation pa 2 procent). | det hogre vardet i intervallet antas att andelen passa-
ger som undgar trangselskatt pd grund av det maximala beloppet per dag ar
samma som idag, 5 procent. | det |dgre vdrdet antas denna andel vara 10 procent.

Intdktskalkylen forutsatter att fordndringarna av tréangselskatten dr i drift januari
2016. Det antas ocksa att tréngselskatten darefter justeras upp itakt med infla-
tionen.

Intaktstillskottet redovisas pa tva olika satt, dels som nuvédrde, dels som aterbe-
talningstid for olika investeringsnivaer. Nuvardet ar berdknat med en gangse dis-
konteringsranta pa 3,5 procent (realt), vilket innebar att en osdkerhetsfaktor in-
kluderas utdver en antagen real rdnta pa 2,5 procent. Kalkylperioden har satts till
20 ari det l13ga scenariot, dar dven trafiktillvixten ar Iag, och till 30 ar i det hoga
scenariot med hdgre trafiktillvixt. Aterbetalningstiderna har beriknats med en
kassaflodesanalys dar investeringen antagits vara jamt férdelad mellan ar 2020
och 2028 (trolig byggperiod for en tunnelbana till Nacka).

Hur antalet beskattade passager dver tréngselskattesnittet férédndras har betydel-
se for vilka intdkter som systemet ger. Eftersom det finns osdkerheter har en
kénslighetsanalys gjorts i intdktsherdkningarna med en lagre trafiktillvaxt éver
trangselskattesnittet.

Efter ar 2020 antas trafiktillvaxten vara 0,5 pracent per ar i baskalkylen medan det
i kdnslighetsanalyen inte antas vara nagon trafiktillvaxt alls efter ar 2020.

Miljo

De miljoeffekter som studerats ar klimateffekter samt paverkan pa luftkvalitet och
buller. En minskad trafikmangd innebar dven en minskad miljdbelastning pa andra
miljdomraden, sa som barridreffekter och paverkan pa vattenmiljéer och natur-
och kultur, vilket dock inte analyserats.
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Alla miljéanalyser baseras pa trafikfléden férdelat éver arsmedeldygn for total
trafik som prognostiserats for detta projekt for olika tréngselskattescenarierna ar
2020.

Utslapp av koldioxid, CO,, har berdknats utifran hur stort det totala trafikarbetet
dvs ackumulerade kérstrackor inom Stockholms 1an blir.

For effekter pa luftkvalitet har effekterna av halterna som avser dygnsmedelvér-
den beraknats; 90-percentilen for partiklar, PM10, och 98-percentilen for kvave-
dioxid, NO2, vilket &r respektive amnes normvéarde som &r svarast att klara i
Stockholmsregionen. Spridningsberdkningarna har gjorts med Simair5. Berdk-
ningsresultat redovisas for NO2 och PM10 f&ér den del av gatan/vagen pa vilken de
hégsta skillnader i trafikfléden har framrédknats. For éppna végar avses halter 5 m
fran vagkant, och for gator kantade av bebyggelse avses halter 2 m fran fasad och
2 m ovanfor gata. For PM10-berdkningarna ar 2020 har en dubbhdécksandel pa 40
procent anvénts for innerstadsgatorna och 65 procent fér Essingeleden. Trafik-
sammansattningen avseende fordonsparkens avgasreningsgrad berdknas utifran
prognoser.

Bedémningen av hur de olika scenarierna paverkar exponering fér PM10 och NO2
baseras pa de s.k. SHAPE studierna gjorda pa miljomedicin, Karolinska institutet,
som visar att om Stockholms ldns luftféroreningsniva minskar med motsvarande 5
ug/m3 pa dygnsmedelvardet (90-percentilen), berdknas sjukhusinldggningarna
minska med ca 0,15 % arligen eller med 30 fall. Denna minskning motsvarar att
férhindra alla dédsfall i lanet pa grund av olyckor i vagtrafiken. Vid en jamférelse
med andra direkta atgarder for att sanka hoga partikelhalter innebar en ¢kning
eller minskning av 3 ug PM10/m3 pa dygnsmedelvardet (90-percentilen) en k-
ning eller minskning av andelen dubbddck med ca 10 procent.

For buller har minskade och dkade trafikfloden legat som grund for en schabloni-
serad berdkning av minskat och okat buller. En 6kning eller minskning av trafik-
mangden med 20 procent motsvarar enligt schablon 1 dBA 6kad eller minskad
ekvivalent ljudniva utomhus.

B&de effekter pa buller och luftfororeningar har baserats pa dagens hastigheter
ldngs med de gator eller vagar dér skillnader i de prognostiserade trafikflédena
varit minst 10 procent skillnad berdknat pa dygnsmedelniva mellan de olika
scenarierna: Drottningholmsleden/St Eriksgatan samt Essingeleden.

| analyserna har hansyn tagits bade till skillnader i exponering av PM10 och NO2
mellan de olika scenarierna samt om de prognostiserade trafikflddena medfér
dverskridande av miljokvalitetsnormen fér PM10 och NO2. Pa grund av osdkerhe-
ter i berdkningarna bér storre hansyn tas till skillnaderna i halter mellan utgangs-
liget och de olika scenarierna jamfért med hur hdga partikelhalterna @r och om
normerna dverskrids eller inte.

® Simair ir ett modellverktyg utvecklat av SMHI fér beddmning av luftféroreningshalter i
omgivningsluft
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3.2 Befolkning, arbetsplatser och bilinnehav

Befolkning, arbetsplatser och bilinnehav fér 2020 bygger pa det underlag som an-
vandes i Trafikverkets atgardsplanering ar 2008. Skillnaden &r att befolkningen
bytts ut mot uppgifter fran SLLs befolkningsprognos for &r 2019, da denna be-
domts som mer aktuell. Enligt prognosen antas det ske en dkning av befolkningen
med 233 700 personer (11 procent) mellan &r 2010 och 2020. Bilinnehavet forvan-
tas under samma period 6ka med 16 procent, vilket motsvarar en dkning om drygt
100 000 bilar.

Tabell 1: Nyckeltal markanvéndningsdata, Stockholms Lén

2010 2020 Skilinad
Befolkning 2 050100 2283 800 233700
Antal bilar 655 300 758 100 102 800
Bilar per tusen invanare 320 332 12

Bilinnehavet antas 6ka med 0,4 procent per ar till ar 2020 i Stockholms ldn och
med 0,1 procent per ar i Stockholms stad. Trenden de senaste aren ar att dkning-
en av bilinnehavet har stannat av efter att ha 6kat kraftigt under 80-talet och slu-
tet av 90-talet. Trafiken dver trangselskattesnittet har inte 6kat trots ckad befolk-
ning i lanet och trots att skatten inte har justerats upp med inflationen. Detta be-
ror framfor allt pa att bensinpriset 6kat, att den ekonomiska utvecklingen varit
relativt svag och de omfattande vagarbeten som genomforts de senaste aren. Or-
sakerna dr dock inte helt utredda. De omfattande vigarbeten som pagar och
kommer fortsdtta nagra ar, orsakar trangsel som dkar behovet av trangselskatt.

3.3 Infrastrukturinvesteringar

Trafiksystemet i de analyserade scenarierna samt i utgangsldget, det vill sdga det
som scenarierna jamférs mot, avser ar 2020 med infrastruktur i stort sett enligt
befintliga planer, vilket bland annat innebar att Citybanan &r i drift och att Norra
lanken har dppnat. Forbifart Stockholm antas dock inte vara fardigbyged och 6pp-
nad fér trafik, och inte heller Tvarsparvig Ost/Saltsjobanan.

De okade satsningarna pa cykelinfrastrukturen som planeras ingar inte i férutsatt-
ningarna. En tidigare studie visar dock att &ven med en kraftfull satsning pa cykel
som dkar cyklandet kommer trangselnivan i vignatet paverkas marginelit®.

3.4 Ovrigindata

Ovrig indata baserar sig pa fattade beslut eller andra myndigheters och organisa-
tioners prognoser. Branslekostnaden per kilometer for bil antas minska nagot pa
grund av att bransleférbrukningen minskar samtidigt som bensinpriset antas dka.

® Borjesson, Maria och Eliasson, Jonas. Hur mycket kan férbéttringar fér cyklister bidra till
att minska vdgtrédngseln och férbéttra milién?, 2010.
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Mer information finns i rapporten “Modellanpassade indata- och omvdrldsférut-
sdttningar 2012”7

Kostnaden for att resa med kollektivtrafiken antas vara realt oférindrad jamfort
med 2010.

En detaljerad beskrivning av férutsdttningarna aterfinns i: “PM — Indata anvinda
vid analyser av tréngselskatt i Stockholm, 2020 och 2030” som finns tiligdngligt pa
Trafikverkets hemsida. Dar finns dven information om hur foérutsattningarna i des-
sa analyser skiljer sig fran forutsattningarna for Trafikverkets officiella trafikpro-
gnoser fér 2030 som anvénts for analyser i arbetet med Nationell plan och l3ns-
planer 2014-2025.

3.5 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken paverkas av trangselskatten, bade genom att resandet med kol-
lektivtrafiken dkar och genom att framkomligheten fér busstrafiken forbattras.

En utdkad trdngselskatt skulle kunna bidra till att 6ka trangseln i kollektivtrafiken
da den leder till 6kat kollektivtrafikresande. Efterfragan pa kollektivtrafik ar starkt
koncentrerad till morgon- och eftermiddagsrusningen, da cirka halften av alla re-
sor under ett vardagsdygn sker. Idag upplever manga resendrer triangsel i kollek-
tivtrafiken, vilket beror pa mycket stora variationer av efterfrdgan beroende pa
dag, mellan olika tdg under maxtimmen och mellan vagnarna i tagen. Trots att
kapaciteten i vissa delar av sparsystemet byggs ut, ar det risk att tringselsituatio-
nen forvarras da invanarantalet i Stockholms lan fortsatter att 6ka. Denna trangsel
framgar inte i statistiken eller modellberdkningarna éver de genomsnittliga be-
lastningarna, som darfér i de flesta fall visar att den praktiska kapaciteten ar till-
racklig, trots att resenirerna stundtals upplever en besvirande trangsel®. | redo-
visningen av scenarierna i rapporten visas darfér hur resandet 6kar nar trang-
selskatten forédndras i ndgra hogt belastade snitt som valts ut av Trafikférvaltning-
en.

Busstrafiken paverkas pa flera satt av Okat resande, eftersom det kan 6ka kostna-
derna om fler bussar behdver sdttas in och ge battre kostnadstdckning om be-
ldggningen dkar pa bussar med lag beldggning. Samtidigt kan férbattrad framkom-
lighet ge effektivare fordonsutnyttjande, samt battre restidspalitlighet vilket dven
kan oka resandet.

Hur dessa effekter paverkar Trafikférvaltningens kostnader har inte analyserats.

3.6 Triangselskattesystem i utgangsléaget

| det utgangslége som scenarierna jamfdrs med ligger Essingeleden och Norra lan-
ken utanfor zonen for trangselskatt, vilket forutsatter att lagstiftningen forandrats

"http://www.trafikverket.se/PageFiles/77043/120831_modellanpassade_indata_och_omv
arldsforutsattningar_2012.pdf

8L, Trafikplan 2020, 2010.
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enligt den framstéllan som Trafikverket och Stockholms stad [Emnat till regering-
en. Jamfort med idag har Lidingdundantaget tagits bort genom att Norra Lanken
tillkommit och ligger utanfor zonen for trangselskatt. | dvrigt ser systemet ut som
idag med en ring runt innerstaden dar passager kostar upp till 20 kr under rus-
ningstiderna och 10 kr under mellantrafiken, se figur 3-2. Det maximala beloppet
per dag antas som i nuldget vara 60 kr. Det &r forhallandevis f& passager som be-
rérs av det maximala beloppet per dag. | nuldget ar det cirka 5 procent av intak-
terna som bortfaller pa grund av detta. Denna andel antas inte paverkas i de ana-
lyserade scenarierna, férutom i osdkerhetsintervallen i intdktsberdkningarna. | det
ldgre virdet av intdkterna antas att en stérre andel (10 procent) av intdkterna for-
svinna pa grund av det maximala beloppet per dag.

Intdkterna fran utgdngsldgets tréngselskattesystem finansierar Férbifart Stock-
holm samt ytterligare ett tjugotal objekt i Stockholm fér ca 5 miljarder. Denna fi-
nansiering baseras pa att trangselskatten justeras upp i takt med inflationen och
att Essingeleden beskattas nar Forbifart Stockholm dppnas, i enlighet med Stock-
holms&verenskommelsen fran 2008. Det finns idag inget riksdagsbeslut pd dessa
férandringar men de finns med i utgangslaget for dessa analyser.

Figurerna nedan visar zonen for trangselskatt och trangselskattenivder i utgangs-
ldget.

Figur 3-1. Zon fér trdngselskatt | uigangsldgel. Essingeleden och Norra lénken ingér inte i
zonen for trangselskatt och ar vitmarkerade i figuren.
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Utgdngslaget

62'61-00'61
65°81-0€'81
67'81-00°81
65 LT-0ELT
6T /LT-00LT
65°9T-0E'9T
67'9T-00'9T
69°91-0€°4T
67°5T-00°ST
6SPI-0EPT
62 VT-00V1
6SET-0E'ET
6 ET-00°ET
6SCT-0ECT
62°¢T-00CT
6S'TI-0E'TT
6C°'TT-00'TT
65°0T-0€0T
62°0T-00°0T
65'6-0E'6
62'6:00'6
69'8-0E'8
67°8-008
65°L-0E'L
6C'L-00L
65'9-0E'9
67°9-0019
65'6-0€'S

Figur 3-2. Trédngselskattenivier pa befintlig innerstadsring fér utgangslaget.
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4 Beskrivning av scenarier och varianter

Ett flertal mojliga scenarier av trangselskatten har studerats. Nagra av dessa har
forkastats och tre av dem har utretts vidare i detalj. Utdver det har ett antal vari-
anter av scenarierna studerats.

Foljande tre scenarier har studerats i detalj och resultaten fran dessa aterfinns i
efterfdljande kapitel. Scenarierna kan ses som utvecklingssteg dar ytterligare for-
andring laggs till i varje steg. Scenario A ingar pa sa satt i scenario B, som i sin tur
ingar scenario C.

Saltsjo-Mslarsnittet
Hojd niva  Hoidnivd
Essingeleden Essingeleden Essingeleden
Scenario A Scenario B Scenario C

Scenario A - Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden

Scenario A innebdr att dagens tringselskatt kompletteras med en trangselskatt pa
Essingeleden. Skatten tas ut norr om Fredhéllstunneln pa Kungsholmen. Trangsel-
skattenivan i hela systemet dr pa samma niva som i utgadngsliget, dvs som idag.
Maxskatten per dygn dr 60 kronor.

Scenario B - Tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden samt héjd
tringselskatteniva

Scenario B ar en vidareutveckling av scenario A. Trangselskatten tas ut pd samma
platser men nivderna pa trangselskatten héjs. Under rusningstid pd morgon och
eftermiddag hodjs nivderna fran 10-15-20 kronor till 15-22-30 kronor pd inner-
stadsringen och pa Essingeleden. Under mellantrafiken ligger skatten kvar pa 10
kronor. Maxskatten per dygn hojs till S0 kronor.

Scenario C - Tidigarelagd tréngselskatt pa Essingeleden, h6jd trangselskatt
pa innerstadsringen och Essingeleden samt tringselskatt pa Saltsj6-
Malarsnittet

Scenario C &r en vidareutveckling av de tva foregdende scenarierna. Utéver en
trangselskatt pa innerstadsringen och Essingeleden infors trangselskatt pa Saltsjo-
Malarsnittet, dvs igenom Stockholms inerstad pa broarna norr om Sédermalm.
Skatten pa Saltsjo-Malarsnittet &r satt till 5-10-15 kronor under for- och eftermid-
dagens hégtrafikperioder. Under mellantrafikperioden tas ingen trangselskatt ut
pa Saltsjo-Malarsnittet. Maxskatten per dygn ar 90 kronor.

Scenarierna kan kombineras med de varianter som har studerats. Resultaten fran
dessa aterfinns i kapitel 8.
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Hégre trangselskatt fran och med mars till och med september,
exklusive juli

Trangselskatten hojs under tidsperioden fran och med mars till slutet av sep-
tember. Under rusningstiderna hajs nivan med 5 kronor. Ingen héjning sker
under mellanperioden.

Hogre tringselskatt i rusningsriktningen

En héjning av trangselskatten sker enbart under rusningstid i rusningsrikt-
ningen. | denna variant har den hdgsta nivan i rusningsriktningen pé inner-
stadssnittet (in mot staden pa morgonen och ut fran staden pa eftermidda-
gen) satts till 35 kr och i motsatt riktning till 25 kr. Saltsjo-Malarsnittet och
Essingeleden har ocksa stdrre belastning i ena riktningen, men i analysen har
de inte antagits berdras av differentieringen.

Hoégre tringselskatt for tung trafik

Trangselskatten for lasthilar &r dubbelt s& hég som fér personbil.

Skattefri mellantrafikperiod pa Essingeleden

Ingen trangselskatt tas ut pa Essingeleden under mellantrafikperioden.

5 kr hégre triangselskatt jimfort med scenario C

Nivderna under hogtrafik héjs med 5 kr jamfort med scenario C.
Differentiering utifran miljdpaverkan
Trangselskatt infors utifrdn den miljdbelastning som fordanen bidrar till.

Trangselskatt i Sodra linken

Trangselskatt infors pa Sodra lanken under morgonens rusning i vastlig rikt-
ning. Trangselskattenivan pa Sédra lanken ar satt till 5-10-15 kronor

Stora Essingen utanfér innerstadssnittet

Placeringen av tréngselskatteportalerna forandras sa att Stora Essingen ham-
nar utanfér innerstadssnittet.
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5 Scenario A

Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden

Trangselskatt pd Essingeleden, utéver dagens system med tréngselskattering runt
innerstaden, motiveras av att Essingeleden &r hart belastad med mycket trangsel
och kder som féljd. Skatten i scenariot tas ut norr om Fredhdllstunneln pa Kungs-
holmen, som kommer vara den storsta flaskhalsen p3 Essingeleden nir de trim-
ningar som nu gors vid Norra station &r klara. Tidigare studier” har ocksa visat att
det ar samhallsekonomiskt motiverat att inféra trangselskatt pa Essingeleden.

| Stockholmsdéverenskommelsen fran 2007 beslots att trdngselskatt pa Essingele-
den ska tas ut efter att Férbifart Stockholm &ppnar for trafik (ar 2022), da det ger
en mojlighet att passera Stockholm utan att betala skatt. Scenario A innebér att
tréngselskatt pa Essingeleden tidigareldggs till ar 2016, eftersom det framférallt dr
samhéllsekonomiskt |[dnsamt innan Farbifart Stockholm Gppnar, da trangseln pd
Essingeleden &r hogre. Aven efter att Férbifart Stockholm dppnar for trafik be-
ddms skatten pa Essingeleden behdvas.

e Scenariot visar pa en stor samhaéllsekonomisk I6nsamhet. Den férandrade
samhadllsekonomiska nyttan uppgar till 500 Mkr per ar motsvarande 7 000 in-
besparade timmar per dag, jamfort med utgangslaget, varav intdktsférand-
ringen utgor knappt 250 Mkr per ar.

e Bilresandet mellan den norra och sédra delen av regionen minskar.

e Pd Essingeleden minskar trafiken med 6-7 procent under férmiddagens och
eftermiddagens maxtimme.

e Kderna pa Essingeleden och dven de flesta andra kderna i trafiksystemet blir
kortare.

e Restiderna férkortas pa Essingeleden men dven pa t ex Sodertéljevigen, Sédra
lanken, Soderledstunneln, Centralbron och Klarastrandsleden.

e Bussarnas framkomlighet paverkas obetydligt.
e Kollektivtrafikandelen paverkas obetydligt.

e Det sker en marginell férandring av kapacitetsutnyttjandet i de mest belasta-
de snitten i kollektivtrafiken.

e Trafikarbetet 6kar totalt sett ndgot i innerstaden. Okningen sker mellan
Drottningholmsvagen och Sankt Eriksgatan via Fridhemsplan, déar sdledes de
lokala miljdproblemen i form av buller, partiklar och kvavedioxider dkar.

e Intdkterna har nuvardesberdknats till drygt en miljard. Intaktstillskottet avser
ar 2016 till 2022, dvs. fram till att Férbifart Stockholm Gppnar for trafik.

® Bérjesson, M. and Kristoffersson, K. Assessing the Welfare Effects of Congestion Charges
in Real World Settings, Forthcoming in Transportation Research Part E. 2013.
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5.1 Triangselskatteniva och placering

Enligt scenariot tas skatten ut pa Essingeleden vid Fredhall. Fredhall kommer att
vara den viktigaste flaskhalsen pa Essingeleden nar Norra lanken éppnar och de
trimningar som genomférs vid Norra station ar klara.

Genom att placera portalerna sa att trafik som anvander trafikplats Fredhall for
att aka till och fran innerstaden inte dubbelbeskattas, gar det att undvika att trafik
véljer vagen via Hornstull och Lindhagensplan for att undvika skatten pa Essinge-
leden. Detta gors med fyra nya betalstationer norr om Fredhallstunneln, se figu-
ren nedan. En portal i vardera riktningen for den genomgaende trafiken i trafik-
plats Lindhagensplan, samt portaler pa ramperna mellan Tranebergsbron och Es-
singeleden. Pa detta satt kan all trafik som passerar Fredhéllstunneln beskattas,
forutom trafiken till och fran Kungsholmen, som ddrigenom anvander Essingele-
den.

u
Essingeleden (E4)

Trafikplats
Lindhagensgatan

Trafikpiats
Fredhal

Drottningnolmsvagey

Essing‘éieden
'/}

Figur 5-1. De réda blocken visar portalernas placering vid uftag av tréngselskatt pa Essinge-
leden. Fyra nya portaler norr om Fredhéllstunneln enligt figuren nedan framstar
som en lamplig avvdgning mellan komplexiteten i utformningen av frangselskat-
ten och Essingeledens funktion som matningsled {ill/fran innerstaden.

Ett alternativ till att ha betalsnitten vid Fredhill, vore att inféra det vid Grondals-
bron. Detta skulle sannolikt uppfattas som enklare, men far negativa effekter da
en del av trafikanterna Sodertéljevagen till Kungsholmen eller Norra innerstaden
aker dver Sodermalm i stéllet for pa Essingeleden.
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Norra Linken

Figur 5-2. Schematisk bild éver ruttval vid trdngselskatt vid Gréndal respektive Fredhéil.

Tréngselskatten pd Essingeleden antas i scenariot ha samma niva och tider som
befintligt snitt, se diagram. Trafiken pa Essingeleden har visserligen en lite annor-
lunda hégtrafikperiod, med trangsel nagot tidigare pa morgonen, men beddm-
ningen ar att det ger en viktig tydlighet att skatten férdndras vid samma tidpunk-
ter vid olika portaler.

il

Figur 5-3. Zon fir trdngselskatt i scenario A med trdngselskatt pa Essingeleden. Essingele-
den och Norra ldnken ingdr inte i innerstadszonen for trdngselskatt och &r vit-
markerade i figuren.

22



Scenario A
Trangselskattenivaer pa befintlig innerstadsring och Essingeleden
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Figur 5-4. Tréngselskattenivaer pa befintlig innerstadsring och pa Essingeleden fér scena-
rio A.

5.2 Samhailisekonomi

Analyserna visar att trangselskatt pa Essingeleden med samma niva som dagens
system (20 kr som mest) ger en stor samhallsekonomisk l6nsamhet, cirka 500 mil-
joner kronor per ar vilket motsvarar cirka 7 000 inbesparade timmar per dag. Ef-
fektiviteten i vagnatet 6kar sa mycket att trafikanterna i vagnatet totalt sett far en
vinst, dven utan att de insamlade intdkterna rdknas med. Detta beror pa att kber-
na pa Essingeleden idag vaxer ut i systemet och paverkar en stor del av det cen-
trala vagnatet. Trafik som inte ska hela vagen in till Essingeleden fastnar i kderna
som orsakas av flaskhalsarna pa Essingeleden och konsekvensen blir att korsande
floden stors. Nar dessa kder minskar forbdttras darfor restiderna dven for trafik
som inte anvander Essingeleden.

Samhallsekonomisk nytta

Utgangslaget dr 20 kr till/fran innerstaden
1000 - —

Mkr/ar

750 +

20 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden

férdndrad trafikantnytta @ intaktsforandring
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Figur 5-5. Samhéllsekonomisk nytta &r 2020 fér scenario A. Den samhaéllsekonomiska nyt-
tan bestar av trafikantnytta och intakter.

5.3 Trafikpaverkan - vagtrafik

Floden

Ett inférande av trangselskatt pa Essingeleden resulterar i att trafiken pa Essinge-
leden och bilresande mellan den norra och sddra delen av regionen minskar. An-
talet bilresor pa Essingeleden minskar med knappt 1000 fordon per timme under
hogtrafik pa formiddagen och eftermiddagen. Detta motsvarar en trafikminskning
om 6 till 7 procent.

Det minskade resandet mellan lanshalvorna visar att barridren som Saltsjo-
Malarsnittet innebér, blir stérre med trangselskatt pa Essingeleden for de flesta
resendrer. Den minskade trangseln och dkade robustheten tkar daremot tillgang-
ligheten for naringslivets transporter och andra med hoga tidsvarden.
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Figur 5-6. Trafikféréndring under morgonen vid inférande av trangselskatt pa Essingeleden,
scenario A. Gront = trafikminskning, roft = trafikbkning. Siffrorna avser for-
don/timme ar 2020. Absolut och relativ férdndring.

En farhdga dr att en tréangselskatt pa Essingeleden ska oka trafiken i innerstaden,
men analyserna visar att denna effekt ar liten. Det som hander ndr trafiken pa

Essingeleden minskar ar att framkomligheten forbattras ddr. En del av den trafik
som idag viljer att betala tva trangselskatter for att aka genom innerstaden, flyt-
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tar istallet ut till Essingeleden. Dessutom minskar den trafik som dker via Essinge-
leden in till innerstaden. Trafik som kommer fran omraden sydvdst om innersta-
den och ska till norra innerstaden bidrar till 6kad trafik i innerstaden. Totalt tar
dessa effekter i stort sett ut varandra vilket gor att det inte blir ndgon storre 6k-
ning av trafiken i innerstaden.

Mellan Lindhagensplan och 5t Bomplan pa Drottningholmsvagen och Sankt Eriks-
gatan oOkar trafiken. Detta beror pa att en del trafikanter tar andra resvégar for att
resa till norra delen av innerstaden. Utan trangselskatt pa Essingeleden kor de
flesta fran Essingeleden i nordgdende riktning mot norra innerstaden hela Essinge-
leden = och i vissa fall dven Norra ldnken —for att nd sina mal innanfér innerstads-
snittet. Trafikanter med hogre tidsvarden fortsdtter att kdra sd dven med trang-
selskatt pa Essingeleden och betalar trangselskatten norr om Fredhéllstunneln.
For trafikanter med lagre tidsvarde finns en tidsmdssigt langre resa dar man beta-
lar for passage av innerstadssnittet men undviker trangselskatt pa Essingeleden.
F6ljden blir en 6kning av trafiken pa framst Drottningholmsvagen in mot Frid-
hemsplan vidare pa St Eriksgatan mot St Eriksplan. Detta gor dven att trafikarbetet
i innerstaden 6kar ndgot. For att minska trafikarbetet, men dven for att St Eriksga-
tans stomlinjetrafik dr kdnslig for 6kad biltrafik, ar det dnskvart att minska detta
flode under bade for- och eftermiddagens rusningstrafik. Trafiksignalens placering
i korsningen Drottningholmsvagen/Fridhemsgatan gor det mdjligt att begrdnsa
denna trafikstrém genom andrad grontidsfordelning utan att kollektivtrafiken pa-
verkas negativt.

| sodra lanken minskar trafiken i stort sett inte alls, vilket beror pa att den del av
trafiken som inte ska mot Essingeleden &kar och fyller ut det utrymme som skapas
av att trafiken mot Essingeleden minskar.
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Koldngder

P& kartan visas hur kderna i vagnatet forandras med tréngselskatt pa Essingele-
den. De streckade delarna pé kéerna nedan férsvinner med den analyserade skat-
ten pd Essingeleden. Kéerna blir som véntat kortare pa Essingeleden men i stort
sett alla andra kder i systemet kortas ocksd, eftersom kderna pa Essingeleden pa-
verkar det omgivande vigsystemet. Effekten blir storst pa de sédra infarterna,
eftersom det &r fler resor fran sédra Stockholm som passerar Essingeleden pa
morgonen. Aven kder pa de tvirgdende vagarna i vasterort mildras liksom kderna
lokalt i Solna.

Figur 5-7. Féréndring av kéer vid viktiga flaskhalsar, férmiddag 2020, scenario A. De gréna
prickade linjerna visar kéutbredning som forsvinner i scenariot A jamfért med ut-
gangslédget. Bla linfer dr kvarvarande koer.
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Restidsforandringar

Restidsférldngningen, hur mycket ldngre tid en stracka tar att kéra i rusningstrafik

jamfort med l3gtrafik, pa Essingeleden en genomsnittlig dag minskar fran knappt
10 minuter till sju minuter. Aven i Sddra linken férbattras framkomligheten lik-
som pa infarterna, framforallt p& Sodertaljevigen. Framkomligheten forbattras
dven i innerstaden, vilket framgar av att restiderna férbattras pa Nordsydaxeln
(Séderledstunneln, Centralbron samt Klarastrandsleden). Detta beror framforallt
pa att en del trafik som tidigare kért genom innerstaden i stéllet véljer Essingele-
den nir framkomligheten dar forbattras (for ytterligare forklaring se kapitlet Flg-
den ovan).

Fordrdjning viktiga relationer - formiddagens maxtimme ar 2020
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Figur 5-8. Restidsféridngning, det vill sdga hur mycket ldngre en strdcka tar att kéra i rus-
ningstrafik jamfért med lagtrafik, for ndgra viktiga relationer. Uigangsléget och
scenario A.
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Figur 5-9. Karta som visar de stréckor som finns med i diagrammet med restidsf6ridningar.
Restidsférandringama i figuren visar skillnaden i restid mellan utgangslédget och
scenario A.

5.4 Trafikpaverkan - kollektivtrafik

Framkomlighet bussar

Busstrafiken pa Essingeleden ar begrdnsad vilket gor att framkomlighetseffekter-
na fér busstrafiken i detta scenario blir sma. De stora spridningseffekter som
trangselskatten pa Essingeleden ger i form av minskade kder ger dock ett visst
positivt bidrag till busstrafiken, framforallt dar busskorfélt saknas. Trafikdkningar-
na som scenariot ger pa Drottninghoimsvagen och St Eriksgatan kan hanteras med
lokala atgarder far att busstrafiken pa dessa strackor inte ska paverkas negativt.
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Kollektivirafikandel

Forandringarna av kollektivtrafikandelen och antalet resor som orsakas av detta
scenario &r sma, och férdndringen i diagrammet &r inte statistiskt sdkerstalld. Dia-
grammet finns med for jamforelse mot de andra scenarierna.

Fordndring av kollektivtrafikandel till innerstaden
Utgangslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

2,0%

1,5% + -

1,0% +—

0,5% - o

0,0% e —

-0,5% - -
20 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden

Kollektivtrafikandel morgon till innerstaden m Kollektivtrafikandel dygn hela ldnet

Figur 5-10. Férandrad kollektivtrafikandel till innerstaden, scenario A.

Kapacitetsutnyttjande i hégt belastade snitt
Diagrammen visar férandringar i nagra av de hogst belastade snitten i SLs sparsy-
stem. Skillnaderna blir marginella.

Férandring av andel resendrer i kollektivtrafiken under morgonens
maxtimme - jamfort med utgéngslaget
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Figur 5-11. Relativ férandring | vissa hégt belastade snitt, utgangsldget och scenario A.
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55  Miljo

Trafikarbete

Det totala trafikarbetet i hela lanet minskar, vilket indikerar att koldioxidutslappen
minskar, om tringselskatt inférs pa Essingeleden. Aven de minskade kéerna redu-
cerar koldioxidutslappen.

Trafikarbetet i innerstaden, som ar en indikator pa hur den lokala luftkvaliteten
paverkas, 8kar marginellt. | vissa delar av innerstaden 6kar trafiken och i andra
minskar den nér Essingeleden beskattas. Trafikékningen sker pa delar av Drott-
ningholmsvigen och Sankt Eriksgatan genom centrala Kungsholmen, vilket beror
pa att trafikanterna tar andra resvagar till norra delen av innerstaden for att und-
vika att betala skatt. Dessa trafikékningar ar méjliga att mildra med lokala atgar-
der i trafikmiljén (se kapitel 5.3 Floden ovan), vilket dven skulle minska ékningen
av trafikarbetet.

Fordndrat trafikarbete
fordonskm/dygn Utgangslaget &r 20 kr till/frdn innerstaden

50000 -+ R e L S SRS
+0,5%

-50000 -— - —_—
20 kr innerstaden,

-100000 - - — . 20krEssingeleden

-150 000 — = e R,

-200000 - —

-250000 -

300000

-350000 - — ————

Innerstaden Totalt Stockholms [&n

Figur 5-12.Absolut och relativ féréandring av trafikarbetet, utgangslédget och scenario A.

Lokala miljoeffekter

Langs med Essingeleden minskar trafikflodet och miljébelastningen medan de
dkar pa centrala Kungsholmen. Stérst skillnad i trafikfldden uppkommer vid mor-
gonrusning da trafiken langs med Essingeleden minskar med 11 procent, medan
trafiken pa Drottningholmsvagen/St Eriksgatan berdknas 6ka med 16 procent.

Dygnsnormen fér PM g dverskrids i bade utgangslaget och i scenario A pa Essinge-
leden och i centrala Kungsholmen. Okningen av halterna langs Drottningholmsle-
den/St Eriksgatan blir ndgot storre 8n minskningen av halterna langs Essingeleden,
se figur nedan. Antalet manniskor som exponeras for halterna ar dock dubbelt s3
stort langs Essingeleden jamfért med Drottningholmsleden/St Eriksgatan, vilket
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gor att totala antalet exponerade manniskor minskar med en trangselskatt pa Es-
singeleden.

Skillnader i exponering av NO, dr sma och NO,-normen éverskrids inte, varken i
utgangslaget eller i scenario A.

Fordndrad PM,,-halt
ug/m? Utgangslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

1 = PR PR e o A e e e

20 kr innerstaden
20 kr Essingeleden

-2 e B

iy e o JERSESEL.

Essingeleden Drottningholmsv/St Eriksg

Figur 5-133. Férédndring av PMqg-halter i scenario A jamfért med utgangsléget.

Trafikminskningen pa Essingleden ger ca 0,5 dBA minskat buller utomhus, medan
6kningen pa Drottningholmsvagen/St Eriksgatan gor att bullernivin ékar motsva-
rande ca 1 dBA.

5.6 Intdktsférandring

| scenariot dar trangselskatt infors pa Essingeleden ar 2016, i stillet fér da Férbi-
fart Stockholm éppnar vilket antas i utgangslaget, tkar de arliga intdkterna med
drygt 250 miljoner kronor om aret ar 2020 2012 ars priser. Det ger ett tillskott av
intdkter pa drygt en miljard kronor nuvardesberdknat. Anledningen till att tillskot-
tet inte blir storre &r att det endast ger en intdktsdkning fran ar 2016 till ar 2022,
da Forbifart Stockholm dppnar for trafik.

Antaganden och forutsdttningar for intdktsherakningarna redovisas i kap 3.
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6

Scenario B

Tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden samt hojd
trangselskatteniva

Aven med dagens niva och tringselskattesystem &r trangseln sa stor i vignatet att
det &r motiverat att hdja trangselskatten under rusningstrafiken. Scenario B inne-
bir att den hdgsta nivan hajs fran 20 kr till 30 kr, pa bade ringen och Essingeleden.
Under mellantrafiken ligger skatten kvar pd 10 kr da trangseln under denna period
r ringa. Maxskatten per dygn hdjs fran dagens 60 kr till 90 kr (tre gdnger hogsta
skattenivan).

Nar Forbifart Stockholm dppnar minskar trangseln pa Essingeleden och skatten pa
Essingeleden bor darfor vara lagre da. | detta scenario sanks skatten pa Essingele-
den till som mest 20 kr i samband med Fdrbifart Stockholms ppnande.

32

Den sambhillsekonomiska nyttan 6kar ytterligare i Scenario B. Den férandrade
samhillsekonomiska nyttan uppgar till 700 Mkr per ar motsvarande 10 000
inbesparade timmar per dag, jamfoért med utgangsldget, varav intdktsforénd-
ringen utgdr 500 Mkr per ar. Den férandrade nettonyttan for trafikanterna
minskar jamfért med scenario A.

Trafikminskningen pa Essingeleden och éver innerstadssnittet blir annu stérre
in i scenario A. Under formiddagens maxtimme minskar trafiken pa Essinge-
leden med cirka 10 procent och trafiken dver innerstadssnittet med cirka 7
procent.

Trangseln minskar betydligt med en hdjning av trangselskatten och kdsitua-
tionen paverkas i hela det centrala vagnatet samt pa de sddra infarterna.
Trangselsituationen far samma karaktar som under en sportlovsvecka idag.

Restiderna forkortas ytterligare i detta scenario men effekten blir mindre av
att hdja tringselskatten dn vad inférandet av tréngselskatt pé Essingeleden
gav. Restiden forkortas mest pa Sédra lanken.

Framkomligheten for bussar 6kar som ett resultat av minskad biltrafik i inner-
staden och de centrala delarna utanfor innerstaden.

Kollektivtrafikandelen till innerstaden dkar med nastan en procent under for-
middagen.

Kapacitetsutnyttjandet i kollektivtrafiken kar med upp till en procent i de
hogst belastade snitten.

Trafikarbetet minskar bdde i innerstaden och i évriga lanet. Minskningen pa
lansniva &r nastan en procent.

Den lokala trafikokningen som uppstod i Scenario A, mellan Drottningholms-
viagen och Sankt Eriksgatan via Fridhemsplan, kvarstar dven i detta scenario.

Intdktstillskottet i detta scenario blir betydligt stérre @n i scenario A, med ett
nuvirde pa mellan 3,8 och 5,1 miljarder kr i 2012 ars priser. En investering pa
4 miljarder kronor berdknas vara aterbetalat innan ar 2036 och en investering
pa 6 miljarder berdknas vara aterbetald mellan dr 2040 och 2058.



6.1 Trangselskatteniva och placering

Scenario B innebir att den maximala nivan hajs fran 20 kr till 30 kr'°. De tider d3
skatten idag ar 15 kr hdjs skatten till 22 kr och halvtimmarna fére och efter dessa
perioder hojs skatten fran 10 kr till 15 kr. Under mellantrafiken ligger skatten kvar
pa 10 kr da trangseln under denna period ar ringa.

Scenariot innebdr att hogsta nivan hojs till 30 kr, trots att berdkningar visar att det
sannolikt dr samhallsekonomiskt |6nsamt att hdja mer i riktning mot innerstaden.
Det finns dock anledning att hellre géra mindre férandringar och uppdatera sy-
stemet igen, dn att gdra stora férdndringar pa en gang. En anledning ar osakerhe-
ter i analyserna, antaganden och férutsattningar, som blir stérre i analyser av sto-
ra férandringar. En annan anledning dr att invanarnas och foretagens kostnader
for att anpassa sig till den nya skattenivan blir stérre om en stor férandring gors i
ett steg, jdmfért med om férdndringen gors i mindre steg. Ytterligare en anledning
ar det finns fordelar med ett enhetligt system med samma nivaer fér samtliga be-
talstationer, och analyserna visar att skatten pa Essingeleden inte b&r vara mycket
mer an 30 kr. Effekterna av att hoja skatten ytterligare presenteras i en av varian-
terna i kapitel 8.

Skatt pa Essingeleden ingar i samtliga redovisade scenarier da det 4r den forand-
ring som beddms ge stdrst nytta for trafiksystemet. Endast en hdjning av skatten i
befintligt system skulle dock ocksa ge samhallsekonomiska nyttor, trots att trafi-
ken Over snittet inte har tkat sedan inférandet, da dagens niva &r ndgot |13g under
rusningstiderna. Oversiktliga effekter av att héja nivan utan trangselskatt pd Es-
singeleden redovisas under avfardade forandringar, se Bilaga 1 - avfdrdade
scenarier och varianter.

1% Nivan antas hojas till 30 kr i 2016 ars priser.
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Figur 6-1. Zon for trangselskatt i scenario B. Essingeleden och Norra lénken ingar inte i in-
nerstadszonen fér trdngselskatt och ar vitmarkerade i figuren. Utformningen &r
densamma som | scenario A.

Scenario B
Hojd trangselskatt pd befintlig innerstadsring och Essingeleden
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6.30-6.59
7.00-7.29
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10.00-10,29
11.00-11.29
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10.30-10.59
12.00-12.29
12.30-12.59
13.00-13.29
13.30-13.59
14.00-14.29
14.30-14.59
15,00-15.29
15.30-15.59
16.00-16.29
16.30-16.59
17.00-17.29
17.30-17.58
18.00-18.29

W utgangsliget/scenarioc A Skning till scenario B

Figur 6-2. Tréngselskattenivaer pa befintlig innerstadsring och pa Essingeleden fir scena-
rio B.
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6.2 Samhéillsekonomi

Att hdja nivan pa ringen runt innerstaden och Essingeleden ger 8kad samhélls-
ekonomisk nytta. Den samhallsekonomiska nyttan i scenario B blir cirka 700 mil-
joner kronor per ar vilket motsvarar 10 000 inbesparade timmar per dag. Jamfért
med scenario A (inférande av trangselskatt pa Essingeleden med hdgst 20 kronor)
blir dock nettonyttan fér trafikanterna, konsumentdverskottet, ldgre, men det
kompenseras av att vinsten i form av de insamlade intdkterna ar storre.

Mkr/ar Samhillsekonomisk nytta
Utgdngslaget &r 20 kr till/frén innerstaden
1000 —
750 - - —
500 emmmen
250 | —
!
Q0 +— -
20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden
B fordndrad trafikantnytta intdktsférandring

Figur 6-3. Samhéllsekonomisk nytta ar 2020 fér scenario A och B. Den samhéllsekonomiska
nyttan bestér av trafikantnytta och intakter.
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6.3 Trafikpaverkan - vagtrafik

Floden

Trafikflédena i scenario B, dvs. med hdjd trangselskatt pa befintlig innerstadsring
och pa Essingeleden, uppvisar samma trend som scenario A. HGjningen i scenario
B gor att trafikminskningen pa Essingeleden och dver innerstadssnittet blir &n
storre.

Trafiken minskar med cirka 7 procent dver innerstadssnittet. Trafiken pa Essinge-
leden minskar med 1 300 fordon per timme, dvs. cirka 10 procent, under morgo-
nens maxtimme. Detta &r att jimféra med scenario A (lagre niva) déar trafiken
minskar med knappt 1 000 fordon per timme under samma tidsperiod.
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Figur 6-4. Trafikféréndring under morgonen i scenario B jamfért med utgéangslaget. Grént =
trafikminskning, rétt = trafikbkning. Siffrorna avser fordenfimme ar 2020. Absolut
och relativ férdndring.
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Figur 6-5. Trafikféréndring under morgonen i scenario B jam{fért med scenario A. Grént =

trafikminskning, rott = trafikékning. Siffrorna avser fordon/ttimme ar 2020. Absolut

och relativ férédndring.
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Koldngder

Trangseln minskar betydligt av att infora trangselskatt pa Essingeleden och hdja
nivan. Héjningen paverkar kdsituationen i hela det centrala vagnéatet, men effek-
ten blir stérst pa de sodra infarterna eftersom de berdrs mest av hdjningen pa
Essingeleden. Att inféra trangselskatt pa Essingeleden och hdja nivan for innersta-
den ger en tringselminskning liknande den som idag kan upplevas exempelvis un-
der sportlovsveckan.

) ;

Figur 6-6. Féréndring av koer vid viktiga flaskhalsar, férmiddag 2020, scenario B. De gréna
prickade linjerna visar kéutbredning som férsvinner i scenario B jagmfért med ut-
géngsléget, och de med gul bakgrund de som finns i scenarioc A men inte i B. Bla
linjer dr kvarvarande kéer.
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Restidsfordndringar

En hojd trangselskatt ger forbattrade restider pa de flesta strackor som redovisas
ovan, men for de flesta strackorna blir effekten mindre av att hdja trangselskatten
an vad inforandet av trangselskatt pa Essingeleden gav. Stérst effekt ger héjning-
en pa S6dra lanken, dar restiden dr 7 minuter kortare dn i utgangslaget.

Fordrojning viktiga relationer - formiddagens maxtimme ar 2020
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Utgangslaget, 20 kr innerstaden, ® 30 kr innerstaden,
dvs. 20 kr innerstaden 20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden

Figur 6-7. Restidsférldngning, def vill séga hur mycket ldngre en strécka tar att kdra i rus-
ningstrafik jgmfort med lagtrafik, fér nagra viktiga relationer. Utgangslédget och
scenarfo A och B.
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[k] = 3 min (0 min)

[i1 =2 min (-1 min)

[d] = 4 min (-1 min)

{c] -1 min (-1 min)

[a] -3 min (-1 min,

[b] -7 min {-4 min)

[h] = 6 min {0 min)

[e]—4 min (-1 min) [] 0 min (0 min)
Figur 6-8. Karta som visar de stréckor som finns med i diagrammet med restidsférianingar

ovan. Restidsféréndringarna i figuren visar skillnaden i restid melian utgangslé-
get och scenario B samt (skillnaden mellan scenario A och scenario B).

6.4 Trafikpaverkan - kollektivtrafik

Framkomlighet bussar

Framkomligheten for busstrafiken ékar da trafiken minskar bade i innerstaden och
i de centrala delarna utanfér innerstaden. Trafikdkningarna som scenariot ger pa
Drottningholmsvégen och St Eriksgatan bér hanteras for att busstrafiken pa dessa
strackor inte ska paverkas negativt.
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Kollektivtrafikandel

Kollektivtrafikandelen fér resor in mot innerstaden pa formiddagen ékar med ndas-
tan 1 procentenhet, vilket visar att en stor del av de bilister som slutar aka bil till
innerstaden i stallet aker med kollektivtrafik till innerstaden. Pa dygnsniva i hela
lanet blir effekten liten, vilket &r vantat eftersom scenariot framforallt berdr trafi-
ken i de centrala delarna av ldnet pa formiddag och eftermiddag.

Fordndring av kollektivtrafikandel till innerstaden
Utgangslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

2,0% it
1,5% e
1,0% - e ——
1 My
05% | - ‘o S—
: £
0,0% ____._ __—— — ; s i
-0,5% ———o 2 e i
20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden
» Kollektivtrafikandel morgon till innerstaden B Kollektivtrafikandel dygn hela ldnet

Figur 6-9. Férandrad kollektivirafikandel till innerstaden i procentenheter, scenario A och B.

Kapacitetsutnyttjande i hégt belastade snitt

Diagrammet nedan visar att kollektivtrafikresandet 6kar mer da trangselskatten
héjs (scenario B jamfort med scenario A), sarskilt for de utvalda pendeltagsstrack-
orna och vid Skanstull och Liljeholmen in mot City. Stérst &r den 8kningen av re-
sandet pa pendeltagen fran Arstabron in mot City.

Forandring av andel resendrer i kollektivtrafiken under morgonens
maxtimme - jamfort med utgangslaget

3% I — — - —

2% — —

1% — — T S SRR S as

0y — el ___ - L _— . .

1% - —

Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Pendeltig: Pendeltig:
Skanstull mot  Lilieholmen mot Stadion mot City  Thorildsplan  Arstabron mot  Odenplan mot
City City mot City City City
20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden

Figur 6-10. Relativ férdndring i vissa higt belastade snitt, utgangsléget, scenario A och B.
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6.5 Miljo

Trafikarbete

Scenario B med trangselskatt pa Essingeleden samt hajd niva ger en stdrre minsk-
ning av trafikarbetet i hela lanet och darmed dven av koldioxidutsldppen jamfort
med scenario A.

Trafikarbetet i innerstaden minskar marginellt, vilket innebér att den totala effek-
ten pa den lokala miljén i stort sett blir oféréandrad. Trafiken ékar pa Drottning-
holmsvdgen/Sankt Eriksgatan liksom i scenario A, medan minskningarna framfér-
allt sker pa Sodermalm. Aven pa Essingeleden, som inte ingar i definitionen av in-
nerstaden i diagrammet, minskar trafiken vilket ger en positiv effekt miljén i in-
nerstaden.

Férdndrat trafikarbete
fordonskm/dygn Utgdngslaget ar 20 kr till/fran innerstaden
50000 ——
! +0,5%
0 D T
-0,5%
50000 -~ - - —

1 20 kr innerstaden,
-100000 — 20 kr Essingeleden
-150000 -  m30krinnerstaden,

1 -0,5% 30 kr Essingeleden
-200 000 o L ———
-250000 - —

1
-300000 Ao —_ ke
-350000 —— S—_— —

Innerstaden Totalt Stockholms l&n

Figur 6-11. Absolut och relativ féréndring av trafikarbetet, utgangslédget, scenario A och B.

Lokala miljoeffekter

| scenario B, ddr trangselskatten ar hégre dn i scenario A, blir de totala expone-
ringseffekterna pa den lokala miljén marginellt mer positiv. Trafikflddet och mil-
jobelastningen langs med Essingeleden minskar marginellt mer &n i scenario A
medan de Okar pa centrala Kungsholmen. Storst skillnad i trafikfléden uppkommer
vid morgonrusning da trafiken langs med Essingeleden minskar med 14 procent,
motsvarande mindre dn 1 dBA minskat buller utomhus jamfért med utgangsliget,
medan trafiken pa Drottningholmsvagen/St Eriksgatan beridknas 6ka med 18 pro-
cent, motsvarande ca 1 dBA 6kat buller jamfért med utgangsldget.

Dygnsnormen fér PM,, Gverskrids i bdde utgdngsldget och i scenario B pa Essinge-
leden och i centrala Kungsholmen. PM.g-exponeringen minskar ndgot mer n i
scenario A pd Essingeleden och Gkar nagot mer pa Drottningholmsleden/St Eriks-
gatan (samma som scenario A) jamfort med utgdngsldget. Eftersom dubbelt s3
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manga exponeras langs Essingeleden blir den totala effekten att totala antalet
exponerade manniskor minskar i scenario B. Minskningen ar marginellt stdrre dn i
scenario A.

Skillnader i exponering av NO, dr sma och NO,-normen overskrids inte, varken i
utgéngsléget eller i Scenario B.

Fordndrad PM,,-halt
ug/m? Utgdngslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

20 kr innerstaden
20 kr Essingeleden

1 i RSO (S ... .
W 30 krinnerstaden,

-1, pe—— - 30 kr Essingeleden

2 '__ = S s

,3 .i_._.,, At - . — S eSS o

% 1!

Essingeleden Drottningholmsv/St Eriksg

Figur 6-12. Férandring av PMio-halter jamfort med utgangslaget, scenario A och B.

6.6 Intdktsfordndring

Scenariot med tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden och héjd niva fran 20 till
30 kr ger ett tillskott pa intakter pa drygt 500 miljoner kronor om aret ar 2020 i
2012 ars priser. Det ger ett nuvdrde pa mellan 3,8 och 5,1 miljarder kri 2012 ars
priser. Berakning av aterbetalningstider visar att en investering jamt fordelad mel-
lan 2020 och 2028 pa 4 miljarder kronor berdknas vara aterbetalad innan ar 2036
och en investering pa 6 miljarder berdknas vara aterbetald mellan dr 2040 och
2059, se diagram nedan. 8 miljarder ger en osdker kalkyl som i den ligre delen av
intervallet riskerar ge en aterbetalningstid pad éver 100 ar. En investering pa dver
10 miljarder innebar att réntekostnaderna riskerar bli stérre &n de arliga intédkter-
na och att lanet aldrig kan aterbetalas.

Nar Forbifart Stockholm éppnas for trafik antas skatten pd Essingeleden sdnkas till
20 kr i scenariot, eftersom Essingeleden annars riskerar att underutnyttjas samti-
digt som Férbifart Stockholm riskerar att Gverutnyttjas. Eftersom 20 kr pa Essinge-
leden &r en del av 6verenskommelsen fran 2008 ger inte skatten pd Essingeleden
nagot intaktstillskott fran och med 2022 i detta scenario heller, i likhet med fore-
gaende scenario. Intdktstillskottet i detta scenario kommer darfér framférallt fran
hojningen av nivan pa befintligt trangselskattesnitt runt innerstaden.

Diagrammet nedan visar hur skulden dkar under de ar investeringen férdelats, for
att sedan minska och ga tillbaka till noll for de investeringsnivier som &r méjliga
att aterbetala med tillskottet.
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Antaganden och forutsattningar for intaktsberdkningarna redovisas i kapitel 3.1.
Intdktstillskottet redovisas som ett intervall for att belysa tva olika kalkylperioder
och fanga osdkerheter i trafiktillvixt och byggkostnadsutveckling.

Aterbetalningsar vid olika investeringskostnader
ackumulerat

overskott (lan) ,mkr

3000 — _
;L investerings-
2000 kostnader
1000 4000 {hbg
i respektive |ag)
0!
-1000 |
2000 4 6000 (hig
respektive lag)
-3000
-4000
-5000 — 8000 (hog
-6000 | W— i _in = N respektive lag)
1V ) A E— o
SN emeaeae e e e g

Figur 6-13. Aterbetalningstid vid clika investeringskostnader, scenario B. Diagrammet visar
hur skulden 6kar under de ar investeringen férdelats, for att sedan minska och
ga tillbaka till noll fér de investeringsnivaer som &r méjliga att aterbetala med till-
skottet. H6g och 1&g visar pa ett intervall med olika trafiktillvéxt, byggkostnadsék-
ning och olika andel som nar maximalt belopp per dag.

44



7 Scenario C

Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden, hojd tringselskatt
pa innerstadsringen och Essingeleden samt tridngselskatt pa
Saltsjo-Malarsnittet

Scenario C &r en vidareutveckling av de tva foregdende scenarierna. Utdver en
trdngselskatt pd innerstadsringen och Essingeleden inférs trangselskatt pa Saltsjo-
Malarsnittet, dvs igenom Stockholms innerstad pa broarna norr om Sédermalm .
Ett snitt i innerstaden ger battre mdjlighet att styra trafiken for att minska kéer
och férbéttra miljén, da trangselskatten blir battre kopplad till hur mycket trang-
sel varje fordon orsakar. Skatten pa Saltsjé-Malarsnittet &r 15 kr i scenariot. En
ldgre niva ger mindre samhaéllsekonomisk nytta och det dr sannolikt att en hogre
niva skulle vara samhallsekonomiskt motiverad. Det har dock inte analyserats i
detalj.

e Den samhéllsekonomiska nyttan Okar ytterligare i Scenario C. Den férdndrade
samhillsekonomiska nyttan uppgar till drygt 900 Mkr per ar motsvarande
13 000 inbesparade timmar per dag, jamfort med utgdngslaget, varav intdkts-
farandringen utgdr 700 Mkr per ar. Den totala trafikantnyttan ékar i forhal-
lande till utgangsldget men dr i stort sett samma som i scenario B.

e Trenden for trafikminskningen dr samma som i scenario A och B, men dver
Saltsjo-Malarsnittet blir minskningen stérre. Under formiddagens maxtimme
minskar trafiken pa Essingeleden med cirka 14 procent jdmfért med utgangs-
laget.

e En trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet minskar framférallt trangseln i inner-
staden och kderna minskar ytterligare i hela det centrala vdgnatet samt pa de
sodra infarterna, jimfort med scenario A och B.

e Restiderna forkortas ytterligare i detta scenario. Under morgonrusningen for-
kortas restiden mest mellan Hornstull till Norr Mélarstrand, dar restiden be-
raknas minska med 6 minuter.

e Framkomligheten for bussar 6kar betydligt i innerstaden. Detta galler bland
annat stombuss 4. Direktbussarna soderifran till Cityterminalen gynnas ocksa.

e Kollektivtrafikandelen till innerstaden dkar med drygt 1,5 procent under fér-
middagen.

e Kapacitetsutnyttjandet i hogt belastade snitt i kollektivtrafiken ar stérre dn i
scenario A och B, men

e Trafikarbetet minskar ytterligare i detta scenario, bade i innerstaden och i 6v-
riga lanet. Minskningen i innerstaden &r ndstan tva procent jamfort med ut-
gangsldget.

e Den lokala trafikékningen mellan Drottningholmsvégen och Sankt Eriksgatan
via Fridhemsplan ar hélften sa stor i detta scenario, jamfort med scenario A
och B.

45



e Intdktstillskottet i detta scenario blir betydligt stérre an i scenario A och B,
med ett nuvarde pa mellan 6,0 — 8,4 miljarder kr. Effekten av att lagga till ett
tréangselskattesnitt pa Saltsjo-Malarsnittet dr ungefar 2 till 3 miljarder kr (dvs.
skillnaden mellan scenario C och B). En investering pa 8 miljarder kronor be-
rdknas vara aterbetalad mellan ar 2034 till 2044.

7.1  Trangselskatteniva och placering

Scenario C innebar att trangselskatt tas ut pa Saltsjo-Malarsnittet, gransen mellan
norra och sédra Stockholm. De platser som da skattebeldggs ar de broar i inner-
staden som korsar Saltsjo-Malarsnittet, dvs. Vasterbron, Centralbron och Slussen,
samt vid Fredhall. vid trafikplats Fredhall utnyttjas betalsnitt fér innerstaden. Vid
dessa portaler skulle det da st t.ex. 30 kr + 15 kr, d&r 30 kr avser skatten fér pas-
sage till/fr&n innerstaden och 15 kr passage dver Saltsjo-Milarsnittet. Aven de
fordon som kommer séderifran pa Essingeleden och kor av i Trafikplats Lindh-
agensgatan och vice versa betalar bade Saltsjo-Malarsnittsskatt och innerstads-
snittsskatt, dvs 30 plus 15 kr, med det sker i olika portaler. De som kommer sdder-
ifrdn och dker mot innerstaden betalar inte trangselskatt pa Essingeleden. Be-
skrivning av skatten pa Essingeleden finns under scenario A.

n
Essingeleden (E4)

Trafikplats
Lindhagensgalan

svagen

) Fredhaj|

Drottningholm™

Essingeleden (E4)
/]

Figur 7-1. Saltsjé-Méalarsnittsskatten tas dven ut vid vissa betalsnitt vid innerstaden. Dessa
dr markerade med bla streck. De réda strecken avser belalsnitt for Essingeleden
och de crangefdrgade Saltsjo-Mélarsnittet..

Om skatten for passage Gver Saltsjo-Malarsnittet togs ut pa Gréndalsbron istéllet
for innerstadssnittet enligt figuren ovan skulle visserligen systemet kunna upple-
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vas som enklare. Nackdelen ar att trafiken i innerstaden skulle 6ka eftersom fler
resendrer skulle undvika att anvanda Essingeleden (se illustration i Figur 5-2).

I scenariot ar skatten pa Saltsjo-Malarsnittet som mest 15 kr. En ldgre niva ger
mindre samhallsekonomisk nytta och det ar sannolikt att en hdgre niva skulle vara
samhallsekonomiskt motiverad. Det har dock inte analyserats i detalj. | detta sce-
nario tas skatten dver Saltsjo-Malarsnittet endast tas ut under férmiddag och ef-
termiddag, eftersom det dr da det finns trangsel i vagnatet.

Trangselskatt pa Saltsjé-Malarsnittet r mest [dmplig i kombination med tréng-
selskatt pd Essingeleden da det annars kan ge vissa odnskade ruttval till och fran
innerstaden.

d

’_\

Figur 7-2. Zon fér tréngselskatt i scenario C. Essingeleden och Norra ldnken ingér inte i in-
nerstadszonen for trdngselskatt och &r vitmarkerade i figuren. Saltsjémaélarsnitts-
Skatten tas dven ut vid Fredhé&ll vilket visas i Figur 7-1.
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Scenario C
Hojd trangselskatt pa befintlig innerstadsring och Essingeleden
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Figur 7-3. Trangselskattenivaer pa befintlig innerstadsring och pa Essingeleden fér scenario

Scenario C
Trangselskatt pd Saltsjo-Mélarsnittet
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W Saltsjo Milarsnittet

Figur 7-4. Tréngselskattenivaer pa Saltsj6-Mélarsnittet fér scenario C.

7.2 Samhiélisekonomi

Trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet ger en 6kad samhéllsekonomisk nytta, som
hamnar pa drygt 500 Mkr per ar i scenario C, motsvarande 13 000 inbesparade
timmar per dag. Trafikantnyttan férandras i stort sett inte jamfort med scenario B,
vilket visar att trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet gor att trafikanterna i vagnatet
vinner ungefdr lika mycket i kortare restid som de betalar i trangselskatt. Intdkter-
na dkar betydligt.
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Samhillsekonomisk nytta
Mkr far ‘ Utgangslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

1000

250

20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsjé-Ma&larsnittet
mfoérindrad trafikantnytta  w intéktsférdndring

Figur 7-5. Samhélisekonomisk nytta ar 2020 fér scenario A, B och C. Den samhéllsekono-
miska nyttan bestar av trafikantnytta och intdkter.
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7.3  Trafikpaverkan - véagtrafik

Floden

Trangselskatt pa Saltsjg-Malarsnittet ger en minskning av trafiken éver Saltsjo-
Malarsnittet (exklusive Grondalsbron) med knappt 7 procent jamfért med ut-
gangslaget. Okningen av trafiken pa Drottningholmsvigen och St Eriksgatan blir
hélften sa stor i detta scenario jamfért med scenario A och B. Trafiken pd Essinge-

leden dr drygt 10 procent ldgre an i utgangslaget.
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Figur 7-6. Trafikférandring under morgonen i scenario C jamfért med utgangsléget. Grént =
lrafikminskning, rétt = trafikGkning. Siffrorna avser fordon/timme ar 2020. Absolut

och relativ féréandring.
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Figur 7-7. Trafikféréndring under morgonen i scenario C jamfort med scenario B. Grént =

trafikminskning, rétt = trafikbkning. Siffrorna avser fordonftimme ar 2020. Absolut
och relativ féréndring.

Kolangder

En tringselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet paverkar framforallt tréngseln i innersta-
den. Kéerna minskar pa Klarastrandsleden, Vasterbron, Stadsgardsleden, vid
Hornstull samt i Séderledstunneln.
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»

Figur 7-8. Féréndring av kder vid viktiga flaskhalsar, férmiddag 2020, scenario C. De gréna
prickade linjerna visar kéutbredning som férsvinner i scenario C jdmfért med ut-

gangslaget, och de med gul bakgrund de som finns i scenario B men inte i C. Bl

finjer &r kvarvarande kéer.
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Restidsforandringar

Scenario C gor att restidsforiangningen (hur mycket ldngre en strdcka tar i rus-

ningstrafik jamfért med lagtrafik) meilan Hornstull till Norrmaélarstrand, en stricka

Over Saltsjo-Maélarsnittet som passerar tva flaskhalsar, minskar fran 10 till 3 min.

Aven utanfér innerstaden férbattras framkomligheten.

Fordrojning viktiga relationer - férmiddagens maxtimme ar 2020

20
18
16
14
12
10

{min)

O N OB

Utgangslaget, 20 kr innerstaden, ™30 kr innerstaden, W30 krinnerstaden,
dvs. 20 krinnerstaden 20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsj6-Mélarsnittet

Figur 7-9. RestidsfGridngning, det vill séga hur mycket léngre en strécka tar att kéra i rus-
ningstrafik jamfort med lagtrafik, for ndgra viktiga relationer. Utgdngslége och
scenario A, B och C.
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[k] =3 min (0 min)

[i1 - 2 min (-1 min)

[d] — 6 min {-2 min)

[c] -6 min {-6 min)

[a] -3 min (0 min) €] -2 min {-1 min)

[b] -9 min (-2 min)

[h] -6 min (-1 min)

[g] =4 min (-1 min) [f] @ min {0 min)

Figur 7-10. Karta som visar de strdckor som finns med i diagrammet med restidsféridningar
ovan. Restidsféréndringarna i figuren visar skillnaden i restid mellan utgangs/&-
get och scenario C samt (skillnaden mellan scenario B och scenario C).

7.4 Trafikpaverkan - kollektivtrafik

Framkomlighet bussar

Scenario C ger férutom de positiva effekter som fas i scenario B dven framkomlig-
hetsforbattringar i innerstaden, vilket gynnar busstrafiken dir. Stombuss 4 gynnas
exempelvis av den 6kade framkomligheten pa strackan Hornstull-Vasterbron-
Fridhemsplan, och direktbussarna séderifran till cityterminalen gynnas av forbatt-
ringarna i1 Soderledstunneln.
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Kollektivtrafikandel

Skatt pa Saltsjo-Malarsnittet ger en stor paverkan pa kollektivtrafikandelen till
innerstaden. Over dygnet i hela linet blir effekten liten eftersom denna tring-
selskatt paverkar centrala resor under rusningsperioderna.

Fordndring av kollektivtrafikandel till innerstaden
Utgangslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

2,0% -
|
15% ——— —- BRI E -
1,0% ——— s 4 ; _:'—————--—
50 Home e iin,
A

0,0% i — S _‘______--_____
-0,5% - comme—— e

20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,

20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,

15 kr Saltsjo-Malarsnittet

Kollektivtrafikandel morgon till innerstaden B Kollektivtrafikandel dygn hela lanet
Figur 7-11. Féréndrad kollektivirafikandel till innerstaden, scenario C.

Kapacitetsutnyttjande i hégt belastade snitt

Diagrammet nedan visar att kollektivtrafikresandet okar i samtliga utvalda snitt i
scenario B och C. | samtliga fall &r 6kningen stérst i scenario C. Forandringen da
trangselskatt for Saltsjo-Mélarsnittet infors dr likvardig med den da skatten hojs,
dvs. mellan scenario A och B.

Trafikférvaltningen har studerat de effekter fordndringarna av trangselskatten i
scenario C har pa kostnaderna for kollektivtrafiken. Trafikférvaltningens bedém-
ning ar att den totala effekten av trangselskatten pa trafikférvaltningens ekonomi
ar svagt positiv. Den dkade belastningen pa de sparbundna kapacitetsstarka fard-
medlen in mot Stockholms innerstad (tunnelbana, pendeltag) far férhallandevis
sma okningar som inte beddms innebédra nagra kostnadsdkningar. Pastigande i
dvriga systemet indikerar att det inte heller i dvrigt kommer att krdvas kostnads-
dkande trafikering. Effekten av forbéttrad framkomlighet fér bussar bedéms vara
sadan att busstrafikeringskostnaderna kan sjunka da kortare omlopp kravs.

55



Fordndring av andel resendrer i kollektivtrafiken under morgonens
maxtimme - jaimfort med utgangsliget

Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Pendeltag: Pendeltdg:
Skanstull mot  Lilieholmen mot Stadion mot City  Thorildsplan  Arstabron mot  Odenplan mot
City City mot City City City
20 kr innerstaden, w 30 kr innerstaden, ® 30 krinnerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,

15 kr Saltsjo-Malarsnittet

Figur 7-12. Relativ féréndring | vissa hdgt belastade snitt, utgangsidget och scenario A, B
och C.

7.5 Miljé

Trafikarbete

Trangselskatt pa Saltsj-Malarsnittet minskar det totala trafikarbetet ytterligare
nagot jamfort med scenario B. Trafikarbetet i ldnet och dirmed koldioxidutslap-
pen minskar med en procent jamfort med utgangsléaget.

Effekt som trangselskatten pa Saltsjomalarsnittet ger pa trafikarbetet i innersta-
den blir stérre. | scenario C minskar trafikarbetet med néstan 2 procent i innersta-
den, vilket forbattrar den lokala miljén.

Forandrat trafikarbete

fordonskm/dygn Utgangsldget ar 20 kr till/fran innerstaden
50000 ~—————— -
+0,5%
0 U,
-50000 -+ 1,59-%
| 20 kr innerstaden,
100000 ! 20 kr Essingeleden
-150000 1 e ® 30 kr innerstaden,
i 30 kr Essingeleden
-200000 -
t
| ™ 30 kr innerstaden,
-250000 - 30 kr Essingeleden,
T 15 kr Saltsjé-Malarsnittet
-300000
-350000 - 0%
Innerstaden Totalt Stockholms l3n

Figur 7-13. Absolut och relativ fordndring av trafikarbetet, utgangsldget och scenario A, B
och C.
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Lokala miljoeffekter

Trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet gor att trafikékningen pa centrala Kungshol-
men blir mindre dn i de tidigare scenarierna. Okningen p& 7 procent under mor-
gonrusningen ger knappt 0,5 dBA dkat buller utomhus jamfért med utgdngsldget.
P& Essingeleden minskar trafiken med 14 procent vilket minskar bullret med
knappt 1 dBA jamfort med utgangsldget.

Dygnsnormen fér PMy, dverskrids i bade utgangsldget och i scenario C pa Essinge-
leden och i centrala Kungsholmen. Minskningen av PMy,-exponeringen pa Es-
singeleden &r i detta scenario storre &n 6kningen pa Drottningholmsleden/St
Eriksgatan jamfort med utgangslaget. Eftersom dven antalet ménniskor som ex-
poneras ldngs med Essingeleden &r fler blir den totala effekten positiv. Den positi-
va effekten dr betydligt stérre an i dvriga scenarier.

Skillnader i exponering av NO2 dr sm& och NO2-normen &verskrids inte, vare sig i
scenario C eller i utgangslaget.

Fordndrad PM,-halt
pg/m?3 Utgdngsldget ar 20 kr till/frén innerstaden

2

4 } i

3 +

20 kr innerstaden
20 kr Essingeleden

m 30 kr innerstaden,
30 kr Essingeleden

—— m30krinnerstaden,
30 kr Essingeleden,
= 15 kr Saltsjo-Malarsnittet

Essingeleden Drottningholmsv/St Eriksg

Figur 7-14. Féréndring av PMap-halter jamfért med utgangsldget, scenario A, B och C.

7.6 Intdktstillskott

Nedan redovisas intaktstillskottet av forandringarna i scenariot, trangselskatt pa
Essingeleden, hdjd niva pd Essingeleden och ringen samt trangselskatt pa Saltsjo-
Malarsnittet.

| scenariot dir en trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet infors utover tidigarelagd
trangselskatt pa Essingeleden och hdjd niva, blir intdktstillskottet ungefar 700 mil-
joner kronor ar 2020 i 2012 &rs priser. Det blir ett intéktstillskott till ett nuvarde pa
mellan 6,0 och 8,4 miljarder kr i 2012 ars priser. Effekten av att ldgga till ett tréng-
selskattesnitt pa Saltsjo-Malarsnittet &r 2 till 3 miljarder kr (dvs. skillnaden mellan
scenario C och B).
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Berdkning av dterbetalningstider visar att en investering jamt férdelad mellan ar
2020 och ar 2028 pa 6 miljarder kr berdknas vara aterbetalad fére 2034, se dia-
gram nedan. En investering pa 8 miljarder kronor berdknas vara aterbetalad mel-
lan ar 2034 och ar 2044, medan 10 miljarder kr berdknas vara aterbetalad mellan
ar 2041 och ar 2057.

Aven i detta scenario antas skatten pa Essingeleden sdnkas till 20 kr nar Férbifart
Stockholm 6ppnas for trafik, vilket gor att skatten pa Essingeleden inte ger nagot
intaktstillskott fran och med ar 2022. Intaktstillskottet i detta scenario kommer
darfor fran héjningen av nivan pa befintligt trangselskattesnitt runt innerstaden
samt fran Saltsjo-Malarsnittet.

Antaganden och forutsattningar for intaktsberdkningarna redovisas i kap 3.1. In-
taktstillskottet redovisas som ett intervall for att belysa tva olika kalkylperioder
och fanga osdkerheter i trafiktillvaxt och byggkostnadsutveckling.

Aterbetalningsar vid olika investeringskostnader
ackumulerat

dverskott (1an)

4000 T - —  investerings-
3000 i = il kostnader
2000 e 5 000 (W5
1000 | respektive lag)
0
-1000
2000 8000 (hg
3000 ! respektive 1ag)
-4 000
5000 -
o e 10 000 (hiSE
7000 respektive 13g)
-8 000
-9000 s 12 000 (h6Sg
-10 000 ; respektive 13g)
-11000 ! —_— ——
-12 000 —~ e

Figur 7-15. Aterbetalningstid vid olika investeringskostnader, scenario C. Diagrammet visar
hur skulden ékar under de ar investeringen férdelats, fér att sedan minska och
ga tillbaka till noll fér de investeringsnivaer som &r mdjliga att aterbetala med till-
skottet. HGg och iag visar pa ett intervall med olika trafiktillvaxt och byggkost-
nadsékning.
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8 Varianter

Utover scenarierna ovan har ett antal varianter av dessa analyserarts. Tre av vari-
anterna ger klart positiva effekter, tva behéver utredas vidare och de for de tva
ger inte denna studie svar pa om for- eller nackdelarna 6verviger.

8.1 Varianter med dévervdgande positiva effekter

Variant 1. Hogre trangselskatt fran och med mars till och med
september, exklusive juli

Under sommarhalvaret (exklusive semestertiden) dr trafikflédena och trangseln i
vagnatet markant stérre &n pa vinterhalvaret, se diagram nedan som visar flédet
Over dagens trangselskattesnitt for alla dagar under aret. Sommarhalvaret dr dven
hégsdsong for géng och cykeltrafiken, som kan ha en paverkan pa tringseln pa de
gator dar gdende och cyklister samsas med motorfordon om samma utrymme.
Det finns séledes skal att ha en nagot hdgre trangselskatt under denna period.

Av miljaskal finns det ocksad anledning att héja nivan pa varen, da partikelhalterna
okar till féljd av uppvirvling av partiklar. Overskridanden av partikelhalter i Sverige
beror till storsta delen pa lokala utslapp av slitagepartiklar, ddr studier pa prov-
vdgsmaskin och i tunnlar visar att dubbade déck genererar ca 10 ggr hégre halter
partiklar &n odubbade déck. Dubbdack ar tillatet fran den 1 okt till den 15 april,
och det dr frdmst under upptorkningsperioden vanligtvis fran och med mars ma-
nad till dubbdackssdsongens slut som de flesta dverskridandena och bidraget till
arsmedelhalter sker. Minskad biitrafik pa varen kan darfor bidra till att minska
partikelhalterna.

En héjning med 5 kr &r sannolikt motiverad fran och med mars till slutet av sep-
tember. Juli manad ar det ingen trangselskatt. Eftersom det r under rusningsti-
derna som det framforallt rader trangsel, dr det den tiden skatten héjs i denna
variant, dvs. mellanperioden med 10 kr hdjs inte.

En nackdel @r att nagra veckor i juni och augusti da trafiknivderna ar 1ga tack vare
semestertider blir 6verprissatta. Ytterligare &ndringar av nivderna for att undvika
detta beddms som for komplicerat att administrera. Ett enklare alternativ dri sa
fall att endast hdja nivan pa varen fran borjan av mars dnda till den skattebefriade
perioden under juli. Nackdelen ar da att en vecka i slutet av juni blir 6verprissatt
och att nagra veckor pa hosten far for lag niva.

Med huvudalternativ 3 samt denna variant skulle den hégsta nivan under max-
timmarna pa morgonen och eftermiddagen bli 35 kr pd innerstadssnittet och Es-
singeleden samt 20 kr pa Saltsjo-Malarsnittet.

Uppskattad effekt pa trafikmadngderna och trangseln: Fiédet uppskattas minska
med cirka 2 procent.

Uppskattad effekt pa samhéllsekonomin: Den samhallsekonomiska nyttan skulle
Oka eftersom trangselskattenivan skulle bli battre anpassad till de varierande
tréngselnivaerna tver aret.
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Uppskattad effekt pa intdkterna: Intdkterna skulle 6ka med ungefar 115 mkr/ar i
2012 &rs priser om alla snitt hdjs med 5 kr fran och med mars till och med sep-
tember (juli undantaget). Detta motsvarar 1,4-2,0 miljarder kr i nuvarde.

Om hdjning sker fran mars till och med midsommar samt mitten av augusti till och
med september blir intdktsdkningen ca 100 mkr/ar, vilket motsvarar 1,2-
1,7 miljarder kr i nuvarde.

Uppskattad effekt pa partikelhalterna: Partikelhalterna sjunker under den period
da hégst halter och flest dverskridanden av dygnsnormen férekommer.

i Trafik dver befintligt betalsnitt for innerstaden

' passager per dygn

{400000 ———— e

375000 -

350000

1325000 -

300000 -

275000 +

Figur 8-1. Trafik over befintligt snitt for tréngselskatt mellan kl 6-19. Siffrorna avser medel-
vérde 2010-2012. Triangselskatt tas inte ut under juli ménad varfor statistik sak-
nas. Kélla: Transportstyrelsen.

Variant 2. Hogre tringselskatt i rusningsriktningen

Fér optimal trafikstyrande effekt och samhallsekonomisk lénsamhet ska trang-
selskatten anpassas till trangselsituationen sa langt som dr majligt. Trangseln dr
pa de flesta infarterna betydligt stérre i rusningsriktningen, dvs. mot innerstaden
p& morgonen och ut fran innerstaden pa eftermiddagarna. Trafiken i motriktning-
en orsakar dven den viss trangsel om dn i mindre utstrdckning, vilket motiverar att
en lagre trangelskatt tas ut dven i den riktningen. | denna variant har den hogsta
nivén i rusningsriktningen pa innerstadssnittet satts till 35 kr och i motsatt riktning
till 25 kr.

Effekterna av denna variant pa eftermiddagstrafiken bdr utredas vidare, liksom
vilka fordelningseffekter differentieringen ger. En nackdel dr att systemet blir
mindre enhetligt.
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Pa motsvarande sdtt ar trafiken och trangseln storre norrut pa Essingeleden pa
morgonen och soderut pa eftermiddagen. En differentierad trangselskatt pa Es-
singeleden har dock inte analyserats.

Uppskattad effekt pa trafikmdngderna och tringseln: Det dr sma forandringar av
trafikmangderna jamfort med scenario C. Trafikmangderna minskar nagot i rus-
ningsriktningen, och dkar ndgot i motsatt riktning. Totalt blir dock trafikvolymerna
mindre.

Uppskattad effekt pa samhalisekonomin: Den samhallsekonomiska nyttan dkar
eftersom trangselskattenivan &r béttre anpassad till de varierande trangselnivaer-
na i trafiksystemet.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Intdkterna skulle 6ka ca 20 miljoner kr per ar
jamfort med scenario C, vilket motsvarar ca 0,3 miljarder kr i nuvarde.

Variant 3. Hogre trangselskatt for tung trafik

Tunga fordon dver 3,5 ton orsakar mer trangsel da de tar mer vagutrymme dn en
personbil samt stoppar upp trafikfloédet mer p.g.a. sdmre acceleration. En upp-
skattning ar att en lastbil utan sldp tar lika mycket plats som 1,8 personbilar och
att en lastbil med slap motsvarar 2,4 personbilar'. D3 det eventuellt kan vara
svart att skilja mellan lastbilar med och utan slép har det i berdkningarna antagits
samma trangselskatt fér lastbilar med och utan sldp, och att denna &r dubbelt sa
hoég som for personbilar.

Tung trafik orsakar dven stérre utsldpp an mindre fordon, vilket ocksa kan motive-
ra att de betalar en hogre trangselskatt. Om trangselskatten skulle differentieras
utifran miljdegenskaper skulle sannolikt effekten pa miljén bli stérre, se vidare
nedan under rubriken Variant 6 Differentiering utifran miljépaverkan.

I utredningen om trangselskatt i Goteborg utreddes majligheten att tunga fordon
skulle betala tre ganger personbilstrafiken. Svarigheten att med befintlig lagstift-
ning ta ut en trangselskatt av utldndska lastbilar innebar dock att utredningen for
enkelhetens skull, sdvil som fér konkurrensneutralitetens skull, féreslog samma
trangselskatt pd tunga fordon som pa personbilar. 2011 ars Vagtullsutredning fo-
reslar dock att utlandsregistrerade fordon ska omfattas av trangselskatt, vilket
skulle mojliggora en hdgre trangselskatt for tunga fordon.

Uppskattad effekt pa trafikmangderna och tringseln: Lastbilstrafiken, som utgdr
ca 10 procent av trafiken pa Essingeleden under dagtid, uppskattas minska men
sannolikt blir férandringen mycket liten. Minskningen blir sannolikt liten eftersom
skatten fortfarande skulle vara lag i férhallande till lastbilarnas hoga tidsvarden.
Effekten pa trangseln blir nagot st6rre eftersom lastbilarna orsakar mer tringsel.
Troligen kommer en stor del av trafiken som forsvinner under rusningsperioderna

™ K3lla: Berdkningar gjorda inom ramen fér Metkapprojektet (slutrapport ej dnnu framta-
gen).
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att istéllet anvinda vagen under langtrafikperioderna. | berdkningarna har det
antagits att lastbilsandelen till och fran innerstaden ar halften jdmfért med Es-
singeleden, dvs. 5 procent.

Uppskattad effekt pa samhillsekonomin: D3 tréngselskatt i huvudsak ar en trans-
ferering i den samhéllsekonomiska kalkylen blir den samhaéllsekonomiska nyttan
liten, men positiv.

Uppskattad effekt pa miljon: Utsldppen beddms minska nagot. Effekten blir liten
eftersom lastbilstrafiken bedéms paverkas mycket litet, se ovan.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Om skatten for lasthilar fordubblas och lastbils-
trafiken inte paverkas alls berdknas intakterna 6ka med knappt 100 mkr per ar,
vilket nuvardesberidknat motsvarar 1,2-1,7 miljarder kr. Om lastbilstrafiken mins-
kar med 10 procent till féljd av den férdndrade tringselskatten blir nuvadrdet for
intakterna 0,9-1,3 miljarder kr.

Variant 4. Skattefri mellantrafikperiod pa Essingeleden

Under perioden mellan morgonens och kvillens rusningstider ar det de flesta da-
gar liten eller ingen tringsel pa Essingeleden. En skattefri period mitt pa dagen (kI
10-14) skulle dédrfér kunna vara motiverat. De resor som trafikanten sjdlva anser
ha ldgre varde har da mdjlighet att ske mitt pa dagen da de inte orsakar nagon
trangsel. Eftersom incitamentet att byta tidpunkt fér resan blir stérre kan detta
dven innebdra att avlastningen under rusningstid blir storre.

Nackdelen med att inte ta ut tréngselskatt mitt pa dagen &r att trafiken da blir
stdrre vilket minskar den positiva effekt skatten har pa den lokala miljon langs
med Essingeleden.

fordon,/tim Upmatta trafikfloden pa Essingeleden

8000 -
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Figur 8-2. Trafikfloden pa Essingelden vid olika tidpunkter. Métdata &r fran 2006.
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Uppskattad effekt pa trafikméngderna och tringseln: Forandrat tidpunktsval
skulle ge mindre trafik under rusningsperioderna och mer under de skattefria pe-
rioderna.

Uppskattad effekt pa samhdllsekonomin: Liten med klart positiv effekt.

Uppskattad effekt pa miljén: Okningen av trafiken mitt p& dagen skulle bli stérre
dn minskningen under morgon och eftermiddag. Effekten pa miljon dr darmed
negativ, eftersom varje ytterligare fordon pa vdgen bidrar till miljoproblemen. Ef-
fekten ar dock sannolikt relativt liten.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Intaktsbortfallet uppskattas till ca 50 mkr per ar,
vilket motsvarar 0,6-0,9 miljarder kr nuvardesberdknat (givet att denna férandring
kvarstar efter Forbifartens 6ppnande). Fér aren fram till Férbifart Stockholms
dppnande blir bortfallet cirka 0,3 miljarder kr.

8.2 Varianter som behover analyseras vidare for utreda
huruvida de positiva effekterna évervager de negativa

Variant 5. 5 kr hogre tringselskatt jimfért med scenarierna

Analyserna visar att det kan vara samhdllsekonomiskt ldnsamt med en 5 kr hogre
trangselskatten dn i scenario C. Det dr sannolikt framfdrallt nivaerna pa inner-
stadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet som ar l16nsamma att hoja.

Det ar dock béttre att gora mindre férandringar och uppdatera systemet succes-
sivt, &n att géra stora férandringar pd en gang. Stora och snabba férandringar ger
anpassningskostnader fér trafikanterna som inte fullt ut fangas i modellerna. Om
trangselskatten i stéllet hdjs i flera steg med ett par ar emellan hinner befolkning
och néringsliv anpassa sig, exempelvis var de bor eller arbetar. Genom att invana-
res och féretags langsiktiga beslut anpassas till trangselskatten blir anpassnings-
kostnaden mindre. Analyserna av effekterna blir dven osdkrare for nivaer med
stora avvikelser fran dagens system. Det finns darfor ytterligare skal att avvakta
med ytterligare hdjning tills de verkliga effekterna av de forsta férandringarna
kunnat matas och utvdrderas. Med den informationen kan modeller och berak-
ningar férbattras och effekterna av ndsta férandring forutspas battre. En successiv
utveckling bor saledes ge forutsattningar fér ett battre optimerad system.

En hégre trangselskatt under sommarhalvaret har ddremot klara férdelar da trafi-
ken och trangseln ar stérre da, se variant 1.

Uppskattad effekt pa trafikmangderna och tringseln: Ytterligare 5 kr hogre niva
an scenario C gor att trafiken dver trangselskattesnitten minskar ytterligare ett
par procentenheter jamfort med scenario C.

Uppskattad effekt pa samhéllsekonomin: Den samhallsekonomiska nyttan &kar
nagot om trangselskatten hojs med 5 kr, men nettonyttan for trafikanterna mins-
kar.

Uppskattad effekt pa intdkterna: De nuvdrdesberdknade intdkterna dkar med
cirka 3 miljarder jamfort med scenario C.
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Variant 6. Differentiering utifran miljopaverkan

Om syftet dr att minska utsldppen kan det finnas anledning att differentiera skat-
terna for att fa en mer effektiv paverkan pa utsldppen. Den del av skatten som &r
inriktad pa att minska luftkvalitetsproblemen differentieras sa att den speglar var-
je fordons bidrag till miljobelastningen. | ett sddant scenario ar till exempel elbilar
helt eller delvis befriade fran tringselskatt medan dieseldrivna och tunga fordon
betalar hégre skatt. Vilka egenskaper som kan vara méjliga att koppla till registre-
ringen av fordonen i tringselskatteportalerna behdver dock utredas.

Samtidigt som den direkt styrande effekten 6kar da férarna av de miljomassigt
mest belastande fordonen far stdrre incitament att tdnka éver sina vagval och ef-
fektivisera de férflyttningar de gér fran det skattebelagda omradet, kan omvand-
lingen av fordonsflottan i riktning mot nya och miljémassigt battre teknikldsningar
stimuleras. Flera utvirderingar har indikerat att det miljébilsundantag som trang-
selskatten hade inledningsvis var en mycket viktig styrande faktor bakom den
snabba introduktionen av miljébilar i Stockholm, inte minst inom taxindringen™.

| Eurovinjettdirektivet, som reglerar hur vagavgifter for tunga lastbilar far utfor-
mas pa TEN-vignatet, star att vigavgifter ska tillampas pa ett ickediskriminerande
satt. En miljédifferenstiering pa Essingeleden skulle trots detta kunna vara tillaten
d& partikelhalterna langs Essingeleden ligger éver miljokvalitetsnormen.

Uppskattad effekt pa trafikmédngderna och tréngseln: Beror pa vald utformning.

Uppskattad effekt pa miljén: En trangselskatt som ar differentierad utifran fordo-
nets miljéegenskaper skulle sannolikt paverka utsldppen, da incitament skulle
skapas att képa och anvidnda miljdvanligare bilar. Differentieringen skulle kunna
utga fran fordonets miljéklass enligt bilregistret, och skulle kunna anvandas i syfte
att minska utslapp av koldioxid.

Uppskattad effekt pa samhillsekonomin: Under férutsdttning att skatten diffe-
rentieras sa att inte trédngseln i vagnatet dkar blir den samhallsekonomiska nyttan
positiv da de externa effekterna minskar.

Uppskattad effekt pa intiikterna: Beror pa vald utformning.

Variant 7. Tringselskatt pa Sodra ldnken

Analyserna visar att dven med de analyserade férandringarna av trangselskatten
ar trangseln i Sédra lanken relativt stor. Mdjligheten att minska denna genom att
beskatta Sddra linken har darfér utretts. Den plats som gar att beskatta med be-
gransade féréndringar av trangselskattesystemet utan att orsaka alltfér mycket
odnskad smittrafik, &r i borjan pa tunneln ndrmast Nacka. | analyserna antas att
skatten tas ut i vastlig riktning pa morgonen, vilket ar den riktning och tid da det
ar trangsel i Sodra lanken.

"2 Birjesson M. et al, “Congestion charging — 4 years on”. Under publicering i tidsskriften
Transport Policy.
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Skatten i sddra lanken enligt denna variant forutsatter att en trangselskatteportal
dven satts upp pa Lugnets allé pa bron 6ver Sicka kanal, for att undvika smittrafik.
Aven Altavdgen dr en mdjlig smittvag for delar av trafiken. Det kan hanteras ge-
nom att antingen satta upp en portal dven dar eller genom att forbjuda genom-
fartstrafik.

En trangselskatt med denna placering i Sédra ldnken ger dock inte den minskning
av triangseln i hela Sodra lanken som efterstrdvades. Medan trafiken minskar i den
ostra delen av Sodra lanken minskar inte trafiken i flaskhalsen som ligger ldngre
visterut, mellan Vastra Abypafarten och Nybodakopplet. Den véstra delen av S6d-
ra lanken fylls upp med trafik fran Nynasvagen och Huddingevagen som inte be-
rors av trangselskatten, till trafikmdngden i flaskhalsen och darmed dven trangsel-
nivan, i stort sett ar tillbaka pd samma niva som utan trangselskatt i Sédra lanken.
Vissa nyttor uppstar genom att en del trafik som tidigare kort genom innerstaden
nu i stéllet valjer Sodra lanken, men det ar fler trafikanter som far forsamrad till-
ganglighet antingen for att de betalar skatten eller for att skatten far dem att vilja
bort att kdra i Sddra ldanken. Den samhéllsekonomiska nyttan inklusive intdkterna
som staten far blir marginellt positiv, men da ar inte kostnaderna for att satta upp
portalerna inréknade. Intakterna dkar nagot.

Uppskattad effekt pa trafikmangderna och trédngseln: Trafiken i Sdra lankens
Ostra del minskar nagot. | den vastra delen dar flaskhalsen som orsakar kéerna i
sddra lanken finns, minskar trafiken dock i stort sett inte alls da den frigjorda ka-
paciteten kommer att utnyttjas av andra resandestrémmar.

Uppskattad effekt pa samhalisekonomin: Den analyserade skatten i S8dra linken
ger en knapp samhallsekonomisk vinst. Skatten ger dock mdojlighet att samla in
vissa intdkter utan de negativa effekter som de flesta andra skattebaser medfér.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Intakterna dkar med ca 15 mkr per ar. Nuvardet
av intaktstillskottet blir ca 0,2 miljarder kr.

Variant 8. Stora Essingen utanfér innerstadssnittet

Inférandet av trangselskatt pa Essingeleden innebdr en ny situation for trafikanter
med start- eller malpunkt pa Stora Essingen. Essingeleden utgdér for dessa trafi-
kanter den huvudsakliga kopplingen till regionens priméara vagnat. Dagens trang-
selskatt medfor att dessa resor skattebeldggs da on ligger innanfér innerstadssnit-
tet. En trangselskatt pa Essingeleden vid Lindhagens trafikplats norr om Fredhalls-
tunneln paverkar inte resor mellan St Essingen och sédra lanshalvan, dvs. ingen
forandring mot dagens system.

Den stora férandringen blir for de trafikanter som genomfor resor mellan St Es-
singe och norra lanshalvan som da passerar en portal pa Essingeleden. Denna ex-
tra passage av trangselskatteportal pa Essingeleden kan undvikas av trafikanterna
genom ett alternativt ruttval over Lilla Essinge och Lindhagensplan. Denna trafik-
strom paverkar vissa innerstadsflaskhalsar men &r liten (ca 60 ford/tim under
maxtimmen). Med en Saltsjo-Malarskatt pd Gamla Essinge Brovag minskar pro-
blemet da Saltsjo-Malarsnittsportalen pa bron maste passeras for att géra det
odnskade ruttvalet. Men fortfarande kan denna rutt attrahera trafikanter med
laga tidsvarden eftersom rutten kostar mindre an att ta Essingeleden.
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Ett enkelt satt att 16sa det odnskade ruttflodet &r att Iata Stora Essingen ligga
utanfér innerstadssnittet. Foljden blir d3 att resor mellan én och den sédra ldns-
halvan blir skattefria medan kopplingen till den norra lanshalvan medfér en por-
talpassage. Skillnaden blir ocksa att trafiken till/fran innerstaden skattebeldggs.
Denna l8sning &r battre ur framkomlighetssynvinkel da resor genom flaskhalsar
beldggs med trangselskatt men tillgdngligheten till innerstaden begrdnsas.

Ur ett systemperspektiv — dvs sett till hela végnatet — ar valet av alternativ for Sto-
ra Essinge inte viktig men for boende och arbetande pa 6n kan skillnaden vara
stor.

Uppskattad effekt pa trafikmangderna och tringseln: Lokala effekter.
Uppskattad effekt pa samhéllsekonomin: Ingen féréndring.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Marginella effekter.
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9  Ovriga aspekter avseende tringselskatt pa
Essingeleden

9.1 Eurovinjettdirektivet

Essingeleden dr en del av det transeuropeiska vagnatet (TEN-vdgnatet) och faller
dérfér under bestdimmelserna i Eurovinjettdirektivet, som reglerar hur vagavgifter
for tunga lastbilar far utformas pa TEN-vdgnatet.

I direktivets artikel 9 star foljande:

1a. Detta direktiv ska inte hindra medlemsstaterna frén att pd ett icke diskriminerande séitt
tilldmpa avgifter som dr sdrskilt utformade fér att minska tréngsel eller motverka miljiépdaver-
kan, inklusive ddlig luftkvalitet pa vdgar i tattbebyggda omraden, inbegripet de vigar i det
transeuropeiska ndtet som gar genom tdttbebyggda omrdaden.

Trangselskatt pa Essingeleden &r saledes tilldten om den &r ickediskriminerande
(fér tung trafik), samt om den &r utformad for att minska trangsel och ligger inom
tattbebyggd omrade.

Trangselskatten i Sverige ar ickediskriminerande for andra stater i EU. Tung trafik
frdn andra EU-ldnder betalar i dagsldget inte trangselskatt da utlandsregistrerade
fordon &r undantagna. Forslag finns att undantaget ska forsvinna men dven da ar
trangselskatten ickediskriminernade eftersom all tung trafik betalar lika mycket.

Trangseln pd Essingeleden &r idag omfattande med restidsférldngningar pa i ge-
nomsnitt 10 minuter i hogtrafik en vardag. Trangseln pa Essingeleden paverkar
dven omgivande vagnat genom att kderna véaxer ut pa anslutande vagar, och dar-
med dven paverkar framkomligheten for trafik som inte anvénder Essingeleden.
Trangselskatten pa Essingeleden som ingdr i scenarierna i denna rapport har ut-
formats fér att ge maximal effekt pa trdngseln. Detta astadkoms genom att trang-
selskattesnittet |dggs ndra den flaskhals vid Fredhdll som orsakar stdrre delen av
tringseln pa Essingeleden, se bild nedan. Analyserna visar ocksa att denna trang-
selskatt ger god effekt pa trangselin.

Trangselskattesnittet pa Essingeleden ligger inom Stockholms innerstad som ar
tattbebyggd. Dar trangselskattesnittet ligger i dessa analyser ligger bebyggelsen
mycket nira leden och ledens miljdpaverkan pa omgivningen dr stor. Idag sker

dverskridanden av miljékvalitetsnormen for partiklar Iangs Essingeleden.

9.2 Tringselskatt pa genomfartsleder

Essingeleden &r idag den huvudsakliga vagen genom eller férbi Stockholms stad
och den enda vdgen genom staden som inte ar belagd med trangselskatt. | reger-
ingens proposition 2009/10:1839 Inférande av trdngselskatt i Géteborg star foljan-
de under kapitel 4.1 Utgdngspunkter fir inférande av tringselskatt:

Pd stérre genomfartsleder bér i normalfallet tringselskatt inte tas ut, eftersom
syftet med en genomfartsled dr just att leda trafik genom en tétort utan att denna
genomfartstrafik interagerar med den lokala trafiken. Det dr den lokala trafiken
inom tétorten som ska begrénsas, inte sddan trafik som endast passerar en tdtort.
I den médn en genomfartsled kan anses utgdéra en integrerad del av trafikflédet i
ett tringselskatteomrdde och dér den lokala trafiken utgdr en betydande del av
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det totala trafikflédet pd leden, kan det dock finnas skdl att gbra ett undantag
fran denna princip. En férutséttning for att skattebeldgga genomfartsleder ér
emellertid att det leder till minskad tringsel och dérmed ékar framkomligheten pd
genomfartsleden. Det mdste Gven finnas en rimlig balans mellan den kostnad som
uppstdr for genomfartstrafiken till féljd av skatteuttaget och den nytta som dessa
trafikanter fér i form av béttre framkomlighet och férbéttrad infrastruktur. Om en
del av skatteintékterna ska anvdndas fér att férbittra framkomligheten pé
genomfartsleder ter det sig som rimligt att trdngselskatt dven tas ut fér denna
trafik. En bedémning av om det féreligger en rimlig balans mellan skatteuttaget
och den nytta som uttaget medfér far géras for varje enskilt skatteuttag.

Trafiken pa Essingeleden kan ses som en integrerad del av trafikflodet i tringsel-
skatteomradet, da 24 procent av privat resorna och 15 procent av naringslivets
transporter pa leden har startpunkt eller mal in innerstaden. For manga resor &r
Nordsydaxeln genom staden och Essingeleden alternativt ruttval, vilket innebar
att trangselsituationen pa den ena strackan paverkar den andra.

Den lokala trafiken, definierad som trafik som har start och/eller mal inom region-
centrum (Stockholms stad, Solna och Sundbyberg), utgér en stor majoritet av tra-
fiken pa Essingeleden (78 procent for privata resor och 71 procent fér néringsli-
vets transporter).

Trangselskatt pa Essingeleden leder till en betydande minskning av tringseln bade
pa Essingeleden och i omgivande vagnit. Framkomligheten blir ocksd béttre bade
pd leden och i de centrala delarna av vagnatet generellt, vilket framférallt den po-
sitiva samhaéllsekonomiska effekten visar. Ett undantag ar centrala Kungsholmen
ddr trafiken okar lokalt, vilket ocksa gor att trafikarbetet totalt sett i innerstaden
6kar ndgot.

Majoriteten av genomfartstrafiken far tillbaka mer i tidsvinst &n vad de betalar i
trangselskatt. Av de som passerar bade Essingeleden och den del av Sédertiljevi-
gen som dr narmast Stockholm &r det tva tredjedelar som tjdnar pa tringselskat-
ten. Av trafiken som endast far del av tidsvinsterna pa sjdlva Essingeleden &r det
ungefar hdlften som far tillbaka mer i tidsvinst &n vad de betalar i tringselskatt.
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10 Slutsatser

Alla férdndringarna som ingdr i scenarierna ger totalt sett positiva effekter for
sambhallet. Scenario C som inkluderar alla tre férandringar, tidigarelagd trang-
selskatt, hojd trangselskatt pa innerstadsringen och Essingeleden och trang-
selskatt pa Saltsjo-Malarsnittet, ar sdledes det scenario som ger stérst samhalls-
ekonomiska nyttor.

Av varianterna ar det huvudsakligen hojd trangselskatt fran och med mars till och
med september, hogre trangselskatt fér tung trafik och hogre tréngselskatteniva i
rusningsriktningen som bedéms ge stérst samhillsekonomiska nyttor. Ovriga vari-
anter behdver utredas eller virderas ytterligare for att bedoma om férdelarna
dvervager nackdelarna.
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Bilaga 1 - avfardade scenarier och varianter

Endast hojd tringselskatt pa befintligt innerstadssnitt

Skatt pa Essingeleden ingar i samtliga redovisade scenarier da det &r den férénd-
ring som beddms ge stérst nytta for trafiksystemet. Endast en hojning av skatten i
befintligt system skulle dock ocksa ge samhillsekonomiska nyttor, trots att trafi-
ken dver snittet inte har dkat sedan inférandet, da dagens niva ar nagot 1ag under
rusningstiderna. Analyserna visar att en hégre niva, 30 kr, &r mer effektiv for den
trdngsel vi har i det berérda vagnatet, och ger en 6kad samhillsekonomisk [6n-
samhet jamfort med dagens 20 kr. Men utan trangselskatt p3 Essingeleden paver-
kas inte en stor del av trangseln i vdgnatet. Flaskhalsen pa Essingeleden vid Fred-
hall &r en av de storsta flaskhalsarna i viagnatet.

Uppskattad effekt pa trafikmiingderna och triingseln: Flodet uppskattas minska
med cirka 3 procent 6ver innerstadssnittet.

Uppskattad effekt pd samhillsekonomin: Den samhillsekonomiska nyttan skulle
Oka eftersom tringselskattenivén skulle bli battre anpassad till den rddande tréng-
seln.

Uppskattad effekt pé intidkterna: Intdkterna skulle 8ka med knappt 200 mkr per
&r (jamfort med utgangslaget) om skatten hojs under morgon- och eftermiddags-
rusning sa att den maximala nivan hojs fran 20 till 30 kr. Detta #r ungefir lika stor
intéktsokning som inforandet av tringselskatt dver Saltsji-Milarsnittet (dvs. skill-
naden mellan scenario C och scenario B). Nuvérdet av denna f6rindring beriknas
till 2,5-3,7 miljarder kr 1 2012 ars priser.

Hojd trangselskatt pa befintligt innerstadssnitt samt trangselskatt pa
Saltsjo-Malarsnittet

Effekterna av hdjd tréngselskatt pa befintligt innerstadssnitt samt trangselskatt pa
Saltsjo-Malarsnittet utan trangselskatt pa Essingeleden har inte berdknats i detta
arbete. Tidigare studier som genomférdes infor férsdket med trangselskatt i
Stockholm, visade att en trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet utan tréngselskatt
pa Essingeleden skulle leda till trafikdkningar pa Essingeleden som bedémdes vara
allt for stora.

Hoéjd trangselskatt under mellantrafik

Hojd trangselskatt under mellantrafiken, dvs perioden efter morgonrusningen och
fore eftermiddagsrusningen, har inte analyserats eftersom tréngseln da ar ringa.
Beddmningen ar att en hojning under denna period inte &r samhallsekonomiskt
motiverad och att nivan pa trangselskatten darfér bor vara oféréndrad.

Olika trangselskatt vid olika portaler i ringen

Trangseln i de olika portalerna i trangselskattesystemet varierar mycket, vilket
skulle kunna motivera olika niva pa trangselskatten i de olika portalerna. Detta har
dock inte analyserats djupare da beddmningen &r att det skulle leda till ett otyd-
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ligt system samt riskera leda till oldmpliga ruttval da trafiken valjer att ta langa
omvigar for att hitta en portal med lagre trangselskatt.

Flerpassageregel

| Goteborg finns en regel som kallas flerpassageregeln. Den innebér att endast
den hogsta avgiften tas ut om ett fordon passerar mer &n en portal under en tim-
me. | Stockholm finns en annan regel for att uttaget av tréngselskatt, maxtaxan
per dygn. Den maximala trangselskatten som tas ut under dygn fér ett fordon &r
tre gdnger den hogsta taxan — i dagens system blir det 3*20=60kr. Det innebér att
ett fordon inte behover betala fér alla dygnets passager av betalportaler om kost-
naden Gverstiger 60kr.

Bada dessa regler for begransningar av skatteuttaget har frimst tagits fram for att
Oka acceptansen for systemet. Da syftet med systemet frdmst ar att minska trang-
seln i vagnédtet bor skatten i princip tas ut i proportion till hur mycket trangsel for-
donet skapar. Normalt innebar flera passager av portaler under rusningsperioder-
na att trafikanter orsakar mer trangsel dn vid en passage vilket talar mot flerpas-
sageregeln.

Det finns dock situationer dar det kan vara motiverat med en flerpassageregel. Ett
system med portaler innebdr vissa begransningar i forhallandet till syftet, till skill-

nad mot exempelvis kilometerskatt eller trangselskatt som tas ut minut for minut

vid fordrojningar. En kort resa genom portalen beskattas lika mycket som en lang

resa trots att den Iadngre resan kan orsaka mer trangsel.

Ur trafikstyrande synvinkel &r problemet stérst om portalen inte ligger i en dimen-
sionerande flaskhals samtidigt som en trafikant gér en kort tur och returresa ge-
nom portalen. Det kan upptrdda om portalen ligger i eller ndra ett bostadsomrade
dar trafikanten har ett kort drende &dver avgiftssnittet. Trafikanten far da betala
tva skatter trots att den inte orsakar ndgon tringsel. | en sadan situation kan en
flerpassageregel mildra problemet. Om det finns alternativa vagar for trafiken kan
flerpassageregeln dven minska problemet med att trafiken tar langa omvégar for
att undvika en portal, ndr det [ampligaste ruttvalet passerar portalen.

Till skillnad mot Géteborg kan trangselskatten i Stockholm utformas sa att beho-
vet av en flerpassageregel blir mindre. Det beror framst pa ett Stockholms inner-
stad avgransas av ett antal broar och andra barridrer. Trangselskatt pa Essingele-
den och Saltsjé-Malarsnittet skulle ocksa utnyttja befintliga broar fér placering av
portalerna. | stort sett alla portaler i Stockholm ligger ocksa i eller nara flaskhalsar,
vilket gor att i stort sett all trafik som passerar dem orsakar triangsel vilket gor
tréangselskatt motiverat. | Goteborg dr en del portaler placerade sa att lokala resor
som inte orsakar trangsel blir beskattade, vilket inte ar ett problem i Stockholm.
Kollektivtrafikférsdrjningen till omradet innanfér trangselskattezonen i Stockholm
dr ocksa sa god att rattviseargumentet blir mindre. En majoritet av resorna som
passerar trangselskattesnittet anvdnde redan innan triangselskattens inférande
kollektivtrafik i rusningstid.

En flerpassageregel i Stockholm &r saledes inte dnskvard eftersom den skuile
minska systemets styrande effekt. Den skulle dven kunna betraktas som orattvis
eftersom en kort resa som passerar en flaskhals skulle betala lika mycket som en
lang resa som passerar flera flaskhalsar och darmed orsakar mycket mer trangsel.
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Det finns dock nagra platser i Stockholm dar en lokal flerpassageregel skulle vara
motiverad. Ett problem uppstar fér resor mellan Essingeleden i sydgaende riktning
och Tranebergsbron mot Visterort. Denna rutt gar genom tva portaler vilket ger
dubbel avgift trots att strackan genom innerstaden &r kort. Aven resor mellan Li-
dingé och Ropsten skulle kunna omfattas av en lokal flerpassageregel eftersom
dessa resor inte orsakar nagon stdrre trangsel. For dessa problem skulle en fler-
passageregel endast gilla en mycket kort tid, exempelvis 10 minuter. Aven det
féreslagna framtida avgiftssnittet i den nya stadsdelen Hagastaden ar trafikmas-
sigt inte helt tillfredstallande. Snittet ligger sa att korta resor som inte orsakar
trédngsel kan behdva passera snittet flera ganger for att exempelvis leta parkering.

Slutsatsen #r att en generell flerpassageregel, sasom i Goteborg, inte dr [amplig i
Stockholm. Det finns enstaka platser dar en flerpassageregel skulle vara motive-
rad, men nackdelen &r att systemet skulle bli mer komplicerat och mindre enhet-

ligt.
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Bilaga 2 — beskrivning av kdnslighetsanalyser

Samhaéllsekonomi

| denna studie har en kombination av Sampers och Contram anvants for att be-
rdkna den samhdllsekonomiska nyttan i de olika scenarierna. Sampers har anvints
for att berdkna den totala resefterfragan, nagot som inte ar maojligt att géra med
Contram. Daremot dr Contram battre ldampat att berdkna forandrade resménster i
urbana vdgndt med hog trdngsel da Contram tar battre hansyn till fordréjningar

pa grund av kbuppbyggnad.

Tidsvirden i denna studie

I analyserna har det anvants samma tidsvarden vid de samhélisekonomiska be-
rakningarna som de som anvands vid natutldggning. Tidsvardena ar skattade pa
underlag fran RVU 2004/2006, och enbart de resendrer som kunde vilja resvag
genom innerstaden eller Essingeleden har ingatt i skattningen®.

Tabellen nedan visar tidsvarden som anvands for ruttval vid berakning av resefter-
fragan i Sampers. Samma tidsvarden har anvants som underlag for berdkning av
konsumetdverskott. Undantaget ar de klasser med odndligt tidsvarde, dar samma
tidsvarde som klass 5, 6, 8 och 10 anvants.

Tabell 0-1. Klasser, tidsvérden och andelar for olika resarenden.

Klass Tidsvirde | Arbete | Tjidnste | Ovriga | LAngvdga | Langviga | Lastbil | Lastbil | Personbil

(kr/tim) tjdnste ovriga utan med yrkestrafik
sldp sldp

1 35 23% 52% 52%

2 102 27% 27% 27%

3 216 21% 21% 21%

4 462 17%

5 odndligt 12% 100% 100%

6 462 50%

7 odndligt 50%

8 462 50%

9 odndligt 50%

10 462 50%

11 odndligt 50%

Totalt 100% 100% | 100% 100% 100% | 100% | 100% 100%

B Teknisk dokumentation av kvalitetsséikring och revidering av Sampers "SAMM”-modell,

Version 1.0.
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| Contram &r det inte mdjligt att gbra analyser med lika manga tidsvardesklasser
som i Sampers, varfor klass 1-3 och klass 4-11 grupperats till tidsvardesgrupp ”13g”
respektive "hég”. Genom att anvanda uppgifterna i nedanstdende tabell har
tidsvardet for tidsvardesgrupp ”1ag” berdknats till 109 kr/tim och tidvardesklass
"hog” 462 kr/tim. Andelarna i tabellen kommer fran resefterfragan enligt Sam-
pers.

Det har inte gjorts ndgon uppskrivning av tidsvardena &ver tiden.
Tabell 0-2. Férdelning mellan olika tidsvarden. Tidsvéarden enligt RVU 2004/2006.

Klass Beskrivning | Tidsvarde Andel Tidsvdrde
(kr/tim) till Contram
(kr/tim)
1 35 17,1%
2 102 16,5% 109
3 SAMpErs 216]  12,8%
personresor
4 462 8,6%
5 462 9,9%
6 Lastbil utan 462 3,4%
7 sldp 462 3,4% %55
8 Lastbil med 462 2,1%
9 sldp 462 2,1%
10 ! 462 12,0%
11 Yrkestrafik 262 12.0%
Totalt 100%

Tidsvarden enligt ASEKS

Tidsvdrdena ovan dr ett avsteg ifran de sa kallade ASEKS5-varderingarna. Tabellen
nedan visar tidsvirden de tidsvdrden som anges i ASEK5 i 2010 ars prisniva. ASEK5
anger att tidsvirdena skall skrivas upp med real BNP/capita, dvs. 1,75% per ar™.
Detta ger en uppskrivningsfaktor pa 1,21 mellan 2010 och 2020.

Tabell 0-3. Tidsvérden (kr/tim) enligt ASEKS, 2010 och 2020 &rs prisnivéer

Tidsvarden enligt ASEK 2010 2020
Tjanste 291 352
Arb 87 105
Ovr 59 71

Pby, Lbu, Lbs mm 272 329

Av persontrafikresorna under morgonens hogtrafikperiod ar 66% av resorna ar-
betsresor, 5% tjansteresor och 28% 6vrigtresor. Genom att kombinera denna for-

Y Trafikverkets “Modellanpassade indata och omvarldsférutsattningar 2012" (flik 2a, rad
155)
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delning med uppgifterna i tabellen ovan f3s att det genomsnittliga tidsvardet for
ar 2010 90 kr/tim och f6r 109 kr/tim &r 2020. 109 kr/tim motsvarar sdledes
tidsvardet for klass 1-5 (Sampers personresor), och 329 kr /tim for yrkes- och last-
bilstrafik enligt tabellen ovan. Detta ger att tidsvardet fér tidsvardesgrupp "lag”
blir 109 kr/tim och f&r tidsvardesgrupp "hog” 253 kr/tim.

Tabell 0-4. Férdelning mellan olika tidsvarden. Tidsvérden enligt ASEKS, uppskrivna till &r

2020. .
Klass Beskrivning | Tidsvarde Andel Tidsvarde
(kr/tim) till Contram
{kr/tim)
1 109 17,1%
2 109 16,5% 109
3 Sampers 109] 12,8%
personresor
4 109 8,6%
5 109 9,9%
6 Lastbil utan 329 3,4%
i slap 329 3,4%
; 253
8 Lastbil med 329 2,1%
9 sldp 329 2,1%
10 . 329 12,0%
11 Yrkestrafik 379 12.0%
Totalt 100%

Jamfoérelse mellan tidsvirden och samhéllsekonomiska resultat

Tabellen nedan visar en sammanstéllning mellan tidsvdrden som anvants i denna
studie och de som rekommenderas av ASEKS.

Tabell 0-5. JamfGrelse av tidsvérden.

lag hog
Tidsvarden i denna studie 109 462
Tidsvarden enligt ASEK 109 253

Diagrammet nedan visar hur den samhallsekonomiska nyttan forandras beroende
pa vilka tidsvarden som anvands. Som forvdntat paverkas trafikantnyttan mest,
och resendrerna som kollektiv blir férlorare med tidsvarden enligt ASEKS. Intdk-
terna paverkas mycket lite av vilka tidsvarden som anvands. Med ASEK5-data
minskar den samhallsekonomiska nyttan, men den ar fortsatt positiv.

75



Samhallsekonomisk nytta
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30 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
30 kr Essingeleden, 30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsjo-Malarsnittet 15 kr Saltsjo-Malarsnittet, ASEKS

forandrad trafikantnytta m intdktsforandring m fordndrad samhallsekonomisk nytta

Figur 0-1. Samhélisekonomisk nytta vid anvéndande av olika tidsvarden. .

Sampersberidkningar

Parallelit med ovanstdende analyser har det genomfdrts samhéllsekonomiska be-
rakningar baserade pa data fran Sampers. Tidsvardena angivna i Tabell 0-2 har
anvénts. Da betald trangselskatt huvudsakligen &r en transferering i den samhill-
ekonomiska kalkylen har det inte tagits hansyn till undantag och maxtaxa i berak-
ningarna nedan. Det innebér att de absoluta virdena for trangselskatt och intdk-
ter dr overskattade i tabellen nedan, men att den samhallsekonomiska nettoeffek-
ten inte paverkas.

Tabell 0-6. Samhéllsekonomiska effekter berdknade med Sampers och tidsvérden enligt

Tabell 0-2.

; 7 “samhilisekonamiska effekter, milioner kr/ar for prognosar 2020
%_ T T Ecen;;ioj&\ o rmﬁ " lsceparioc
Trafkanteffekter | ] ] ' ]
o  tringselskatt | B -832
T B 7™ ST
[ __‘_a\-.';ferl—n—d—;‘_- |3 as T a0y

Totala trafikanteffekter - EB_? o -303 | -393
:vﬂ'ltéiTt”'W T --‘ T 312 | 612 T MTHQTT
TNewo T e TEm T T T

Det har dven genomforts en berakning med tidsvarden enligt ASEKS. Resultaten
presenteras i tabellen nedan.

76



Tabell 0-7. Samhéllsekonomiska effekter berdknade med Sampers och tidsvarden enligt

ASEKS.
| i Samhillsekonomiska effekter, miljoner kr/ar fér prognosar 2020 i
‘ ‘ Scenario A : Scenario B I Scenario C ‘
‘{ Trafikanteffekter ! | ;
{ trangselskatt I -288 627 [ -832
restid | 120 212 | 265
avstand 13 | -18 % -20 }
Totala trafikanteffekter | -181 | -432 -587 |
Intakt ! 312 E 612 | 791 i
| Netto ‘ 131 | 180 | 204 |

Slutsatser

Det har genomférts analyser med olika modeller och tidsvarden enligt olika skatt-
ningar. Som vantat ar de absoluta vdrdena olika, men da de olika scenarierna jam-
férs med varandra ar resultatet entydigt oavsett vald modell och indata. Scenario
A ir samhillsekonomiskt ldnsamt, scenario B ar Ibnsammare medan scenario C ar

mer |énsamt dn bade A och B.
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Uppdaterad modell

Parallellet med arbetet att utféra modellkérningar och analyser som presenteras i
huvudrapporten, har det gjorts ett uppdateringsarbete dar Sampers omkalibrerats
med avseende pa resldngd, fardmedel och resor dver Saltsj6-Maélarsnittet.

Resultat

Tabellerna nedan visar en jamférelse dver antal fordonspassager, beskattade pas-
sager och intdkter for innerstaden, Essingeleden och Saltsj6-Malarsnittet.

Tabell 0-8. Jdmfdrelse av antal fordonspassager éver betalsnitt innerstad med den omkalib-
rerade Sampersversionen och den som anvénts i denna studie. Fm avser ki 7-9,
em ki 15-18 och mellan k! 9-15. Siffroma avser prognosar 2020.

Antal fordonspassager per timme &ver betalsnitt inner-
stad

Basalternativ Scenario C

fm em mellan fm em mellan

Sampersversion som
anvants i denna studie

36500 36200| 30100| 33500| 34100 28700

Omkalibrerad Sampers-
version

38200| 37300 31000| 35100| 34500 29 800

Absolut skillnad

1700, 1100 S00| 1600 800 1100

Relativ skiltnad

5% 3% 3% 5% 2% 4%

Tabell 0-9. Jdmfdrelse av antal fordonspassager pa Essingeleden (Gréndalsbron) med den
omkalibrerade Sampersversionen och den som anvénts i denna studie. Fm av-
ser kI 7-9, em ki 15-18 och mellan kI 9-15. Siffrorna avser prognosar 2020.

Antal fordonspassager per timme pa Essingeleden

Basalternativ Scenario C

fm em mellan fm em mellan

Sampersversion som
anvants i denna studie

12500 12100| 10100| 11000 10800 9 500

Omkalibrerad Sampers-
version

14300| 14300| 11300( 12900 12900 10 600

Absolut skillnad

1800, 2200| 1100{ 2000| 2000 1100

Relativ skillnad

14% 18% 11% 18% 19% 11%
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Tabell 0-10. Jéamférelse av antal fordonspassager éver Saltsjo-Mélarsnittet med den omka-
librerade Sampersversionen och den som anvénts i denna studie. Fm avser ki 7-
9, em ki 15-18 och mellan kil 9-15. Siffrorna avser prognosar 2020.

Antal fordonspassager per timme Over Saltsjo-
Malarsnittet
Basalternativ Scenario C
fm em mellan fm Em mellan

Sampersversion som | ) 3501 14600| 12400 13400| 13600| 12000
anvants i denna studie
Omkalib ds -

alibrerad >ampers” | 15 300| 15500| 12900 14000| 14500 12500
version
Absolut skillnad 1000 900 500 600 800 500
Relativ skillnad 7% 6% 4% 4% 6% 4%

Tabell 0-11. Jamférelse av antal beskattade fordonspassager med den omkalibrerade
Sampersversionen och den som anvénts i denna studie. Siffrorna avser pro-

gnosar 2020.

Antal beskattade fordanspassager per ar fér olika snitt

Basalternativ Scenario C
Inner- Es- Saltsjo- | Totalt | Inner- Es- Saltsjo- | Totalt
staden | singe- | Malar- staden | singe- | Malar-
leden | snittet leden snit-
tet™
Sampersversion som
Pt . 71,3 0,0 00| 713| 673 224| 190| 1087
anvants i denna studie
Omkalibrerad S s-
msalRreTatathper 73,7 0,0 00| 737| 697| 266 192| 1155
version
Absolut skillnad 2,4 0,0 0,0 2,4 2,5 4,2 0,2 6,9
Relativ skillnad 3% - - 3% 4% 19% 1% 6%

5 Att den relativa forandringen for Saltsjo-Malarsnittet inte blir densamma som fér anta-
let fordonspassager beror pd nagot olika snittdefinitioner i de bada modelluttagen.
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Tabell 0-12. J&dmférelse av intékter med den omkalibrerade Sampersversionen och den som
anvénts i denna studie. Siffrorna avser prognosar 2020, prisniva 2012.

Antal beskattade fordonspassager per ar for olika snitt

Basalternativ Scenario C
Inner- Es- Saltsjo- | Totalt | Inner- Es- Saltsj6- | Totalt
staden | singe- | Malar- staden | singe- | Maélar-

leden | snittet leden | snittet

Sampersversion som

B : 67,3 22,4 19,0 108,7 1013 333 202 1548
anvants i denna studie

Ombkalibrer mpers-
miligrerad Sang 69,7| 266 192| 1155| 1049| 403| 203| 1655

version

Absolut skillnad 2,5 4,2 0,2 6,9 36,0 70,0 1,8 107,8
Relativ skillnad 4% 19% 1% 6% 4% 21% 1% 7%
Slutsatser

Den omkalibrerade versionen av Sampers ger fler resor till innerstaden, pa Essing-
eleden och 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Den omkalibrerade modellen bér ge bittre
och mer tillférlitliga resultat, men bér gas igenom och kvalitetssakras ytterligare
innan den anvands i analyser.
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Drift- och underhall samt tillaggsavgifter

Drift- och underhall

Enligt uppgifter fran Transportstyrelsen berdknas kostnaden fér drift- och under-
hall fér samtliga system med tringselskatt vara 190 miljoner kr/ar mellan 2014
och 2017. Det innebér att kostnaden per passage varierar mellan 0,92 och 0,85 kr.

Tabell 0-13. Kostnad fér drift- och underhal. Uppgifterna kommer fran Transportstyrelsen.

| Ar ' 2014 - 2015 | 2016 2017 |
} Total kostnad (mkr/ar) T: 190 190 . 190 190 |
i Antal passager (miljoner ! 205,8 | 210,8 E 210,8 224,7
| per &r) :

i Kostnad per passage ' 0,92 0,90 | 0,90 0,85 j

Enligt modellberakningarna kommer antalet passager jamfort med basalternativet
6ka med 21,4 miljoner per ar i scenario A, 19,1 miljoner per ar i scenario B och
27,4 miljoner per ar i scenario C. Om kostnaden per passage dr 0,85 kr (uppgift for
ar 2017 fran tabellen ovan) blir den tillkommande arskostnaden for drift- och un-
derhall 18 mkr i scenario A, 16 mkr per ar i scenario B och 32 mkr i scenario C.

Tabellen ovan visar att kostnaden for drift- och underhall inte forédndras med an-
talet passager. En alternativ berékning av kostnaderna for drift- och underhall
skulle i s& fall vara att berdakna hur mycket Stockholms andel av de totala passa-
gerna 6kar for de olika scenarierna, och pa s satt berdkna hur mycket kostnader-
na skulle tka. | utgangsldget har Stockholm 36 procent av det totala antalet pas-
sager i systemen for trangselskatt. Kostnaden for drift- och underhall kan da be-
raknas till 68 mkr/&r'°. | scenario A 6kar Stockholms andel av det totala antalet
passager till 41%, vilket da skulle motsvara 79 mkr/ar"’ i kostnad for drift- och un-
derh3ll. Okningen blir sdledes 11 mkr/ar. P8 motsvarande satt kan dkningen for
scenaria B berdknas till 10 mkr/ar, och fér scenario C 17 mkr/ar.

% 36% * 190 mkr/ar
Y 41% * 190 mkr/4r
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Tabell 0-14. Sammanstélining av férdndrad kostnad fér drift- och underhall fér ofika scenari-
er. Berdkningarna har genomférts med tvé olika metoder.

! Mkr/éri
ScenarioA | 1118
! ScenarioB | 10—1?:
:mgcenario C 1 1732

i

Tillaggsavgifter

| samband med tidigare analyser av intdkter fran trangselskatt har intdkter fran
tillaggsavgifter studerats. Figuren nedan visar att andelen av de totala antalet pas-
serande som betalar tillaggsavgift har minskat fran 0,5% till 0,3% mellan ar 2009
och 2011. Genom att anvanda funktionen i diagrammet nedan har antalet passa-
ger som betalar tilldggsavgift berdknats till 0,13% ar 2020. Om tillaggsavgiften ar
500 kr blir d de tillkommande intékterna i scenario A 14 mkr/ar, i scenario B 12
mkr/ar och i scenario C 25 mkr/ar'®,

Antal tillaggsavgift/antal beskattade passager ‘

0,70% s

0,60% -

| 0,50% -

| 0,40% -+

= Antal tilliggsavgift/antal

, |
| 0,30% -
1

I beskattade passager
' 0,20% + s
| ! Expon. {Antal
| 0,10% - - tillaggsavgift/antal |
| 5 beskattade passager) {
1 0,00% —— 7 T e T T ZE e o o i
' "t v wy 3 R ETEREECTEDL B vl gne '
o 7} T = w5 © 2 _
. FEfEiiERfifEiigé #=04112 |
< 2 w o o o m z = g
= < 5 o @ 2 = = o g
=} g = a

Figur 0-2. Andel passager som betalar tillaggsavgifter, 2009 — 2011.Siffrorna &r berdknade
med hjélp av statistik fran Transportstyrelsens hemsida.

Sammanstéllning

Tabellen nedan visar en sammanstallning av berdknade forandringar av kostnader
for drift- och underhall samt intdkter fran tillaggsavgifter. Fér samtliga scenarier
berdknas dessa tva poster vara ungefar lika stora vilket visar att de inte behdver
tas med i de totala intdktsberdkningarna gjorda i huvudrapporten.

18| scenario A: beriknas antalet passager 6ka med 21 miljoner per &r, i scenario B med 19
miljoner per ar och i scenario C med 37 miljoner per ar.
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Det skall dock tilliggas berakningarna bygger pa vissa antaganden om framtida
resmonster och niva pa tillaggsavgift. | berdkningarna har det antagits att andelen
som betalar tilldggsavgift minskar 6ver tiden. Dessa berdkningar bygger pa en kort
tidsserieanalys baserad pa data fran dagens system, och det &r inte sdkert att det-
ta dr representativt for trafikanter som anvander Essingeleden. Det har dven forts
diskussioner om att tilldggsavgiften skall minskas frdn 500 kr till 100 kr, samt att
det skall inforas kvartalsdebitering fér trangselskatt. Sammantaget innebar detta
att de faktiska intdkterna fran tillaggsavgifter kan komma att avvika fran de som
berdknats i denna rapport.

Tabell 0-15. Beréknad féréndrad kostnad for drift- och underhall samt tillaggsavgift ar 2020.

f ~ Okning av kostna- | Tillkommande in-
der for drift- och | tékter fran tilldggs- |
underhall (mkr/ar) | avgifter (mkr/ar)

" Scenario A | 11-18

I 14 i

| | |

Scenario B : 10-16 i 12 i

‘ |

' Scenario C 17-32 | 24 {
I
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Bilaga 3 — Sampers och Contram

Nedan féljer en Gversiktlig genomgang av modellsystemen Sampers och Contram.

Prognosmodell respektive natutldggningsprogram

Den forsta, och storsta, skillnaden mellan Sampers och Contram &ar att de till stor
del dr helt olika verktyg avsedda for delvis olika uppgifter och analyser. Sampers
ar ett komplett modellsystem som kan anvédndas for att berdkna nationella och
regionala resor for vag- och kollektivtrafik. Sampers dr ocksd sammanldnkat med
Samkalk som anvands for samhdllsekonomiska berdkning. For att gora natutldgg-
ningar for bil- och kollektivtrafik anvands programvaran Emme.

Contram &r ett natutldggningsprogram enbart avsett for biltrafik. Det gor att det
inte kan anvandas fér att berdkna resandeférandringar vid infrastrukturforand-
ringar, eller analyser av kollektivtrafik.

Sampers dr avsett fér:
e  gtt berdkna resande med bil och kollektivtrafik, ruttval fér kollektivtrafik
e ruttvalsnalyser for vigtrafik
e ruttvalsanalyser fér kollektivtrafik
e samhdllsekonomiska berdkningar (tillsammans med Samkalk)
Contram dr avsett for:

e ruttvalsanalyser for vigtrafik

Ruttval for vagtrafik

| Sampers (Emme) gors ruttvalet for vagtrafik baserat pa trafikefterfragan och VD-
funktioner (hastighet-flodessamband). VD-funktionerna ger hastigheten vid ett
specifikt trafikflode, och ddrigenom kan restiden beréknas. Alla resor kommer att
fordelas i natet, dven om det totala antalet resor dverstiger den faktiska kapacite-
ten i vagnatet. Restiderna berdknas i princip enbart baserat pa férdréjningar pa
lankniva. Korsningsférdréjningar schablonberdknas utan nagon hansyn till trafik-
fléden, grontider i korsningar eller antal svangfalt.

Restiderna i Contram beriknas huvudsakligen baserade pa fordrdjningar vid kors-
ningar. Det tas hansyn till kbuppbyggnad och férdorjningar vid korsningar, och det
ar inte majligt att korsningens kapacitet 6verskrids.

Sampers:
e restider huvudsakligen baserade pé linkfléden

e trafiksystemets kapacitet kan éverskridas
Contram:

e restider huvudsakligen baserade pad férdréjningar vid korsningar

e trafiksystemets kapacitet kan inte dverskridas
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Fardmedelsval

| Sampers berdknas fardmedelsvalet baserat pa restider, turfrekvens, biljettpriser
etc. Detta gdrs simultant for samtliga fardmedel, sa férandrad restid och reskost-
nader f6ér vagtrafiken kommer att paverka hur manga som véljer att resa kollek-
tivt.

| de analyser som gjorts inom ramen for detta uppdrag har férdndrade system for
trangselskatt analyserats. | de olika scenarierna kommer bade restid och reskost-
nad for bil att fordndras, vilket kommer att paverka hur manga som reser med bil
respektive koliektivtrafik. Det har inte gjorts nagra férandringar av kollektivtrafik-
utbudet jamfért med utgangsalternativet. Restiden med buss pdverkas inte av
férandrad trangsel i trafikndtet.

Gods- och yrkestrafik

Sampers ar ett system avsett att berdkna persontrafikresor. Gods- och yrkesmatri-
ser finns med, men som sa kallade fasta matriser. Det innebdr att forandringar i
restid och reskostnader kommer att paverka ruttvalet, men inte antalet resor, tid-
punktsval, start- eller malpunkt. Mer information om gods- och yrkesmatriser
finns i “PM — Indata anvinda vid analyser av tringselskatt i Stockholm, 2020 och

2030”.
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