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Forord

Sedan varen 2007 f6ljs effekterna av den permanenta trangselskatten genom ett fastlagt
uppfoljningsprogram (Triangselskattens inforande, konsekvenser och forslag till upp-
foljning, Dnr: T2007-312-01771). I uppfoljningsprogrammet ingér férutom analys av
trangselskattens effekt pa végtrafiken, dven effekter pa kollektivtrafiken, miljon, trafik-
sakerhet, parkering och handel. Vidare innefattar programmet scenarioanalyser for att
kartldgga forvéantade effekter av trangselskatten for ar 2020. Uppfoljningen genomfors av
trafikkontoret 1 samarbete med Vagverket region Stockholm och pa uppdrag av den
regionala styrgruppen for framkomlighet. Denna grupp bildades under 2007 for att leda
samarbetet kring framkomlighetsfragor och bestér av representanter fran trafikkontoret,
Vigverket Region Stockholm och AB Stockholms Lokaltrafik.

Nedanstiaende delrapport dr en sammanfattning av senaste analyser som har genomforts
for att kartlagga tringselskattens effekt pa végtrafiken. Den fullstdndiga rapporten bifogas
detta tjénsteutlatande. Analys av effekterna pé végtrafiken ingar som primér
informationskalla for de 6vriga analysdelarna i programmet. De Gvriga delrapporterna i
uppfdljningsprogrammet kommer att redovisas under hosten 2009.

Analyserna i denna rapport har genomforts av Siamak Baradaran (Trafikkontoret, &ven
projektledare for uppfoljningsprogrammet) och Karin Brundel-Frej (WSP), Maria
Borjesson (WSP), Pia Sundbergh (WSP), Stefan Hjort (Trafikkontoret), Mohammad-
Reza Yahya (VTI) och Peyman Tavakoli (Végverket konsult) har medverkat i projektet.

Analysresultaten har granskats av uppfoljningsprogrammets expertgrupp bestdende av
professor Lars Goran Matsson (Kungliga tekniska hogskolan), professor Lars Hultkrantz
(Orebros universitet), professor Jonas Eliasson (Kungliga tekniska hdgskolan), Leif
Karlsson (Végverket region Stockholm), Jenny Kéllstrém (WSP), Staffan Forsell
(Trafikkontoret) samt Daniel Firth (Trafikkontoret).
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Sammanfattning

Sedan véren 2007 f6ljs effekterna av den permanenta tringselskatten genom ett fastlagt
uppfoljningsprogram (Triangselskattens inforande, konsekvenser och forslag till upp-
foljning, Dnr: T2007-312-01771). I uppfoljningsprogrammet ingér férutom analys av
trangselskattens effekt pa vigtrafiken, dven effekter pé kollektivtrafiken, miljon, trafik-
sakerhet, parkering och handel. Vidare innefattar programmet scenarioanalyser for att
kartldgga forvéantade effekter av trangselskatten for ar 2020. Uppfoljningen genomfors av
trafikkontoret i samarbete med Végverket Region Stockholm och pa uppdrag av den
regionala styrgruppen for framkomlighet. Denna grupp bildades under 2007 for att leda
samarbetet kring framkomlighetsfragor och bestéar av representanter fran trafikkontoret,
Vigverket Region Stockholm och AB Stockholms Lokaltrafik.

Nedanstidende delrapport dr en sammanfattning av senaste analyser som har genomforts
for att kartlégga trangselskattens effekt pé végtrafiken. Analys av effekterna pa vag-
trafiken ingér som primér informationskélla for de 6vriga analysdelarna i programmet. De
Ovriga delrapporterna i uppfoljningsprogrammet kommer att redovisas under hdsten
2009.

Analys och Konsekvenser

Arets trafikmétningar har varit behiftade med vissa problem. Under éret har det varit
stora bortfall i trafikdatat fran Vagverkets MCS-system. (Motorway Control System som
bestér av detektorer vilka registrerar fordonsflode och hastigheter och anvénds framst for
automatiskt kdvarning langs E4 och Sodra Lanken.) Databortfallet har orsakats av over-
belastning i IT-system som hanterar informationen. Dataunderlaget har dock
rekonstruerats i mojligaste man vad géller flodesdata. Pa grund av problemet kunde dock
inga sékra restidsuppgifter for hosten 2008 berdknas for E4 eller Sodra Lénken dé dessa
kréver betydligt mer data dn det som kunde rekonstrueras.

Under hosten 2008 fanns dven bortfall i stadens restidssystem. Utifran de restidsdata som
fanns tillgéngligt har vissa tendenser observerats. Dataunderlaget &r kvalitetssékrat i
sadan utstrdckning sé att de observerade tendenserna for framkomligheten kan anses vara
rimliga. Dessutom samvarierar restider och floden i ett trafiksystem. Trafikfloden och
fordndringen i flodena &r sikerstillda och bekréftar den observerade tendensen for
restidsforandring.

Trafikmiangder over tringselskattesnittet

En genomsnittlig vardag under oktober 2008 (kl 06.00-19.00) passerade ca 374 000
fordon Over tringselskattesnittet, vilket &r cirka en procent hogre 4n motsvarande period
2007. Trafiken Over snittet dr ddremot 18 procent lagre jaimfort med 2005, innan trangsel-
skatteforsoket. Det dr framforallt under eftermiddagsrusningen som trafiken ver avgifts-
snittet 6kat sedan 2007. Genom trangselskatteportalen vid Norrtull passerade dock
betydligt farre fordon i oktober 2008 dn under tidigare métperioder. Detta kan med all
sannolikhet hirledas till de omfattande arbetena i samband med byggandet av Norra
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Lanken. Minskningen av antalet passager genom Norrtull kompenseras genom ett storre
flode vid Klarastrandsleden och Tomtebodavigen.

Fordonspassager genom trangselskattesnittet, 2005 till 2008
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Figur 1: Genomsnittligt antal fordonspassager genom tringselskattesnittet mellan 06 till 19.

Med rimliga antaganden kan den observerade trafikokningen over trangselskattesnittet
sedan forsoksperioden under 2006, helt forklaras av den utstrdckning i vilken skatte-
paverkade privatbilspassager successivt ersatts av skattebefriade miljobilspassager.
Andelen passager med miljofordon har 6kat fran cirka tre procent under forsdkperioden
till cirka 13 procent under hosten 2008.

Trafikmingder pa andra platser i trafiksystemet

I innerstaden har trafiken varit ungefér oforéndrad sedan forra éret (med en viss om-
fordelning mellan olika typer av vdgar). Det finns, med andra ord, inga tendenser till 6kad
nyttjandegrad av det frigjorda vigutrymmet i innerstaden till f61jd av introduktionen av
trangselskatten.
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Trafikflodesférandring inom innerstaden
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Figur 2: Fordndring av trafikfloden (2008/2007 samt 2008/2005 som referens) for olika vig-
klasser inom innerstaden (AP= 06-19, MR=7:30-9:00, EMR=16-18).

Utanfor trangselskattesnittet mits trafikméngderna for tre olika typer av végar; yttre
infartsleder, tvirleder respektive gator i ytterstaden. Med yttre infarter menas stora
trafikleder med trafik av infartskaraktér men pa ett par kilometers avstand fran tringsel-
skatteportaler. Under begreppet “tvérleder” sammanfattas till exempel Bergshamravéigen,
Kymlingeldnken med flera. Det dr ldnkar dar det befarades att trafiken i samband med
tringselskatteforsoket skulle dka, pa grund av att de skulle kunna utnyttjas av bilresendrer
som ville undvika tringselskattesnittet. Det visade sig dock att den befarade trafik-
okningen pé tvérlederna uteblev under forsoket. Dessutom riknas trafiken pa ett antal
platser langs E4 och Sodra lanken med hjdlp av Vigverkets MCS-system.

Sedan forra drets oktobermétningar har trafiken i stort varit oférdndrad eller minskat
nagot pa alla tre ovan ndmnda typer av végar. Jimfort med perioden direkt fore tringsel-
skatteforsoket, hosten 2005, har trafiken ddremot 6kat pa bade tvérleder (cirka 5 procent)
och yttre infartsleder (cirka 10 procent). I allt vésentligt uppstod dessa dkningar redan
direkt efter att forsoket avslutades. Pa de yttre infartslederna fortsatte trafiken dessutom
att oka ytterligare nagot fram till oktober 2007. Dessa dkningar kan framforallt relateras
till den generella trafikokningen i lénet, som har varit cirka 5 procent sedan 2005. Under
det senaste aret har ddremot inte trafiken i dessa riknepunkter dkat ytterligare.
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Trafikflodesférandring i ytterstaden
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Figur 3: Fordndring av trafikfloden (2008/2007 samt 2008/2005 som referens) for olika vig-
klasser utanfor innerstaden (AP= 06-19, MR=7:30-9:00, EMR=16-18).

Den successiva 0kningen av trafiken p& E4 tycks fortsétta dven i ar (+1 procent ).
Medeldygnstrafiken pa Essingeleden vid Grondal var under mitningarna i oktober cirka
160 000 fordon/dygn. Sodra ldnken (mitt i tunneln) tycks istéllet ha fatt ett patagligt
minskat flode jamfort med forra aret (-4,6 procent). Uppgifterna ska dock tolkas med for-
siktighet, pa grund av problemen med dataunderlaget.

Restider och framkomlighet

Jamfort med perioden utan trangselskatt (2005 och 2006 efter forsdksperioden) &r drets
restider i genomsnitt kortare pé alla typer av gator, utom pa “tvérlederna”. Pa de flesta
typer av gator dr restiderna i genomsnitt betydligt kortare dn hostarna 2005 och 2006.
Sarskilt stora &r restidsvinsterna pa infarterna in mot staden under morgonrusningen, det
vill sédga pé de platser och under den tid pa dygnet da framkomlighetsproblemen tidigare
var som storst. P& de inre infarterna ér kotiderna i morgonrusningen numera ungefar
hélften av vad de var fore trangselskattens inférande.

Jamfort med hosten 2007 &r tringselsituationen pa de flesta gatutyper i genomsnitt
ofordandrad med undantag av “tvérlederna” utanfor innerstaden. P4 vissa platser har

2009-02-10

6 (24)



2009-02-10

framkomligheten forbattrats avsevért sedan forra dret medan den har férsémrats pa andra
platser. Ett viktigt exempel pa det senare &r den norrgéende trafiken pa Centralbron under
morgonrusningen, dédr framkomligheten nu &ter &r ndra samma nivd som perioden fore
trangselskattens inforande. Orsaken anses vara en omfordelning av trafiken fran Norrtull
(pa grund av bygget av Norra Lénken) till Klarastrandsleden, vilken ansluter till Central-
bron.

Trangsel, morgonrusning
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Figur 4: Trdngselindex som procentuell restidsforlingning pad olika vigtyper under formiddagens
rusningsperiod (7:30-9:00), de vertikala linjerna avser 10- och 90 percentilerna).

P& "tvérlederna”, utanfor trangselskattesnittet, har framkomligheten nistan utan undantag
forsamrats under det senaste aret. Tvirlederna paverkades mycket litet av trangselskattens
inférande och framkomligheten under hdsten 2008 ar sdmre &n hostarna 2005 och 2006
pa flera av dessa strackor. Sarskilt pa E18, riktning frén Stocksund mot Jérva krog (dar
kdtiderna redan tidigare var ldnga), har framkomligheten forsdmrats kraftigt det senaste
aret. Kapacitetsminskningen vid Norrtull, som orsakas av bygget av Norra Lénken, r
aterigen den storsta bidragande faktorn.

Fordonsfordelning

Cirka 28 procent av passagerna over trangselskattesnittet &r undantagna frén skatt. Detta
ar en lika stor andel som under forsoket (trots att passager med taxi inte langre dr undan-
tagna, men som utgjorde cirka 8 procent av alla passager under forsoksperioden).
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Utveckling av passager med olika typer av undantagsfordon
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Figur 5: Utveckling av passager med undantagna fordon sedan januari 2006.

Det dr framfor allt andelen miljobilar som gor att undantagspassagerna har dkat. Under
oktober 2008 var andelen miljobilar som passerade snittet cirka 13 procent. Motsvarande
andel under forsoksperioden 2006 var cirka 3 procent.

I realiteten torde mindre &n hélften av de fordon som passerar 6ver trangselskattesnittet
under de tider som skatt tas ut, “betala”, i den meningen att deras benédgenhet att kora in i
innerstaden paverkas av kostnaden. Utover de helt undantagna fordonen kan man
ndmligen anta att ytterligare ca 25 procent av passagerna (taxi, tjédnstebilar och tung
trafik) har s& hoga tidsvirden och ldga kostnadskénsligheter att de inte ndimnvirt paverkas
av skatten.
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| Analys av trafikfloden

I.1 Trafikmidngder 6ver trangselskattesnittet

Tréangselskattesnittet utgors av det geografiskt omrade som innesluts av sé kallade
trangselskatteportaler. Trangselskattesnittet ssmmanfaller med innerstadssnittet, med
vissa undantag. Den viktigaste skillnaden &r att Essingedarna faller innanfor gransen for
betalsnittet och att skatt tas ut av- och pafartsramper till och fran Essingeleden. |
definitionen for innerstadssnittet rdknas Essingedarna inte till innerstaden utan
raknestationen ligger istdllet pA Mariebergsbron. En annan skillnad finns vid infarten fran
Lidingd, ddr innerstadssnittet tar emot all trafik 6ver Lidingdbron medan avgiftssnittet
ligger vid Ropsten for att ge mojlighet till bilresendrer att infartsparkera. Vidare finns
mindre skillnader mellan in/utfarterna till innerstaden och portalerna vid Drottningholms-
vigen och Klarastrandsleden.
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Figur 6: Tringselskattesnittet och portalernas placering.

Information om passager dver innerstadssnittet har samlats in sedan borjan av 90-talet
vilket mojliggor analys av trafikutvecklingen Gversnittet sedan lang tid tillbaka. Nedan
redogors for trafikutvecklingen sedan 2005 vilket representerar perioden innan trangsel-
skatteforsoket genomfordes for att belysa trafiksituationen utan tringselskatt. Fran Figur
7 kan vi avldsa (den graa linjen) att under 2005 var antal passager dver snittet cirka

450 000 per dygn mellan 06:00 till 19:00.

Mellan perioden den 3 januari till den 31 juli 2006 (den heldragna grona linjen)
genomfordes forsoket med trangselskatten. Trafiken minskade under denna period med i
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genomsnitt 22 procent. Forsta augusti 2006 var den forsta dagen efter forsoket. Trafiken
over snittet 6kade direkt men inte tillbaka till motsvarande nivaer som innan férsoket utan
forblev mellan 6 till 8 procent lagre.
Fordonspassager genom trangselskattesnittet, 2005 till 2008
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Figur 7: Genomsnittligt antal fordonspassager genom tringselskattesnittet mellan 06:00 till 19:00
for dren 2005 till 2008 redovisad for respektive mdnad och ar.

Samma tendens kunde observeras framtill den 1 augusti 2007 da den permanenta
trangselskatten infordes. Vi tror att tva olika faktorer samverkat till detta.

1. En del resenérer som slutade att kora bil under forsdket med tringselskatt och da
valde andra férdmedelsalternativ, konstaterade att de alternativen var tillrdckligt goda
att de beholl den nya resvanan dven nir trangselskatten upphorde. Detta kan kallas en
“kvarstaende” effekt av forsoket med tringselskatt'.

2. Under sommaren och hdsten 2006 startade méanga stora vigarbeten i innerstaden och
framkomligheten forsdmrades pétagligt pa flera hall. Det tréngde bort en del bil-
resendrer som tyckte att det nu tog for lang tid att kora bil. Denna trafikminskning ér
ingen trangselskatteeffekt.

Aterigen minskade antal passager dver snittet i ssmband med inférandet av den
permanenta tringselskatten under augusti 2007. Under hosten 2007 var trafiken drygt 18
procent lagre 4n motsvarande period under 2005. Vintern 2007-2008 var mer snofri dn de
tidigare aren. Detta kan forklara de ovéntat hdga trafikméngderna da. Véaren 2008

! Denna effekt skulle sannolikt inte ha statt kvar for alltid om tréingselskatten inte hade aterinforts.
Med tiden skulle effekten avta allt eftersom nya “generationer” av stockholmsbilister tillkommit
som saknat erfarenhet av tringselskatt.
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aterupptogs flera stora viagarbeten bland annat vid Norrtull. Dessa vigarbeten paverkar
trafiksystemets kapacitet i hog grad. Delar av trafiken omdirigerades mot Essingeleden
som registrerade cirka 175 000 passager per dygn i borjan av juni 2008. Detta resulterade
i mycket begrénsat framkomlighet pa Essingeleden men dven pa de dvriga infarterna som
resultat av den generella framkomlighetsminskningen i trafiknétet.

Under hosten 2008 dr antal passager over trangselskattesninttet mycket lik trafiken under
hosten 2007. Trafiken dkade enbart marginellt (cirka 1 procent). Jimfort med oktober
2005 var trafikminskningen dock nérmare 18 procent. Figur 8 nedan redovisar férdelning
av antal passager dver dygnets timmar for oktober 2007 och 2008 samt f6r april 2006 som
referens till perioden med tréngselskatteforsok. Det mest intressanta att ligga mérke till ar
att morgonrusningsperioden under 2008 borjar négot tidigare och nar maximum tidigare.
Trafiken mitt pa dagen &r ndgot hogre under 2008 samt nivén for eftermiddagens
rusningsperiod ndgot hogre. En randanmaérkning ér att Stockholmarna nu tycks ha en
lugnare instéllning till trésklarna i skattenivéerna. Det tycks inte ldngre vara nagon lokal
flodestopp Over snittet precis efter att avgiftstiden avslutas klockan 18:30.

Dygnsflode oktober 2008 och 2006 samt april 2006 som referens till

forsoksperioden
42000
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Figur 8: Fordelning av fordonspassager dver dygnet for oktober 2007 och 2008 samt for april
2006 som referens till férsoksperioden.

Figur 9 visar att det framforallt &r under eftermiddagen som trafiken 6kat nagot jamfort
med 2007, bade i riktning in mot staden och ut frén staden.
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Dygnsflode oktober 2008 och 2007 i riktning in mot staden och ut frén staden
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Figur 9 Dygnsvariationskurvor for trafiken over tringselskattesnittet for oktober 2007 och 2008
indelad efter flodesriktning.

1.2 Trafikmidngder pa andra hall i nitet

Figur 10 visar att trafiken pa de olika klasser® av végar inom innerstaden har varit ungefér
ofordndrad sedan forra aret (med en viss omfordelning mellan olika typer av végar). De
stora innerstadsgatorna redovisar en marginell 6kning av trafiken medan forhallandet for
innerstadsleder och de mindre innerstadsgatorna &r det motsatta. Jimfort med referensaret
har trafiken minskat framforallt p& innerstadsleder. Allt som allt ser vi inga tendenser till
att man i 6kande utstrackning borjat unyttja det frigjorda vigutrymmet som har skapats
tack vare inforandet av tringselskatten till intern innerstadstrafik.

? Klasserna dr baserade pa ett begrinsat antal uppmitta gator inom varje klass: Innerstadsleder = 4;
Innerstadsgator = 10 ; Innerstadsgator stora = 17 ; Tvirleder (utanfor innerstaden) = 6 ; Gator i
Ytterstaden = 13; Yttre infarter = 5. Inom varje klass av vigar forekommer métplatser med bade
okning och minskning. Procentsatsen i figuren ar baserad pé total genomsnittlig foréndring i resp.
klass.
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Trafikflodesférandring inom innerstaden

Dygn-lnr]erstadsleder

AP—Inr]erstadsleder
EMR—InqerstadsIeder

MR-Innerstadsleder

Dygn-Innerstadsgator ston
AP-Innerstadsgator st
EMR-Innerstadsgator st

MR-Innerstadsgator

Dygn-lnr]erstadsgator
AP-Inr]e rstadsgator
EMR-Inr]erstadsgator

MR-Inr]e rstadsgator

-15% -10% -5% 0% 5%

forandring08 mot 05 M f6randring 08 mot 07

Figur 10: Fordndring av trafikfloden (2008/2007 samt 2008/2005 som referens) for olika vig-
klasser inom innerstaden (AP= 06-19, MR=7:30-9:00, EMR=16-18).

Pa de olika végklasser utanfor innerstaden har trafiken varit oférdndrade sedan hosten
2007. Aven trafiken pé gatorna i ytterstaden har varit niistan oforindrade sedan
referenséret 2005. Jaimfort med perioden direkt fore trangselskatteforsoket, det vill sdga
hosten 2005, har trafiken dédremot 6kat pa bade tvérleder (cirka 5 procent) och yttre
infarter (cirka 10 procent). I allt vasentligt uppstod dessa 6kningar redan direkt efter
forsoket avslutades. Pé de yttre infarterna fortsatte trafiken dessutom att 6ka ytterligare
nagot fram till oktober 2007. Dessa dokningar kan framforallt relateras till den generella
trafikdkningen i lanet som har varit cirka 5 procent sedan 2005. Detta bekriftas dven av
att lanets bensin- och dieselforsiljning har 6kat i motsvarande grad under samma period.
Under det senaste aret, ddremot, har trafiken i dessa rdknepunkter inte okat ytterligare.

Vi pdminner hir om att tvérlederna inte fick ndgra trafikminskningar under forsoket (den
befarade trafikokningen av omledd ”smit-trafik” uteblev ocksd). Nér trafiken nu 6kar pa
tvirlederna &r det alltsé i princip fran de nivéer som géllde fore trangselskatteforsokets
inférande.
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Trafikflodesfordandring i ytterstaden

Dygn-Gator i ytterstaden
AP-Gator i ytterstaden
EMR-Gator i ytterstaden

MR-Gator i ytterstaden

Dygn-Tvarled
AP-Tvarled
EMR-Tvarl
MR-Tvar

Dygn-Yitre infarted
AP-Yttre infarted

EMR-Yttre infart

|
|
|
MR-Yttre infarted |

-5% 0% 5% 10% 15%

forandring08 mot 05 M f6randring 08 mot 07

Figur 11: Fordndring av trafikfloden (2008/2007 samt 2008/2005 som referens) for olika véig-
klasser utanfor innerstaden (AP= 06-19, MR=7:30-9:00, EMR=16-18).

I ar har trafikdata frin MSC-rékningarna varit behéftade med stora bortfall som har
orsakats av overbelastning i det IT-system som hanterar informationen. Vi har dock
rekonstruerat dataunderlaget i gorligaste man.

Den successiva 0kningen av trafiken p& E4 (se Figur 12) tycks fortsitta dven i ar (+1
procent sedan hosten 2007). Medeldygnstrafiken pa Essingeleden vid Grondal var under
oktober &r cirka 160 000 fordon/dygn. S6dra ldnken (mitt i tunneln) tycks istéllet ha fatt
ett minskat flode jamfort med forra &ret (-4,6 procent) vilket dven bekriftas av trafik-
ledningscentralen som rapporter férre antal stdrningar i tunneln. Uppgifterna ska dock
tolkas med forsiktighet, pa grund av det beskrivna problemet med dataunderlaget.
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Figur 12: Utveckling av trafikmdngder pa E4 (vid grondalsbron) och Sodra ldnken. (mitt i
tunneln) Utveckling sedan 2004.
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2 Trangsel och restider

”Trangseln” mits genom en variabel vi kallar procentuell restidsforlangning (procentuell
kotid) som kvoten mellan aktuell restid och restid da det inte finns nédgon trangsel pa
vignaitet, till exempel nattetid. Noll procent kotid betyder alltsa fritt flode och 100 procent
dubbelt sa lang restid som vid fritt flode.

Forandringen av trangsel har métts for tva tidsperioder — morgonrusning (mellan 07:30
och 9:00) och eftermiddagsrusning (16:00—18:00). Som métt pa kotid anges tre olika
viarden — medelvarde, 90-percentil och 10-percentil. Medelvérdet ger en bild av hur
trangseln har forandrats ”en genomsnittlig dag”. Lingden pa den vertikala linjen genom
respektive stapel i Figur 13 bestdms av skillnaden mellan 10- och 90 percentiler och ger
en Gverblick av hur skillanden i tringseln mellan riktigt daliga® respektive bra* dagar.
Skillnaden mellan 90- och 10-percentilen visar hur mycket kotiden varierar mellan olika
dagar och dr darigenom ett matt pa restidsosékerhet.

P& grund av problem i Vigverkets MCS-system kunde inga sékra restidsuppgifter for
hésten 2008 berdknas for E4 och Sédra Lanken. Under hosten 2008 hade dessutom
restider for enbart 23 restidsstriackor (av 92 mdjliga i stadens restidssystem) saddan kvalité
sd att de kunde anvéndas for drets analys. Detta medfor att framkomlighetsanalyserna ar
baserade pa en mer begriansad méngd data dn de tidigare aren.

Eftersom antalet restidsobservationer &r farre for respektive gatutyp for hosten 2008
jamfort med tidigare perioder dr analysresultaten kénsligare for storningar orsakad av till
exempel vigarbeten eller slumpvariation. Av jamforelserna nedan &r det framforallt
skillnaden i framkomlighet mellan &ren 2005 och 2008 som &r mest intressant eftersom
den visar tringselnivaerna relativt en situation opaverkad av trangselskatteforsoket.

Utifran de restidsdata som fanns tillgdngligt har vissa tendenser observerats.
Dataunderlaget ar kvalitetssdkrat i sddan utstrickning sa att de observerade tendenserna
for framkomligheten kan anses vara rimliga. Dessutom samvarierar restider och floden i
ett trafiksystem. Trafikfloden och forédndringen i flodena ar sékerstéllda och bekriftar den
observerade tendensen for restidsforédndring.

Av tidigare analyser vet vi att restidsosdkerheten tenderar att 6ka med 6kad tringsel.
Detta monster syns ocksa tydligt i diagrammen, dven om det inte dr entydigt for varje
enskild gata eller gatutyp. Analyserna redovisas for olika gatutyper (se Figur 13 och Figur
14).

3 Daliga dagar i det hir fallet representeras av sddana dagar da den procentuella kotiden 4r storst
jamfort med genomsnittet och trafiken generellt flyter daligt.

* Bra dagar i det hir fallet representeras av sddana dagar da den procentuella kotiden ar lagst
jamfort med genomsnittet och trafiken generellt flyter bra.
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Figur 13: Tringselindex som procentuell restidsforlingning pd olika vigtyper under

formiddagens rusningsperiod (7:30-9:00), de vertikala linjerna avser 10- och 90 percentilernay).

Trangsel, eftermiddagsrusning
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Figur 14: Trdngselindex som procentuell restidsforlingning pd olika vigtyper) under
eftermiddagsrusning (16:30-18:00, berdknat som aktuell restid/friflédesrestid- 1, de vertikala
linjerna avser 10- och 90 percentilerna).
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2.1 Trangsel inom innerstaden

- Tréngselnivaerna ar lagre 2008 jamfort med 2005/2006 och nagot hogre jamfort
med 2007. Generellt sett dr ocksa restidsvariationen lagre 2008 jamfort med
2005/2006.

- Centralbron har dock i formiddagsrusningen markant okad tringsel jamfort med
2007. Forklaras av flodesdkningar (pa Centralbron och dess in- o utfarter
Soderkopplet och Herkulesgatan; 8,8 respektive 2,5 procent). Restidsvariationen
ar ocksa hogre 2008 jamfort med 2005.

2.2 Trangsel pa in- och utfarter
Formiddagar:
- Tringselnivéerna och restidsvariationen dr lagre dn 2005 och &r relativt
oforandrade jamfort med 2007.
Foérmiddag utfart:
- Lidingdvégen norrgédende har en tringselniva och restidsvariation som ar lagre dn
2005.
- Viarmdovégen Oster ut samt Kungsholmstorg- Stora Mossen har en tringsel i niva
med 2005 eller hogre.
- Pa Liljeholmsbron sddergaende ir tringseln och restidsvariationen hogre 2008
jamfort med bade 2005 och 2007.
Eftermiddag inre in- och utfart:
- Tréngselnivaerna och restidsvariationen ar i stort sett oférdndrade jamfort med
2005 och 2007.
- En forbéttring relativt 2005 har skett pé infarten Liljehomlsbron norrgaende och
pa utfarten Kungsholmstorg- Stora Mossen.

2.3 Trangsel pa yttre in- och utfarter:

Yttre infarter:

— Trangselnivan i morgon- och eftermiddagsrusningen ar lagre 2008 jamfort med
2005 for Huddingevédgen och Drottningholmsvagen mellan Brommaplan och
Stora mossen, medan den dr ofordndrad for Ulvsundavéigen sodergéende.
Nivéaerna relativt 2007 &r i stort sett ofordandrade.

— En stor variation i restiderna kvarstar dock pa Drottningholmsviagen mellan
Brommaplan och Stora mossen framfor allt under morgonrusningen.

Yttre utfarter:

— Triangselnivan under morgon- och eftermiddagsrusningen ar lagre 2008 jamfort
med 2005 pé strackan Drottningholmsvigen riktning Stora Mossen —
Brommaplan, bade i for och eftermiddagsrusning. Tringselnivan pa denna
stracka ar ocksa lagre 2008 jamfort med 2007.

— Tréngseln pé ovriga strackor ér oforédndrad mellan &ren 2005 och 2008.

— Pa Ulvsundavigen, Norrbyvéigen — Kymlingeldnken, har dock béde tringseln och
restidsvariationen okat pa eftermiddagen 2008 jamfort med bade 2005 och 2007.

2.3 Trdngsel pa tvirleder

Trangselnivaerna pé tvirlederna dr ndgot hogre 2008 relativt 2005 for samtliga strackor
som ingér i analysen, svél pa formiddagen som pa eftermiddagen. Generellt har
trangseln ocksé dkat sedan 2007. Den storsta dkningen sedan bade 2005 och 2007 har
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skett pa E18, mellan Jarva krog och Stocksund bade péa formiddagen och pa
eftermiddagen. P4 denna stricka har ocksa restidsvariationen okat sedan 2007.

Trangsel, morgonrusning
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Figur 15: Tringselindex som procentuell restidsforlingning pd tvérleder) under
formiddagsrusning (16:30-18:00, berdknat som aktuell restid/friflédesrestid-1, de vertikala
linjerna avser 10- och 90 percentilerna).

Trangsel, eftermiddagsrusning
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Figur 16: Trdngselindex som procentuell restidsforlingning pd tvirleder) under
eftermiddagsrusning (16:30-18:00, berdknat som aktuell restid/friflédesrestid- 1, de vertikala
linjerna avser 10- och 90 percentilerna).
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Figur 17: Fordndring av trafiken over avgifissnittet sedan hosten 2007 grupperad efter riktning.

Figur 17 visar att passager Over avgiftssnittet fordelar sig pa i princip samma sitt som
under hosten 2007. Figur 18 visar procentuella fordndringar av passager for respektive
portal (de bléa staplarna). De roda staplarna redovisar de viktade forédndringarna. Hér
illustreras till exempel att den cirka 6 procentiga trafikminskningen vid Norrtull (bla
stapel) 1 sjdlva verket stir for ndrmare 24 % av den absoluta forédndringen (rdd stapel).

Procentuell omfordelning av passager uppdelade mellan infarter
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Figur 18: Trafiken over avgiftssnittet fordelad dver portaler.
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4 Vilka ar det som kor over snittet?

Cirka 78 procent av alla passager Over tringselskattesnittet sker med personbilar.
Lastbilarna star for cirka 18 procent av passagerna medan bussarna star for 2 procent av
passagerna.

Fordonstypsandelar, okt 2008 Férandring av
fordonssammansattning sedan
Ovrigt Buss oktober 2007
2% 2%

.

Personbil .

B

Personbil 1

78% H

6% -4% 2% 0% 2% 4% 6%

Figur 19: Andelar av de olika fordonstyper vilka passerade tringselskattesnittet under oktober
2008 (grafen till vénster) och deras relativa fordndring sedan hdsten 2007 (grafen till hoger).

Fordonssammanséttningen hdsten 2008 dr med andra ord ungefar densamma som under
hosten 2007. Andelen tunga fordon har dock dkat nagot sedan forra éret.

Figur 20 visar utvecklingen av passager med undantagsfordon sedan férsdksperioden
2006. Som det framkommer utgor taxipassager 8 procent av den totala antal passager
over snittet mellan 06:00 till 19:00. Det bor papekas att under forsoksperioden var
passager med taxi undantagna fran tringselskatt. Detta undantag togs dock bort i samband
med inforsel av den permanenta trangselskatten. Andel undantagspassager till och fran
Liding6 har stadigt varit mellan 8-9 procent vilket dven géller busspassager och passager
med 6vriga fordon. Miljobilarnas andel passager har dock 6kat fran cirka 3 procent under
forsoksperioden 2006 till cirka 10 procent under hosten 2007 och till cirka 13 procent
under oktober 2008. Vi kan konstatera att den totala andelen passager med
undantagsfordonen i dagsldget &r i nivad som under forsoket det vill sdga cirka 28 procent.
Detta trots att taxibilarna inte lingre dr undantagna.
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Utveckling av passager med olika typer av undantagsfordon

30%
ERE S
10%

0%

forsoket 07-sep 07-nov 08-jan 08-mar 08-maj 08-aug 08-okt
2006

B miljébilar M Liding6-passager

buss M p-tillstand rorelsehindrade

B Qvrigt (MC, utlandska fordon, utryckningsfordon m.m.) ™ Taxi

Figur 20: Utveckling av passager med undantagna fordon sedan januari 2006.
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5 Har ”’beteendeeffekten’ minskat?

Som det tidigare konstaterades har trafiken dkat nagra procentenheter sedan forsoket med
trangselskatt. Minskningen av trafiken 6ver snittet (jaimfort med referensviardena for
hosten 2005) har under hdsten 2008 varit mellan 17 till 19 procent, medan trafikminsk-
ningen var i genomsnitt cirka 22 procent under forsdksperioden.

Manga teorier och potentiella forklaringar till denna avvikelse har lanserats och
diskuterats. Bland annat tycks manga tro att den ar ett tecken pa att Stockholmarna “’vant
sig”, och darfor inte ldngre ’bryr sig om” att undvika skatten.

En annan av de faktorer som diskuterats i ssmmanhanget &r att antalet miljobilar i
Stockholm oOkat kraftigt. Eftersom miljobilarna for nidrvarande dr undantagna fran
trangselskatt, betyder en 6kande andel miljobilar i fordonsflottan att den genomsnittliga
avgiften fordelade 6ver samtliga trafikanter som passerar dver snittet minskar och darmed
trangselskattens effekt paverkan pa trafiken. Vi har berdknat hur stor effekt 6kningen i
andel miljobilar kan ha haft pa trafiken 6ver snittet, genom ett enkelt rakneexempel.

Trangselskatten har olika stor undantringningseffekt” for olika typer av fordon och
passager beroende pa:

e Atten del fordon dr undantagna fran tringselskatt (och alltsa inte har nagon
anledning att vélja bort tringselskattesnittet).

e Attrestids- och kostnadskénsligheten varierar mellan fordonstyper (liten
priskénslighet for den som kan fora skatten vidare till andra, eller har hoga
tidsvérden).

Vi kan inte med sékerhet veta hur stor “undantrangningseffekten” av trangselskatten ar
for olika fordonstyper da lika detaljerade trafikdata inte finns att tillgd for perioden innan
som efter tringselskatten introducerades. Eftersom vi vet hur trafiken Gver snittet
fordelade sig mellan olika kategorier under forsdket 2006, och att den sammanlagda
“undantrdngningen” da var 22% 6ver tringselskattesnittet, kan vi dock gora rimliga
antaganden om hur stor undantringningen varit for olika fordonskategorier d&ven under
den permanenta tringselskatten.” Det 4r atminstone rimligt att anta att skattebefriade
passager inte undantrings alls, och att skattebelagda passager med tunga fordon och taxi
undantrangs i betydligt mindre utstrickning &n dvriga (skattebelagda personbilars)
passager. Utifran dessa berékningar ges foljande bild om hur fordonssammansattningen
med avseende pé skattepliktighet har fordndrats fran forsoket 2006 till oktober 2008.

6 Skattebelagda personbilar: - 33 %, Skattebefriade fordon: 0 %, Skattebelagd taxi (permanent
system) och tung trafik: - 5 %
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Figur 21: Tringselskattens effekt for olika fordonskategorier (antaget, baserat pa trafik-

minskningseffekten och fordonsfordelningen under forsoket).

Figuren visar att den totala trafikminskande effekten till f6ljd av trangselskatten uppgar
till -22 % ar 2006 respektive -18 % ar 2008 (jamfort med 2005). Antalet passager over
trangselskattesnittet har foljaktligen 6kat med ca 18 000 mellan 2006 och 2008. Figuren
visar dven att denna 6kning till storsta del bestar av en minskning av ”vanliga” skatte-
pliktiga bilpassager, samtidigt som antalet miljobilspassager visar pa en kraftig uppgang.
Minskningen i antalet ”skattepliktiga” bilpassager har alltsd ersatts av miljobilspassager,
vilka dessutom Okat patagligt det vill séga i annu hdgre grad én minskningen av de
”skattepliktiga” bilpassagerna. Som redovisades i det forra avsnittet, har andelen milj6-
bilspassager over trangselskattesnittet 6kat fran 3 till 13 procent mellan &r 2006 och 2008.

Sammanfattningsvis kan vi alltsa konstatera att den observerade forskjutningen mot
6kande andelar miljobilar, i sig sjélv racker for att forklara att den uppmatta “trangsel-
skatteeffekten” har minskat med ca 4 procentenheter sedan forsoket. Det finns ddrmed
ingen sérskild anledning att tro vare sig att Stockholmarna inte 1dngre “bryr sig om” att
anpassa sig till trangselskatten, eller att de skattebefriade fordonen utnyttjar det frigjorda
utrymmet genom att kdra mer &n vad de skulle ha gjort utan trangselskatt.
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