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Analys av trafiken i Stockholm — med sarskild fokus
pa effekterna av trangselskatten 2005-2008

Trangselskatt i Stockholm

Trangselskatt ar en avgift som géller for passager
med vissa fordon vid in- och utfart till Stockholms
innerstad mellan 06:30 och 18:30, helgfria dagar.
Beloppet varierar beroende pa tidsintervall mellan
10 kronor och 20 kronor, med ett maxbelopp av 60

omfattande &n den utvérdering som gjordes under
forsoksperioden. Sammantaget visar uppfoljningen
att effekterna i transportsystemet under den perma-
nenta trangselskatten i stort liknar de resultat som
uppvisades under forsoket. Trangselskatten utgor
alltsa fortfarande ett effektivt styrinstrument i den
dynamiska Stockholmstrafiken.

kronor per dag och fordon. Kval-
lar, nétter, I6rdagar, helgdagar och 0sL0
dagar fore helgdag samt juli manad
ar trangselskattefria. Vissa miljobilar,
utryckningsfordon, bussar, diplo-
matiska och utl&ndska fordon samt
motorcyklar ar undantagna. Trangsel-
skatten galler inte heller vid passage
via Essingeleden samt resor till och
fran Lidingd som passerar genom in-
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Trafikkontorets mal ar att tillgo-
dose behov av god framkomlighet for

B

VALLINGBY :

stadens invénare och naringsliv med N

minimal negativ paverkan. Forsoket | _,_5‘,-"-’."'-3 (
med trangselskatt 2006 visade att :~:'-';-"e"-"';'
vagavgifter ar ett kraftfullt trafik- g
regleringsverktyg for att optimera
anvéandningen av trafikinfrastrukturen
och darmed framkomligheten. For-

soket omfattade daremot endast ett GoTEsoRG )

e

E
HELSINGBORG , [EEKE]

N L] 1 2km
———

& Viigverket, juni 2007
Rev. sept.

L, L ) T‘_ o .. 4 =
e

b E] NYNASHAMN
":"'{/ jﬁ '\\ \

drygt halvar och skiljer sig nagot i ut-
formning fran nuvarande system t.ex.
vad galler avdragsratt och undantag.
Det har darfor funnits skal att undersoka om effek-
terna fran det permanenta systemet, som infordes
augusti 2007, avviker fran vad som observerades
under forsdksperioden.

Mot bakgrund av detta har Trafikkontoret
genomfort ett uppfoljningsprogram for trangsel-
skattens effekter t.o.m. &r 2008, om &n mindre

Omradet som omfattas av trangselskatten.
Kalla: Transportstyrelsen

Fortsatt stor trafikminskning over
avgiftssnittet — fast nagot mindre dn under
forsoket

Under Stockholmsforsoket 2006 minskade trafiken
Over avgiftssnittet med 22 procent jamfort med
situationen innan trangselskatt 2005. Motsvarande



siffra for 2008 var en minskning med 18 procent,
d.v.s. fortfarande en kraftig minskning fastan inte
lika stor som under forsoket. Skillnaden beror bland
annat pa ovanligt laga trafikmangder under forso-
kets forsta manader, snarare an patagligt 6kad trafik
under varen 2008. Under forsokets forsta manader,
och sérskilt i januari 2006, fanns ndmligen en be-
tydligt strre undantrangning av biltrafiken an de
22 procent som kom att betraktas som normalniva
under forsokets senare manader. Trafiken har heller
inte okat ytterligare under vintern ar 2009 jamfort
med 2008. Bada dessa observationer styrker att det
framforallt handlade om att en extra stor andel av

bilisterna valde att avsta fran att passera innerstads-
snittet under de forsta manaderna efter forsokets
inforande. Detta kan delvis ha berott pa vadret da
2006 var en ovanligt snorik vinter, men ocksa pa att
trafiken i borjan av ar 2006 praglades av anpassning
till ett da okant system. Manga var da fortfarande
oroliga t.ex. for hur det gick till att betala trangsel-
skatt.

Darutéver kan ocksa konstateras att var tredje
passage utgor sa kallad genomfartstrafik, dvs. &r pa
vag genom staden. Det &r alltsd ganska manga som
aven under avgiftstid anvénder innerstadens vagnat
utan att direkt ha ett drende dar.
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Kraftig 6kning av undantagna miljobilar —
och dessa gor fler passager per fordon an
genomsnittet

Av det totala antalet fordonspassager 6ver trangsel-
skattesnittet var 28 procent undantagna fran betal-
ningsplikt under 2008. Detta innebér att andelen
undantagna fordon alltsa var ungefar lika stor som
under Stockholmsforsoket, men i stallet skiljer sig

fordelningen mellan fordonstyper at. Miljobilar-
nas andel av passagerna har okat fran ca 3 procent
under forsdksperioden 2006 till ca 13 procent under
2008. Taxibilar &r daremot inte langre undantagna

i det permanenta trangselskattesystemet. Aven om
vissa taxibilar ocksa utgjorde miljobilar under 2008
forklarar detta inte helt den kraftiga 6kning av mil-
jobilspassager som har uppmétts.



Analyser visar dven att miljébilar gor 70 procent
fler passager per fordon éver avgiftssnittet &n
medeltalet for betalningspliktiga personbilar. Det
Okade miljébilsinnehavet var sannolikt en huvud-
saklig orsak till att trafiken 6ver avgiftssnittet under

2008 inte minskade lika mycket som under forsoket.

Miljobilsundantaget géller till och med juli 2012 for
bilar registrerade fore den 1 januari 20009.

Framkomligheten fortfarande biattre — men
inte overallt

Matningar visar att 2008 ars restider i genomsnitt
var kortare pa alla typer av uppmatta gator/végar,
med undantag for tvarlederna, jamfort med situa-
tionen fore trangselskatt. Pa de inre infarterna hade
kotiden pa morgonen reducerats nastan till halften.
Framkomligheten pa tvérlederna paverkas starkt
av pagaende vagarbeten i innerstaden, i synnerhet
kring Norrtull. Resultaten varierar givetvis mellan
enskilda gator och végar.

Sma fordandringar pa Essingeleden och S6dra
lanken

Medeldygnstrafiken pa Essingeleden vid Grondal
var under oktober 2008 néstan oférandrad mot
2007, med cirka 160 000 fordon/dygn. Sédra lanken
(mitt i tunneln) tycktes i stallet ha fatt ett minskat
flode jamfort med 2007 (minus 4,6 procent). Minsk-
ningen under 2008 bekréftas dven av trafiklednings-
centralen som rapporterade farre antal stérningar i
tunneln under aret.

Maétningarna visar ocksa att trafikméngderna i
lanet i stort sett varit oférandrade mellan 2007 och
2008. Detta innebdr att det hittills inte finns nagra
tendenser till att biltrafiken fyller igen det frigjorda
utrymme i innerstaden som uppstod vid trangsel-
skatten infordes. Trafiken pa tvarlederna har dock
Okat med 5-10 procent sedan 2005 innan trang-
selskattens infordes. Det beror till viss del pa den
generella 6kningen i lanet men ocksa pa att tvarle-
derna blivit mer belastade da farre kor genom city.

Battre miljo, hdlsa och trafiksikerhet med
minskad trafik — men fler faktorer spelar in
an trangselskatten

Tréangselskattens inforande har inneburit att vagtra-
fiken i Stockholmsomradet har forandrats. Detta har
aven paverkat trafikens utslapp av luftfororeningar.
En av anledningarna till att trafiknivaerna ar nagot
hogre med den permanenta trangselskatten an under
forsoket &r att antalet undantagna miljobilar &r fler.
Miljébilarna har dock lagre utslapp av luftférore-
ningar &n de fordon som inte &r miljobilsklassade.
Antalet miljobilar i Stockholms stad har dkat fran
cirka 5 procent i slutet av ar 2006 till cirka 14 pro-
cent i slutet av 2008. Den forédndrade fordonsparken
och utslappsbilden med bland annat fler miljébilar
beror naturligtvis inte enbart pa trangselskattens
inférande, men undersékningar visar att befrielse
fran trangselskatt varit det enskilt viktigaste styr-
medlet for att fa Stockholmarna att kopa fler miljo-
bilar. Analyser av forsoket med trangselskatt 2006
visade att koldioxidutslapp fran trafiken i innersta-
den minskade med mellan 10 och 14 procent till
foljd av trangselskatten. Minskningar pa ytterligare
4 procent har skattats sedan den permanenta trang-
selskatten infordes 2007.

Under Stockholmsforsoket bedémdes att den
sammantagna effekten pa trafiksakerheten, av
kraftigt minskad trafik i kombination med hogre
hastigheter, var positiv. Olycksstatistik visar pa en
markant minskning av antalet déda och skadade i
Stockholms stad redan fran 2003/2004. Inget tydligt
trendbrott kan heller urskiljas under forsoket eller
sedan den permanenta trangselskatten infordes. Det
ar framfor allt skadade bilister som minskat mellan
aren 2004 och 2008. Utdver det faktum att farre kor
bil pa grund av trangselskatt, kan minskningen aven
forklaras av exempelvis lagkonjunktur och trafik-
sakrare bilar. Det ar alltsa svart att sarskilja effek-
terna pa trafiksékerheten av just trangselskatten.



Kollektivtrafiken 6kar over avgiftssnittet
— till foljd av triangselskatt savil som
befolkningsokning

Resandet med kollektivtrafiken dver avgiftssnittet
har dkat kontinuerligt sedan situationen fore trang-
selskatten ar 2005. Totalt sett har cirka 80 000 rese-
nérer per dag tillkommit mellan 2005 och 2008, vil-
ket motsvarar ca 7 procent. Alla kollektivtrafikslag
uppvisar en 6kning av antalet resenérer éver snittet.
Tunnelbanan star for halften av 6kningen. Analyser
visar ocksa att ungefar halften av resande6kningen
troligen beror pa den snabba befolkningstillvaxten
som pagar i lanet.

En utokning av kollektivtrafiken skedde i augusti
ar 2005 som del i Stockholmsforsoket, men utbudet
har totalt sett varit ungefar detsamma sedan dess.

Kombinerat med tilltagande antal resendrer mellan
2005-2008 har detta medfort en kontinuerlig 6kning
av antalet staende och darmed en nagot 6kad trang-
sel i sjalva fordonen.

Framkomligheten for bussar har forbéattrats pa
sex av sju infarter efter trangselskattens inférande.
Vad galler innerstadens stombussar kan nagra sig-
nifikanta hastighetsférandringar inte pavisas mellan
aren med och utan trangselskatt.

Trafikanterna anpassar sig pa flera sitt

Utvarderingen av Stockholmforsoket, som bland an-
nat omfattade en regional resvaneundersokning, vi-

sade att 6kningen i kollektivtrafiken inte motsvarade
minskningen av bilresor éver avgiftssnittet. Slutsat-
sen var darfor att resendrer planerade sitt resande
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annorlunda da trangselskatten infordes sa att antalet
resor totalt sett minskade. Det finns olika satt for
resendrer att forhalla sig till 6kade reskostnader pa
grund av trangselskatten, t.ex. fortsatta resa exakt
som tidigare, byta fardmedel/restidpunkt/fardvég
eller stélla in resan.

Skillnaden i antalet personresor med bil dver
innerstadssnittet 2008 jamfart med 2005 uppgar till
ca —96 000 per dag, medan motsvarande for kollek-
tivtrafiken var +45 000. Kollektivtrafiken har okat
sin marknadsandel i samtliga riktningar till/fran
innerstaden. Uppfoljningen ar 2008 bekraftar slut-
satserna fran forsoksperioden, d.v.s. att troligen ca
50 procent av de “uteblivna” bilresorna dvergatt till
kollektivtrafiken. Bade minskningen av bilpassager
och 6kningen av passager med kollektivtrafik under
perioden tyder pa en fortsatt stor effekt av trangsel-
skatten. Darutdver har faktorer som befolknings-
tillvaxten i Stockholms 1an stor betydelse for det
totala antalet resor och medfdr en 6kning i resandet
oavsett trangselskatt eller inte.

Tréangselskatten kan ocksa tankas medfora att
folk &ndrar sitt parkeringsmonster till foljd av &nd-
rat bilresande. Parkeringsstatistik mellan 2005-2008
tyder dock inte pa nagot entydigt trendbrott till foljd
av trangselskatten. Dessutom visade Stockholms-
forsokets satsning pa infartsparkeringar att det var
okningen i utbudet snarare &n trangselskatten som
hade den storsta inverkan pa benagenheten att an-
vanda dessa parkeringar. Daremot kan konstateras
att nyttjandegraden for t.ex. gatuparkering fortlo-
pande 6kat under perioden 2004-2007.

Aven omfattningen pa cykeltrafiken kan péaver-
kas av 0kade kostnader for bilresandet och dkad
trangsel i kollektivtrafiken. Antalet cyklister dver
innerstads- och Saltsjo-Maélarsnittet har 6kat kon-
tinuerligt de senaste 20 aren. Det ar ocksa fler som
cyklar i dag jamfort med aren innan trangselskat-
tens infOrande, inte minst vid t.ex. Danviksbron
respektive Mariebergsbron. Det gar dock inte att
sdga att 6kningen i antalet cyklister de senaste
aren &r en direkt effekt av trangselskatten eftersom
arstidsvariationer, cykeltrafikatgarder, ekonomisk
utveckling och vaderleksforhallanden ocksa kan ha
paverkat resultatet.

Fa star for en stor del av intdkterna — medan
genomsnittskostnaden per passage dr lag

Analyser av registrerade passager 6ver avgiftssnittet
under tva veckor i oktober 2008 visar att en stor del
av lanets privatagda personbilar (37 procent) betalar
trangselskatt vid minst ett tillfalle. Daremot kommer
knappt 4 procent av samma grupp upp i en kostnad
pa 200 kr eller mer under de tva studerade veckorna
samtidigt som dessa star for drygt en tredjedel av
intakterna fran privatagda personbilar. Endast var
tusende personbil i datamaterialet kommer upp i det
hogsta mojliga beloppet pa 600 kr for tvaveckors-
perioden.

De betalningspliktiga personbilarna i analysen
gor i genomsnitt 7 passager under de tva veckorna
till en kostnad pa sammanlagt 83 kronor, d.v.s.
drygt 11 kronor per passage. De personbilar som
ar undantagna fran trangselskatt gér daremot klart
fler passager i genomsnitt. Geografiskt sett &r det
omraden ganska nara innerstaden, med hoga ge-
nomsnittsinkomster och hagt bilinnehav som star
for de mest frekventa passagerna dver avgiftssnittet.
Lidingdbor gor overlagset flest passager per invana-
re. Bland annat &r Liding6borna tvingade att passera
snittet for manga av sina resor samtidigt som flera
av turerna omfattas av det sa kallade Lidingéundan-
taget. Langt ut fran innerstaden ar invanarna dare-
mot betydligt mindre berérda av trangselskatten.

Ingen negativ effekt pa handeln i innerstaden

Effekterna av trangselskatten pa handeln har ana-
lyserats genom att jamfora omsattningstrenden i
tre foretagssektorer: detaljhandel, partihandel och
handel med motorfordon & bransle. Resultaten vi-
sar att trangselskatten inte har haft nagon negativ
inverkan pa den totala omséattningen i innerstaden
jamfort med resten av lanet. For detaljhandeln och
partihandeln i innerstaden har omséttningen istéllet
utvecklats mer positivt jamfort med dvriga lanet.
Detta trots en generell avmattning i den svenska
handeln sedan sommaren 2007, d.v.s. samtidigt som
den permanenta trangselskatten inférdes. Aven nar



det géller handeln ar det svart att sarskilja direkta
effekter av trangselskattens inférande respektive
ovriga omvarldsfaktorer.

Hog funktionalitet i det tekniska systemet

Totalt sett hanterade trangselskattesystemet ca 82
miljoner fordonspassager genom de 18 portalerna
runt innerstaden under ar 2008. Andelen data som
systemet hanterade utan att férlora den uppgick
samma ar till 99,997 procent enligt Transportstyrel-
sen. Foljaktligen uppvisar trangselskattesystemet
en mycket hog funktionalitet. Systemets kapacitet
innebdr att det &r endast vid ett kraftigare haveri,
exempelvis ett [angt stromavbrott vid en betalsta-
tion, som en storre dataméangd kan ga forlorad.

Trangselskatten ger nettointikter — som 6kar
ndr driftskostnaden faller

Intakterna fran skattebeslut, expeditions- och till-
aggsavgifter samt av Kronofogden indriven trang-
selskatt uppgick ar 2008 till ca 850 miljoner kronor.
Vagverkets?, Skatteverkets och Kronofogdens
administrativa kostnader for trangselskattesystemet
uppgick under aret till ca 393 miljoner kronor, men i
detta ingar en del engangskostnader i samband med
forandringar i systemets drift. Fran och med 2010,
som resultat av effektiviseringar, kommer drifts-
kostnaden att vara cirka 250 miljoner kronor per ar.
Nettointakterna kommer darmed att oka fran cirka
457 miljoner kronor 2008 till drygt 600 miljoner
kronor per ar fran och med 2010. Overskottet &r
oronmarkt for finansiering av framst vagatgarder.

Invanarna i Stockholms stad 6kat positiva till
trangselskatt

Ingen attitydundersokning har genomforts inom
ramen for detta uppféljningsprogram, men daremot
har en jamforelse gjorts av olika enkéter som utfor-
des mellan ar 2005-2007. Analysen, som omfattar

1 Transportstyrelsen tog 6ver ansvaret for trangselskatten
frén Vagverket 2009-01-01

Stockholms stad, visar att invanarna andrat sin
instéllning till permanent trangselskatt. Infor Stock-
holmférsoket var installningen till tréngselskatt
negativ, for att sedan 6ka till svagt positiv under
sjalva forsoket. | undersékningen fran 2007, nar det
permanenta trangselskattesystemet inforts, var atti-
tyden annu nagot mer positiv.

Kvinnor har i genomsnitt varit mer positiva till
trangselskatt under hela perioden (2005-2007).
Analyser visar att denna attitydskillnad framst kan
forklaras av kvinnors lagre biltillgang. Skillnaden
kan dérmed vara ett uttryck for att kvinnor betalar
trangselskatt i mindre utstrackning &n man.

Framtida uppfoljning av Stockholmstrafiken
kraver 6kat regionalt samarbete och
forbattrade metoder

Uppféljningsrapporten visar att det blir allt svarare
att sarskilja effekterna av trangselskatten bade fran
Ovriga permanenta och tillfalliga forandringar i
transportsystemet samt fran omvarldsfaktorer. I ett
sammanhang av fortsatt befolkningstillvéxt och
okad trafikefterfragan ar det avgorande att saker-
stélla att transportsystemet svarar upp mot dessa
utmaningar och att vi anvander bade befintlig och
nyskapad kapacitet pa mest effektiva satt och med
minsta klimatpaverkan. Som ett led i ett sadant
arbete behovs ett langsiktigt uppféljningsprogram
for det regionala transportsystemet och dess be-
standsdelar — med andra ord en kontinuerlig "tem-
peraturmatning” av Stockholmstrafiken som helhet.
Att forsoka méta effekter av enbart trangselskatten
blir allt mindre d&ndamalsenligt.

Ett framtida uppfoljningsprogram for Stock-
holmstrafiken bor ske pa regional niva i samarbete
med flera aktorer. Inte minst ar ett sddant samarbete
viktigt da det aven finns andra uppfoljningsaspekter
som bygger pa transportsystemets vidare konse-
kvenser och darfor lampligen utférs av andra ak-
torer &n Trafikkontoret, t.ex. analyser av handel,
miljo, samhalls- och regionalekonomi.



Inom ramen for nuvarande uppfoljningsprogram
har ocksa utvecklingsbehov identifierats for saval
datakvalitet pa befintliga matningar som utokningar
av dataunderlaget, exempelvis for restider, cykel-
resande och attityder. Det finns &ven utvecklings-
potential for att battre utnyttja insamlade trafikdata
fran sjalva trangselskattesystemet. For vissa upp-
foljningsaspekter, t.ex. trafikarbete och gangtrafik,
krdvs dven vidareutveckling av analysmetodiken.
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