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Sammanfattning:

Forhandlingspersonerna i 2013 ars Stockholmsférhandling har i uppdrag att se 6ver tringselskattens
utformning mot bakgrund av en kraftig 6kning av trafiken i Stockholm. I denna framstillan foreslar
forhandlingspersonerna flera fordndringar av det nuvarande tringselskattesystemet (se bilaga 1). De
foreslagna fordndringarna medfor en effektiv trafikstyrning, ger betydande samhillsekonomisk vinst
samtidigt som den bidrar till en forbéttrad lokal milj6 i Stockholmsregionen och en 6kad andel
resande med kollektivtrafik. De skatteintikter som uppkommer till f5ljd av férindringarna kommer
att kunna anvindas for att delfinansiera dtgérder i Stockholms lins transportsystem, exempelvis stod
till utbyggnad av tunnelbanan, vilket ocks4 bidrar till en férbittrad kollektivtrafik.

Bakgrund till 6versynen av trangselskatter

I regeringens direktiv till Stockholmsforhandlingen (Dir. 2013:22) slés fast att héjda och bredare
intédkter fran tringselskatten utéver det som &r reserverat for Forbifart Stockholm m.m. kan anviindas
for finansiering av andra atgérder i Stockholms lins transportsystem. Okade tringselskatteintiikter
kan sdledes bidra till en del av finansieringen av en utbyggnad av tunnelbanan men samtidigt ha en
trafikstyrande effekt till gagn for hela regionen

Enligt direktivet ser regeringen ett behov av en 6versyn av triingselskattens utformning mot bakgrund
av en vintad kraftig 6kning av trafiken i Stockholm och av att ett antal atgirder som fir stor paverkan
pé trafiksystemet fardigstills under kommande &r. Niv3erna for tringselskatt bér utformas och
betalningsportalerna placeras sa att de bidrar till si hog effektivitet i vigsystemet som méjligt.

Trafikverket har i uppdrag att bista fsrhandlingspersonerna med underlag om forandring av
trangselskatten. Som ett led i detta arbete har Trafikverket p4 uppdrag av forhandlingspersonerna
tagit fram en rapport tillsammans med stdd av experter fran Centrum for Transportstudier (CTS) vid
KTH. Utgdngspunkten i uppdraget frén férhandlingspersonerna har varit att tringselskatten ar en
styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten for viigtrafiken. Dirutdver kan
trangselskatten ocks bidra till att minska trafikens miljépaverkan. Analysresultat och slutsatser i
rapporten har diskuterats i en arbetsgrupp.

Rapporten har anvints som underlag for forslagen i denna framstillan av 2013 irs
Stockholmsférhandling.
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Det nuvarande trangselskattesystemet

Tringselskattesystemet inférdes permanent frn och med augusti 2007 och dr utformat som en ring
runt innerstaden. Passager genom betalstationerna kostar 20 kronor under rusningstiderna och 10
kronor under mellantrafiken. Det maximala beloppet som tas ut per dag ar 60 kronor och det ir
forhéllandevis f passager som ber6rs av det maximala beloppet per dag. Avgifterna har inte justerats
sedan 2007. Realt sett har dirfor avgiftsnivierna sjunkit. Erfarenheterna fran inférandet av en
tringselskatt visar att resorna Gver avgiftssnittet minskat med ca 20 procent.

Intikterna fran det nuvarande tringselskattesystemet skall finansiera Forbifart Stockholm samt
ytterligare ett tjugotal mindre objekt i Stockholm. Finansieringen baseras pé att trangselskatten
justeras upp i takt med inflationen och att Essingeleden beskattas nér Forbifart Stockholm 6ppnas i
enlighet med Stockholmséverenskommelsen fran 2008.

Samhallsekonomiska utgangspunkter

En betydande andel av Sveriges tillvixt sker i Stockholmsregionen som spelar en mycket viktig roll for
hela landet. De senaste &ren har befolkningen ckat med cirka 35 000 personer érligen och de
kommande 20 iren forviintas Stockholmsregionen viixa med ytterligare en halv miljon manniskor.
Detta tar sig ett tydligt uttryck i trafiksystemet med stora kéer i vigtrafiken samt tringsel och
storningar i kollektivtrafiken. Med den forvintade befolkningstillvixten kommer problemen att
forvirras ytterligare.

Tringselskatten ger ett effektivare nyttjande av trafiksystemet genom att en del resenérer och
transportorer viljer andra transportmedel, restidpunkter eller rutter for sin resa. Detta bidrar ocksé
till att utslippen av partiklar minskar och till att buller dimpas. Ritt utformad ger triangselskatten en
samhillsekonomisk vinst da de som viljer att betala skatten fir kortare restider, d& miljépaverkan
minskar samt att skatten ger nettointdkter. Dessutom ddmpas behovet av ytterligare investeringar i
vigsystemet.

Enligt 2013 rs Stockholmsforhandling ar syftet med tringselskatten att hantera tringselproblem i
vagtrafiken och den &r inte primért en finansieringskilla. Om skatten sitts for hogt blir de negativa
effekterna storre dn vinsterna med triangselskatten som di inte blir samhéllsekonomiskt I6nsam. Om
utformningen av tringselskatten ddremot justeras och avgiftsnivierna hojs for att motverka de
férvintade 6kningarna i trafiken kan dock tillkommande intékter bli ett komplement for att
exempelvis finansiera utbygganden av tunnelbanan. Genom en forbittrad kollektivtrafik kan
kapaciteten stirkas for att hantera tillstrmmande resenérer som pa grund av trangselskatten dndrar i
stillet viljer att 4ka kollektivt.

Forslag om férandringar av trangselskatten i Stockholm
2013 rs Stockholmforhandling utgir i denna framstéllan fran att lagstiftningen férdndras i enlighet

med den PM som tagits fram p4 Finansdepartementet (Fi2012/3828 Forandringar av trangselskatten i
Stockholm med anledning av trafikleden Norra linken och den nya stadsdelen Hagastaden).

Trafikverkets underlagsrapport till 2013 ars Stockholmsférhandling redovisar tre scenarier for hur
tringselskatten kan fordndras:

Scenario A. Tidigarelagd tringselskatt pd Essingeleden

Scenario B. Tidigarelagd skatt pd Essingeleden samt h§jd trangselskatteniva

Scenario C. Tidigarelagd skatt pa Essingeleden, hojd trangselskatt pé ringen och Essingeleden samt
tringselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet.
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Samtliga scenarier ger enligt rapporten positiva samhillsekonomiska effekter och 6kade
tringselskatteintiikter. Scenario C har dock den klart hogsta samhillsekonomiska l6nsamheten
samtidigt som den ger storst skatteintikter.

Mot bakgrund av uppdraget om tringselskattens utformning i regeringens direktiv till
Stockholmsférhandlingen foreslar 2013 ars Stockholmsférhandling att (se bilaga 1 for de exakta
férslagen som i princip 6verensstimmer med scenario C i underlagsrapporten):

« Tringselskatt inférs pd Essingeleden 1/1 2016 med en maxnivé pé 30 kronor, vilket dr en
tidigareldggning av inforandet av skatten frin 2022. Vid 6ppnandet av Forbifarten 2022 sinks skatten
pé Essingeleden till 20 kronor for att undvika ett underutnyttjande av Essingeleden.

» Maxnivan pa den befintliga innerstadsringen hdjs frin 20 till 3o kronor 1/1 2016. Under
mellantrafikperioden foreslis skatten ligga kvar p 10 kronor d tringseln under denna period dr
ringa.

« Tringselskatt inférs pd Saltsjo-Malarsnittet 1/1 2016, dvs. grinsen mellan norra och sédra
Stockholm. Maxnivén foreslds bli 15 kronor. De platser som skattebelédggs 4r de broar i innerstaden
som korsar Saltsjo-Milarsnittet, dvs. Visterbron, Centralbron och Slussen, samt vid Fredhill.
Trangselskatt pa Saltsjo-Milarsnittet forutsitter att skatt &ven tas ut pd Essingeleden eftersom det
annars finns risk for att Essingeleden skulle anvéndas dven f6r lokala innerstadsresor.

» Den sammanlagda skatten per kalenderdygn och bil skall hégst uppga till 9o kronor mot idag 60
kronor. Eftersom det #r relativt f4 som nir denna grins anses 90 kronor som en rimlig nivd for det
maximala skatteuttaget.

+For att behilla skattens férméga att begriinsa triangsel behover skattebeloppen kontinuerligt justeras.
Fér tringselskatten i Stockholm giller dessutom att inkomsterna &ven ska anvédndas for att finansiera
vissa investeringar i transportinfrastruktur. Skatten bér dock forst och frimst begrénsa tringseln och
darfor krivs det en samlad bedémning och aktiva politiska justeringar av skattesatserna for att uppné
onskvird styrning. Tringselskatten bor dérfor inte knytas till nagot enskilt index. En hojning av
skatten foreslés ske efter en helhetsbedomning av tringselsituationen och de intéktskrav som ar
avtalsbundna. Tringselskatten ses limpligen 6ver dtminstone vart fjirde ar.

2013 irs Stockholmsférhandling har ocksd dvervigt om nivderna pa samtliga snitt skulle kunna hdjas
med ytterligare 5 kronor utdver de foreslagna nivierna i bilaga 1. Resultaten av en sddan hojning ar
dock inte entydigt positiva varfor nivierna pa 30 kronor (Essingeleden och Innerstadsringen)
respektive 15 kronor (Saltsjo-Mailarsnittet) utgor maxnivén i forslaget i framstéllan. Framover bér det
dvervigas om hogre nivder ir rimliga men detta bor goras forsta efter att man med sikerhet vet
effekterna av forslagen i bilaga 1, dvs. en tid efter att det nya systemet har tritt i kraft.

Dirutdver innehaller underlagsrapporten ocks ett antal varianter for uttag av tringselskatt. En del av
dessa varianter har en god samhiillsekonomisk effekt. Det finns dock férdelar med en enhetlighet i
systemet samtidigt som det kan finnas skil att avvakta effekterna av de nu foreslagna férindringarna
innan ytterligare férindringar av tringselskattesystemet provas.

Effekter av de féreslagna fordandringarna

Den samhillsekonomiska nyttan med en justering av tréingselskatten enligt forslaget beriknas uppgd
till drygt 900 miljoner kronor per &r, vilket inkluderar en betydande dkning av trafikantnyttan (drygt
200 miljoner kronor per 4r). Under perioden fram till 2020 kommer trafiksystemet ocksa att storas av
stora ombyggnader, exempelvis Slussenprojektet. Under den perioden &r nyttan av tringselskatten
storre dn vad berdkningarna visar.
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Den samhillsekonomiska nyttan av forslaget kan ocksé illustreras genom att kder och restider minskar
i betydande omfattning. Under férmiddagens maxtimme minskar exempelvis trafiken pa Essingeleden
med ca 14 procent jaimfort med utgdngsliget. Restiderna p4 ett antal viktiga leder minskar med upp till
som mest 9 minuter per resa, vilket innebir en tidsvinst pd som mest 18 minuter per dag. Nir kéerna
pé Essingeleden minskar forbittras dven restiderna for trafik som inte anvinder Essingeleden
eftersom koerna pd det centrala vignitet pdverkar en stor det centrala vignitet.

Inférandet av en skatt pa Saltsjé-Milarsnittet ger bittre mojligheter att styra trafiken for att minska
koer och forbittra miljon. En tringselskatt pd Saltsjo-Malarsnittet pdverkar framforallt trangseln i
innerstaden. Den minskade tringseln och 6kade robustheten i systemet okar tillgéngligheten for
niringslivets transporter och andra med héga tidsvirden.

Framkomligheten for bussar och nyttotrafik forbéttras i och med de foreslagna férdndringarna, vilket
gynnar kollektivtrafiken. Effekterna blir storst i trafiken till och frin innerstaden dar
kollektivirafikandelen 6kar med 1,5 procent. Det sammantagna trafikarbetet minskar med ca 1 procent
i Stockholms ldn och med 2 procent i innerstaden, vilket sammantaget ger ett betydande bidrag till en
biittre lokal milj6 i Stockholmsregionen.

Diskonterat till 2012 &rs prisnivd uppgar de framtida skatteintdkterna till f6ljd av
tringselskatteférandringarna till férsiktigt raknat mellan ca 5,9 och 7,7 miljarder kronor beroende pa
diskonteringsperiod. Som grund for berdkningen har anvints en real diskonteringsréinta pé 3,5
procent som tar hinsyn till osikerheter i forutsdttningarna for berakningarna.

Inférandet av en skatt pa genomfartsled

I regeringens proposition Inférande av tringselskatt i Gteborg anfors att det kan finnas skil for att
skattebeldgga genomfartsleder om detta leder till minskad tringsel och dirmed ¢kar framkomligheten
pa genomfartsleden. Det anfors ocksi att det ska finnas en rimlig balans mellan den kostnad som
uppstér for genomfartstrafiken till f6ljd av skatteuttaget och den nytta som dessa trafikanter far i form
av bittre framkomlighet och forbéttrad infrastruktur.

2013 4rs Stockholmsforhandling anser att inférandet av en skatt pa Essingeleden leder till en
betydande minskning av tringseln bide pa Essingeleden och i omgivande vignit. Den storsta delen av
genomfartstrafiken fir ocksd en 6kad nytta dven om hinsyn tas till vad de betalar i tringselskatt. Det
ar darfor maojligt att skattebeldgga Essingeleden.

Offentligfinansiella effekter av férslagen om dndrade trangselskatter

De offentliga finansiella berdkningarna utgdr frin 2013 ars prisniva. Forslaget om att trédngselskatt
skall inforas p& Essingeleden beriknas, utifrdn underlag fran Trafikverket, oka intdkterna i
tringselskattesystemet med 308 miljoner kronor ir 2016, férslaget om att héja avgifterna pa
innerstadsringen beriknas héja intdkterna med 138 miljoner kronor ar 2016 och forslaget om att
infora en skatt pa Saltsjo-Mélarsnittet berdknas héja intéikterna med 186 miljoner kronor ar 2016.
Sammantaget uppgir ddrmed intdktsékningarna till ca 630 miljoner kronor per ar fran och med 2016.

Forslaget innebir att nio nya betalstationer behover sittas upp. Baserat pd erfarenheterna frin
uppforandet av betalstationer i Goteborg berdknas investeringskostnaden av Trafikverket uppga till ca
50 miljoner kronor. De &rliga kapitalkostnaderna till f6ljd av dessa investeringar bedéms bli ca 5
miljoner kronor.

System och administrationskostnaderna for tringselskattesystemet péverkas marginellt av de
foreslagna fordndringarna. Sammantaget bedéms driftskostnaderna 6ka med ca 12 miljoner per ar
fran och med 2106. Overskott fran tringselskatt i Stockholm ska finansiera vissa infrastrukturprojekt i
Stockholmsregionen.
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Forslaget bedéms inte medféra ndgra merkostnader eller nigot merarbete for Transportstyrelsen,
Skatteverket och de allménna forvaltningsdomstolarna.

Trafikarbetet kommer enligt Trafikverkets underlagsrapport att minska nagot till foljd av de
foreslagna forslagen. P4 14ng sikt kan detta innebéra dels ett négot mindre behov av
investeringsatgirder dels nigot ligre drift- och underhllskostnader i viigsystemet i
Stockholmsregionen. 2013 &rs Stockholmsférhandling har inte kvantifierat dessa effekter.

Anvandning av intdkterna

Intdkterna fran tringselskatten ska enligt uttalanden i férarbetena till lagen om tréingselskatt
anvindas till viginvesteringar i Stockholmsregionen. En stor andel av intdkterna frin det nuvarande
tringselskattesystemet kommer att anviindas for finansieringen av Forbifart Stockholm.

I regeringens direktiv till Stockholmsférhandlingen slés fast att hGjda och bredare intikter frin
tringselskatten kan anvindas for finansiering av andra tgérder i Stockholms lidns transportsystem.
Mot denna bakgrund anser 2013 irs Stockholmsforhandling att de 6kade intékterna till f5ljd av
forslaget i bilaga 1, efter avdrag for system- och administrationskostnader, bor anvéndas for att
delfinansiera vissa andra atgirder i Stockholms lins transportsystem, exempelvis stod till
utbyggnaden av tunnelbanan, vilket ocksa bidrar till en férbattrad kollektivtrafik.

Av direktiven framgAr vidare att i den utstrickning forhandlingspersonens forslag pé sikt &r
finansierade med alternativ finansiering, kan lnefinansiering i Riksgildskontoret (RGK) vara mdjlig,
vilket ir en viktig del i att f4 till stind en tidig byggstart. 2013 &rs Stockholmsférhandling avser att
Aterkomma med férslag om ldneramar nir férhandlingarna ir klara

HG Wessberg Catharina Hdkansson Bohman
Forhandlingsperson Bitrddande forhandlingsperson
Bifogas

Underlagsrapport frin Trafikverket: Forandrade tringselskatter i Stockholm.
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Bilaga 1

1. Karta som visar dels var de nya skattebelagda portalstationerna skall placeras, dels placeringarna
av de skattebelagda portalstationerna i den existerande innerstadsringen (réda ringar). Gréna
ringar avser nya betalstationer for uttag av tringselskatt pa Essingeleden. Gula ringar avser

placeringen for uttag Gver Saltsj6-Mailarsnittet.
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2. Tringselskatt skall betalas under vardagar utom lérdagar under féljande tider och med foljande
belopp vid passage av en sidan betalstation som dr markerad pé kartan. Dag fore helgdag och
under juli m&nad skall dock ingen skatt tas ut. Tidpunkten for passagen skall bestimmas av

timmen och den pabérjade minuten.

Tider Skattebelopp Skattebelopp Skattebelopp
klockan kronor kronor kronor
Innerstadsringen Essingeleden Saltsj6-Mailarsnittet

6.30-6.59 15 15 5

7.00-7.29 22 22 10

7.30-8.29 30 30 15

8.30-8.59 22 22 10

9.00-9.29 15 15 5

0.30-14.59 10 10 o
15.00-15.29 15 15 5
15.30-15.59 22 22 10
16.00-17.29 30 30 15
17.30-17.59 22 22 10
18.00-18.29 15 15 5

3. Den sammanlagda skatten per kalenderdygn och bil skall hégst uppga till 9o kronor.
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Bilaga 2:

Underlagsrapport fran Trafikverket: Forandrade trangselskatter i Stockholm
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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 r att 4stadkomma en utbyggnad av tunnelbanan och ékat bo-
stadsbyggande fér att mota den kraftiga befolkningsutvecklingen i Stockholmsre-
gionen. Finansieringen av tunnelbanan ska delvis ske genom 6kade intédkter fran
en hojd och breddad trangselskatt.

Triangselskatten i Stockholm i sin nuvarande utformning infordes 2007 i enlighet
med en regional &verenskommelse som anger vad skatten ska anvédndas till och
att den ska utdkas med trangselskatt dven pa Essingeleden nar Férbifart Stock-
holm star klar samt att skattesatsen successivt ska 6ka i takt med inflationen.

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

en styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten fér vagtrafiken. Dér-
utéver kan tringselskatten bidra till att minska trafikens miljépaverkan.

Trafikverket har tagit fram denna rapport med stéd av experter fran Centrum fér
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, Linsstyrelsen samt Trafikforvaltningen {SL) och Tillvdxt, milj6é och
regionplanering (TMR) vid Landstinget i Stockholms ldn. Genom arbetsgruppens
insats baseras rapporten pa bésta tillgidngliga kunskap om Stockholmsregionens
trafik. Rapporten utgdr ett kunskapsunderlag som inte beretts for beslut i de or-
ganisationer som deltagit i arbetet. | arbetet har kriterier for fordndringar av
trangselskatterna varit att de ska vara samhallsekonomiskt effektiva, (det vill séga
skapa nyttor i form av bittre framkomlighet och minskade utsldpp) logiska och ha
en god genomférbarhet. Férandringarnas effekter pa intdkterna har analyserats
men inte varit styrande i utformningen. Studien har déarmed fokuserat pa analyser
av resenarsfléden, vigkapacitet, miljd och samhallsekonomi, medan frdgor om
acceptans eller den nirmare placeringen av portaler m.m. inte behandlats i arbe-
tet.

Rapporten redovisar tre scenarier for hur trangselskatten kan férdndras samt ett
antal varianter med mindre férandringar. Scenarierna utgor tre utvecklingssteg
dar en férandring laggs till i varje steg. Alla férandringar ger positiva samhallseko-
nomiska effekter. Scenario C, som inkluderar alla férandringar, ger sdledes storst
nyttor. Fyra av varianterna ger ocksa dvervagande positiva effekter, medan de
dvriga behdver utredas vidare for att avgora om for- eller nackdelarna évervéger.

Scenario A. Tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden

Scenario A innebir att trangselskatt inférs pa Essingeleden &r 2016 i stallet for da
Férbifart Stockholm dppnar. Behovet av trangselskatt pa Essingeleden &r storre
innan Forbifart Stockholm &ppnar, eftersom trangseln pa Essingeleden dérefter
forvantas minska. Analyserna visar ocksa att trangselskatt pa Essingeleden med
samma niva som i dagens system ger en stor samhéllsekonomisk I6nsamhet, 500
miljoner kronor per &r vilket innebar cirka 7 000 inbesparade timmar per dag. Ef-



tersom kderna pa Essingeleden paverkar en stor del av det centrala vagnatet for-
battras restiderna dven for trafik som inte anvander Essingeleden. Effektiviteten i
vagnatet 6kar sa mycket att trafikanterna i vagnatet totalt sett far en vinst, trots
att vissa far betala mer tringselskatt. Skatten pa Essingeleden orsakar inte nagon
storre forandring av trafiken i innerstaden, men lokalt pa centrala Kungsholmen
okar trafiken. Effekten pa kollektivtrafiken blir liten, bade avseende kollektivtra-
fikandelen och framkomligheten for busstrafiken. Koldioxidutslappen minskar och
de lokala utsldappen ldngs Essingeleden reduceras. Intaktstillskottet blir begransat
eftersom skatten redan ar intecknad fran det att Forbifart Stockholm 6ppnar. Till-
skottet fram till att Férbifart Stockholm Gppnar har fér detta scenario nuvérdesbe-
raknats till drygt 1 miljard kr (2012 ars priser).

Scenario B. Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden samt hojd
trangselskatteniva

Scenario B innebaér att utéver tidigareldggningen av trangselskatten pd Essingele-
den, hojs trangselskattens hogsta niva fran 20 kr till 30 kr. Under mellantrafikperi-
oden ligger skatten kvar pa 10 kr da trangseln under denna period ar ringa. Scena-
rio B ger storre samhéllsekonomisk nytta an 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 tréng-
selskatt nar nivan pa trangselskatten hojs. Samhallsekonomiskt végs detta upp av
att de insamlade intdkterna blir stérre, och om de investeras i trafiksystemet finns
mojlighet att kompensera trafikanterna som grupp. Trafiken minskar vilket férut-
om forbattrad framkomlighet ger minskade utslapp. Kollektivtrafikandelen 6kar
och framkomligheten for busstrafiken férbattras. Intaktstillskottet i detta scenario
blir ett nuvdrde pa mellan 3,8 och drygt 5 miljarder kronor i 2012 ars priser (bero-
ende pa trafiktillvdxt, andel som nar maximal trangselskatt per dag, byggkost-
nadsutveckling och kalkyiperiod) inklusive den miljard som tidigarelagd trang-
selskatt pa Essingeleden ger. Aven om tringselskatten pd Essingeleden inte tidiga-
reldggs, ar det samhallsekonomiskt I6nsamt att hdja skatten i befintligt system, da
dagens niva ar lag i foérhallande till trangseln under rusningsperioderna.

Scenario C. Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden, héjd trangselskatt
pa ringen och Essingeleden samt trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet

Scenario C innebdr att en trangselskatt pa som mest 15 kr tas ut pa Saltsjo-
Malarsnittet, dvs. gransen mellan norra och sédra Stockholm, utéver fordandring-
arna i scenario B. De platser som da skattebeldggs ar Vasterbron, Centralbron,
Slussen, samt tva ramper vid Fredhalil. Trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet 6kar
den samhallsekonomiska nyttan som hamnar pa 900 miljoner kronor per ar i sce-
nario C, vilket motsvarar 13 000 inbesparade timmar per dag. Nettonyttan for tra-
fikanterna paverkas i stort sett inte men intdkterna blir storre dn i scenario B. Tra-
fiken Gver Saltsjo-Malarsnittet (exklusive Gréndalsbron) minskar med 6-7 procent
under hdgtrafikperioden, vilket ger 6kad framkomlighet, inte minst for busstrafi-
ken och ger battre miljé i innerstaden. Kollektivtrafikandelen fér resor mot inner-
staden pa férmiddagen dkar med 1,5 procentenheter. Intdktstillskottet i scenario
C har nuvdrdesberaknats 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 évervdgande positiva effekter ut-
ifran ett samhallsekonomiskt perspektiv:

1.

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

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

Hégre trangselskatt foér tung trafik. Tung trafik orsakar mer trangsel da dessa
fordon normalt tar mer vigutrymme i ansprdk @n en personbil. De orsakar
daven mer utslapp.

Skattefri mellantrafikperiod pad Essingeleden. Under lagtrafik pd dagtid
uppstar ingen eller lite trangsel pa Essingeleden, vilket goér trangselskatt
mindre motiverat da.

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

5.

5 kr hégre trangselskatt jamfért med scenario C. Analyserna visar att det kan
vara samhallsekonomiskt ldnsamt att hoja trdngselskatten 5 kr mer &n i
scenario C. Analyserna blir dock osdkrare for nivaer Iangt fran dagens. Stora
férandringar ger dven stora anpassningskostnader som inte fullt ut fangas i
modellerna. Det finns darfér skal att avvakta med ytterligare hojning tills de
verkliga effekterna av de forsta forandringarna kunnat métas och utvérderas.

Differentiering utifran miljopaverkan. En trangselskatt som ar differentierad
utifrdn fordonets miljdegenskaper skulle sannolikt ha stor paverkan pa ut-
slappen.

Trangselskatt p& Sodra linken. Aven med de analyserade férandringarna
kvarstar mycket tringsel i Sédra Lanken. En trangselskatt i den dstra delen av
Sédra lanken har dirfér analyserats. Det har dock visat sig svart att hitta ett
snitt i S6dra ldnken som ger énskad effekt. Effekten pa trangseln blir begrén-
sad liksom den samhilisekonomiska nyttan. Skatten ger dock en liten in-
taktsékning utan att ge en samhallsekonomisk forlust.

Stora Essingen utanfdr innerstadssnittet. Skatten pa Essingeleden ger ett
odnskat ruttval fér en mindre trafikstrom fran Stora Essingen. Detta ar en
lokal frdga men problemet gar att 16sa genom att 1ata Stora Essingen ligga
utanfor innerstadssnittet.



1 Bakgrund och syfte

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

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

e Justering av nivan i takt med inflationen

e Trangselskatt pa Essingeleden fran det att Férbifart Stockholm dppnas for
trafik.

Hbéjda och bredare intdkter darutdver kan daremot anvandas for finansiering av
andra atgarder i Stockholms ldns transportsystem. Hansyn ska tas till justeringar
som foreslds av 2011 3rs vagtullsutredning i betdnkandet Tringselskatt - delega-
tion, sanktioner och utldndska fordon (SOU 2013:3).

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att bista férhandlingspersonerna med
underlag bl.a. om férandring av trangselskattens utformning, vilket presenteras i
denna rapport. Utgdngspunkten som anges i uppdraget &r att tringselskatten &r

en styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten fér végtrafiken. Dér-
utdver kan trangselskatten bidra till att minska trafikens miljopaverkan.

Trafikverket tagit fram denna rapport tilisammans med stéd av experter fran
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, Lansstyreisen, Trafikforvaltningen och Tillvaxt, milj6 och re-
gionkontoret (TMR) for Landstinget i Stockholms Idn, samt en representant for
2013 ars Stockholmsférhandling. Analyserna har utférts av WSP och Movea. Ge-
nom arbetsgruppens medverkan baseras rapporten pa basta tillgangliga kunskap
om analysmetodik och om Stockholmsregionens trafik.

Rapporten utgdr ett kunskapsunderlag som inte beretts for beslut i de organisa-
tioner som deltagit i arbetet. Den har inte heller remitterats utan &r ett underlag
for fortsatt diskussion inom ramen for den kommande férhandlingen. | arbetet
har kriterier for forandringar av trangselskatterna varit att de ska vara samhélis-
ekonomiskt effektiva (det vill sdga skapa nyttor i form av battre framkomlighet
och minskade utsl3pp) logiska och ha en god genomférbarhet. Férandringarnas
effekter pd intdkterna har analyserats men inte varit styrande i utformningen.



Studien har dirmed fokuserat pa analyser av resendrsfléden, vagkapacitet, miljé
och samhillsekonomi, 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 ars Stockholmsférhandling framgar att trangselskatten bor
utformas s att den bidrar till s3 hég effektivitet i vigsystemet som mojligt. Aven i
Trafikverkets direktiv att bista forhandlingspersonerna star att utgangspunkten for
underlaget ska vara att trangselskatten adr en styrande skatt med huvudsyftet att
Oka framkomligheten for vagtrafiken. | férarbetena till lagen star att syftet dven ar
att férbattra miljén och bidra till finansiering i regionen.

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

Ratt utformad ger trangselskatten en samhallsekonomisk vinst da de som valjer
att betala skatten far kortare restider, da buller och miljépaverkan minskar samt
att skatten ger nettointakter. Genom att trafikanterna far betala for att de orsakar
utsldpp och trangsel for andra i vagnatet, kommer endast de som anser att det ar
vart kostnaden de orsakar andra (i form av trangsel och utsldpp) att fortsétta dka
pa vagen. Darmed kommer de som har storst nytta av att anvanda vagen att fa
battre framkomlighet samt utsldppen minska.

Trangselskatten ar sarskilt effektiv nar vignatet utnyttjas ndra och dver kapaci-
tetstaket, eftersom en liten minskning av trafiken da ger en stor férbattring av
restiderna. Ytterligare en vinst med trangselskatten ar att behovet av ytterligare
investeringar i vagsystemet minskar.

Trangselskatten orsakar dock dven negativa effekter fér dem som viljer att anpas-
sa sin resa for att undvika att betala skatt. Aven de som fortsitter att dka bil och
betala skatten kan forlora om restidsforbattringen dr mindre vard dn skatten de
betalar. Om skatten séatts for hég blir dessa negativa effekter stérre dn vinsterna
med tringselskatten, som da inte blir samhéllsekonomiskt I6nsam. Betalningsvil-
jan, dvs hur mycket en individ tycker att det dr vart att betala for att nyttja védgen,
avgor om en individ tjanar eller forlorar pa trangselskatten. Betalningsviljan beror
pa flera faktorer; inkomst, syftet med resan, hur brattom resenéren har just vid
det aktuella tillfillet, samt hur bra alternativet ar. Genom att forbattra alternati-
ven for resendrerna, t ex genom flexibla arbetstider eller forbattrad kollektivtrafik,
kan de negativa effekterna fér dem som forlorar pa trangselskatten dampas.

Yrkestrafiken och dadrigenom naringslivet far mest nytta av trangselskatten efter-
som de vanligtvis har hoga tidsvarden, dvs. hég vardering per tidsenhet, vilket ar
kopplat till Idnekostnad samt till kostnaden for varorna som transporteras. Privat-
personer med hogt tidsvarde som fortsatter aka bil far ocksa stor nytta om res-
tidsvinsten vdrderas hogre dn den betalade trangselskatten. Eftersom trafiken
som passerar trangselskattesnittet orsakar kder pa andra delar av vagnatet finns
det dven trafikanter som pdverkas positivt da de far battre framkomlighet utan att
behdva betala skatt.



En korrekt utformad tringselskatt gor att samhadllet i stort far en nytta genom ett
mer effektivt nyttjande av infrastrukturen, battre lokal miljé och nettointéakter for
staten.

Tringselskattens effekter pa arbetsmarknad och detaljhandel

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

Trangselskattens effekter pa arbetsmarknaden har studerats av Anderstig et al &
De undersokte vad effekten av trangselskatteférsoket i Stockholm blev pa ar-
betsmarknaden, genom att studera hur arbetsinkomsterna paverkades av triang-
selskatten. Slutsatsen var att effekter blev positiv pa inkomsterna, vilket innebéar
att systemets "wider economic benefits” ar positiva.

En studie av triangselskattefrsokets effekt pa handeln?® visar att trangselskattefér-
soket inte hade nagra negativa effekter pa detaljhandelns intdkter.

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

2 Daunfeldt, S.-O., Rudholm, N., & Rimme, U. (2009) Congestion charges and retail reve-
nues: Results from the Stockholm road pricing tria! 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 anvints. Dessa modeller prognosticerar resan-
det for framtida &r och utgdr underlag for berskning av effekter pa trangsel, miljo,
intdkter samt samhallsekonomi.

Analyserna har genomférts med trafikprognosmodellerna Sampers och Contram.
Sampers ar Trafikverkets nationella trafikprognosmodell fér personresande och
Contram dr en modell fér detaljerade analyser av tringsel i vigsystemet. Mer in-
formation finns i Bilaga 3 ~Sampers och Contram.

De anvidnda modellerna hanterar férandrade resvanor sdsom férandring av res-
mal, fardmedel och ruttval. Diremot hanteras inte resenirernas val av tidpunkt
for sin resa, men utvérderingen av Stockholmsférsoket da trangselskatt inférdes
2006 visade att restidpunkten férandrades enbart i begrénsad utstrackning®.

Prognosforutsdttningarna &r desamma som i tidigare analyser av tringselskatter-
na som Trafikverket genomfért (infér framstéllan om anpassning av trangselskat-
tesystemet till Norra lénken). Samtliga férutsattningar har godkants av Trafikver-
kets nationella enhet med ansvar fér samhallsekonomi och modeller.

Tidsperspektiv

De genomférda analyserna avser prognosar 2020. Férandringarna antas inféras
fran och med 2016. Riktigt langsiktiga analyser med ett perspektiv p& mer n tio
till femton ar fram i tiden &r inte meningsfulla, eftersom det &r svart att hitta ritt
utformning pa ldngre sikt, da férutsattningarna blir 4n mer osikra. Tréngselskatt
ar ocksa en dtgérd som kraver férhallandevis kort planeringstid fére genomféran-
de &r det inte nddvandigt med léngre framférhalining. Tringselskatten bér darfor
revideras regelbundet for att anpassas till férandrade forutsittningar.

En stabilitet i systemet ar dock efterstrivansvird eftersom intikterna beriknas pa
betydligt langre sikt an femton &r. Utredningen omfattar darfér en utblick av hur
Forbifart Stockholm paverkar behovet av tringselskatten.

Under perioden fram till 2020 kommer trafiksystemet storas av stora ombyggna-
der, exempelvis Slussenprojektet. D3 kan nyttan av tringselskatten vara stérre dn
vad berdkningarna visar.

* Killa: Miljbavgiftskansliet, Stockholms Stad, Fakta och resultat frén Stockholmsférséket,
augusti 2006.
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Samhillsekonomi

De samhallsekonomiska nyttor som skapas av att infora trangselskatt bestar fram-
férallt av minskad triangsel, dvs vardet av kortare restid. Nettonyttan for trafikan-
terna dr dock lagre eftersom de betalar trangselskatt, som blir en intdkt for staten.
Utdver dessa effekter fas dven nyttor i form av forbattrad miljé och trafiksakerhet
samt kostnader i form av investeringar och drift- och underhallskostnader. Res-
tidsvinsterna som resenirerna far kan omsattas i 6kad fritid, fler arbetade timmar
eller i att resendren tar ett battre arbete Iangre bort.

De samhillsekonomiska analyserna i detta arbete har genomférts med &versiktiga
kalkyler och ar baserade pa restidsforandringar och reskostnadsférandringar samt
intikter. De samhallsekonomiska berdkningarna inkluderar saledes inte miljé- och
trafiksdkerhetseffekter, investeringar eller drift- och underhaliskostnader. Efter-
som trafikantnyttor och intdkter utgér de tva storsta posterna i en samhallseko-
nomisk kalky! av tréngselskatt“] utgdr de en god approximation av den totala nyt-
tan. Investeringen, drift och underhall innebar i sammanhanget sma kostnader
och dvriga effekter som &r svarare att skatta och vdrdera ar positiva. De évergri-
pande slutsatserna skulle darfor sannolikt starkas om samtliga effekter vérderades
i kalkylen™. Vissa miljoeffekter redovisas separat i rapporten och effekterna pa
drift- och underhéllskostnaderna beskrivs ndrmare i Bilaga 2 — beskrivning av
kdnslighetsanalyser.

Trafikantnyttan baseras pé sa kallad generaliserad reskostnad, dér férdndrad res-
kostnad, trangselskatt och restid summerats. Reskostnaden baseras pa reslangd
och innehaller bensinkostnad och andra avstdndsberoende kostnader. Restiden
riknas om till en monetir kostnad genom sa kallade tidsvdrden. Tidsvdrdena som
anvints ar skattade pd underlag fran en tidigare resvaneundersdkning[3]. Dessa
tidsvarden skiljer sig frn de tidsvirden som faststallts av Arbetsgruppen fér sam-
hallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet (ASEK). En
kanslighetsanalys med ASEKs tidsvirden finns i Bilaga 2 — beskrivning av kdnslig-
hetsanalyser. | redovisningen ingér kostnaden for de trafikanter som slutar dka bil
pga tringselskatten (triangeln i rule of a half) i trafikantnyttan. Mer information
finns i Bilaga 2 — beskrivning av kdnslighetsanalyser.

Intdkter

De intdkter som scenarierna ger har berdknats som ett intdktstillskott utdver det
som fas fran nuvarande tringselskattesystem och fran de férdndringar som éver-
enskommits i 2008-3ars Stockholmsférhandling, dvs. inflationssédkring fran 2012
och tringselskatt pa Essingeleden fran det att Forbifart Stockholm dppnar for tra-
fik, vilket antas vara ar 2022". | intaktsberdkningarna ingdr inte tilldggsavgifter.

o Transek, Samhdlisekonomisk analys av Stockholmsférséket, 2006

) sannolikt &r bade miljo- och trafiksakerhetseffekter positiva vilket innebir att de sam-
hillsekonomiska nyttorna skulle bli hogre om samtliga effekter berdknats.

B RvU 2004-2006.
*1 enliget med gallande nationell plan 2004-2021
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Intdkterna fran tillaggsavgifterna ar ungefar lika stora som kostnaderna fér drift-
och underhall, som inte heller inkluderats i berdkningarna. | berdkningarna antas
darfér att dessa bada tar ut varandra. Hur tilldggsavgifterna kan komma att paver-
kas beskrivs i Bilaga 2 - beskrivning av kdnslighetsanalyser.

Intdktsberdkningar bygger pa forutsattningar om trafiktillvaxt, ranta och bygg-
kostnadsokning. For att hantera osdkerheter i trafiktillvdxt och byggkostnadsok-
ning har ett intervall for intdkterna berdknats. | det héga 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 stallet vara 1,5
procent per ar till ar 2020 for att sedan inte 6ka mer. Anledningen till att en viss
6kning av antalet betalande passager antas till 3r 2020 dven i det |agre vardet &r
att miljébilsundantaget tas bort (ca 12 procent av fordonspassagerna 2010 var
miljobilar), att systemet férandras i samband med Norra lankens 6ppnande (Li-
dingdundantaget forsvinner) samt att Stockholms stad under denna tid kommer
att exploatera och skapa férutsattningar for ett betydande bostadsbyggande i
ndrheten av trangselskattesnittet. Alla dessa férandringar gér att antalet beskat-
tade passager 6kar. Den reala byggkostnadsdkningen i det higa vardet antas vara
en procent, medan det antas vara 2,5 procent i det ldgre vdrdet. Realrantan antas
i bada alternativen vara 2,5 procent (motsvarar 4,5 procent nominell ranta givet
en inflation pa 2 procent). | det hogre vardet i intervallet antas att andelen passa-
ger som undgar trangselskatt pa grund av det maximala beloppet per dag ar
samma som idag, 5 procent. | det ldgre vdrdet antas denna andel vara 10 procent.

Intdktskalkylen forutsatter att forandringarna av trangselskatten ar i drift januari
2016. Det antas ocksa att trangselskatten darefter justeras upp i takt med infla-
tionen.

Intaktstillskottet redovisas pa tva olika satt, dels som nuvarde, dels som aterbe-
talningstid for olika investeringsnivaer. Nuvardet dr berdknat med en gangse dis-
konteringsrdnta pa 3,5 procent (realt), vilket innebar att en osakerhetsfaktor in-
kluderas utdver en antagen real ranta pa 2,5 procent. Kalkylperioden har satts till
20 ari det Iaga scenariot, dar dven trafiktillvaxten ar [ag, och till 30 ar i det hoga
scenariot med hogre trafiktillvaxt. Aterbetalningstiderna har berdknats med en
kassaflodesanalys dar investeringen antagits vara jamt fordelad mellan ar 2020
och 2028 (trolig byggperiod fér en tunnelbana till Nacka).

Hur antalet beskattade passager 6ver trangselskattesnittet férandras har betydel-
se for vilka intdkter som systemet ger. Eftersom det finns osdkerheter har en
kanslighetsanalys gjorts i intdktsberdakningarna med en lagre trafiktillvaxt éver
trangselskattesnittet.

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

Miljo

De miljdeffekter som studerats ar klimateffekter samt paverkan pa luftkvalitet och
buller. En minskad trafikmangd innebéar dven en minskad miljobelastning pa andra
miljbomraden, sa som barridreffekter och paverkan pa vattenmiljéer och natur-
och kultur, vilket dock inte analyserats.
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Alla miljpanalyser baseras pé trafikfléden fordelat Gver arsmedeldygn for total
trafik som prognostiserats for detta projekt fér olika trangselskattescenarierna ar
2020.

Utslapp av koldioxid, CO,, har bersknats utifran hur stort det totala trafikarbetet
dvs ackumulerade kérstrackor inom Stockholms ldn blir.

For effekter pé luftkvalitet har effekterna av halterna som avser dygnsmedelvér-
den beraknats; 90-percentilen for partiklar, PM10, och 98-percentilen for kvéve-
dioxid, NO2, vilket dr respektive Zmnes normvérde som &ar svarast att klara i
Stockholmsregionen. Spridningsberikningarna har gjorts med Simair5. Berék-
ningsresultat redovisas fér NO2 och PM10 for den del av gatan/végen pa vilken de
hégsta skilinader i trafikfldden har framraknats. Fér 6ppna végar avses halter 5 m
fran vagkant, och fér gator kantade av bebyggelse avses halter 2 m fran fasad och
2 m ovanfér gata. Fér PM10-beridkningarna ar 2020 har en dubbdécksandel pa 40
procent anvénts fér innerstadsgatorna och 65 procent fér Essingeleden. Trafik-
sammansattningen avseende fordonsparkens avgasreningsgrad berdknas utifran
prognoser.

Beddmningen av hur de olika scenarierna paverkar exponering for PM10 och NO2
baseras p& de s.k. SHAPE studierna gjorda pa miljomedicin, Karolinska institutet,
som visar att om Stockholms ldns luftféroreningsnivad minskar med motsvarande 5
ug/m3 pa dygnsmedelvirdet (90-percentilen), berdknas sjukhusinldggningarna
minska med ca 0,15 % &rligen eller med 30 fall. Denna minskning motsvarar att
forhindra alla dédsfall i 1anet pa grund av olyckor i vagtrafiken. Vid en jamforelse
med andra direkta atgarder for att sénka hoga partikelhalter innebér en 6kning
eller minskning av 3 pg PM10/m3 pa dygnsmedelvardet (90-percentilen) en k-
ning eller minskning av andelen dubbdack med ca 10 procent.

F6r buller har minskade och dkade trafikfléden legat som grund for en schabloni-
serad berdkning av minskat och dkat buller. En 6kning eller minskning av trafik-
mangden med 20 procent motsvarar enligt schablon 1 dBA &kad eller minskad
ekvivalent ljudniva utomhus.

Bade effekter pd buller och luftféroreningar har baserats pa dagens hastigheter
lings med de gator eller vdgar dar skillnader i de prognostiserade trafikfiddena
varit minst 10 procent skiflnad berdknat pa dygnsmedelniva mellan de olika
scenarierna: Drottningholmsleden/St Eriksgatan samt Essingeleden.

I analyserna har hinsyn tagits bade till skillnader i exponering av PM10 och NO2
mellan de olika scenarierna samt om de prognostiserade trafikflodena medfér
dverskridande av miljékvalitetsnormen fér PM10 och NO2. Pa grund av osdkerhe-
ter i berdkningarna bér stérre hdnsyn tas till skillnaderna i halter mellan utgéngs-
ldget och de olika scenarierna jamfort med hur hoga partikelhalterna &r och om
normerna overskrids eller inte.

® Simair &r ett modeliverktyg utvecklat av SMHI fér bedémning av luftféroreningshalter i
omgivningsiuft
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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 ar 2019, da denna be-
ddmts som mer aktuell. Enligt prognosen antas det ske en &kning av befolkningen
med 233 700 personer (11 procent) mellan ar 2010 och 2020. Bilinnehavet férvan-
tas under samma period 6ka med 16 procent, vilket motsvarar en 6kning om drygt
100 000 bilar.

Tabell 1: Nyckeltal markanvéndningsdata, Stockholms Lén

2010 2020 Skillnad
Befolkning 2050 100 2283800 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 |&n och
med 0,1 procent per ar i Stockholms stad. Trenden de senaste aren &r 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 dkat trots 6kad befolk-
ning i lanet och trots att skatten inte har justerats upp med inflationen. Detta be-
ror framfér allt pa att bensinpriset 6kat, att den ekonomiska utvecklingen varit
relativt svag och de omfattande vagarbeten som genomférts de senaste aren. Or-
sakerna dr dock inte helt utredda. De omfattande vagarbeten som pagar och
kommer fortsatta nagra ar, orsakar trangsel som 6kar behovet av trangselskatt.

3.3 Infrastrukturinvesteringar

Trafiksystemet i de analyserade scenarierna samt i utgangslaget, det vill siga det
som scenarierna jamfors mot, avser ar 2020 med infrastruktur i stort sett enligt
befintliga planer, vilket bland annat innebar att Citybanan ar i drift och att Norra
lanken har 6ppnat. Forbifart Stockholm antas dock inte vara fardigbyggd och 6pp-
nad for trafik, och inte heller Tvdrsparvag Ost/Saltsjébanan.

De 6kade satsningarna pa cykelinfrastrukturen som planeras ingar inte i forutsatt-
ningarna. En tidigare studie visar dock att &ven med en kraftfull satsning pa cykel
som okar cyklandet kommer trangselnivan i vignatet paverkas marginellt®.

3.4 Ovrig indata

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 6ka.

6 Borjesson, Maria och Eliasson, Jonas. Hur mycket kan férbdttringar fér cyklister bidra till
att minska végtrdngseln och férbdttra miljén?, 2010.
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Mer information finns i rapporten ”"Modellanpassade indata- och omvdrldsforut-
sdttningar 2012"’.

Kostnaden for att resa med koltektivtrafiken antas vara realt oférandrad jamfort
med 2010.

En detaljerad beskrivning av férutsattningarna aterfinns i: ”PM — Indata anvinda
vid analyser av tringselskatt i Stockholm, 2020 och 2030” som finns tillgéngligt pa
Trafikverkets hemsida. Dar finns dven information om hur férutsdttningarna i des-
sa analyser skiljer sig fran férutsattningarna for Trafikverkets officiella trafikpro-
gnoser for 2030 som anviénts for analyser i arbetet med Nationell plan och léns-
planer 2014-2025.

3.5 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken pverkas av tringselskatten, bade genom att resandet med kol-
lektivtrafiken okar och genom att framkomligheten for busstrafiken forbéttras.

En utdkad trangselskatt skulle kunna bidra till att 6ka tréangseln i kollektivtrafiken
da den leder till 6kat kollektivtrafikresande. Efterfragan pa kollektivtrafik dr starkt
koncentrerad till morgon- och eftermiddagsrusningen, da cirka hélften av alla re-
sor under ett vardagsdygn sker. Idag upplever manga resendrer trangsel i kollek-
tivtrafiken, vilket beror p& mycket stora variationer av efterfragan beroende pa
dag, mellan olika tag under maxtimmen och mellan vagnarna i tagen. Trots att
kapaciteten i vissa delar av sparsystemet byggs ut, ar det risk att trdngselsituatio-
nen forvarras da invinarantalet i Stockholms lan fortsatter att 6ka. Denna tréngsel
framgér inte i statistiken eller modellberdkningarna dver de genomsnittliga be-
lastningarna, som dérfér i de flesta fall visar att den praktiska kapaciteten &r till-
ricklig, trots att resendrerna stundtals upplever en besvarande trangsel®. | redo-
visningen av scenarierna i rapporten visas darfér hur resandet 6kar nér trang-
selskatten férandras i ndgra hogt belastade snitt som valts ut av Trafikforvaltning-
en.

Busstrafiken paverkas pé flera sitt av 6kat resande, eftersom det kan dka kostna-
derna om fler bussar behéver sittas in och ge battre kostnadstdckning om be-
ldggningen dkar pé bussar med &g beldggning. Samtidigt kan férbdttrad framkom-
lighet ge effektivare fordonsutnyttjande, samt béttre restidspalitlighet vilket dven
kan Ooka resandet.

Hur dessa effekter paverkar Trafikférvaltningens kostnader har inte analyserats.

3.6 Tringselskattesystem i utgangsliget

| det utgangslige som scenarierna jamfoérs med ligger Essingeleden och Norra lan-
ken utanfér zonen fér tringselskatt, vilket férutsdtter att lagstiftningen férandrats

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

8sL, Trafikplan 2020, 2010.
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enligt den framstallan som Trafikverket och Stockholms stad lamnat till regering-
en. Jamfért 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 ar forhdllandevis fa passager som be-
rérs av det maximala beloppet per dag. | nuldget ar det cirka 5 procent av intdk-
terna som bortfaller pé grund av detta. Denna andel antas inte paverkas i de ana-
lyserade scenarierna, férutom i osakerhetsintervallen i intaktsberdkningarna. | det
ldgre virdet av intdkterna antas att en storre andel (10 procent) av intédkterna for-
svinna pa grund av det maximala beloppet per dag.

Intikterna fran utgangsligets trangselskattesystem 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 6ppnas, i enlighet med Stock-
holmséverenskommelsen fran 2008. Det finns idag inget riksdagsbeslut pa dessa
férandringar men de finns med i utgangslaget for dessa analyser.

Figurerna nedan visar zonen for trangselskatt och trangselskattenivaer i utgangs-
laget.

Figur 3-1. Zon for trangselskatt i utgangsléget. Essingeleden och Norra lénken ingér inte i
zonen for tréngselskatt och &r vitmarkerade i figuren.
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Figur 3-2. Tréngselskattenivaer pa befintlig innerstadsring fér utgangsléget.
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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. Utéver det har ett antal vari-
anter av scenarierna studerats.

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

Saltsjé-Malarsnittet
i A J I

HBjd niva Hoid niva
Essingeleden Essingeleden Essingeleden
Scenario A Scenario B Scenario C

Scenario A - Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden

Scenario A innebdr att dagens trangselskatt kompletteras med en trangselskatt pa
Essingeleden. Skatten tas ut norr om Fredhillstunneln p& Kungsholmen. Tringsel-
skattenivan i hela systemet ar pd samma niva som i utgangsliget, dvs som idag.
Maxskatten per dygn ar 60 kronor.

Scenario B - Tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden samt hojd
trangselskatteniva

Scenario B ar en vidareutveckling av scenario A. Trangselskatten tas ut pd samma
platser men nivaerna pa trangselskatten hojs. Under rusningstid pd morgon och
eftermiddag hdjs nivaerna fran 10-15-20 kronor till 15-22-30 kronor pa inner-
stadsringen och pa Essingeleden. Under mellantrafiken ligger skatten kvar pa 10
kronor. Maxskatten per dygn hojs till 90 kronor.

Scenario C - Tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden, héjd trangselskatt
pa innerstadsringen och Essingeleden samt tringselskatt pa Saltsjo-
Milarsnittet

Scenario C dr en vidareutveckling av de tva foregdende scenarierna. Utdver en
trangselskatt pd innerstadsringen och Essingeleden infors trangselskatt pa Saltsjo-
Malarsnittet, dvs igenom Stockholms inerstad pa broarna norr om Sédermalm.
Skatten pa Saltsjo-Malarsnittet ar satt till 5-10-15 kronor under f6r- och eftermid-
dagens hogtrafikperioder. Under mellantrafikperioden tas ingen trangselskatt ut
pa Saltsjo-Mdlarsnittet. Maxskatten per dygn &r 90 kronor.

Scenarierna kan kombineras med de varianter som har studerats. Resultaten fran
dessa aterfinns i kapitel 8.
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Hégre tringselskatt 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 hjs nivdn med 5 kronor. Ingen héjning sker
under mellanperioden.

Hogre trangselskatt i rusningsriktningen

En hdjning av tringselskatten sker enbart under rusningstid i rusningsrikt-
ningen. | denna variant har den hdgsta nivan i rusningsriktningen pa 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. Saltsjé-Malarsnittet och
Essingeleden har ocksa stdrre belastning i ena riktningen, men i analysen har
de inte antagits berdéras av differentieringen.

Hégre trangselskatt for tung trafik

Trangselskatten for lastbilar dr dubbelt sa hdg som fér personbil.

Skattefri mellantrafikperiod pa Essingeleden

Ingen trangselskatt tas ut pa Essingeleden under mellantrafikperioden.

5 kr hogre tringselskatt jamfort med scenario C

Nivaerna under hogtrafik hdjs med 5 kr jamfért med scenario C.
Differentiering utifran miljopaverkan
Trangselskatt inf6rs utifrdn den miljobelastning som fordonen bidrar till.

Trangselskatt i Sédra linken

Trangselskatt inf6rs pd Sodra lanken under morgonens rusning i vastlig rikt-
ning. Trangselskattenivan pa Sodra lanken ar satt till 5-10-15 kronor

Stora Essingen utanfér innerstadssnittet

Placeringen av tringselskatteportalerna forandras sa att Stora Essingen ham-
nar utanfér innerstadssnittet.

19



5 Scenario A

Tidigarelagd tréangselskatt pa Essingeleden

Trangselskatt pa Essingeleden, utéver dagens system med tréngselskattering runt
innerstaden, motiveras av att Essingeleden &r hart belastad med mycket tréangsel
och koder som féljd. Skatten i scenariot tas ut norr om Fredhillstunneln pa Kungs-
holmen, som kommer vara den storsta flaskhalsen pa Essingeleden nar de trim-
ningar som nu gérs vid Norra station &r klara. Tidigare studier® har ocksa visat att
det dr samhallsekonomiskt motiverat att inféra trangselskatt pa Essingeleden.

| Stockholmséverenskommelsen fran 2007 beslots att trangselskatt pa Essingele-
den ska tas ut efter att Forbifart Stockholm dppnar for trafik (ar 2022), da det ger
en mojlighet att passera Stockholm utan att betala skatt. Scenario A innebar att
trangselskatt pa Essingeleden tidigareldggs till &r 2016, eftersom det framférallt dr
samhallsekonomiskt I6nsamt innan Forbifart Stockholm dppnar, da trangseln pa
Essingeleden dr hégre. Aven efter att Forbifart Stockholm dppnar fér trafik be-
déms skatten pa Essingeleden behdvas.

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

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

e P3 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 forkortas pa Essingeleden men dven pat ex S6dertdljeviagen, Sodra
lanken, S6dertedstunneln, Centralbron och Klarastrandsleden.

e Bussarnas framkomlighet paverkas obetydligt.
o Kollektivtrafikandelen paverkas obetydligt.

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

o Trafikarbetet 6kar totalt sett ndgot i innerstaden. Okningen sker mellan
Drottningholmsvagen och Sankt Eriksgatan via Fridhemsplan, dar saledes de
lokala miljoproblemen i form av buller, partiklar och kvévedioxider 6kar.

e Intdkterna har nuvardesberdknats till drygt en miljard. Intdktstillskottet avser
ar 2016 till 2022, dvs. fram till att Férbifart Stockholm 6ppnar for trafik.

’ Bdrjesson, 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. Fredhdll kommer att
vara den viktigaste flaskhalsen pa Essingeleden nér Norra ldnken &ppnar och de
trimningar som genomférs vid Norra station &r klara.

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

!
Essin‘;;ergagn (E4)

Figur 5-1. De réda blocken visar portalernas placering vid uttag av tréngselskatt pd Essinge-
leden. Fyra nya portaler norr om Fredhélistunneln enligt figuren nedan framstar
som en lamplig avvédgning mellan komplexiteten i utformningen av tréngselskat-
ten och Essingeledens funktion som matningsled till/frdn innerstaden.

Ett alternativ till att ha betalsnitten vid Fredhall, vore att inféra det vid Gréndals-
bron. Detta skulle sannolikt uppfattas som enklare, men far negativa effekter da
en del av trafikanterna Sédert3ljevagen till Kungsholmen eller Norra innerstaden
dker dver Sédermalm i stéllet fér pa Essingeleden.
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Figur 5-2. Schematisk bild éver ruttval vid trangselskatt vid Gréndal respektive Fredhéll.

Tréngselskatten pa Essingeleden antas i scenariot ha samma niva och tider som
befintligt snitt, se diagram. Trafiken pa Essingeleden har visserligen en lite annor-
lunda hogtrafikperiod, med tréngsel nagot tidigare pa morgonen, men bedém-
ningen dr att det ger en viktig tydlighet att skatten férandras vid samma tidpunk-
ter vid olika portaler.

Figur 5-3. Zon for tréngselskatt i scenario A med tréngselskatt pa Essingeleden. Essingele-
den och Norra ldnken ingdr inte i innerstadszonen for tréngselskatt och &r vit-
markerade i figuren.
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Scenario A
Tringselskattenivder pé befintlig innerstadsring och Essingeleden
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Figur 5-4. Trdngselskattenivéer pa befintlig innerstadsring och pa Essingeleden for scena-
rio A.

5.2 Samhaéllsekonomi

Analyserna visar att tringselskatt pa Essingeleden med samma niva som dagens
system (20 kr som mest) ger en stor samhallsekonomisk Idnsamhet, cirka 500 mil-
joner kronor per ar vilket motsvarar cirka 7 000 inbesparade timmar per dag. Ef-
fektiviteten i vagnatet dkar s mycket att trafikanterna i vagnatet totalt sett far en
vinst, dven utan att de insamlade intidkterna ridknas med. Detta beror pa att kder-
na pa Essingeleden idag véxer ut i systemet och paverkar en stor del av det cen-
trala vignitet. Trafik som inte ska hela végen in till Essingeleden fastnar i kerna
som orsakas av flaskhalsarna p3 Essingeleden och konsekvensen blir att korsande
floden stérs. Nar dessa kder minskar férbattras darfor restiderna dven for trafik
som inte anvander Essingeleden.

Samhadllsekonomisk nytta

Mkr/ar o s I
Utgangslaget &r 20 kr till/fran innerstaden

1000

750

500

250 4

20 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden

forandrad trafikantnytta ~ Bintdktsforandring
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Figur 5-5. Samhéllsekonomisk nytta ar 2020 fér scenario A. Den samhélisekonomiska nyt-
tan bestar av trafikantnytta och intékter.

5.3 Trafikpaverkan - vagtrafik

Floden

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

Det minskade resandet mellan ldnshalvorna visar att barridren som Saltsj6-
Malarsnittet innebdr, blir storre med trangselskatt pa Essingeleden for de flesta
resenarer. Den minskade tringseln och 6kade robustheten 6kar ddremot tillgang-
ligheten for naringslivets transporter och andra med héga tidsvarden.
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Figur 5-6. Trafikférandring under morgonen vid inférande av tréngselskatt pa Essingeleden,
scenario A. Gront = trafikminskning, rétt = trafikbkning. Siffrorna avser for-
don/timme ar 2020. Absolut och relativ féréndring.

En farhaga ar att en trangselskatt pa Essingeleden ska 0ka trafiken i innerstaden,
men analyserna visar att denna effekt ar liten. Det som hdnder nér trafiken pa

Essingeleden minskar &r att framkomligheten forbattras dar. En del av den trafik
som idag véljer att betala tva trangselskatter for att dka 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 frdn omraden sydvést 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 stérre ok-
ning av trafiken i innerstaden.

Mellan Lindhagensplan och St Bomplan pd Drottningholmsvdgen och Sankt Eriks-
gatan 6kar trafiken. Detta beror pa att en del trafikanter tar andra resvégar fér att
resa till norra delen av innerstaden. Utan triangselskatt pa Essingeleden kor de
flesta fran Essingeleden i nordgdende riktning mot norra innerstaden hela Essinge-
leden — och i vissa fall &ven Norra linken — fér att na sina mal innanfér innerstads-
snittet. Trafikanter med hogre tidsvdrden fortsétter att kora sd dven med tréng-
selskatt pa Essingeleden och betalar trangseiskatten norr om Fredhéllstunneln.
For trafikanter med lagre tidsvirde finns en tidsmassigt langre resa dér man beta-
lar fér passage av innerstadssnittet men undviker trangselskatt pa Essingeleden.
Féljden blir en dkning av trafiken pa framst Drottningholmsvégen in mot Frid-
hemsplan vidare pa St Eriksgatan mot St Eriksplan. Detta gor dven att trafikarbetet
i innerstaden dkar nagot. For att minska trafikarbetet, men dven for att St Eriksga-
tans stomlinjetrafik ar kanslig fér dkad biltrafik, ar det Onskvart att minska detta
fléde under bade for- och eftermiddagens rusningstrafik. Trafiksignalens placering
i korsningen Drottningholmsvigen/Fridhemsgatan gor det mdjligt att begransa
denna trafikstrom genom dndrad grontidsférdelning utan att kollektivtrafiken pa-
verkas negativt.

[ sédra lanken minskar trafiken i stort sett inte alls, vilket beror pa att den del av
trafiken som inte ska mot Essingeleden dkar och fyller ut det utrymme som skapas
av att trafiken mot Essingeleden minskar.
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Kolangder

Pa kartan visas hur kderna i vignatet forandras med trangselskatt pa Essingele-
den. De streckade delarna pa kderna nedan férsvinner med den analyserade skat-
ten pa Essingeleden. Kéerna blir som véantat kortare pa Essingeleden men i stort
sett alla andra kéer i systemet kortas ocksd, eftersom kderna pd Essingeleden pa-
verkar det omgivande vagsystemet. Effekten blir storst pa de sddra infarterna,
eftersom det &r fler resor fran sédra Stockholm som passerar Essingeleden pa
morgonen. Aven kder pa de tvirgdende vigarna i visterort mildras liksom kderna
lokalt i Solna.

Figur 5-7. Férdndring av kéer vid viktiga flaskhalsar, férmiddag 2020, scenario A. De gréna
prickade linjerna visar kéutbredning som férsvinner i scenariot A jagmfért med ut-
gangslaget. Bla linjer &r kvarvarande koer.
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Restidsforandringar

Restidsfrlingningen, hur mycket lidngre tid en strécka tar att kéra i rusningstrafik
jamfort med lagtrafik, pa Essingeleden en genomsnittlig dag minskar frén knappt
10 minuter till sju minuter. Aven i Sédra linken férbattras framkomligheten lik-
som pa infarterna, framforallt pa Sédertéljevagen. Framkomligheten férbattras
dven i innerstaden, vilket framgér av att restiderna forbattras pa Nordsydaxeln
(Séderledstunneln, Centralbron samt Klarastrandsleden). Detta beror framféralit
pa att en del trafik som tidigare kért genom innerstaden i stéllet véljer Essingele-
den nar framkomligheten dar forbattras (for ytterligare forklaring se kapitlet Fl6-

den ovan).
Fordrojning viktiga relationer - fsrmiddagens maxtimme ar 2020
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Figur 5-8. Restidsfériangning, det vill séga hur mycket léngre en strécka ltar att kora i rus-
ningstrafik jamfért med lgtrafik, for nagra viktiga relationer. Utgéngsiéaget och

scenario A.
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Figur 5-9. Karta som visar de stréckor som finns med i diagrammet med restidsféridningar.
Restidsféréndringarna i figuren visar skillnaden i restid mellan utgangsléaget och
scenario A.

5.4 Trafikpaverkan - kollektivtrafik

Framkomlighet bussar

Busstrafiken pa Essingeleden ar begransad vilket gor att framkomlighetseffekter-
na for busstrafiken i detta scenario blir sma. De stora spridningseffekter som
trangselskatten pa Essingeleden ger i form av minskade kéer ger dock ett visst
positivt bidrag till busstrafiken, framférallt dar busskorfalt saknas. Trafikdkningar-
na som scenariot ger pa Drottningholmsvégen och St Eriksgatan kan hanteras med
lokala atgarder f6r att busstrafiken pa dessa strackor inte ska paverkas negativt.
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Kollektivtrafikandel

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

Foérandring av kollektivtrafikandel till innerstaden
Utgangslaget dr 20 kr till/frdn innerstaden

2,0%
1,5% +
1,0%
0,5% - —
0,0% T v :
[ i}
-0,5% —
20 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden
Kollektivtrafikandel morgon till innerstaden ® Kollektivtrafikandel dygn hela lanet

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

Kapacitetsutnyttjande i hégt belastade snitt
Diagrammen visar forindringar i ndgra av de hdgst belastade snitten i SLs sparsy-
stem. Skillnaderna blir marginella.

Férindring av andel resendrer i kollektivtrafiken under morgonens
maxtimme - jimfért med utgangsliget
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Skanstull mot  Liljeholmen mot Stadion mot City  Thorildsplan Arstabron mot  Odenplan mot
City City mot City City City

20 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden

Figur 5-11. Relativ féréndring | vissa hégt belastade snitt, utgangsléget 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 kderna redu-
cerar koldioxidutslappen.

Trafikarbetet i innerstaden, som ar en indikator pa hur den lokala luftkvaliteten
paverkas, 6kar marginellt. | vissa delar av innerstaden 6kar trafiken och i andra
minskar den nar Essingeleden beskattas. Trafikdkningen sker pa delar av Drott-
ningholmsvagen och Sankt Eriksgatan genom centrala Kungsholmen, vilket beror
pa att trafikanterna tar andra resvégar till norra delen av innerstaden for att und-
vika att betala skatt. Dessa trafikdkningar & mojliga att mildra med lokala atgar-
der i trafikmiljon (se kapitel 5.3 FIéden ovan), vilket dven skulle minska 6kningen
av trafikarbetet.

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

50 000

+05%

[
50000 =
| 20 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden

-100000 —

150000 -+ R — -
-0,5%

-200000 +

-250000 -+

-300000 -

-350000 - - -

Innerstaden Totalt Stockholms lén

Figur 5-12.Absolut och relativ féréndring av trafikarbetet, utgangsldget och scenario A.

Lokala miljoeffekter

Langs med Essingeleden minskar trafikflédet och miljobelastningen medan de
6kar pa centrala Kungsholmen. Stérst skillnad i trafikfléden 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 for PM;, Overskrids i bade utgangslaget och i scenario A pa Essinge-
leden och i centrala Kungsholmen. Okningen av halterna lings Drottningholmsle-
den/St Eriksgatan blir nagot stérre dn minskningen av halterna lings Essingeleden,
se figur nedan. Antalet ménniskor som exponeras for halterna ar dock dubbelt sa
stort langs Essingeleden jamfért med Drottningholmsleden/St Eriksgatan, vilket
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gor att totala antalet exponerade mianniskor minskar med en tréngselskatt pa Es-
singeleden.

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

Foérdndrad PM_,-halt
pug/m? Utgangslaget &r 20 kr till/fran innerstaden
S

4 + — e — —

3 ——

20 kr innerstaden
0 z t 1 20 kr Essingeleden

-3 4

-4
Essingeleden Drottningholmsv/St Eriksg

Figur 5-133. Férandring av PMyg-halter i scenario A jamfort med utgéngsléget.

Trafikminskningen p& Essingleden ger ca 0,5 dBA minskat buller utomhus, medan
okningen pa Drottningholmsvégen/St Eriksgatan gor att bullernivan ékar motsva-
rande ca 1 dBA.

5.6 Intdktsforandring

| scenariot dar trangselskatt inférs pa Essingeleden ar 2016, i stéllet for da Forbi-
fart Stockholm dppnar vilket antas i utgangsldget, okar de arliga intdkterna med
drygt 250 miljoner kronor om &ret ar 2020 i 2012 ars priser. Det ger ett tillskott av
intakter pa drygt en miljard kronor nuvirdesberdknat. Anledningen till att tillskot-
tet inte blir storre ar att det endast ger en intiktsékning fran ar 2016 till ar 2022,
da Férbifart Stockholm 6ppnar for trafik.

Antaganden och férutsattningar fér intaktsberdkningarna redovisas i kap 3.
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Scenario B

Tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden samt héjd
trangselskatteniva

Aven med dagens niva och tringselskattesystem ar trangseln sa stor i vignatet att
det ar motiverat att héja trangselskatten under rusningstrafiken. Scenario B inne-
bar att den hdgsta nivan héjs fran 20 kr till 30 kr, pa bade ringen och Essingeleden.
Under mellantrafiken ligger skatten kvar pa 10 kr da trédngseln under denna period
ar ringa. Maxskatten per dygn hojs fran dagens 60 kr till 90 kr (tre ganger hogsta
skattenivan).

Nar Forbifart Stockholm 6ppnar minskar trangseln pa Essingeleden och skatten pa
Essingeleden bor darfér vara ldgre da. | detta scenario sanks skatten pa Essingele-
den till som mest 20 kr i samband med Forbifart Stockholms 6ppnande.

32

Den samhallsekonomiska nyttan 6kar ytterligare i Scenario B. Den férdndrade
samhallsekonomiska nyttan uppgar till 700 Mkr per ar motsvarande 10 000
inbesparade timmar per dag, jamfért med utgdngslaget, varav intaktsférand-
ringen utgdr 500 Mkr per ar. Den férandrade nettonyttan for trafikanterna
minskar jamfort med scenario A.

Trafikminskningen pa Essingeleden och 6ver innerstadssnittet blir annu stérre
dn 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 héjning av tréangselskatten och kositua-
tionen paverkas i hela det centrala viagnatet samt pa de s6dra infarterna.
Trangselsituationen far samma karaktar som under en sportlovsvecka idag.

Restiderna forkortas ytterligare i detta scenario men effekten blir mindre av
att hoja trangselskatten dn vad inférandet av trangselskatt pa Essingeleden
gav. Restiden férkortas mest pa Sédra lanken.

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

Kollektivtrafikandelen till innerstaden 6kar med néstan en procent under for-
middagen.

Kapacitetsutnyttjandet i kollektivtrafiken dkar med upp till en procenti de
hogst belastade snitten.

Trafikarbetet minskar bade i innerstaden och i évriga lanet. Minskningen pa
lansniva dr ndstan en procent.

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

Intdktstillskottet i detta scenario blir betydligt stérre dn i scenario A, med ett
nuvarde 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 ar 2040 och 2059.



6.1 Tringselskatteniva och placering

Scenario B innebar att den maximala nivan héjs fran 20 kr till 30 kr'*®. De tider da
skatten idag dr 15 kr hojs skatten till 22 kr och halvtimmarna fére och efter dessa
perioder héjs skatten fran 10 kr till 15 kr. Under mellantrafiken ligger skatten kvar
pa 10 kr da trangseln under denna period &r ringa.

Scenariot innebir att hdgsta nivan hdjs till 30 kr, trots att berdkningar visar att det
sannolikt r samhallsekonomiskt I6nsamt att héja mer i riktning mot innerstaden.
Det finns dock anledning att hellre gbra mindre férandringar och uppdatera sy-
stemet igen, dn att géra stora férandringar pa en géng. En anledning &r osdkerhe-
ter i analyserna, antaganden och férutsattningar, som blir stérre i analyser av sto-
ra forandringar. En annan anledning &r att invanarnas och féretagens kostnader
for att anpassa sig till den nya skattenivan blir stérre om en stor féréndring gors i
ett steg, jamfért med om férandringen gors i mindre steg. Ytterligare en anledning
4r det finns férdelar med ett enhetligt system med samma nivaer fér samtliga be-
talstationer, och analyserna visar att skatten pa Essingeleden inte b6r vara mycket
mer 4n 30 kr. Effekterna av att hoja skatten ytterligare presenteras i en av varian-
terna i kapitel 8.

Skatt pa Essingeleden ingér i samtliga redovisade scenarier da det &r den forénd-
ring som beddms ge stérst nytta for trafiksystemet. Endast en héjning av skatten i
befintligt system skulle dock ocksa ge samhéllsekonomiska nyttor, trots att trafi-
ken dver snittet inte har 6kat sedan inférandet, da dagens niva ar nagot lag under
rusningstiderna. Oversiktliga effekter av att hoja nivan utan tréngselskatt pa Es-
singeleden redovisas under avfirdade forandringar, se Bilaga 1 - avfdrdade
scenarier och varianter.

19 Njivan antas hojas till 30 kr i 2016 ars priser.
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Figur 6-1. Zon for tréngselskatt i scenario B. Essingeleden och Norra ldnken ingar inte i in-
nerstadszonen for tréngselskatt och &r vitmarkerade i figuren. Utformningen &r
densamma som i scenario A.

Scenario B
Hojd trangselskatt pa befintlig innerstadsring och Essingeleden
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Figur 6-2. Trangselskattenivaer pa befintlig innerstadsring och pa Essingeleden fér scena-
rio B.
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6.2 Samhallsekonomi

Att hoja nivan pé ringen runt innerstaden och Essingeleden ger ékad samhlls-
ekonomisk nytta. Den samhillsekonomiska 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 tringselskatt pa Essingeleden med hégst 20 kronor)
blir dock nettonyttan fér trafikanterna, konsumentoverskottet, lagre, men det
kompenseras av att vinsten i form av de insamlade intdkterna &r stérre.

Mkr/3r Samhillsekonomisk nytta
Utgangslaget &r 20 kr till/fran innerstaden
1000 T—————— — -
[
750 - —— = e S
|
|
500 p———pgt —_—— ! -
|
|
If ]
250 + - '.- _—
04 L —
20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden

W férdndrad trafikantnytta ~ mintaktsférandring

Figur 6-3. Samhélisekonomisk nytta ar 2020 fér scenario A och B. Den samhéllsekonomiska
nyttan bestar av trafikantnytta och intékter.
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6.3 Trafikpaverkan - vagtrafik

Fléden

Trafikflédena i scenario B, dvs. med héjd trangselskatt pa befintlig innerstadsring
och pa Essingeleden, uppvisar samma trend som scenario A. H6jningen i scenario
B gor att trafikminskningen pa Essingeleden och &ver innerstadssnittet blir &n
storre.

Trafiken minskar med cirka 7 procent éver innerstadssnittet. Trafiken pa Essinge-
leden minskar med 1 300 fordon per timme, dvs. cirka 10 procent, under morgo-
nens maxtimme. Detta dr att jimféra med scenario A (lagre niva) dar trafiken
minskar med knappt 1 000 fordon per timme under samma tidsperiod.
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Figur 6-4. Trafikférédndring under morgonen i scenario B j&mfért med utgéngslaget. Gront =
trafikminskning, rétt = trafikbkning. Siffrorna avser fordonftimme &r 2020. Absolut
och relativ féréndring.
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Figur 6-5. Trafikforéndring under morgonen i scenario B j&mfort med scenario A. Grént =
trafikminskning, rott = trafikékning. Siffrorna avser fordonftimme &r 2020. Absolut
och relativ foréndring.
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Kélangder

Trangseln minskar betydligt av att inféra trangselskatt pa Essingeleden och hoja
nivan. Héjningen paverkar kdsituationen i hela det centrala vagnatet, men effek-
ten blir stérst pa de sédra infarterna eftersom de berérs mest av hdjningen pa
Essingeleden. Att infora trangselskatt pa Essingeleden och hdja nivan for innersta-
den ger en trangselminskning liknande den som idag kan upplevas exempelvis un-
der sportlovsveckan.
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Figur 6-6. Férandring av kber vid viktiga flaskhalsar, férmiddag 2020, scenario B. De gréna

prickade linjerna visar kéutbredning som férsvinner i scenario B jagmfort med ut-
gangsléaget, och de med gul bakgrund de som finns i scenario A men inte i B. Bla
linjer &r kvarvarande kéer.



Restidsféréndringar

En hojd trangselskatt ger férbattrade restider pa de flesta stréckor som redovisas
ovan, men for de flesta strickorna blir effekten mindre av att hoja tréngselskatten
3n vad inférandet av trangselskatt pé Essingeleden gav. Stdrst effekt ger hdjning-
en pa Sodra lanken, dir restiden dr 7 minuter kortare &n i utgangsléget.

Fordrojning viktiga relationer - formiddagens maxtimme ar 2020

{min)

Utgéngslaget, B 20 kr innerstaden, ®30 krinnerstaden,
dvs. 20 kr innerstaden 20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden

Figur 6-7. Restidsfériéngning, det vill sdga hur mycket ldngre en strécka tar att kora i rus-
ningstrafik jamfért med Iagtrafik, fér nagra viktiga relationer. Utgéngsidget och
scenario A och B.
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[§} =3in (0 min)

[k] — 3 min {0 min)

[i] = 2 min (-1 min)

[d] — 4 min (-1 min)

[c] -1 min (-1 min)

[a] -3 min (-1 min| 2] -1 min (-1 min)

[b] -7 min (-4 min)

[h] — 6 min (0 min)

{e] =4 min (-1 min) [f] @ min {0 min)
Figur 6-8. Karta som visar de stréckor som finns med i diagrammet med restidsforidningar

ovan. Restidsféréndringarna i figuren visar skillnaden i restid mellan utgangsla-
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. Trafikékningarna som scenariot ger pa
Drottningholmsvégen och St Eriksgatan bor hanteras for att busstrafiken pa dessa
strdckor inte ska paverkas negativt.
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Kollektivtrafikandel

Kollektivtrafikandelen fér resor in mot innerstaden pa férmiddagen 6kar med nés-
tan 1 procentenhet, vilket visar att en stor del av de bilister som slutar aka bil till
innerstaden i stillet ker med kollektivtrafik till innerstaden. Pa dygnsniva i hela
ldnet blir effekten liten, vilket dr vintat eftersom scenariot framforallt berdr trafi-
ken i de centrala delarna av lanet pa férmiddag och eftermiddag.

Férandring av kollektivtrafikandel till innerstaden
Utgangslaget &r 20 kr till/fran innerstaden

2,0% - - -
1,5% —— ~
1,0% - - _
| it
0,5% + pLas _
) e
o b
0,0% +—— — SN -_—
el
05% —mo—— — — S
20 kr innerstaden, 30 kr innerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden
& Kollektivtrafikandel morgon till innerstaden ® Kollektivtrafikandel dygn hela ldnet

Figur 6-9. Féréndrad kollektivtrafikandel till innerstaden i procentenheter, scenario A och B.

Kapacitetsutnyttjande i hégt belastade snitt

Diagrammet nedan visar att kollektivtrafikresandet 6kar mer da tréngselskatten
hojs (scenario B jamfért med scenario A), sérskilt for de utvalda pendeltagsstrack-
orna och vid Skanstull och Liljeholmen in mot City. Stérst dr den 6kningen av re-
sandet pa pendeltagen fran Arstabron in mot City.

Férandring av andel resendrer i kollektivtrafiken under morgonens
maxtimme - jamfdért med utgangslaget

3% — - ———

2% i,.—

o : B E—
B ..
0% |l &y = i3 il )
-1% ‘ —_ _
Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Pendeltag: Pendeltag:
Skanstull mot  Liljieholmen 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 féréndring i vissa hogt belastade snitt, utgangsléget, scenario A och B.
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6.5 Miljo

Trafikarbete

Scenario B med tréngselskatt pa Essingeleden samt héjd niva ger en stérre minsk-
ning av trafikarbetet i hela ldnet och ddrmed &ven av koldioxidutslappen jamfort
med scenario A.

Trafikarbetet i innerstaden minskar marginellt, vilket innebar att den totala effek-
ten pa den lokala miljon i stort sett blir oféréndrad. Trafiken Gkar p& Drottning-
holmsvégen/Sankt Eriksgatan liksom i scenario A, medan minskningarna framfor-
allt sker p& Sodermalm. Aven p3 Essingeleden, som inte ingr i definitionen av in-
nerstaden i diagrammet, minskar trafiken vilket ger en positiv effekt miljén i in-
nerstaden.

Fordndrat trafikarbete

fordonskm/dygn Utgangslaget &r 20 kr till/fran innerstaden
50000 S—
| +0,5%
0 | — —_—
05%
50000
20 kr innerstaden,
100 000 ! 20 kr Essingeleden
-150 000 ~|— M 30 kr innerstaden,
-0,5% 30 kr Essingeleden
-200000 - -
]
-250000 +——— -
-300000 -+ -
|
-350000 - = —— —
Innerstaden Totalt Stockholms ldn

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

Lokala miljéeffekter

I scenario B, dar trdngselskatten ar hégre &n i scenario A, blir de totala expone-
ringseffekterna pa den lokala miljén marginellt mer positiv. Trafikflédet och mil-
jébelastningen Idngs med Essingeleden minskar marginelit mer &n i scenario A
medan de &kar pa centrala Kungsholmen. Stérst skillnad i trafikfloden uppkommer
vid morgonrusning da trafiken Iings med Essingeleden minskar med 14 procent,
motsvarande mindre dn 1 dBA minskat buller utomhus jamfért med utgangslaget,
medan trafiken p& Drottningholmsvigen/St Eriksgatan berdknas 6ka med 18 pro-
cent, motsvarande ca 1 dBA 6kat buller jamfért med utgdngsliget.

Dygnsnormen fér PMy, 6verskrids i bade utgangsldget och i scenario B pa Essinge-
leden och i centrala Kungsholmen. PM,g-exponeringen minskar ndgot mer &n i
scenario A pa Essingeleden och 6kar ndgot mer pa Drottningholmsleden/St Eriks-
gatan (samma som scenario A) jamfort med utgdngslaget. Eftersom dubbelt s3
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manga exponeras lings Essingeleden blir den totala effekten att totala antalet
exponerade ménniskor minskar i scenario B. Minskningen dr marginellt stérre an i
scenario A.

Skillnader i exponering av NO, dr sma och NO,-normen 6verskrids inte, varken i
utgangslaget eller i Scenario B.

Fordndrad PM,;-halt

pg/m?3 Utgangslédget ar 20 kr till/fran innerstaden
5 - = ——
|

4 |. —

3 4— - —

2 [ —

20 kr innerstaden
1 - 20 kr Essingeleden
0 p—— — !
m 30 kr innerstaden,

1 _— 30 kr Essingeleden

Essingeleden Drottninghoimsv/St Eriksg

Figur 6-12. Féréndring av PMyo-halter jamfort med utgangslédget, scenario A och B.

6.6 Intdktsforandring

Scenariot med tidigarelagd tringselskatt pa Essingeleden och héjd niva fran 20 till
30 kr ger ett tillskott pa intikter pa drygt 500 miljoner kronor om éret &r 2020 i
2012 ars priser. Det ger ett nuvirde pa mellan 3,8 och 5,1 miljarder kr i 2012 ars
priser. Berakning av aterbetalningstider visar att en investering jamt férdelad mel-
lan 2020 och 2028 p& 4 miljarder kronor beréknas vara aterbetalad innan ar 2036
och en investering pa 6 miljarder beridknas vara aterbetald mellan ar 2040 och
2059, se diagram nedan. 8 miljarder ger en oséker kalkyl som i den ldgre delen av
intervallet riskerar ge en dterbetalningstid pa 6ver 100 ar. En investering pa dver
10 miljarder innebér att rantekostnaderna riskerar bli storre dn de arliga intékter-
na och att lanet aldrig kan aterbetalas.

Nar Forbifart Stockholm dppnas for trafik antas skatten pa Essingeleden sénkas till
20 kr i scenariot, eftersom Essingeleden annars riskerar att underutnyttjas samti-
digt som Forbifart Stockholm riskerar att Gverutnyttjas. Eftersom 20 kr pa Essinge-
leden dr en del av dverenskommelsen fran 2008 ger inte skatten pa Essingeleden
nagot intaktstillskott frdn och med 2022 i detta scenario heller, i likhet med fore-
gaende scenario. Intéktstillskottet i detta scenario kommer darfér framférallt frén
hdjningen av nivén pé befintligt trangselskattesnitt runt innerstaden.

Diagrammet nedan visar hur skulden ékar under de ar investeringen férdelats, for
att sedan minska och ga tillbaka till noll for de investeringsnivaer som dr méjliga
att aterbetala med tillskottet.
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Antaganden och férutsattningar for intdktsberakningarna redovisas i kapitel 3.1.
Intdktstillskottet redovisas som ett intervall for att belysa tva olika kalkylperioder
och fanga osdkerheter i trafiktillvixt och byggkostnadsutveckling.

ackumulerat

Aterbetalningsar vid olika investeringskostnader

overskott {l&n) ,mkr
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Figur 6-13. Aterbetalningstid vid olika investeringskostnader, scenario B. Diagrammet visar

hur skulden Gkar under de ar investeringen fordelats, fér att sedan minska och
gaé tillbaka till noll for de investeringsnivaer som &r mdjliga att aterbetala med till-
skottet. Hog och lag visar pa ett intervall med olika trafiktillvéxt, byggkostnadsék-
ning och olika andel som nar maximait belopp per dag.



7 Scenario C

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

Scenario C dr en vidareutveckling av de tva foregaende scenarierna. Utdver en
trangselskatt pa innerstadsringen och Essingeleden infors trangselskatt pa Saltsjo-
Malarsnittet, dvs igenom Stockholms innerstad pa broarna norr om Sédermalm .
Ett snitt | innerstaden ger battre majlighet att styra trafiken fér att minska kéer
och férbattra miljon, da trangselskatten blir battre kopplad till hur mycket tréng-
sel varje fordon orsakar. Skatten pa Saltsj6-Malarsnittet &r 15 kr i scenariot. En
lagre niva ger mindre samhillsekonomisk nytta och det r sannolikt att en hogre
niva skulle vara samhéllsekonomiskt motiverad. Det har dock inte analyserats i
detalj.

e Den samhillsekonomiska nyttan dkar ytterligare i Scenario C. Den férédndrade
samhallsekonomiska nyttan uppgér till drygt 900 Mkr per &r motsvarande
13 000 inbesparade timmar per dag, jamfort med utgangslaget, varav intékts-
forandringen utgdr 700 Mkr per ar. Den totala trafikantnyttan 6kar i férhal-
lande till utgdngsldget men &r i stort sett samma som i scenario B.

e Trenden for trafikminskningen &r samma som i scenario A och B, men dver
Saltsjo-Mailarsnittet blir minskningen storre. Under férmiddagens maxtimme
minskar trafiken pa Essingeleden med cirka 14 procent jimfért med utgdngs-
laget.

e En tringselskatt pa Saltsj-Malarsnittet minskar framforallt tréngseln i inner-
staden och kderna minskar ytterligare i hela det centrala vagnatet samt pa de
sddra infarterna, jamfért 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 kar betydligt i innerstaden. Detta géller bland
annat stombuss 4. Direktbussarna sdderifran till Cityterminalen gynnas ocksa.

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

e Kapacitetsutnyttjandet i hégt belastade snitt i kollektivtrafiken &r stdrre an 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 nastan tva procent jamfért med ut-
gangslaget.

e Den lokala trafikbkningen mellan Drottningholmsvagen och Sankt Eriksgatan
via Fridhemsplan &r hilften s stor i detta scenario, jamfért med scenario A
och B.
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e Intdktstillskottet i detta scenario blir betydligt storre dn i scenario A och B,
med ett nuvdrde pa mellan 6,0 — 8,4 miljarder kr. Effekten av att lagga till ett
trangselskattesnitt pa Saltsjo-Malarsnittet dr ungefar 2 till 3 miljarder kr (dvs.
skillnaden mellan scenario C och B). En investering pa 8 miljarder kronor be-
raknas vara aterbetalad mellan ar 2034 till 2044.

7.1 Tréangselskatteniva och placering

Scenario C innebadr att trangselskatt tas ut pa Saltsjé-Maélarsnittet, gransen mellan
norra och sddra Stockholm. De platser som da skattebelédggs 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 sta t.ex. 30 kr + 15 kr, dar 30 kr avser skatten for pas-
sage till/fran innerstaden och 15 kr passage &ver Saltsjo-Malarsnittet. Aven de
fordon som kommer séderifran pa Essingeleden och kér 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-
ifran och dker mot innerstaden betalar inte trangselskatt p3 Essingeleden. Be-
skrivning av skatten pa Essingeleden finns under scenario A.

||
Essingeleden (E4)

Trafikplats
Lindhagensgatan

Trafikplats o
n
Fredhap Droﬁnmgnotmsvage

Essingeleden (E4)
"

Figur 7-1. Saltsjo-Malarsnittsskatten tas dven ut vid vissa betalsnitt vid innerstaden. Dessa
&r markerade med bla streck. De rGda strecken avser betalsnitt for Essingeleden
och de orangefdrgade Saltsj6-Mélarsnittet..

Om skatten for passage dver Saltsjo-Malarsnittet togs ut pa Grondalsbron istéllet
for innerstadssnittet enligt figuren ovan skulle visserligen systemet kunna upple-
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vas som enklare. Nackdelen &r att trafiken i innerstaden skulle 6ka eftersom fler
resenarer skulle undvika att anvinda Essingeleden (se illustration i Figur 5-2).

| scenariot ar skatten pa Saltsjé-Maélarsnittet som mest 15 kr. En ldgre niva ger
mindre samhillsekonomisk nytta och det &r sannolikt att en hdgre niva skulle vara
samhillsekonomiskt motiverad. Det har dock inte analyserats i detalj. | detta sce-
nario tas skatten dver Saltsjo-Milarsnittet endast tas ut under férmiddag och ef-
termiddag, eftersom det dr da det finns trangsel i vagnétet.

Trangselskatt pa Saltsjé-Malarsnittet &r mest lamplig i kombination med tréng-
selskatt pa Essingeleden d& det annars kan ge vissa o6nskade ruttval till och frén
innerstaden.

i

e L

Figur 7-2. Zon for tréngselskatt i scenario C. Essingeleden och Norra ldnken ingér inte i in-
nerstadszonen for tréngselskatt och &r vitmarkerade i figuren. Saltsjémalarsnitts-
skatten tas dven ut vid Fredhéll 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. Trdngselskattenivaer pa befintlig innerstadsring och pa Essingeleden f6ér scenario
C.

Scenario C
Trangselskatt pa Saltsjé-Mélarsnittet
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Figur 7-4. Trangselskattenivder pa Saltsjé-Malarsnittet for scenario C.

7.2 Sambhiéllsekonomi

Trangselskatt pa Saltsjg-Malarsnittet ger en 6kad samhéllsekonomisk nytta, som
hamnar pa drygt 900 Mkr per ar i scenario C, motsvarande 13 000 inbesparade
timmar per dag. Trafikantnyttan férandras i stort sett inte jamfért med scenario B,
vilket visar att trdngselskatt pa Saltsj6-Malarsnittet gor att trafikanterna i vignitet
vinner ungefdr lika mycket i kortare restid som de betalar i trangselskatt. Intikter-
na Okar betydligt.
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Samhillsekonomisk nytta

Mkr/ar Utgéngslaget dr 20 kr till/fran innerstaden
1000

750

500 -

250

0 - -

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

15 kr Saltsjo-Malarsnittet
mforandrad trafikantnytta  mintaktsférandring

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

Floden

Tréngselskatt pa Saltsj6-Malarsnittet ger en minskning av trafiken éver Saltsjo-
Maélarsnittet (exkiusive Gréndalsbron) med knappt 7 procent jamfort med ut-
géngslaget. Okningen av trafiken pa Drottningholmsvigen och St Eriksgatan blir
héiften s3 stor i detta scenario jamfért med scenario A och B. Trafiken p3 Essinge-
leden ar drygt 10 procent ligre dni utgangslaget

Figur 7-6. Trafikféréndring under morgonen i scenario C jamfort med utgangslaget. Grént =
trafikminskning, rott = trafikékning. Siffrorna avser fordon/timme ar 2020. Absolut
och relativ férédndring.
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N N e et N 9%
Figur 7-7. Trafikféréndring under morgonen i scenario C jamfért med scenario B. Grént =
trafikminskning, rott = trafikbkning. Siffrorna avser fordon/ftimme &r 2020. Absolut

och relativ férdndring.

Kéldangder

En tringselskatt pa Saltsjo-Mélarsnittet paverkar framférallt tréngseln i innersta-
den. Kderna minskar pa Klarastrandsleden, Vasterbron, Stadsgardsleden, vid
Hornstull samt i Soderledstunneln.
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Figur 7-8. Férdndring av kder vid viktiga flaskhalsar, férmiddag 2020, scenario C. De gréna
prickade linjerna visar kéutbredning som férsvinner i scenario C jamfért med ut-
gangslaget, och de med gul bakgrund de som finns i scenario B men inte i C. Bla
linfer dr kvarvarande kéer.



Restidsforandringar

Scenario C gor att restidsférlangningen (hur mycket langre en strécka tar i rus-

ningstrafik jamfort med lagtrafik) mellan Hornstull till Norrmélarstrand, en strécka

over Saltsjo-Malarsnittet som passerar tva flaskhalsar, minskar fran 10 till 3 min.
Aven utanfér innerstaden forbattras framkomligheten.

Fordrojning viktiga relationer - fsrmiddagens maxtimme ar 2020

{min)

m Utgéngslaget, m20 krinnerstaden, m30 kr innerstaden, W30 kr innerstaden,
dvs. 20 kr innerstaden 20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsjo-Malarsnittet

Figur 7-9. Restidsférlangning, det vill séga hur mycket Iéngre en strécka tar att kora i rus-
ningstrafik jamfért med lagtrafik, for nagra viktiga relationer. Utgéngsldge och
scenario A, B och C.
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e in {0 min)

[k] = 3 min (0 min)

{i] —2 min {-1 min}

[d] -~ 6 min (-2 min)

[¢] -6 min (-6 min)

2] -2 min (-1 min)

fb] -9 min (-2 min)

[h] - 6 min (-1 min)

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

Figur 7-10. Karta som visar de strdckor som finns med i diagrammet med restidsfériéningar
ovan. Restidsfdrdndringarna i figuren visar skillnaden i restid mellan utgangslé-
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 dér. Stombuss 4 gynnas
exempelvis av den 6kade framkomligheten p3 strickan Hornstull-Vasterbron-
Fridhemsplan, och direktbussarna séderifran till cityterminalen gynnas av forbatt-
ringarna i Soderledstunneln.
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Kollektivtrafikandel

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

Forandring av kollektivtrafikandel till innerstaden
Utgéngslaget ar 20 kr till/fran innerstaden

2,0% - —— o
1,5% -+ ——— —_—— ——— ———
1,0% e ——— __JI —
0,5% +—— —— —— ———— !— —_—
| L

0,0% : , o— ,
-0,5% -+ — -

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

20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,

15 kr Saltsjé-Maiarsnittet

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

Kapacitetsutnyttjande i hogt belastade snitt

Diagrammet nedan visar att kollektivtrafikresandet dkar i samtliga utvalda snitt i
scenario B och C. | samtliga fall &r 6kningen storst i scenario C. Férandringen da
trangselskatt for Saltsjé-Malarsnittet inférs ar likvardig med den da skatten hdjs,
dvs. mellan scenario A och B.

Trafikférvaltningen har studerat de effekter forandringarna av trangselskatten i
scenario C har pa kostnaderna fér kollektivtrafiken. Trafikférvaltningens bedém-
ning ar att den totala effekten av trangselskatten pa trafikforvaltningens ekonomi
ar svagt positiv. Den ékade belastningen pa de sparbundna kapacitetsstarka fard-
medlen in mot Stockholms innerstad (tunnelbana, pendeltag) far forhallandevis
sma 6kningar som inte bedéms innebéra nagra kostnadsdkningar. Pastigande i
6vriga systemet indikerar att det inte heller i vrigt kommer att krévas kostnads-
okande trafikering. Effekten av forbattrad framkomlighet fér bussar beddms vara
sidan att busstrafikeringskostnaderna kan sjunka da kortare omlopp krévs.

55



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

-1% ———

Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Tunnelbana: Pendeltag: Pendeltag:
Skanstull mot  Liljeholmen mot Stadion mot City Thorildsplan ~ Arstabron mot  Odenplan mot
City City mot City City City
20 krinnerstaden, m 30 krinnerstaden, B 30 krinnerstaden,
20 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden 30 kr Essingeleden,

15 kr Saltsjo-Mélarsnittet

Figur 7-12. Relativ férandring I vissa hégt belastade snitt, utgadngsldget och scenario A, B
och C.

7.5  Miljé

Trafikarbete

Trangselskatt pa Saltsjo-Malarsnittet minskar det totala trafikarbetet ytterligare
ndgot jdmfort med scenario B. Trafikarbetet i lanet och ddrmed koldioxidutslap-
pen minskar med en procent jamfért med utgangslaget.

Effekt som trangselskatten pa Saitsjdmalarsnittet ger pd 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 Utgdngslaget ar 20 kr till/frén innerstaden
50000 T
+05%
0 1 ! {
s IR
-50000 -+ S
| 20 kr innerstaden,
100000 20 kr Essingeleden
-150000 + = W30 kr innerstaden,
-05% 30 kr Essingeleden
-200000
B30 kr innerstaden,
-250000 30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsjé-Malarsnittet
-300 000
-350 000 210%
Innerstaden Totalt Stockholms ldn

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

Tringselskatt pa Saltsj-Malarsnittet gér att trafikokningen pa centrala Kungshol-
men blir mindre 4n i de tidigare scenarierna. Okningen pa 7 procent under mor-
gonrusningen ger knappt 0,5 dBA 8kat buller utomhus jamfort med utgdngsldget.
P3 Essingeleden minskar trafiken med 14 procent vilket minskar bullret med
knappt 1 dBA jamfért med utgdngslaget.

Dygnsnormen for PM,, dverskrids i bdde utgangslaget och i scenario C pa Essinge-
leden och i centrala Kungsholmen. Minskningen av PMg-exponeringen pd Es-
singeleden &r i detta scenario stdrre dn ékningen pa Drottningholmsleden/St
Eriksgatan jamfért med utgdngslaget. Eftersom dven antalet mdnniskor som ex-
poneras lings med Essingeleden &r fler blir den totala effekten positiv. Den positi-
va effekten ar betydligt storre an i 6vriga scenarier.

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

Férdndrad PM-halt

ug/m? Utgangsldget ar 20 kr till/fran innerstaden
5
4
3 Ii
[
2 20 kr innerstaden
. 20 kr Essingeleden
0 ® 30 krinnerstaden,
30 kr Essingeleden
1 4
-2 m 30 kr innerstaden,
30 kr Essingeleden,
-3 15 kr Saltsjo-Malarsnittet
-4 4
5 -

Essingeleden Drottningholmsv/St Eriksg

Figur 7-14. Férandring av PMig-halter jamfort med utgangsléget, scenario A, B och C.

7.6 Intaktstillskott

Nedan redovisas intiktstillskottet av férdndringarna i scenariot, trangselskatt pa
Essingeleden, héjd niva pa Essingeleden och ringen samt trangselskatt pa Saltsjo-
Malarsnittet.

| scenariot dar en trangselskatt pd Saltsjé-Malarsnittet infors utdver tidigarelagd
trangselskatt pa Essingeleden och héjd niva, blir intaktstillskottet ungefar 700 mil-
joner kronor &r 2020 i 2012 ars priser. Det blir ett intaktstillskott till ett nuvérde pa
mellan 6,0 och 8,4 miljarder kr i 2012 &rs priser. Effekten av att |dgga 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 aterbetalningstider visar att en investering jamt férdelad mellan ar
2020 och ar 2028 pa 6 miljarder kr berdknas vara aterbetalad fore 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 dterbetalad mellan
ar 2041 och &r 2057.

Aven i detta scenario antas skatten p3 Essingeleden sinkas till 20 kr nar Férbifart
Stockholm 6ppnas for trafik, vilket gor att skatten pa Essingeleden inte ger nagot
intdktstillskott fran och med ar 2022. Intdktstillskottet i detta scenario kommer
darfor fran hojningen av nivan pé befintligt trangseiskattesnitt runt innerstaden
samt fran Saltsjo-Malarsnittet.

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

ackumulerat

Aterbetalningsarvid olika investeringskostnader

dverskott (lan)

4000
3000
2000
1000
0
-1000

-2000 |
-3000 ¢
-4000

-5000
-6 000

-7000 |
-8000 |
-9000 |
-10000 |

-11000

-12000 !

investerings-
kostnader

e 6 000 (hog
respektive 13g)

8000 (hig
respektive |3g)

e 10 000 (g

respektive 1ag)

12 000 (hég
respektive 13g)

Figur 7-15. Aterbetalningstid vid olika investeringskostnader, scenario C. Diagrammet visar
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8 Varianter

Utdver scenarierna ovan har ett antal varianter av dessa analyserarts. Tre av vari-
anterna ger klart positiva effekter, tvd behdver utredas vidare och de for de tva
ger inte denna studie svar pd om for- eller nackdelarna dvervéger.

8.1 Varianter med 6vervdgande positiva effekter

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

Under sommarhalvaret (exklusive semestertiden) ar trafikflédena och tréngseln i
vignitet markant stérre &n pa vinterhalvaret, se diagram nedan som visar flédet
over dagens trangselskattesnitt for alla dagar under aret. Sommarhalvéret &r dven
hogsasong for gang och cykeltrafiken, som kan ha en paverkan pa tréngsein pa de
gator dar gdende och cyklister samsas med motorfordon om samma utrymme.
Det finns saledes skal att ha en nagot hégre trangselskatt under denna period.

Av miljoskal finns det ocksa anledning att héja nivan pa varen, da partikelhalterna
okar till foljd av uppvirvling av partiklar. Overskridanden av partikelthalter i Sverige
beror till stdrsta delen pa lokala utslipp av slitagepartiklar, dar studier pa prov-
vagsmaskin och i tunnlar visar att dubbade dack genererar ca 10 ggr hégre halter
partiklar &n odubbade dick. Dubbdéck ar tilldtet fran den 1 okt till den 15 april,
och det ar framst under upptorkningsperioden vanligtvis fran och med mars ma-
nad till dubbdickssidsongens slut som de flesta dverskridandena och bidraget till
drsmedelhalter sker. Minskad biltrafik pa varen kan darfér bidra till att minska
partikelhalterna.

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

En nackdel dr att nagra veckor i juni och augusti da trafiknivderna ar laga tack vare
semestertider blir dverprissatta. Ytterligare dndringar av nivderna for att undvika
detta bedéms som fér komplicerat att administrera. Ett enklare alternativ &r i sd
fall att endast hdja nivan pa varen fran bérjan av mars énda till den skattebefriade
perioden under juli. Nackdelen &r d3 att en vecka i slutet av juni blir dverprissatt
och att nagra veckor pa hosten far for 1ag niva.

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

Uppskattad effekt pa trafikmdngderna och tréngseln: Flédet uppskattas minska
med cirka 2 procent.

Uppskattad effekt pa samhiillsekonomin: Den samhillsekonomiska nyttan skulle
oka eftersom tringselskattenivan skulle bli battre anpassad till de varierande
trangselnivaerna Gver aret.
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Uppskattad effekt pa intdkterna: Intdkterna skulle 6ka med ungefar 115 mkr/ar i
2012 ars priser om alla snitt hojs med 5 kr frdn och med mars till och med sep-
tember (juli undantaget). Detta motsvarar 1,4-2,0 miljarder kr i nuvérde.

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

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

Trafik 6ver befintligt betalsnitt for innerstaden
! passager per dygn

1400 000 ——

375000 +4—

350000

[325 000 -
|

(300000 +f

275000

250000 + T
| B 5 o

& & &£ & & &
& § &

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

Variant 2. Hogre tringselskatt i rusningsriktningen

For optimal trafikstyrande effekt och samhallsekonomisk [dnsamhet ska trang-
selskatten anpassas till trangselsituationen sa langt som ar mdjligt. Trangseln ar
pa de flesta infarterna betydligt storre i rusningsriktningen, dvs. mot innerstaden
pa morgonen och ut fran innerstaden pa eftermiddagarna. Trafiken i motriktning-
en orsakar dven den viss trangsel om an i mindre utstrackning, vilket motiverar att
en lagre trangelskatt tas ut dven i den riktningen. | denna variant har den hogsta
nivan i rusningsriktningen pa innerstadssnittet satts till 35 kr och i motsatt riktning
till 25 kr.

Effekterna av denna variant pa eftermiddagstrafiken bér utredas vidare, liksom
vilka fordelningseffekter differentieringen ger. En nackdel ar att systemet blir
mindre enhetligt.
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P& motsvarande sitt ar trafiken och tringseln stérre norrut pa Essingeleden pa
morgonen och sdderut pé eftermiddagen. En differentierad tréngselskatt pa Es-
singeleden har dock inte analyserats.

Uppskattad effekt pa trafikmangderna och trangseln: Det &r sma fordndringar av
trafikmangderna jamfért med scenario C. Trafikméngderna minskar nagot i rus-
ningsriktningen, och dkar ndgot i motsatt riktning. Totalt blir dock trafikvolymerna
mindre.

Uppskattad effekt pa samhillsekonomin: Den samhaéllsekonomiska nyttan Gkar
eftersom tringselskattenivan dr bittre anpassad till de varierande tréngselnivaer-
na i trafiksystemet.

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

Variant 3. Hogre tringselskatt for tung trafik

Tunga fordon dver 3,5 ton orsakar mer trangsel dd de tar mer vgutrymme &n en
personbil samt stoppar upp trafikflodet mer p.g.a. sémre acceleration. En upp-
skattning ar att en lastbil utan slép 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 for lastbilar med och utan slédp, och att denna ar dubbelt sa
hog som for personbilar.

Tung trafik orsakar dven stérre utsldpp &n mindre fordon, vilket ocksé kan motive-
ra att de betalar en hégre tringselskatt. Om trangselskatten skulle differentieras
utifran miljdegenskaper skulle sannolikt effekten pa miljén bli stérre, se vidare
nedan under rubriken Variant 6 Differentiering utifran miljopaverkan.

| utredningen om tringselskatt i Géteborg utreddes mdjligheten att tunga fordon
skulle betala tre ganger personbilstrafiken. Svarigheten att med befintlig lagstift-
ning ta ut en tréngselskatt av utlandska lastbilar innebar dock att utredningen fér
enkelhetens skull, sdvil som for konkurrensneutralitetens skull, féreslog samma
trangselskatt pa tunga fordon som pd personbilar. 2011 ars Vagtullsutredning f6-
reslar dock att utlandsregistrerade fordon ska omfattas av trangselskatt, vilket
skulle mojliggora en hégre trangselskatt for tunga fordon.

Uppskattad effekt pa trafikméngderna och trangseln: Lastbilstrafiken, som utgor
ca 10 procent av trafiken pd Essingeleden under dagtid, uppskattas minska men
sannolikt blir férandringen mycket liten. Minskningen blir sannolikt liten eftersom
skatten fortfarande skulle vara 13g i férhattande till lastbilarnas hoga tidsvarden.
Effekten pa trangseln blir ndgot stérre eftersom lastbilarna orsakar mer tréngsel.
Troligen kommer en stor del av trafiken som férsvinner under rusningsperioderna

" kslla: Berdkningar gjorda inom ramen fér Metkapprojektet (slutrapport ej énnu framta-
gen).
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att i stallet anvdnda vagen under langtrafikperioderna. | berdkningarna har det
antagits att lastbilsandelen till och fran innerstaden &r halften jamfért med Es-
singeleden, dvs. 5 procent.

Uppskattad effekt pa samhillsekonomin: D3 tringselskatt i huvudsak &r en trans-
ferering i den samhalisekonomiska kalkylen blir den samhéllsekonomiska nyttan
liten, men positiv.

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

Uppskattad effekt pa intédkterna: Om skatten for lastbilar férdubblas och lastbils-
trafiken inte paverkas alls berdknas intakterna 6ka med knappt 100 mkr per ar,
vilket nuvardesberaknat motsvarar 1,2-1,7 miljarder kr. Om lastbilstrafiken mins-
kar med 10 procent till féljd av den férandrade trangselskatten blir nuvérdet for
intdkterna 0,9-1,3 miljarder kr.

Variant 4. Skattefri mellantrafikperiod pa Essingeleden

Under perioden meilan morgonens och kvallens rusningstider ar det de flesta da-
gar liten eller ingen tréngsel pa Essingeleden. En skattefri period mitt pa dagen (kI
10-14) skulle darfor kunna vara motiverat. De resor som trafikanten sjalva anser
ha lagre varde har da mojlighet att ske mitt pd 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 stérre.

Nackdelen med att inte ta ut trangseiskatt mitt pa dagen ar att trafiken da blir
storre vilket minskar den positiva effekt skatten har pa den lokala miljon langs
med Essingeleden.

fordon/tim Upmatta trafikfléden pa Essingeleden
8 000
e Essingebroarna
7 000
norrut
6 000 Essingebroarna
soderut
=000 e Fredhillstunneln
4000 norrut
e Fredhlistunneln
3000 + soderut
2000 ! , Grondalsbron
| '\ norrut
1000 1 [ Wi | == Grondalsbron
1 | | sgderut
[ +—t 1 t t
QOO0 0000000000000 00Q0O00Q QOO0
CR R =R R =R R R-E-E=-R-E-E-E-E-R=-E=-R-]
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Figur 8-2. Trafikfléden p& Essingelden vid olika tidpunkter. Métdata &r fran 2006.
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Uppskattad effekt pa trafikmingderna och tréngseln: Foréndrat tidpunktsval
skulle ge mindre trafik under rusningsperioderna och mer under de skattefria pe-
rioderna.

Uppskattad effekt pd samhillsekonomin: Liten med klart positiv effekt.

Uppskattad effekt pa miljén: Okningen av trafiken mitt pa dagen skulle bli stérre
in minskningen under morgon och eftermiddag. Effekten pa miljén &r dérmed
negativ, eftersom varje ytterligare fordon pa vagen bidrar till miljsproblemen. Ef-
fekten ar dock sannolikt relativt liten.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Intiktsbortfallet uppskattas till ca 50 mkr per ar,
vilket motsvarar 0,6-0,9 miljarder kr nuvirdesberéknat (givet att denna féréndring
kvarstar efter Férbifartens &ppnande). For aren fram till Forbifart Stockhoims
dppnande blir bortfallet cirka 0,3 miljarder kr.

8.2 Varianter som behdver analyseras vidare fér utreda
huruvida de positiva effekterna évervager de negativa

Variant 5. 5 kr hogre trangselskatt jaimfért med scenarierna

Analyserna visar att det kan vara samhallsekonomiskt [dnsamt med en 5 kr hégre
trangselskatten an i scenario C. Det &r sannolikt framforallt nivderna pé inner-
stadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet som dr Id6nsamma att héja.

Det ar dock bittre att géra mindre férandringar och uppdatera systemet succes-
sivt, dn att gdra stora férandringar pa en gang. Stora och snabba férdndringar ger
anpassningskostnader fér trafikanterna som inte fullt ut fangas i modellerna. Om
trangselskatten i stéllet hojs i flera steg med ett par ar emellan hinner befolkning
och néringsliv anpassa sig, exempelvis var de bor eller arbetar. Genom att invéna-
res och foretags langsiktiga beslut anpassas till trangselskatten blir anpassnings-
kostnaden mindre. Analyserna av effekterna blir dven osdkrare for nivder med
stora avvikelser fran dagens system. Det finns darfér ytterligare skal att avvakta
med ytterligare héjning tills de verkliga effekterna av de forsta férdndringarna
kunnat métas och utvarderas. Med den informationen kan modeller och berék-
ningar férbattras och effekterna av nasta forandring forutspas battre. En successiv
utveckling bor sdledes ge férutsattningar for ett battre optimerad system.

En hogre trangselskatt under sommarhalvaret har daremot klara férdelar da trafi-
ken och trangseln ar storre da, se variant 1.

Uppskattad effekt pa trafikmiingderna och trangseln: Ytterligare 5 kr hogre niva
an scenario C gér att trafiken dver tringselskattesnitten minskar ytterligare ett
par procentenheter jdmfort med scenario C.

Uppskattad effekt pd samhillsekonomin: Den samhillsekonomiska nyttan 6kar
nadgot om trangselskatten hojs med 5 kr, men nettonyttan fér trafikanterna mins-
kar.

Uppskattad effekt pa intikterna: De nuvardesberdknade intékterna ékar med
cirka 3 miljarder jamfort med scenario C.
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Variant 6. Differentiering utifran miljopaverkan

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

Samtidigt som den direkt styrande effekten 6kar da forarna av de miljomassigt
mest belastande fordonen far stérre incitament att tdnka over sina végval och ef-
fektivisera de forflyttningar de gor fran det skattebelagda omradet, kan omvand-
lingen av fordonsflottan i riktning mot nya och miljémaéssigt battre tekniklésningar
stimuleras. Flera utvarderingar har indikerat att det miljobilsundantag som trang-
selskatten hade inledningsvis var en mycket viktig styrande faktor bakom den
shabba introduktionen av miljébilar i Stockholm, inte minst inom taxinaringen™.

[ Eurovinjettdirektivet, som reglerar hur vagavgifter fér tunga lastbilar far utfor-
mas pad TEN-vagndatet, star att vagavgifter ska tillampas pa ett ickediskriminerande
sdtt. En miljodifferenstiering pa Essingeleden skulle trots detta kunna vara tillaten
da partikelhalterna langs Essingeleden ligger 6ver miljdkvalitetsnormen.

Uppskattad effekt pa trafikmingderna och tringseln: Beror pa vald utformning.

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

Uppskattad effekt pa samhéllsekonomin: Under forutsattning att skatten diffe-
rentieras sa att inte trangseln i vagnatet 6kar blir den samhallsekonomiska nyttan
positivda de externa effekterna minskar.

Uppskattad effekt pad intdkterna: Beror pa vald utformning.

Variant 7. Triangselskatt pa Sédra lanken

Analyserna visar att dven med de analyserade férdndringarna av trangselskatten
dr trangseln i S6dra lanken relativt stor. Méjligheten att minska denna genom att
beskatta S6dra lanken har darfor utretts. Den plats som gar att beskatta med be-
gransade forandringar av trangselskattesystemet utan att orsaka alltfér mycket
ooOnskad smittrafik, dr i bérjan pd tunneln ndrmast Nacka. | analyserna antas att
skatten tas ut i vastlig riktning pd morgonen, vilket ar den riktning och tid da det
ar trangsel i Sddra lanken.

© Barjesson M. et al, “Congestion charging — 4 years on”. Under publicering i tidsskriften
Transport Policy.
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Skatten i sédra ldnken enligt denna variant férutsatter att en trangselskatteportal
dven satts upp pa Lugnets allé pa bron 6ver Sicka kanal, for att undvika smittrafik.
Aven Altavigen ir en majlig smittvag for delar av trafiken. Det kan hanteras ge-
nom att antingen satta upp en portal dven dar eller genom att férbjuda genom-
fartstrafik.

En trangselskatt med denna placering i S6dra lanken ger dock inte den minskning
av trangseln i hela Sédra linken som efterstrdvades. Medan trafiken minskar i den
Ostra delen av Sédra lanken minskar inte trafiken i flaskhalsen som ligger langre
vésterut, mellan Vastra Abypafarten och Nybodakopplet. Den véstra delen av S6d-
ra lanken fylls upp med trafik frdn Nyndsvagen och Huddingevdgen som inte be-
rors av trangselskatten, till trafikméngden i flaskhalsen och dérmed 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 kért genom innerstaden
nu i stillet valjer Sodra linken, men det &r fler trafikanter som far férsdmrad till-
ganglighet antingen fér att de betalar skatten eller for att skatten far dem att vlja
bort att kora i Sédra lanken. Den samhillsekonomiska nyttan inklusive intdkterna
som staten far blir marginellt positiv, men da &r inte kostnaderna for att satta upp
portalerna inrdknade. Intdkterna 6kar nagot.

Uppskattad effekt pa trafikmingderna och trangseln: Trafiken i S6dra lankens
dstra del minskar nagot. | den véstra delen dér flaskhalsen som orsakar kéerna i
sodra lanken finns, minskar trafiken dock i stort sett inte alls da den frigjorda ka-
paciteten kommer att utnyttjas av andra resandestrommar.

Uppskattad effekt pa samhillsekonomin: Den analyserade skatten i Sédra lanken
ger en knapp samhillsekonomisk vinst. Skatten ger dock méjlighet att samla in
vissa intakter utan de negativa effekter som de flesta andra skattebaser medfér.

Uppskattad effekt pa intdkterna: Intikterna 6kar med ca 15 mkr per ar. Nuvérdet
av intdktstillskottet blir ca 0,2 miljarder kr.

Variant 8. Stora Essingen utanfor innerstadssnittet

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

Den stora férandringen blir fér de trafikanter som genomfér resor mellan St Es-
singe och norra ldnshalvan som d& passerar en portal pa Essingeleden. Denna ex-
tra passage av triangselskatteportal pa Essingeleden kan undvikas av trafikanterna
genom ett alternativt ruttval éver Lilla Essinge och Lindhagensplan. Denna trafik-
strém paverkar vissa innerstadsflaskhalsar men &r liten (ca 60 ford/tim under
maxtimmen). Med en Saltsjé-Mélarskatt pa Gamla Essinge Brovag minskar pro-
blemet d& Saltsjé-Malarsnittsportalen pa bron maste passeras for att gora det
odnskade ruttvalet. Men fortfarande kan denna rutt attrahera trafikanter med
laga tidsvirden eftersom rutten kostar mindre an att ta Essingeleden.
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Ett enkelt satt att |6sa det odnskade ruttflodet ar att lata Stora Essingen ligga
utanfér innerstadssnittet. Féljden blir da att resor mellan 6n och den sédra lans-
halvan blir skattefria medan kopplingen till den norra lanshalvan medfér en por-
talpassage. Skillnaden blir ocksa att trafiken till/fran innerstaden skattebelaggs.
Denna lésning ar battre ur framkomlighetssynvinkel da resor genom flaskhalsar
beldggs med trangselskatt men tillgdngligheten till innerstaden begransas.

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

Uppskattad effekt pa trafikméngderna och tringseln: Lokala effekter.
Uppskattad effekt pa samhillsekonomin: Ingen férandring.

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 végnatet (TEN-végnatet) och faller
darfér under bestimmelserna i Eurovinjettdirektivet, som reglerar hur vagavgifter
fér tunga lastbilar far utformas pa TEN-vagnatet.

| direktivets artikel 9 star foljande:

1a. Detta direktiv ska inte hindra medlemsstaterna frdn att pg ett icke diskriminerande sdtt
tillimpa avgifter som dr sdrskilt utformade fér att minska trdngsel eller motverka miljépdver-
kan, inklusive dalig luftkvalitet pd véigar i téttbebyggda omrdden, inbegripet de vdgar i det
transeuropeiska nétet som gér genom tédttbebyggda omrdden.

Triangselskatt pa Essingeleden ar sdledes tillaten om den dr ickediskriminerande
(for tung trafik), samt om den &r utformad for att minska trangsel och ligger inom
tattbebyggd omrade.

Trangselskatten i Sverige dr ickediskriminerande for andra stater i EU. Tung trafik
frn andra EU-l3nder betalar i dagsldget inte trdngselskatt da utlandsregistrerade
fordon ar undantagna. Férslag finns att undantaget ska forsvinna men dven da ar
trangselskatten ickediskriminernade eftersom all tung trafik betalar lika mycket.

Trangseln pa Essingeleden dr idag omfattande med restidsférldangningar pa i ge-
nomsnitt 10 minuter i hégtrafik en vardag. Trangseln pa Essingeleden paverkar
dven omgivande vignit genom att kderna vaxer ut pa anslutande végar, och dar-
med 3ven paverkar framkomligheten f6r trafik som inte anvander Essingeleden.
Tringselskatten pa Essingeleden som ingar i scenarierna i denna rapport har ut-
formats for att ge maximal effekt pa trangseln. Detta astadkoms genom att tréng-
selskattesnittet Idggs nira den flaskhals vid Fredhall som orsakar stérre delen av
tringseln pa Essingeleden, se bild nedan. Analyserna visar ocksa att denna tréng-
selskatt ger god effekt pa trangseln.

Trangselskattesnittet pa Essingeleden ligger inom Stockholms innerstad som &r
tattbebyggd. Dar trangselskattesnittet ligger i dessa analyser ligger bebyggelsen
mycket nidra leden och ledens miljépaverkan pa omgivningen ar stor. Idag sker

6verskridanden av miljkvalitetsnormen fér partiklar langs Essingeleden.

9.2 Tringselskatt pa genomfartsleder

Essingeleden ir idag den huvudsakliga vagen genom eller f6rbi Stockholms stad
och den enda vigen genom staden som inte &r belagd med tréngselskatt. | reger-
ingens proposition 2009/10:189 Inférande av trdngselskatt i Goteborg star foljan-
de under kapitel 4.1 Utgdngspunkter fér inférande av tréngselskatt:

PG 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 titorten som ska begréinsas, inte sGdan trafik som endast passerar en téitort.
| den mdn en genomfartsled kan anses utgéra en integrerad del av trafikflodet i
ett tringselskatteomrdde och dér den lokala trafiken utgér en betydande del av
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det totala trafikflédet pa leden, kan det dock finnas skdl att géra ett undantag
fran denna princip. En forutsdttning for att skattebeldgga genomfartsleder ér
emellertid att det leder till minskad trdngsel och didrmed ékar framkomligheten pG
genomfartsleden. Det mdste dven finnas en rimlig balans mellan den kostnad som
uppstdr fér genomfartstrafiken till f6ljd av skatteuttaget och den nytta som dessa
trafikanter far i form av béttre framkomlighet och férbéittrad infrastruktur. Om en
del av skatteintékterna ska anvdndas for att férbéttra framkomligheten pa
genomfartsleder ter det sig som rimligt att tréngselskatt dven tas ut for denna
trafik. En bedémning av om det foreligger 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 trafikflédet i trangsel-
skatteomradet, da 24 procent av privat resorna och 15 procent av niringslivets
transporter pa leden har startpunkt eller mal in innerstaden. Fér manga resor ar
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 pd Essingeleden (78 procent for privata resor och 71 procent for néringsli-
vets transporter).

Trangselskatt pa Essingeleden leder till en betydande minskning av tringseln bade
pa Essingeleden och i omgivande vagnit. Framkomligheten blir ocksa bittre bade
pa leden och i de centrala delarna av vignatet generellt, vilket framférallt den po-
sitiva samhdllsekonomiska effekten visar. Ett undantag dr centrala Kungsholmen
dar trafiken dkar lokalt, vilket ocksa gor att trafikarbetet totalt sett i innerstaden
Okar nagot.

Majoriteten av genomfartstrafiken far tillbaka mer i tidsvinst &n vad de betalar i
tréngselskatt. Av de som passerar bade Essingeleden och den del av Sédertéljeva-
gen som &r ndrmast Stockholm ar det tva tredjedelar som tjdnar pa trangselskat-
ten. Av trafiken som endast far del av tidsvinsterna pa sjélva Essingeleden ar det
ungefdr halften som far tillbaka mer i tidsvinst dn vad de betalar i tringselskatt.
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10 Slutsatser

Alla férandringarna som ingdr i scenarierna ger totalt sett positiva effekter fér
samhillet. Scenario C som inkiuderar alla tre férandringar, tidigarelagd trang-
selskatt, hojd tringselskatt pa innerstadsringen och Essingeleden och tréng-
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, hégre tringselskatt for tung trafik och hogre trangselskatteniva i
rusningsriktningen som bedéms ge storst samhillsekonomiska nyttor. Ovriga vari-
anter behdver utredas eller virderas ytterligare for att bedéma om férdelarna
overvager nackdelarna.
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Bilaga 1 - avfdrdade scenarier och varianter

Endast héjd trangselskatt pa befintligt innerstadssnitt

Skatt pa Essingeleden ingdr i samtliga redovisade scenarier da det ar den férand-
ring som beddms ge storst nytta for trafiksystemet. Endast en hdjning av skatten i
befintligt system skulle dock ocksa ge samhillsekonomiska nyttor, trots att trafi-
ken &ver snittet inte har 6kat sedan inférandet, da dagens niva r ndgot |13g under
rusningstiderna. Analyserna visar att en hégre niva, 30 kr, 4r mer effektiv fér den
trangsel vi har i det berérda vagnatet, och ger en 6kad samhillsekonomisk IGn-
samhet jdmfért med dagens 20 kr. Men utan trangselskatt pa Essingeleden paver-
kas inte en stor del av trangseln i vignatet. Flaskhalsen p& Essingeleden vid Fred-
héll &r en av de storsta flaskhalsarna i vignitet.

Uppskattad effekt pi trafikmingderna och triingseln: Flodet uppskattas minska
med cirka 3 procent Gver innerstadssnittet.

Uppskattad effekt pa samhiillsekonomin: Den samhillsekonomiska nyttan skulle
oOka eftersom trangselskattenivén skulle bli bittre anpassad till den rddande tréing-
seln.

Uppskattad effekt pé intikterna: Intdkterna skulle 6ka med knappt 200 mkr per
dr (jamfort med utgangslaget) om skatten hojs under morgon- och eftermiddags-
rusning sé att den maximala nivan hojs frén 20 till 30 kr. Detta dr ungefir lika stor
intdktsokning som inférandet av tringselskatt dver Saltsjo-Milarsnittet (dvs. skill-
naden mellan scenario C och scenario B). Nuvérdet av denna forindring beriknas
till 2,5-3,7 miljarder kr i 2012 &rs priser.

Hojd trangselskatt pa befintligt innerstadssnitt samt tringselskatt pa
Saltsjé-Malarsnittet

Effekterna av héjd trangseiskatt pa befintligt innerstadssnitt samt trangselskatt pa
Saltsjo-Malarsnittet utan trangselskatt pa Essingeleden har inte berdknats i detta
arbete. Tidigare studier som genomférdes infér forsdket med triangselskatt i
Stockholm, visade att en trangselskatt pd Saltsjo-Malarsnittet utan trangselskatt
pa Essingeleden skulle leda till trafikékningar p& Essingeleden som bedémdes vara
allt for stora.

Héjd trangselskatt under mellantrafik

HG6jd trangselskatt under mellantrafiken, dvs perioden efter morgonrusningen och
fére eftermiddagsrusningen, har inte analyserats eftersom tringseln da &r ringa.
Beddmningen &r att en hojning under denna period inte dr samhéllsekonomiskt
motiverad och att nivan pa trangselskatten darfér bér vara oférindrad.

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 bedomningen &r att det skulle leda till ett otyd-
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ligt system samt riskera leda till olimpliga ruttval da trafiken véljer att ta langa
omvigar for att hitta en portal med lagre trangselskatt.

Flerpassageregel

| Goteborg finns en regel som kallas flerpassageregeln. Den innebar 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 trangselskatt, maxtaxan
per dygn. Den maximala tringselskatten som tas ut under dygn for ett fordon ar
tre ganger den hogsta taxan — i dagens system blir det 3*20=60kr. Det innebar att
ett fordon inte behover betala for alla dygnets passager av betalportaler om kost-
naden Gverstiger 60kr.

Bada dessa regler for begridnsningar av skatteuttaget har framst tagits fram for att
6ka acceptansen for systemet. D3 syftet med systemet framst &r att minska tréng-
seln i vagnatet bor skatten i princip tas ut i proportion till hur mycket tréngsel for-
donet skapar. Normalt innebir flera passager av portaler under rusningsperioder-
na att trafikanter orsakar mer tringsel dn vid en passage vilket talar mot flerpas-
sageregein.

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

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

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

resa trots att den léngre resan kan orsaka mer trangsel.

Ur trafikstyrande synvinkel dr problemet stdrst om portalen inte ligger i en dimen-
sionerande flaskhals samtidigt som en trafikant gér en kort tur och returresa ge-
nom portalen. Det kan upptrada om portalen ligger i eller néra ett bostadsomrade
dar trafikanten har ett kort drende 6ver avgiftssnittet. Trafikanten far da betala
tva skatter trots att den inte orsakar ndgon trangsel. | en sadan situation kan en
flerpassageregel mildra problemet. Om det finns alternativa végar for trafiken kan
flerpassageregeln dven minska problemet med att trafiken tar ldnga omvdgar for
att undvika en portal, nir det ldmpligaste ruttvalet passerar portalen.

Till skillnad mot Goteborg kan triangselskatten 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 ndra flaskhalsar,
vilket gor att i stort sett all trafik som passerar dem orsakar trédngsel vilket gér
trangselskatt motiverat. | Géteborg dr en del portaler placerade sa att lokala resor
som inte orsakar tringsel blir beskattade, vilket inte &r ett problem i Stockholm.
Kollektivtrafikforsorjningen till omrédet innanfér trangselskattezonen i Stockholm
dr ocksd s& god att rattviseargumentet blir mindre. En majoritet av resorna som
passerar trangselskattesnittet anvinde redan innan trangselskattens inférande
kollektivtrafik i rusningstid.

En flerpassageregel i Stockholm &r sdledes inte nskvard eftersom den skulle
minska systemets styrande effekt. Den skulle dven kunna betraktas som ordttvis
eftersom en kort resa som passerar en flaskhals skulle betala lika mycket som en
lang resa som passerar flera flaskhalsar och ddrmed orsakar mycket mer trangsel.
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Det finns dock ndgra platser i Stockholm dér en lokal flerpassageregel skulle vara
motiverad. Ett problem uppstar for resor mellan Essingeleden i sydgdende riktning
och Tranebergsbron mot Vasterort. Denna rutt gar genom tva portaler vilket ger
dubbel avgift trots att strickan genom innerstaden ir kort. Aven resor mellan Li-
dingd och Ropsten skulle kunna omfattas av en lokal flerpassageregel eftersom
dessa resor inte orsakar nagon storre trangsel. Fér dessa problem skulle en fler-
passageregel endast gilla en mycket kort tid, exempelvis 10 minuter. Aven det
foreslagna framtida avgiftssnittet i den nya stadsdelen Hagastaden ar trafikmas-
sigt inte helt tillfredstéllande. Snittet ligger s att korta resor som inte orsakar
trangsel kan behdva passera snittet flera ganger for att exempelvis leta parkering.

Slutsatsen ar att en generell flerpassageregel, sasom i GGteborg, inte ar lamplig i
Stockholm. Det finns enstaka platser dér 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 kédnslighetsanalyser

Samhallsekonomi

| denna studie har en kombination av Sampers och Contram anvants for att be-
rakna den samhillsekonomiska nyttan i de olika scenarierna. Sampers har anvénts
for att berdkna den totala resefterfragan, nagot som inte ar méjligt att géra med
Contram. Daremot dr Contram battre ldmpat att berdkna férandrade resmonster i
urbana vignit med hég tringsel da Contram tar battre hdnsyn till férdrdjningar

pa grund av kduppbyggnad.

Tidsvdrden i denna studie

| analyserna har det anvints samma tidsvédrden vid de samhéllsekonomiska be-
rakningarna som de som anvénds vid natutldggning. Tidsvardena dr skattade pa
underlag frdn RVU 2004/2006, och enbart de resendrer som kunde vélja resvig

genom innerstaden eller Essingeleden har ingatt i skattningen™*.

Tabellen nedan visar tidsvirden som anvinds for ruttval vid berdkning av resefter-
fragan i Sampers. Samma tidsvdrden har anvédnts som underlag for berdkning av
konsumetéverskott. Undantaget ar de klasser med oandligt tidsvarde, ddr samma

tidsvarde som klass 5, 6, 8 och 10 anvants.

Tabell 0-1. Kiasser, tidsvédrden och andelar fér olika resé&renden.

Kiass Tidsvirde | Arbete | Tjinste | Ovriga | Lingviga | Langvéga | Lastbil | Lastbil | Personbil

(kr/tim}) tjdnste dvriga utan med yrkestrafik
sldp slap

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%

3 Teknisk dokumentation av kvalitetssiékring och revidering av Sampers "SAMM”-modell,

Version 1.0.

73




| Contram ar det inte méjligt att gbra analyser med lika manga tidsvardesklasser
som i Sampers, varfér klass 1-3 och klass 4-11 grupperats till tidsvardesgrupp “1ag’
respektive “hég”. Genom att anvanda uppgifterna i nedanstaende tabell har
tidsvardet for tidsvardesgrupp ”1ag” berdknats till 109 kr/tim och tidvérdesklass
"hog” 462 kr/tim. Andelarna i tabellen kommer fran resefterfragan enligt Sam-
pers.

2

Det har inte gjorts nagon uppskrivning av tidsvdrdena 6ver tiden.
Tabell 0-2. Férdelning mellan olika tidsvérden. Tidsvérden enligt RVU 2004/2006.

Klass Beskrivning | Tidsvarde Andel Tidsvarde
(kr/tim) till Contram
{kr/tim)
1 35 17,1%
2 102 16,5% 109
3 ARIpers 216| 12,8%
personresor
4 462 8,6%
5 462 9,9%
6 Lastbil utan 462 3,4%
7 sldp 462 3,4% 162
8 Lastbil med 462 2,1%
9 slap 462 2,1%
10 . 462 12,0%
11 Yrkestrafik 262 12.0%
Totalt 100%

Tidsvarden enligt ASEK5

Tidsvdardena ovan dr ett avsteg ifran de sa kallade ASEK5-vdrderingarna. Tabellen
nedan visar tidsvérden de tidsvirden som anges i ASEK5S 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 (kitim) enligt ASEKS, 2010 och 2020 érs 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 dr 66% av resorna ar-
betsresor, 5% tjansteresor och 28% Ovrigtresor. Genom att kombinera denna for-

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

Tabell 0-4. Férdeining mellan olika tidsvérden. Tidsvérden enligt ASEKS, uppskrivna till ar

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%
7 slap 329 3,4%
8 Lastbil med 329 2,1% g0
9 slip 329 2,1%
10 _ 329 12,0%
11 Yrkestrafik 379 12,0%
Totalt 100%

Jiamforelse mellan tidsvirden och samhallsekonomiska resultat

Tabellen nedan visar en sammanstillning mellan tidsvarden som anvénts i denna
studie och de som rekommenderas av ASEKS.

Tabell 0-5. Jamforelse av tidsvédrden.

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

Diagrammet nedan visar hur den samhéllsekonomiska nyttan férédndras beroende
pa vilka tidsvirden som anvédnds. Som forvantat paverkas trafikantnyttan mest,
och resenirerna som kollektiv blir férlorare med tidsvdrden enligt ASEKS. Inték-
terna péverkas mycket lite av vilka tidsvarden som anvédnds. Med ASEKS-data
minskar den samhillsekonomiska nyttan, men den &r fortsatt positiv.
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Samhillsekonomisk nytta

Mkr/ar M PP
Utgangsldget dr 20 kr till/frén innerstaden

1000 —
900 +—
800 +—
700
600 -
500
400
300
200
100

o -
-100 =
-200 —_—

30 kr innerstaden,

30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsjo-Maélarsnittet

30 kr innerstaden,
30 kr Essingeleden,
15 kr Saltsjé-Mélarsnittet, ASEKS

férandrad trafikantnytta W intaktsforandring B forandrad samhallsekonomisk nytta

Figur 0-1. Samhaélisekonomisk nytta vid anvdndande av olika tidsvérden. .

Sampersberidkningar

Parallellt med ovanstdende analyser har det genomforts samhéllsekonomiska be-
rakningar baserade pa data fran Sampers. Tidsvirdena angivna i Tabell 0-2 har
anvants. D& betald trangselskatt huvudsakligen &r en transferering i den samhall-
ekonomiska kalkylen har det inte tagits hansyn till undantag och maxtaxa i berik-
ningarna nedan. Det innebdr att de absoluta vdrdena for trangselskatt och inték-
ter &r 6verskattade i tabellen nedan, men att den samhillsekonomiska nettoeffek-
ten inte paverkas.

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

Tabell 0-2.
Samhallsekonomiska efEkter, -miljoner kr/ar for prognosar 2020
| scenarioA Scenario B Scenario C
“Trafikanteffekter
tringselskatt -288 627 | =832
) restid | 194 - 342 458
“avstand | -13 ‘ as | -20 1|
“Totala trafikanteffekter -108 -303 -393 ;
Intdkt | 312 612 791
Netto B "‘_ 204 o sos | 398 |

Det har dven genomforts en berdkning med tidsvarden enligt ASEKS. Resultaten

presenteras i tabellen nedan.
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Tabell 0-7. Samhélisekonomiska effekter berdknade med Sampers och tidsvérden enligt

ASEKS.
{ Samhillsekonomiska effekter, miljoner kr/ar for prognosar 2020
T Scenario A Scenario B Scenario C
Trafikanteffekter -
1 “trangselskatt 288 | T 627 832
’ restid 120 212 265
[ avstand -13 - -18 -20
" Totala trafikanteffekter -181 a3 587 |
“Intakt 312 612 791
| Netto 131 180 204
Slutsatser

Det har genomférts analyser med olika modelier och tidsvarden enligt olika skatt-
ningar. Som viéntat dr de absoluta vardena olika, men da de olika scenarierna jam-
fors med varandra &r resultatet entydigt oavsett vald modell och indata. Scenario
A ir samhillsekonomiskt I6nsamt, scenario B ar Iénsammare medan scenario C &r
mer ldnsamt 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 dir Sampers omkalibrerats
med avseende pa reslangd, fardmedel och resor 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Resultat

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

Tabell 0-8. Jamférelse av antal fordonspassager 6ver betalsnitt innerstad med den omkalib-
rerade Sampersversionen och den som anvénts i denna studie. Fm avser kl 7-9,
em kl 15-18 och mellan ki 9-15. Siffrorna avser prognosér 2020.

Antal fordonspassager per timme Over betalsnitt inner-
stad

Basalternativ Scenario C

fm em mellan fm em mellan

Sampersversion som
anvdants i denna studie

36500 36200| 30100( 33500( 34100 28700

Omkalibrerad Sampers-
version

38200| 37300| 31000( 35100| 34900 29 800

Absolut skillnad

1700 1100 900| 1600 800 1100

Relativ skillnad

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

Tabell 0-9. Jamférelse av antal fordonspassager pa Essingeleden (Gréndalsbron) med den
omkalibrerade Sampersversionen och den som anvénts i denna studie. Fm av-
ser kl 7-9, em ki 15-18 och melian 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 9500

Ombkalibrerad 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. Jdmfdrelse 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 ki 9-15. Siffrorna avser prognosar 2020.

Antal fordonspassager per timme dver Saltsjé-
Malarsnittet
Basalternativ Scenario C
fm em mellan fm Em mellan

S rsi

aMPErsversion som | 4 360| 14600| 12400| 13400| 13600| 12000
anvants i denna studie
Omkalib d Sampers-

DRt S 15300| 15500| 12900| 14000| 14500| 12500

version
Absolut skillnad 1000 900 500 600 800 500
Relativ skilinad 7% 6% 4% 4% 6% 4%

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

gnosar 2020.

Antal beskattade fordonspassager per ar for 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
stk 713| 00| 00| 713| 673 224| 190| 1087
anvants i denna studie
Ombkalibrerad Sam -
= BES 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%

15 Att den relativa férandringen fér Saltsjo-Malarsnittet inte blir densamma som fér anta-
let fordonspassager beror pa nagot olika snittdefinitioner i de bada modelluttagen.
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Tabell 0-12. Jdmférelse av intédkter med den omkalibrerade Sampersversionen och den som
anvénts i denna studie. Siffrorna avser prognosar 2020, prisniva 2012.

Antal beskattade fordonspassager per &r for olika snitt

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

leden | snittet leden | snittet

Sampersversion som

N . 67,3 22,4 19,0| 108,7 1013 333 202 1548
anvants i denna studie

Omkali ds -
mkalibrerad Sampers 69,7 26,6 19,2 115,5| 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, p& Essing-
eleden och dver Saltsj6-Malarsnittet. Den omkalibrerade modellen bér ge béttre
och mer tillférlitliga resultat, men bor gas igenom och kvalitetssikras ytterligare
innan den anvands i analyser.
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Drift- och underhall samt tilliggsavgifter

Drift- och underhall

Enligt uppgifter fran Transportstyrelsen berdknas kostnaden for drift- och under-
hall fér samtliga system med trangselskatt vara 190 miljoner kr/ar mellan 2014
och 2017. Det innebdr 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 | R 201ﬂ
" Total kostnad (mkr/ar) 190 | 190 190 | 190 |
Antal passager (miljoner 2058 |  210,8 2108 | 224,7

per ar)
. —— s N,
i Kostnad per passage 0,92 0,90 0,90 | 0,85
L I I — {1

Enligt modellberikningarna kommer antalet passager jamfoért med basalternativet
dka med 21,4 miljoner per r i scenario A, 19,1 miljoner per ar i scenario B och
27,4 miljoner per ar i scenario C. Om kostnaden per passage ar 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 fér drift- och underhall inte férandras med an-
talet passager. En alternativ berikning av kostnaderna for drift- och underhall
skulle i s& fall vara att berdkna hur mycket Stockholms andel av de totala passa-
gerna 6kar for de olika scenarierna, och pa sa satt berdkna hur mycket kostnader-
na skulle 6ka. | utgangslaget har Stockholm 36 procent av det totala antalet pas-
sager i systemen for trangselskatt. Kostnaden for drift- och underhall kan da be-
riknas 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-
derhall. Okningen blir sdledes 11 mkr/ar. P4 motsvarande satt kan 6kningen for
scenario B berédknas till 10 mkr/ar, och fér scenario C 17 mkr/ar.

'8 36% * 190 mkr/ar
17 41% * 190 mkr/ar
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Tabell 0-14. Sammanstéllning av foréndrad kostnad for drift- och underhall fér olika scenari-
er. Berdkningarna har genomférts med tva olika metoder.

 Mkr/ar

“Scenario A | 11-18 |
Scenario B 10-16
Scenario C 17-32

Tilliggsavagifter

| samband med tidigare analyser av intdkter fran trangseiskatt har intakter 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 tillaggsavgift berdknats till 0,13% ar 2020. Om tillaggsavgiften ar
500 kr blir da de tillkommande intikterna i scenario A 14 mkr/ar, i scenario B 12
mkr/ar och i scenario C 25 mkr/ar.

Antal tilliggsavgift/antal beskattade passager
0,70% - —
0,60% ! - —_— S—
| \
0,50% - A
|
0,40% - /S
| e Antal tilldggsavgift/antal
0,30% | beskattade passager
0,20% 1
Expon. (Antal
0,10% I' tillaggsavgift/antal
Il beskattade passager)
0,00% A= J = 0,0049€:001
5 588225553835 558%828 R?=0,4112
2 = & 9 ES <" EE 2= m 9 E =
< 2 X g =2 g o 2 X g
- “o gk 23" <o g
(=] &J b4 a

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

Sammanstillning

Tabellen nedan visar en sammanstélining av berdaknade férandringar av kostnader
for drift- och underhall samt intdkter fran tillaggsavgifter. For samtliga scenarier
berdknas dessa tva poster vara ungefar lika stora vilket visar att de inte behéver
tas med i de totala intdktsberdkningarna gjorda i huvudrapporten.

% | scenario A: beriknas antalet passager 6ka med 21 miljoner per ar, 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 beridkningarna bygger pa vissa antaganden om framtida
resmonster och niva pa tilldggsavgift. | berdkningarna har det antagits att andelen
som betalar tilliggsavgift minskar éver tiden. Dessa berdkningar bygger pa en kort
tidsserieanalys baserad p4 data fran dagens system, och det &r inte sékert att det-
ta ar representativt for trafikanter som anvander Essingeleden. Det har &ven forts
diskussioner om att tilliggsavgiften skall minskas fran 500 kr till 100 kr, samt att
det skall inféras kvartalsdebitering fér trangselskatt. Sammantaget innebdr detta
att de faktiska intdkterna fran tilldggsavgifter kan komma att avvika fran de som
berdknats i denna rapport.

Tabell 0-15. Berdknad féréndrad kostnad fér drift- och underhall samt tilldggsavgift ar 2020.

_-_ékning av kostna- | Tillkommande in-
der for drift- och | tdkter fran tillaggs-
| underhall {(mkr/ar) avgifter (mkr/ar)

| Scenario A 11-18 14
| Scenario B T_ '10-16 . 12 ‘I

| ScenarioC 1732 | 24
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Bilaga 3 — Sampers och Contram

Nedan foljer en éversiktlig genomgang av modellsystemen Sampers och Contram.

Prognosmodell respektive natutlaggningsprogram

Den forsta, och storsta, skillnaden mellan Sampers och Contram ar att de till stor
del &r helt olika verktyg avsedda for delvis olika uppgifter och analyser. Sampers
ar ett komplett modellsystem som kan anvandas for att berdkna nationella och
regionala resor for vag- och kollektivtrafik. Sampers ar ocksa sammanlankat med
Samkalk som anvands fér samhaéllsekonomiska berdkning. For att géra natutlagg-
ningar for bil- och kollektivtrafik anvdands programvaran Emme.

Contram &r ett natutldggningsprogram enbart avsett for biltrafik. Det gor att det
inte kan anvandas for att berakna resandeforandringar vid infrastrukturférand-
ringar, eller analyser av kollektivtrafik.

Sampers @r avsett for:
e  att berdkna resande med bil och kollektivtrafik, ruttval for kollektivtrafik
e ruttvalsnalyser for vigtrafik
e ruttvalsanalyser for kollektivtrafik

samhdllsekonomiska berdkningar (tillsammans med Samkalk)

Contram dr avsett for:

e ruttvalsanalyser fér vdgtrafik

Ruttval for vagtrafik

I 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 berdknas. Alla resor kommer att
fordelas i ndtet, dven om det totala antalet resor 6verstiger den faktiska kapacite-
ten i vagnatet. Restiderna berdknas i princip enbart baserat pa fordréjningar pa
lankniva. Korsningsfordréjningar schablonberaknas utan nagon hansyn till trafik-
fléden, grontider i korsningar eller antal svangfalt.

Restiderna i Contram beraknas huvudsakligen baserade pa fordréjningar vid kors-
ningar. Det tas hansyn till kduppbyggnad och fordérjningar vid korsningar, och det
ar inte mojligt att korsningens kapacitet 6verskrids.

Sampers:
e restider huvudsakligen baserade pd Iinkfloden

e trafiksystemets kapacitet kan éverskridas
Contram:

e restider huvudsakligen baserade pé férdréjningar vid korsningar

e trafiksystemets kapacitet kan inte éverskridas
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Fardmedelsval

| Sampers beriknas firdmedelsvalet baserat pa restider, turfrekvens, biljettpriser
etc. Detta gors simultant fér samtliga fairdmedel, sa férdndrad restid och reskost-
nader fér vagtrafiken kommer att pdverka hur manga som viljer att resa kollek-
tivt.

| de analyser som gjorts inom ramen fér detta uppdrag har férédndrade system for
trangselskatt analyserats. | de olika scenarierna kommer bade restid och reskost-
nad for bil att férandras, vilket kommer att paverka hur manga som reser med bil
respektive kollektivtrafik. Det har inte gjorts nagra férdndringar av kollektivtrafik-
utbudet jamfért med utgéngsalternativet. Restiden med buss paverkas inte av
forandrad trangsel i trafiknatet.

Gods- och yrkestrafik

Sampers ir ett system avsett att berdkna persontrafikresor. Gods- och yrkesmatri-
ser finns med, men som s& kallade fasta matriser. Det innebér att férdndringar i
restid och reskostnader kommer att pdverka ruttvalet, men inte antalet resor, tid-
punktsval, start- eller malpunkt. Mer information om gods- och yrkesmatriser
finns i “PM — Indata anvénda vid analyser av tringselskatt i Stockholm, 2020 och
2030".
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Finansdepartementet Fi2013/2867
Skatte- och tullavdelningen

Forfattningsforslag avseende forslaget i
framstillan fran regeringens forhandlings-
personer i Stockholmsforhandlingen om
fordndringar av tringselskatten i Stockholm

September 2013



il Bakgrund

Regeringen tillsatte den 28 februari 2013 en sirskild utredare som ska
genomfora en forhandling om Stockholms lins infrastruktur med berdrda
kommuner i Stockholms l4n och med Stockholms lidns landsting
(dir. 2013:22). En framstillan frén regeringens forhandlingspersoner i
Stockholmsforhandlingen inkom till regeringen i juli 2013. I framstéllan
lamnas forslag om hdjd och breddad tringselskatt i Stockholm. Till
framst#llan har bilagts en underlagsrapport frén Trafikverket: Forindrade
tréngselskatter i Stockholm.

I regeringens direktiv till Stockholmsforhandlingen anges att forslag
ska ldmnas till finansiering av en utbyggnad av tunnelbanan och
eventuella anslutande atgérder i vig- och jimvigsinfrastrukturen. Vidare
anges att hojda och bredare intékter fran tringselskatten utéver det som
ar reserverat for Forbifart Stockholm m.m. kan anvindas for
finansieringen. Regeringens forhandlingspersoner anfor i framstéllan att
de o©kade intdkterna till foljd av forslaget bor anvindas for att
delfinansiera atgérder i Stockholms 14ns trafiksystem.

For att komplettera forslaget i framstillan har det inom Finans-
departementet tagits fram ett forslag till forfattningstext och tillhérande
forfattningskommentar. Det bedoms att h6jd och breddad triingselskatt &r
en forutsdttning for de infrastrukturinvesteringar som forhandlas inom
ramen for Stockholmsforhandlingen. Om ndgon av delarna i forslaget
inte bedoms kunna genomforas dkar behovet av finansiering frin berdrda
kommuner och Stockholms l#ns landsting.



2 Forslag till lag om éndring i lagen
(2004:629) om trangselskatt

Hirigenom foreskrivs att bilaga 1 till lagen (2004:629) om tréngselskatt
ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt forslag i promemoria om fordndringar av trangselskatten i
Stockholm med anledning av trafikleden Norra ldnken och den nya
stadsdelen Hagastaden (Fi 2012/3828)

Bilaga 1

Stockholms kommun

1. Karta av vilken framglr var de skattebelagda betalstationerna ska
placeras.

—
g
it
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2. Trangselskatt ska betalas under vardagar utom l6rdagar under foljande
tider och med foljande belopp vid passage av en sidan betalstation som
4r markerad pa kartan. Dag fore helgdag och under juli manad ska dock
ingen skatt tas ut. Tidpunkten for passagen ska bestdimmas av timmen
och den paborjade minuten.



Tider Skattebelopp

klockan kronor
6.30-6.59 10
7.00-7.59 15
7.30-8.29 20
8.30-8.59 15
9.00-15.29 10
15.30-15.59 15
16.00-17.29 20
17.30-17.59 15
18.00-18.29 10

3. Den sammanlagda skatten per kalenderdygn och bil ska hogst uppga
till 60 kronor.

Foreslagen lydelse
Bilaga 1
Stockholms kommun

1. Karfor av vilka framgar var de skattebelagda betalstationerna ska
placeras.

Stockholms innerstad




Essingeleden

ﬁ i N

Saltsjo-Malarsnittet

N o L o




2. Tringselskatt ska betalas under vardagar utom lordagar under foljande
tider och med foljande belopp vid passage av en sddan betalstation som
ir markerad p& karforna. Kartan som bendmns Essingeleden avser
passage pad Essingeleden dver den streckade linjen pd kartan, dock inte
trafik till och fran Drottningholmsvdgen dster om Essingeleden samt till
och fran Lindhagensgatan. Kartan som bendmns Saltsjé-Mdlarsnittet
avser passage pd annan bro dn Essingeleden over den streckade linjen
pa  kartan, samt trafik genom Fredhdllstunneln till och fran
Drottningholmsvigen oster om Essingeleden och till och fran
Lindhagensgatan.

Dag fore helgdag och under juli ménad ska ingen skatt tas ut.
Tidpunkten for passagen ska bestdimmas av timmen och den paborjade
minuten.

Stockholms innerstad

Tider Skattebelopp
klockan kronor
6.30-6.59 15
7.00-7.29 22
7.30-8.29 30
8.30-8.59 22
9.00-9.29 15
9.30-14.59 10
15.00-15.29 15
15.30-15.59 22
16.00-17.29 30
17.30-17.59 22
18.00-18.29 15
Essingeleden

Tider Skattebelopp
klockan kronor
6.30-6.59 15
7.00-7.29 22
7.30-8.29 30
8.30-8.59 22
9.00-9.29 15
9.30-14.59 10
15.00-15.29 15
15.30-15.59 22
16.00-17.29 30
17.30-17.59 22

18.00-18.29 15




Saltsjo-Malarsnittet

Tider Skattebelopp
klockan kronor
6.30-6.59 5
7.00-7.29 10
7.30-8.29 15
8.30-8.59 10
9.00-9.29 5
9.30-14.59 0
15.00-15.29 5
15.30-15.59 10
16.00-17.29 15
17.30-17.59 10
18.00-18.29 ]

3. Den sammanlagda skatten per kalenderdygn och bil ska hogst uppgé
till 90 kronor.

1. Denna lag trdder i kraft den 1 januari 2016.
2. Aldre bestimmelser giller fortfarande for passager av betalstationer
som sker fore ikrafttridandet.



3 Forfattningskommentar

3.1 Forslaget till lag om &ndring i lagen (2004:629)
om trangselskatt

Bilaga 1

Tva kartor med placering av betalstationer ldggs till och en rubrik ldggs
till den befintliga kartan i purkt 1. Tva tabeller med tider och belopp for
triangselskatt 1dggs till och den befintliga tabellen dndras i punkt 2. Andra
och tredje meningen i punkt 2 flyttas till ett nytt stycke, och ett tilligg
gors i forsta stycket. Foriandringarna innebir att tringselskatten héjs for
det befintliga tillimpningsomradet, det vill sdga passage genom
Stockholms innerstad. KI. 09.30-14.59 ligger skatten dock kvar
oftrindrad pa 10 kronor. Dirutdver tillkommer tringselskatt for fird pd
Essingeleden vid Fredhill och for passage over Saltsjo-Milarsnittet.
Tréngselskatt for Essingeleden och Saltsjé-Mélarsnittet ska alltsd betalas
utover den tringselskatt som ska betalas for passage genom Stockholms
innerstad. I vissa fall kan placeringen av betalstationerna sammanfalla pa
s& siitt att en betalstation anvénds for skatteuttag enligt fler 4n en karta.

Trafik till och fr&n Drottningholmsvigen dster om Essingeleden och
Lindhagensgatan undantas frén tringselskatt for Essingeleden. Annars
finns en risk for att trafikanterna gor oonskade ruttval dver Sodermalm,
vilket skulle orsaka storre tringsel. Denna trafik omfattas dock av
tringselskatt for passage Over Saltsjo-Milarsnittet. For trafik som
passerar Over Saltsjo-Mailarsnittet pd Essingeleden, och inte kommer fran
eller tar av pd Drottningholmsvigen oster om Essingeleden eller
Lindhagensgatan, utgér tringselskatt for Essingeleden men inte for
passage over Saltsjo-Milarsnittet.

Maximibeloppet per kalenderdygn hojs frén 60 kronor till 90 kronor i
punkt 3. Maximibeloppet avser det sammanlagda skatteuttaget i
Stockholms kommun, det vill sdga for Stockholms innerstad,
Essingeleden och Saltsjo-Mélarsnittet sammantaget.



