Utldtande 2004:34 RI (Dnr 309-1313/2003)

Forsoksverksamhet med miljdavgifter/trangselavgifter,
vissa justeringar av fullmaktigestidigare beslut den 2 juni
2003

Minoritetsaterremiss fran kommunfullmaktige den 9 februari 2004

Kommunstyrelsen foredar kommunfullmaktige besluta, med justering av
tidigare bedlut, foljande

1. Under forsoksperioden skall avgift vid passage av Saltgo-
Malarsnittet inte uttagas.

2. Bilresor mellan Lidingd och 6vriga lénet avgiftsbefriasi enlighet med
stadsledningskontorets ford ag.

3. En kompletterande avgiftsniva infors for att fasa in och ut hogtrafik-
perioden med belopp och tider enligt stadsledningskontorets fordag.

4. En maxima avgift per dygn med 60 kronor infors i enlighet med
stadsledningskontorets forslag.

5. Kommunstyrelsen bemyndigas att fatta de beslut for genomférande
av forsoket med miljdavgifter som inte ankommer pa annan namnd
och inte heller & av sidan principiell beskaffenhet eller av sadan
storre vikt att de enligt 3 kap 9 8 kommunallagen skall bedlutas av
kommunfullmaktige.

6. Kommunstyrelsen gesi uppdrag att insénda beslutet till regeringen
for vidare beredning.




Foredragande bor garradet Annika Billstr ém anfor foljande.
Bakgrund

Kommunfullméktige beslét den 2 juni 2003 om att — under férutsditning av
riksdagens beslut - genomfora ett forsok med miljoavgifter i Stockholms stad.
Fullmaktiges bedut var grundat pa det underlag med preliminéra analyser av
systemets utformning, mdjliga tekniska system, utvardering och
genomfdrandeprocess som stadd edningskontoret tagit fram. | arendet skriver
foredragande borgarradet att saval trafikfloden som resvanor och trafikeffekter
av foreslaget system maste kartlaggas mer noggrant.

Stadsledningskontorets miljéavgiftskandi har fortsatt utredningsarbetet.
Stadsl edningskontoret presenterar i sitt tjansteutldtande den 12 januari 2004 ett
antal fordlag till forandringar i och kompletteringar av fullmaktiges tidigare
bedlut.

Kommunfullméktige &terremitterade &rendet vid sammantréadet den 9
februari 2004 med hanvisning till konsekvenserna for trafiksituationen pa Es-
singeleden och kollektivtrafiken, méjligheten att undanta fordonstyper samt
undantagna kommuner. Stadsedningskontoret har med anledning av
aterremissen belyst dessa fragor i ett tjansteutldtande daterat den 17 februari
2004.

Remisser

Arendet har &erremitterats inom staden till stadsledningskontoret. Arendet har
aven remitterats externt till AB Storstockholms Lokaltrafik.

Staddedningskontoret anser, efter att ha foretagit en genomgang av
grunderna for fullmaktiges beslut om &erremiss av &arendet till
kommunstyrelsen, att det inte foranleder nagon forandrad beddmning av
fordagens utformning eller innehdl. Stadsledningskontoret foredar att
aterremissen harmed far anses besvarad.

AB Sorstockholms Lokaltrafik anser att foresagna forandringar inte pa ett
avgorande satt paverkar mojligheten for SL att erbjuda resmajligheter for dem
som véljer att resamed SL om miljdavgifter skulle inforas.

Mina synpunkter

Jag delar de dutsatser som stadsledningskontoret dragit och om behovet av
vissa justeringar av fullmaktiges tidigare beslut gédllande férsoksverksamhet



med miljoavgifter. De forslag till forandringar i systemet som kontoret foreslar
innebér att framkomligheten under forsoksperioden pa Essingeleden blir
rimlig, att Lidingdborna inte behandlas annorlunda &@n invanarna i andra
kranskommuner och att risken for trangselproblem strax fére och efter
hogavgiftsperioden minskas. Jag anser det ocksa vara rimligt att sitta en max-
avgift pa 60 kronor for dem som fardas flera ganger ut och in ur city under
samma dag. Slutligen delar jag stadsledningskontorets asikt att det finns
praktiska skal for att kommunstyrelsen far i uppdrag att fatta de beslut for
genomférande av projektet som inte behdver avgoras av kommunfullmaktige
och inte heller ankommer p& annan namnd.

Trafikkonsekvenserna for Essingeleden foranleder férdjupade diskussioner
med de 6vriga kommunerna i lénet och darfor genomfordes det senaste maotet
med kranskommunerna den 27 januari for att informera om det fortsatta
arbetet med forsoket och diskutera framkomligheten pa Essingeleden.
Miljoavgiftskandiet redovisade de trafikanalyser som gjorts.

Vad gdler de aspekter som kommunfullméktige hanvisar till i sitt beslut
om aerremiss sa delar jag de dutsatser som dras i tjansteutldtandet fran
stadsledningskontoret.

Bor garradsber edningen tillstyrker féredragande borgarradets forslag.

Reser vation anfordes av borgarraden Sten Nordin och Mikael Soderlund (bada
m) och Jan Bjorklund (fp) enligt féljande.

Vi foredar kommunstyrelsen foresld kommunfullmaktige besluta att

1. avdaforedragande borgarréds forslag till beslut

2. kommunfullméktiges beslut per den 2 juni 2003, § 18, om forsoksverksamhet
med miljdavgifter/trangselavgifter i Stockholm upphévs

3. dl planering for inférande av biltullar/tréngsel skatter i Stockholm avbryts

4. vid valet till EU-parlamentet den 13 juni genomféra en folkomrdstning om
biltullar/trangsel skatt skall inféras eller g

5. darutbver anfora

Hanteringen av biltulls/trangsel skattsérendet visar med all dnskvérd tydlighet hur ala
normala demokratiska spelregler frangdtts. Trots att riksdagen inte stiftat ndgon lag, att
inget avtal dutits mellan staten och staden och att seriésa konsulter hoppar av
upphandlingen fortskrider majoritetens planering. Att hantera ett drende som berér sa
manga stockholmare pa ett sidant sitt undergraver fortroendet for politiken och
demokratin.



Det kan dessvérre konstateras att den dterremiss som oppositionen drev igenom
den 9 februari inte resulterat i nagra forandringar eller storre klargéranden fran
majoritetens sida. Det framgér att ndgon miljoprovning inte &r aktuell pa Essingeleden
trots att trafiksituationen forvantas bli mycket anstréngd nér biltullar/trangsel skatter
infors. Det framgdr ocksd att ndgot avta fortfarande inte finns med SL, varfor
konsekvenserna for kollektivtrafiken fortfarande & oklara. Att SL inte med ett ord
namner biltullar/trangselavgifter i sin strategiska plan for 2004 — 2008 & bade
avddjande och alvarligt.

Det &r dock intressant att notera att SL i sitt remissyttrande daterat den 20 februari
kritiserar att trangsel skatternas detaljutformning maste faststéllas i lag. De poéngterar
darmed en av de ménga brister som finansdepartementets promemoria om
trangselskatter tar upp. Skulle Stockholm vilja justera nivan pa skatten kan detta inte
ske utan nytt beslut i Sveriges riksdag. Det framgér for Gvrigt inte heller hur
Stockholm skall kunna avskaffa skatten nér den en gang har inforts.

Det som har framkommit gdlande SL:s forberedelser & att gatu- och
fastighetsdirektoren skall ges delegation att bygga om stora delar av innerstaden.
Genom ett generellt genomférandebedut skall gatu- och fastighetsndmnden tvingas
forlora dlt inflytande Gver stora ombyggnader i Stockholm. Det handlar exempelvis
om nya busshéllplatser vid kansliga stdllen som Humlegdrdsgatan. Vidare innebar
delegationsbedlutet att hundratals parkeringsplatser forsvinner samtidigt som nya
framkomlighetsproblem uppstér vid flera stéllen i staden.

Nér det galler klargbrandet om undantagna fordonstyper kan konstateras att
stadsledningskontorets tjansteutiédtande redan & inaktuellt da finansdepartementets
promemoria gett besked helt i linje med den oro som uttrycktes i aterremissyrkandet.
Varken milj6é- eller taxibilar &r i lagforslaget undantagna medan samtliga bussar och
utlandsregistrerade fordon helt slipper betala skatt. | praktiken innebér detta att forare
av miljobilar tvingas betala " miljéavgift” medan forare av urddrliga dieselbussar helt
dipper "miljéavgiften”. Det faller ett tungt ansvar pd den politiska majoriteten i
Stockholms stad att forstka skapa en folklig acceptans for ett sdant system.

| det avsnitt som berdr Lidingd och andra delar av Stockholms Ian framgér att den
oro som uttrycktes i aerremissyrkandet var rimlig och riktig. |1 det forslag som
majoriteten nu tvingar fram i kommunfullméaktige kommer boende pa Essingedarna att
skattebefrias om de for resor till norra Stockholm véjer innerstaden som resvég, men
skattebel &ggas om de véjer viagen via Essingeleden. Aven hér faller ansvaret tung pa
den politiska majoriteten att férklara hur en trangselavgift kan resultera i att det &r
gratis att kérai innerstaden och skattepliktigt att vaja forbifartseden.

Avsdlutningsvis kan konstateras att den departementspromemoria som férvantas
liggatill grund for en lag om trangselskatt gor kommunfullméktiges beslut ointressant.
P& manga viktiga omraden skiljer sig promemorians forsag fran kommunfullmaktiges.
Enligt fordaget skall delar av intakterna behéllas av staten samtidigt som det 6ppnar
upp for biltullar/trangsel skatter p& Essingel eden.

Det enda hederliga i den nu uppkomna situationen vore att upphéva
kommunful Imétiges beslut frén den 2 juni 2003 och avbryta all planering for inforande



av hiltullar/trangselskatt i Stockholm. Det har tydligt visat sig forsoket med
biltullar/tréngsel skatt i Stockholm enbart handlar om ytterligare en vag for staten att
extrabeskatta Stockholm.

I manga kranskommuner runt Stockholm har invanarna fatt mojlighet att i en
folkomrostning fa résta om de anser att biltullar/trangselskatt skall inforas eller g.
Stockholmarna har inte fétt denna mojlighet att i ett val f& framfora vad de anser om
biltullar/tréngsel skatter. Vid EU-valet den 13 juni yppar sig ett utmérkt tillfélle att ge
stockholmarna denna mdjlighet. Det & sirskilt angelaget att ge stockholmarna en
mdjlighet att rostai denna fraga fore inférandet eftersom socialdemokraterna fore val et
2002 lovade att inte infora biltullar/tréngsel skatter under innevarande mandatperiod.

Kommunstyrelsen delar borgarradsberedningens uppfattning och foreslar
kommunfullmaktige bedluta, med justering av tidigare beslut, foljande

1. Under forsoksperioden skall avgift vid passage av Saltg6-Malarsnittet
inte uttagas.

2. Bilresor mellan Lidingd och 6vriga lanet avgiftsbefrias i enlighet med
stadd edningskontorets forslag.

3. En kompletterande avgiftsniva infors for att fasa in och ut hogtrafik-
perioden med belopp och tider enligt stadsledningskontorets fordag.

4. En maximal avgift per dygn med 60 kronor infors i enlighet med
stadsledningskontorets forslag.

5. Kommunstyrelsen bemyndigas att fatta de beslut for genomférande av
forsoket med miljoavgifter som inte ankommer pa annan namnd och
inte heller & av sadan principiell beskaffenhet eller av sadan storre vikt
at de enligt 3 kap 9 § kommunallagen skall bedutas avkommun-
fullmaktige.

6. Kommunstyrelsen gesi uppdrag att insdnda bedlutet till regeringen for
vidare beredning.

Stockholm den 3 mars 2004

Pa kommunstyrelsens vagnar:
ANNIKA BILLSTROM

Anette Otteborn

Reservation anfordes av Sten Nordin, Mikael Sdderlund och Rolf Koénberg
(dlam), Lotta Edholm och Ann-Katrin Aslund (béda fp) och Ewa Samuelsson
(kd) med hanvisning till reservationen a (m) och (fp) i
borgarradsberedningen.



ARENDET

Kommunfullméktige beslét den 2 juni 2000 att — under forutsdttning av
riksdagens beslut - genomfora ett forsok med miljoavgifter i Stockholms stad.
Fullmaktiges bedut var grundat pa det underlag med preliminéra analyser av
systemets utformning, mdjliga tekniska system, utvdrdering och
genomfdrandeprocess som stadd edningskontoret tagit fram. | arendet skriver
foredragande borgarradet att saval trafikfloden som resvanor och trafikeffekter
av foreslaget system maste kartlaggas mer noggrant.

Stadsl edningskontorets miljoavgiftskangli har fortsatt utredningsarbetet. En
sammanfattning av  rapporten  fran  Transek  bilaggs  &rendet.
Stadsedningskontoret presenterar i sitt tjansteutldtande ett antal forslag till
forandringar i och kompletteringar av fullmaktiges tidigare beslut.

Kommunfullméktige aterremitterade &rendet vid sammantréadet den 9
februari 2004 med hanvisning till konsekvenserna for trafiksituationen pa Es-
singeleden och kollektivtrafiken, méjligheten att undanta fordonstyper samt
undantagna kommuner. Stadsledningskontoret har med anledning av
aterremissen belyst dessa fragor i ett tjansteutldtande daterat den 17 februari
2004.

BEREDNING

Stockholms stad planerar ett forsosk med miljoavgifter pa biltrafik. Enligt
kommunfullméaktiges beslut ska forsoket paborjas varen 2005 och foljas av en
folkomrdstning hdsten 2006.

Under mars 2003 |& stadsledningskontoret ta fram ett underlag med pre-
limindra analyser av systemets utformning, méjliga tekniska system, ut-
vardering och genomforandeprocess. Pa grundval av detta underlag lamnades
den 10 april 2003 ett tjansteutlatande som bl.a. innehdll fordag till beslut om
teknisk |6sning samt utformning av miljoavgifterna.

Kommunfullméaktige besl6t den 2 juni 2003 att avgifterna skulle fa den
utformning som foreslagits av stadsledningskontoret, dock med ett par
undantag: En avgift for att passera Over innerstadens Saltgd-Madaarsnitt i
hogtrafik borde ocksa tas ut for att fa ett zonsystem dér aven trafik mellan
mamarna minskar. Dessutom skulle Lidingottrafikens speciella problem
underléttas genom att avgifterna vid Ropsten skulle vara halva avgiften
jamfort med Ovriga tullsnittet. | beslutet framhdlls dock sarskilt att den
nérmare utformningen av avgifterna behtvde analyseras ytterligare innan ett
dutgiltigt beslut om utformningen fattas.



Kommunfullmaktige beslutade @ven att inleda upphandling av ett system
for miljoavgifterna samt att uppdra & stadsledningskontoret att teckna avtal
med staten om kostnader och intakter.

Né&r staden beslutat vilken utformning som anses vara mest [amplig, over-
lamnas detta som ett fordlag till regeringen, som har att utforma ett fordag till
Riksdagen. Det & sedan Riksdagen som har att fatta beslut om lag om
inférande av miljoavgifter och vilken utformning avgifterna skall ha
Stockholms stads uppfattning kommer dock att tillmétas avgorande betydelse
nér lagforslaget skall utformas.

Fortsatt utredande
Stadsledningskontorets miljoavgiftskandi har fortsatt utredningsarbetet med
gyfte att bl.a. presentera ett mera fylligt underlag infér fullmaktiges slutgiltiga

stéllningstagande till utformningen av foérsoket.

Kommunfullméktiges beslut

I kommunfullmaktiges beslut av den 2 juni 2003 féres ogs foljande utformning
av avgiftssystemet.

| tullsnittet:

Avgiften bor tas ut i hogtrafik, vardagar mellan kl. 07.30-08.30 och kl. 16.00-
17.30 med 20 kr

Méllantrafikavgift med 10 kr utgar vardagar mellan 07.00-07.30, 8.30-16.00
samt 17.30-18.30

Avgift utgdr inte under vardagar mellan kl. 18.30-07.00 samt under |6rdag,
helgdag och dag fore helgdag

| Saltgj6-Méa arsnittet:
Avgiften bor tas ut med 10 kr vardagar mellan kl. 07.30-08.30 och 16.00-17.30

"Tullsnittet” betecknar det yttre avgiftssnittet runt innerstaden Roslagstull,
Norrtull, Solnabron, Pampas dnken, Ekelundsvéagen, Tranebergsbron avfarter
mot innerstaden fran Essingeleden mellan Norrtull och Grondalsbron,
Liljeholmsbron, Skanstull, Danvikstull. ” Saltg6-Malarsnittet” betecknar snittet
Over Sdtgon och Mdaren norr om Gamla Stan: Vasterbron, Centralbron,
Vasabron, Norrbro och Strémbron.



For fard enbart pa Essingeleden, som passerar igenom den norra avgifts-
zonen, eller fard upp pa Essingeleden fran Tranebergsbron eller tvartom utgar
ingen avgift. Avgift tas daremot ut néar man kér av Essingeleden in i
innerstadszonen respektive ut fran innerstadszonen upp pa Essingeleden.

I kommunful Iméaktiges beslut formulerades ett antal mal for forsoket avse
ende framkomlighet och milj6. Enligt stadsledningskontorets berdkningar
kommer framkomlighetsmalet att nds med god margina pa de stora inner-
stadslederna. Undantaget & Tranebergsbron dar fortsatta koproblem kan
forvantas. Detta beror pa att trafik till och fran Essingeleden inte &r avgifts-
belagd i kommunfullmaktiges forslag.

Eftersom Essingeleden & avgiftsfri forvantas trafiken, enligt gjorda teore-
tiska berékningar, dar 6ka med mer én vad som &r acceptabelt.

Stadsledningskontorets tjansteutldtande daterat den 12 januari 2004 har i
huvudsak foljande lydelse.

Genom justeringar av  de avgiftsuttag som anges i kommunfullmaktiges prelimindra
beslut kan ytterligare forbéttringar av den forvantade trafiksituationen erhdllas.

Ingen avgift vid Saltg6-Méalar snittet

De koer som uppkommer pa Essingeleden till fljd av miljcavgifterna orsakas av tva
olika sorters trafik: dels trafik som tidigare var " genomfartstrafik” genom innerstaden,
dels trafik som ska till eller fran innerstaden, men tar vagen dver Essingeleden for att
undvika avgiften dver innerstadens Salt§6-Mdarsnitt. Tillsammans innebdr dessa
effekter att kderna pé Essingeleden under hogtrafik riskerar att bli altfor stora.

For att bibehélla en rimlig framkomlighet under forsoksperioden pa Essingeleden
foreslér stadsledningskontoret att ndgon avgift vid passage av Saltso-Ma arsnittet inte
skall uttagas. Utan avgift over detta snitt kan trafikokningen p& Essingeleden
begrénsastill ca 10 procent.

Avgiftsfria resor mellan Lidingd och dvriga lanet
Kommunfullméktige angav i sitt besiut att ” Systemet bor utformas sd att [Lidingd] inte
drabbas hérdare dn andra likvardiga omraden” varfor avgiften till och frén Lidingd
sattes till endast 10 kr i hogtrafik. Gjorda berakningar visar dock att Lidingdbor anda i
genomsnitt skulle komma att betala mer &n 6vriga lansbor per bilresa.
Stadsledningskontoret foreslér darfor att bilresor mellan Liding6 och 6vriga lanet
avgiftsbefrias. Detta genomférs med en teknisk [6sning som innebér att fordon, som
passerar in fran Lidingd och darefter ut ur staden vid négon annanstans inom en viss
tid, inte betalar avgift. Detsamma géller fér fordon som passerar in éver zongransen
och darefter inom viss tid passerar ut till Lidingd. Det saknar dérvid betydelse var
fordonets &gare bor etc. Det avgbrande & var passagen sker och inom vilken tid. For



fard mellan Lidingo och centrala staden foreslds samma avgift gélla som for évriga
tullsnitt. Det foreslagna systemet for att minska belastningen for de som bor eller
arbetar i Lidingd Oppnar for vissa mdjligheter till missbruk. Den nérmare
utformningen méste darfor gorasi det fortsatta arbetet med utformningen av systemet.

Gradvisa forandringar av avgiften
Hogtrafikperioden, da den hogre avgiften tas ut, & i kommunfullméaktiges fordag
definierad som vardagar 7.30-8.30 och 16.00-17.30.

Den foreslagna tidsperioden for hog avgift berdknas fa den efterstravade effekten
att flyttatrafik fran de mest belastade tiderna till mindre belastade tider. Berakningarna
visar dock aft vissa trangselproblem kan uppstd strax fére och efter
hogavgiftsperioden. Ett sitt att minska risken for detta, &r att jamna ut 6vergéngen fran
tidsperioder med hog avgift till perioder med |&gre avgift.

Ett ytterligare skdl till att ha en sddan in- och utfasning &r risken for att bilister ska
stanna for att véantain en billigare period eller kora alldeles for fort for att hinna forbi
avgiftsportalen innan en hdgre avgiftsperiod intréder. Det & darfor [ampligt att infora
ytterligare avgiftsperioder och ta ut en avgift pd 15 kr 08.30-09.00, for att sedan ha 10
kr i avgift forst frdn 09.00. En motsvarande férandring & lamplig fore och efter
motsvarande hogtrafikperiod pa eftermiddagen 16.00-17.30.

Stadsledningskontoret foresar darfor att en kompletterande avgiftsniva infors for
att fasa in och ut hogavgiftsperioden. Foljande avgiftsnivaer foreslds siledes komma
at géla

Under vardagar

KI. 6.30-7.00, 9.00-15.30 samt 18.00-18.30 utgér avgift med 10 kronor

Kl. 7.00-7.30, 8.30-9.00, 15.30-16.00 samt 17.30-18.00 utgar avgift med 15 kronor
KI. 7.30-8.30 samt 16.00-17.30 utgar avgift med 20 kronor

KI. 18.30-06.30 samt under |6rdag, helgdag och dag fére helgdag utgér ingen avgift

Maximal avgift

Fullmaktige foreslog ocksa att en maxavgift per dygn skall infors, men angav inte till
storleken av denna. Enligt stadsledningskontorets uppfattning bor regelverket
innehdlla denna typ av bestammelser for att undvika att fordon, som passerar
avgiftsgranser manga ganger per dygn, aséts altfor hoga avgifter. Den maximala
dygnsavgiften bor sittas pa lagsta méjliga niva utan att syftet med miljéavgifterna
riskerar att forfdlas. Vid en samlad bedémning foreslér stadsledningskontoret att en
maximal avgift per dygn sétts till 60 kronor. Detta innebér att avgift for fard dver
zongransen kan uppga till maximalt 60 kronor under samma dag mellan ki. 00.00 och
24.00. De maximala avgiften skall galla lika alla fordon som inte & undantagna fran
avgift.



Den fortsatta hanteringen

Av praktiska skal foreslar stadsledningskontoret att kommunstyrelsen far i uppdrag att
fatta de bedut for genomférande av projektet som inte behdver avgoras av
kommunfulIméaktige och inte heller ankommer pa annan namnd.

Stadsledningskontor ets tjansteutlatande daterat den 17 februari 2004 har i
huvudsak féljande lydelse.

De skl som I&g till grund for fullmaktiges beslut om aterremiss till kommunstyrelsen
kan sammanfattas i foljande fyra punkter; trafiksituationen pa Essingeleden,
kollektivtrafiken, méjligheten att undanta fordonstyper samt undantagna kommuner.

Essingeleden

| &terremissyrkandet anses trafiksituationen pa Essingeleden komma att bli oerhort
komplicerad. Mot bakgrund av den forvantade trafikokningen bor darfor en utredning i
form av en gedigen miljéprévning enligt miljobalken ske.

Miljo- och hélsoskyddsnamnden har tidigare behandlat frégan om en prévning av
miljokonsekvenserna for Essingeleden enligt miljobalken. Bakgrunden & den tkade
trafiken pa Essingeleden som forvantas vid ett forsok med trangsel avgifter.

Regeringen kan bestdmma om verksamheter ska tilldtlighetsprovas. Detta om
verksamheten kan antas fa betydande omfattning eller bli ingripande for ett eller flera
miljomal enligt miljobalkens forsta kapitel.

Tillsynsmyndigheter kan i enskilda fall foreldgga en verksamhetsutvare att ansoka
om tillstdnd. Detta om verksamheten medfér risk for betydande fororeningar eller
andra betydande ol&genheter for méanniskors hdlsa eller miljon.

Milj6- och hél soskyddsnémnden har hittills inte funnit anledning att aktualisera en
tillstdndsprovning. Bland annat anser namnden att en beddmning maste utga fran hela
det paverkade omrédet, inte bara trafikokningen pa Essingeleden. | det perspektivet ser
ndmnden stora hdl sovinster som féljd av den minskade trafiken i innerstaden.

Miljo- och halsoskyddsnamnden kan begérain uppgifter om miljopaverkan om det
behdvs for tillsynen. Namnden har dock inte sett ndgot behov av att i tillsynsarbetet
begéra in ytterligare uppgifter med anledning av trafikokningen pa Essingeleden.
Déremot anser ndmnden att det & mycket viktigt att folja upp situationen vid
Essingeleden under forsoksperioden. Bland annat bor det utredas hur kvévedioxid- och
partikel haterna paverkas.

Kollektivtrafiken

| &terremissyrkandet anges att det & oklart hur kollektivtrafiken skall klara av den
trafikdkning som avgiftsforsoket forvantas medfora. SL behdver ekonomiska garantier
for nya investeringar. Realistiska forberedelser for de infartsparkeringar som kommer
att behovas saknas liksom transporter till och frén desamma.



Stadens miljdavgiftskansli och SL har ett mycket intensivt och vafungerande
samarbete varfor kandiet & val fortroget med de planerade forstérkningsinsatserna
inom kollektivtrafiken.

Vid en presskonferens den 12 februari presenterade SL sina planer for trafiken
under forsoket med miljdavgifter. Under forsoket vantas ytterligare ca 12 000 resande
med SL-trafiken mot innerstaden under vardagsmorgnar kl. 6-9. For att méta den
Okade efterfrégan planerar SL en rad atgérder. Forstarkningen sker framst pa bussidan
eftersom kapaciteten i spartrafiken i de flesta fall nyttjas fullt ut. 12 helt nya
direktbusdinjer med sluthallplatser i innerstaden kommer att inréttas samtidigt som
nuvarande stomtrafik forstarks. Ca 200 nya bussar med hdga komfort- och miljokrav
kops in. Genom planerade insatser fran sval SL som stadens parkeringsbolag bedéms
tillgangen pa infartsparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter i lanet komma att vara
tillfyllest.

M ¢jlighet att undanta fordonstyper

| &terremissyrkandet anges att det foreligger en rad problem avseende juridiska
definitioner i det kommande lagforslaget varfor dendet bor dterremitteras till
kommunstyrelsen. Som exempel pa oklarheter namns att undantag for taxibilar
riskerar att strida mot EU:s konkurrensregler och juridisk definition av miljobilar
sak@hadmddningskontoret avstér frén att spekulera i detaljutformningen av den
kommande lagstiftningen. Kontoret konstaterar dock att fragan om skattebefrielse av
taxinaringen har kunnat 16sas i EU-landet Storbritannien dar taxibilar &r befriade fran
trangselavgift i det system som géller fér London. Vad betréffar miljobilar kan
konstateras att en miljobilsdefinition, som i alt vasentligt dverensstammer med den
staden faststéllt, gorsi inkomstskattelagen (SFS 1999:1229, Kapitel 61, §19a) och med
fordel kan anvandas dven for skattebefrielse fran miljavgifter/trangsel avgifter. Redan
i dag anvénds bilregistret for kontroll av fordons miljoklassning.

Undantagna kommuner

| &erremissyrkandet anges att det undantag som foreslas for resor till och fran Lidingod
och 6vriga lanet tydliggér den problematik och de uppenbara oréttvisor som dérmed
blir gdllande i andra omréden och stadsdelar. Som exempel namns att boende pa Lilla
och Stora Essingen skall betala avgift for att tasig ut pa Essingeleden.

Den l6sning for LidingGtrafiken som fullméktige nu foreslds fatta innebar att
invanarna i Lidingd inte méaste betala miljdavgift/trangselavgift for att komma ut pa
det allménna végnétet, under forutséttning att bilen passerar genom det skattebelagda
omradet i staden inom en visstid.

Visserligen maste invanarna i Stockholms innerstad  betala  miljoav-
gift/trangselavgift for att komma ut pa det allménna vagnatet. En avgorande skillnad &r
dock att kommunfullmaktige i Lidingo inte har framstéllt ndgon begéaran om att
miljGavgift/trangselavgift skall inférasi kommunen.



Overvaganden och fordag till justeringar

Utifran kommunstyrelsens forslag till systemutformning har miljéavgiftskandliet |3tit
utféra en fornyad studie av trafikeffekterna, daterad februari 2004. Den nya studien
bekraftar de tidigare analyserna och dndamélsenligheten i lamnade forslag. Genom
t.ex. sopande av Salt§é-Maarsnitttet kommer framkomligheten pa Essingeleden att
forbattras patagligt jamfort med tidigare fordag.

Den foretagna genomgangen av grunderna for fullmaktiges beslut om aterremiss av
drendet till kommunstyrelsen har inte foranlett nagon forandrad beddmning av
fors agens utformning eller innehall.

Stadsledningskontoret foreslér att sterremissen harmed fér anses besvarad.

AB Storstockholms L okaltrafiks remissyttrande daterat den 20 februari 2004
har i huvudsak foljande lydelse.

SL har underhand haft tillfélle att utreda konsekvenserna for Slresandet av de
foreslagna forandringarna. Foljande effekter p& SL-resandet uppstar:

- Antalet SL-resor till innerstaden paverkas endast i liten utstréckning. Daremot
minskar resandet via innerstaden med SL eftersom det blir en |&gre avgift for att
passera med bil ndr innerstadens zongrans tas bort, jdmfért med tidigare beslutad
modell. Ca 2.500 fler bilresor sker genom innerstaden kl 6-9 vardagar.

- Framkomligheten for bussarnai innerstan under rusningstid riskerar att bli sdmre,
eftersom bilresandet inne i innerstaden dkar med ca bilresor kl 6-9 vardagar.

Vér beddémning &r att foreslagna forandringar inte pa ett avgorande sétt péverkar
majligheten for SL att erbjuda resmdjligheter for dem som véljer att resamed SL om
miljoavgifter skulle inforas.

Med den nya utformningen blir det dock &n mer vasentligt att de atgéarder SL
foreslagit for béttre framkomlighet i innerstaden verkligen genomférs fullt ut innan
forsoket inleds.

Det &r olyckligt att avgifternas detaljutformning fastléggsi lag och dérmed inte kan
justeras under forsokstiden om det skulle visa sig behdvas. Staden bor bevaka att
mgjlighet till flexibilitet upprétthalls.
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FORORD

Pa uppdrag av miljéavgiftskansliet i Stockholms stad har Transek AB analyserat vilka
effekter det foredagna miljdavgiftssystemet kan forvantas f4, och hur de beréknade
effekterna forhaller sig till de uppsatta mélen for forsoket. Arbetet redovisas dels i
denna fristdende sammanfattning, dels i en huvudrapport som redovisar berakningar
och metodik utforligare. | huvudrapporten redovisas analyser av ett antal alternativa
utformningar av avgiftssystemet. | denna sammanfattning redovisas tva av dessa —
kommunfullméaktiges fordag fran juni 2002 samt ett forsag till revidering av
kommunfullmaktiges fordag.

Denna rapport ssmmanfattar de berdknade effekterna av. Kommunfullmaktiges
fordag till utformning av miljoavgiftssystem fran juni 2003. Rapporten diskuterar
vidare hur dessa effekter forhdller sig till de uppsatta malen for forsoket och vilka
modifieringar som skulle kunna bidra till 6kad maluppfyllelse. Nagra forandringar
diskuteras dutligen.

Syftet & att dessa analyser sasmmantagna ska kunna bilda underlag for fortsatta
diskussioner om hur miljoavgiftssystemet bést bér utformas.

Projektledare pa miljoavgiftskangiet har varit Joanna Dickinson. Jonas Eliasson
har varit Overgripande ansvarig och kontaktperson fér hela uppdraget. Christian
Nilsson har ansvarat fér deluppdrag avseende trafikens dygnsfordelning. Stehn
Svalgard har ansvarat for deluppdrag rorande prognoser samt kompletterande
fordjupade analyser. Esbjorn Lindqvist har ansvarat fér huvudrapporten och Mattias
Lundberg for sammanfattningen. Ovriga medverkande frén Transek har varit Willy
Andersson, Janne Henningsson, Isak Jarlebring, Carl-Henrik Johansson, Goran Tegnér
och Jenny Widell.

Stockholm i december 2003

Joanna Dickinson
Miljoavgiftskandliet i Stockholms stad
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Utredningens syfte

Sadens bedlut ar preliminart i vissa delar

Stockholms stad planerar ett forsok med miljGavgifter pa biltrafik. Enligt planerna ska
forsoket borja varen 2005 och foljas av en folkomrostning hosten 2006.

Transek tog under mars 2003 pa uppdrag av Stadsledningskontoret i Stockholms
Stad fram ett forsta underlag med prelimindra analyser av systemets utformning,
mojliga tekniska system, utvardering och genomférandeprocess. Underlaget togs fram
under tidspress och baserades darfor huvudsakligen pa tidigare utredningar om bl a
mgjliga tekniska lGsningar samt olika avgiftsutformningars berdknade effekter pa
trafik och resande. Pa grundval av detta underlag |amnade Stadsedningskontoret den
10 april 2003 ett tjansteutldtande som bl a innehdll forsag till besut om teknisk
[6sning (s k "fordonsdosor”) samt utformning av miljdavgifterna (avgift for passagein
till eller ut ur innerstaden, med hdgre avgift i hogtrafik och ingen avgift nétter och
hel geommunfullmaktige beslutade i juni att inleda upphandling av ett tekniskt system
for miljoavgifterna samt att uppdra &t stadd edningskontoret att teckna avtal med staten
om kostnader och intakter. Man besl6t ocksa att avgifterna skulle ha den utformning
som foredagits av Staddedningskontoret, med framst ett undantag: en avgift for att
passera dver innerstadens Saltg6-Malarsnitt i hogtrafik lades till. | bedutet framhélls
dock sarskilt att den narmare utformningen av avgifterna (avgiftsnivaer samt under
vilka klockslag olika avgifter skulle tas ut) behtvde analyseras nérmare innan ett
dutgiltigt beslut om utformningen fattas. Syftet med féreliggande utredning &r att
bidra med en sidan analys.

Né&r vl Stockholms stad beslutat vilken utformning man anser vara mest 1amplig,
Overldamnas detta som ett fordag till Riksdagen. Det & sedan Riksdagen som har att
genom laggtiftning fatta beslut om inférande av miljavgifter (eftersom det & en
statlig skatt), och vilken utformning avgifternai safall bor ha

Ett underlag infor definitivt beslut

Det ena syftet med den utredning som sammanfattas i denna PM &r att ge underlag for
stadens definitiva beslut om hur avgifterna bor utformas. Utredningen redovisar dérfor
beréknade effekter pa resande, trafik och intakter av Kommunfullméaktiges forslag till
utformning frén juni 2003. Dessutom diskuterar den hur dessa effekter forhaller sig till
de uppsatta mélen och vilka modifieringar som eventuellt skulle kunna bidra till 6kad
maluppfyllelse. Som underlag for den senare punkten, samt som kanslighetsanalys av
berdkningarna, har &ven ett antal andra alternativa utformningar av avgiftssystemet
analyserats. De flesta av dessa redovisas enbart i huvudrapporten.

Det andra syftet med utredningen &r att ge underlag for olika aktorers planering
infor forsoket. Viktiga delar & bl a beréknad 6kning av kollektivtrafikresande, vilka
intékter avgifterna forvéntas generera, hur véagtrafikfléden och framkomlighet
foréandras geografiskt och 6ver dygnet samt hur de overgripande resménstren kan
forvantas paverkas.



Kommunfullméktiges férslag
I Kommunfullmaktiges beslut frén juni 2003 féredogs foljande utformning av
avgiftssystemet.

Tullsnittet méndag till fredag
700730 730830 8301600 16001730 17:301830
10k 20k 10k 20k 10k

Innerstadens Saltsjo-Malarsnitt méndag till fredag
700730 730830 8301600 16001730 17:301830
Okr 10k Okr 10k Okr

"Tullsnittet” betecknar det yttre avgiftssnittet runt innerstaden (huvudsakligen vid
"tullarnd’): Rodagstull, Norrtull, Solnabron, Pampadénken, Ekelundsvégen,
Tranebergsbron (till eller frén innerstaden, inte upp pad Essingeleden), avfarter mot
innerstaden frén Essingdeden mellan Norrtull och Grondalsbron, Liljeholmsbron,
Skanstull, Danvikstull. ”Saltgo-Mdarsnittet” betecknar snittet dver Satgén och
Mé&laren norr om Gamla Stan: Vasterbron, Centralbron, Vasabron, Norrbro och

= e — ""_\ ‘5"‘—'5:“""\‘; o T A

5 Betalstatiainal ko miee BLE Akt

lings tvh rongrinssr: Bl

| == wre zongrins runt mnarscaden

z == Irera zangrin:, centrabid, | InRers adszonan:
broarna morr om Gaméa sean, Cencralbeon

och¥asterbron

Figur 1 Illustration av avgiftsomrade

Figur 1 visar avgiftszonerna. Essingeleden, som pé kartan passerar igenom den norra
avgiftszonen, ligger ”utanfor’ avgiftsomrédet: ingen avgift utgar for fard enbart pa



Essingeleden, eller fard upp pa Essingeleden fran Tranebergsbron eller tvartom. Avgift
tas bara ut nar man kor av Essingeleden in i innerstadszonen respektive ut fran
innerstadszonen upp pa Essingel eden.

Hur kan méluppfyllelsen beddmas?

Ett syfte med utredningen & alltsa att undersbka om maluppfyllelsen kan 6ka genom
modifieringar av avgiftsnivéer eller avgiftstider. For att besvara fragan behtvs dock
forst en tydligare kvantifiering av malen.

Battre framkomlighet ett viktigt mal

I kommunfullmaktiges bes ut formulerades mélen for forsoket enligt foljande:

1. Framkomligheten pd de hdrdast trafikbelastade vagarna ska forbéttras —
"flaskhalsarnd’ ska reduceras.

2. Miljén skaférbéttras genom att utslgppen av koldioxid, kvaveoxider och partiklar
minskar.

3. Desomvistasi innerstaden ska uppleva en miljoforbattring i gaturummet.

Framkomlighetsmalet har formulerats kvantitativt som att ”antalet fordon pa de

mest belastade véagarna under morgonens och eftermiddagens maxtimmar skall minska

med 10-15 procent”. Samtidigt anges att "situationen pa Essingeleden inte far

forsamras’. De tva miljomélen har &nnu inte Gversatts till kvantitativa mal. Om

framkomligheten forbéttras innebér det dock forbattringar &ven for miljon — darfor har

denna utredning koncentrerats pd mal om béttre framkomlighet.

Framkomlighetsmdl battre an trafikminskningsmal

Det 6vergripande syftet med miljoavgifterna & altsa att forbattra framkomligheten.
Skalet till att malet formulerades som ett trafikminskningsmal i stéllet for en direkt
formulering som ett framkomlighetsmdl var att det var svart att formulera kvantitativa
métt for alva framkomligheten. Motiveringen till den niva pa trafikminskningsmalet
var att en minskning pa 10-15 procent bedomdes leda till "lagom”
framkomlighetsokningar — en bedémning baserad pa ett antal tidigare studier.

Genom de modellkdrningar som genomfdérts inom detta uppdrag finns dock nu
underlag for att istéllet sitta upp ett kvantitativt ma for framkomligheten. Det &
darfor logiskt att atergd till att formulera mélet for miljoavgifterna genom métt pa
framkomlighet snarare &n métt pa trafikminskningen.

Framkomlighetsmd har dven fordelen att det i princip kan géla generellt. Ett
trafikminskningsma & svart att formulera som ett generellt mal av tva skal. For det
forsta kravs olika stora trafikminskningar pa olika platser for att uppna god
framkomlighet. For det andra kan man inte fa en jamn trafikminskning (pa 10-15
procent eller ndgot annat) pa samtliga leder och vagar. Om man t ex efterstravar 10-15
procents minskning pa infarterna kommer det att innebéra att trafiken minskar med



betydligt mer &n s& over tullsnittet'. Efterstravar man i stélet 10-15 procents
minskning i innerstaden eller Gver tullsnittet kommer minskningen pa infarterna bli
betydligt mindre. Huruvida mélen uppfylls eller dvertréffas beror alltsd p& var man
méter. Framkomlighetsmal, & andra sidan, kan formuleras som generella ma som ska
efterstravas (eller dvertraffas) Gverallt eller Gver stérre omréden.

Med ledning av de berdkningar som utforts i denna studie har ett forsta fordag
formulerats till hur ett framkomlighetsmal skulle kunna kvantifieras’, vilket redovisas
nedan.

Hastighetsreduktion ett bra méatt pa framkomlighet

Ett st att formulera framkomlighetsmdl &r att utga fran att sk. " flaskhalsar” i trafiken
skaminska. En "flaskhals’ & en végstracka dar det kommer in mer trafik 8n vad som
kan komma ut frdn vagstrackan, vilket gor att koer uppstér. Precis som i en
uppochnervand flaska med vatten kan det innebara att det str néstan till aven langt
ifrn flaskhalsen. | sjdlva flaskhalsen daremot ”lossnar det”, och vattnet respektive
trafiken flyter pd Trafikflaskhalsar & faktiskt vérre an vanliga flaskhalsar, eftersom
"utflodet” ur flaskhalsen (hur manga fordon som passerar per tidsenhet) kan minska
om det & mycket trafik — ett fenomen som man kan betraktai manga vagkorsningar.

For att kunna forbéttra framkomligheten racker det alltsd inte att identifiera var
koerna stér (vattnet "uppe i flaskan’) — man méste identifiera var de orsakas (i
"flaskhalsen”). Aven om de storsta kderna befinner sig rent geografiskt pa infarterna
sS4 &r det inte i forsta hand dér de orsakas utan langre in, i eller nara innerstaden. En
forbattring av framkomligheten i innerstaden kan darfor minska koerna aven langt ut
frén innerstaden. Alla koer orsakas dock inte av flaskhalsar inne i innerstaden. Aven
flera av infarterna har for mycket trafik i forhdllande till sin kapacitet, vilket orsakar
flaskhalsar ocksa pa galvainfarterna.

Det & svart att ange precis vad som ska definieras som en flaskhals. Ett anvandbart
matt pa framkomlighet &r hastighetsreduktion i procent av skyltad hastighet. Foljande
tumregler beskriver konsekvensen av olika grad av reduktion. Tumreglerna & forstés
grova approximationer: vilka kéer som uppstér beror ocksa pd ménga andra faktorer,
som t ex trafikflodet, eventuella korsningar eller trafiksignaler, hur lénge
hastighetsreduktionen varar osv. Tumreglerna nedan kan sdgas gdla en "typisk storre
infart” — sig en 70-skyltad vag med tva filer i varje riktning och langvarigt hogt
trafikflode.

Héar antas att den geografiska utformningen & den som & given i Kommunfullmaktiges beslut.
Principen om att det &r praktiskt taget omgjligt att uppnden "jamn” trafikminskning &r dock allman.

2 Uppdraget har inte omfattat att forsbka faststalla ndgon sorts samhallsekonomiskt optimal
framkomlighet, utan en mer pragmatiskt motiverad "rimlig” framkomlighetsniva



Tabell 1  Konsekvenser av hastighetsreduktion

Hastighetsreduktion | Konsekvens
<20% Forsumbara kéer
20% - 35 % Sma eller méttliga koer
35%-50% Relativt stora kder
50 % - 60 % Svara koer
> 60 % Mycket svéra och langvariga koer

Notera att hastighetsreduktionen géller salva flaskhalsen. En hastighetsreduktion pa
50 % l&ter kanske inte s& farligt — 35 km/h pé en 70-vég betyder anda att det ror pasig.
Problemet &r att detta orsakar svéra koer " uppstroms” fran flaskhalsen om trafikfldet
intill flaskhalsen & hogt.

Hogst 40 %i innerstaden och 50 % pa infarter

Som foérklarats ovan sprider sig koer orsakade av flaskhalsar i och néra innerstaden
utdt i trafiksystemet och orsakar annu varre kder langre ut, medan flaskhalsar langre ut
painfarterna inte orsakar lika svéra koer av det enkla skélet att inflodet av trafik in till
dessa flaskhalsar inte & lika hogt. Detta motiverar att framkomlighetsmalet for leder i
och nérainnerstaden bor séttas hdgre an for leder langre ut.

Tvakonkreta forsag till mal & darfor:
1. Pade storre vagarna och lederna i innerstaden ska hastighetsreduktionen vara
hdgst 40 % (dvs. medelhastigheten ska varaminst 60 % av skyltad hastighet).
2. P& de dtorre infarterna ska hastighetsreduktionen vara hogst 50 % (dvs.
mede! hastigheten ska vara minst 50 % av skyltad hastighet).

Notera att dven om dessa ma uppnas kommer inte alla kder Gveralt att elimineras.
Aven om mede hastigheten sett 6ver en lite langre tidsperiod n&r mélet s& & det
mojligt att den temporart sjunker under méalhastigheten och darmed orsakar koer.
Dessa blir dock i safal inte alls sa langvariga som idag.

Vilka &r de” mest belastade vagarna” ?
Malet for forsoket med miljGavgifter &r att minska antalet fordon med 10-15 % pa de
"mest belastade vagarna’. Om detta Gversitts till ett mal om att 6ka framkomligheten
pa de storre vagarnai innerstaden och de stérre infarterna enligt ovan, var finns da de
véarsta flaskhalsarnaidag?

Nedanstéende tabell visar de mest belastade végstréckorna (dvs. de storre vagar
som har storst hastighetsreduktion)®. | den féljande redovisningen av avgifternas
effekter beskrivs vad som berdknas hénda med dessa végstrackor.

% Observera att det pd vissa vagar finns fler flaskhalsar intill de strackor som redovisats har. |
huvudrapporten redovisas ett storre urval vagstrackor bdde med hastighet och med trafikfl6de.



Stracka Hastighetsreduktion

Innerstaden  Soderledstunneln norrut -65 %
Klarastrandsleden norrut -65 %
Stadsgérdsleden vasterut -56 %
Centralbron norrut -53 %

Infarter Tranebergsbron -67 %
Roslagsvagen vaster om Frescati -57 %
Nynéasvégen norr om Trafikplats Gubbéngen -54 %
E18 norr om Trafikplats Danderyds kyrka -54 %
E4 sbder om Trafikplats Haga Norra -38 %
Huddingeviagen norr om Trafikplats Alvgo -36 %

Kringleder  Essingeleden, Grondalsbron norrut -51 %
Essingeleden, Grondal sbron sdderut -39 %

maluppfyllelse med kommunfullméktiges forslag

Effekterna av miljoavgifterna har berdknats med trafikmodellen Sampers, kompletterat
med ytterligare berakningssteg”. Berakningarna tar hansyn till hur avgifterna péverkar
resornas antal samt fordelning p& mal punkt, fardmedel, vagval och tidpunkter.

Foredaget mal ndsi innerstaden

Som framgér av Figur 2 skulle det foéreslagna framkomlighetsmélet nds med god
marginal pa de stora innerstadslederna. Hastighetsreduktionen faller fran nivaer pa
Gver 50-60 procent till omkring 30 procent. Det betyder att endast méttliga ker kan
forvantas dar det tidigare varit svara koer.

“ Berskning av foréndrad dygnsfordelning av biltrafiken, korrigering for hur stor andel av resorna som sker
utanfor avgiftsbelagd tid samt for att effekterna avser kort sikt.



Figur 2  Berdknad hastighetsreduktion i procent av skyltad hastighet for de mest
belastade trafikledernai innerstaden.
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Trafikledernai figuren ligger intill sé@va avgiftspunkterna, dver tullsnittet och Saltsj6-
Malarsnittet. Darfor blir trafikminskningarna stora, ca 40 respektive 60 procent. Pa
Ovriga gator i innerstaden minskar trafiken under hogtrafik med i genomsnitt ca 30
procent.

Utddpp och andra storningar frén biltrafiken minskar ungefar i nivd med
trafikarbetet, vilket innebdr drygt 30 procent i hégtrafik och néstan 20 procent i
mellantrafik (i praktiken minskar utsldppen nagot mer an trafikarbetet, nér flytet i
trafiken okar).

Aven pa infarterna nds malet

For att undersoka hur trafiken pd infarterna péverkas har trafiken vid de markerade
punkterna i Figur 3 studerats. Pa bilden syns ocksa var trafiken i innerstaden och pa
Essingeleden studerats. | genomsnitt minskar trafiken vid infarterna med 14 procent —
vilket alltsd ligger i linje med Kommunfullmaktiges ursprungliga mal.
Trafikminskningarna varierar mellan 5 procent (Tranebergsbron) och 30 procent
(Roslagsvégen).



Figur 3  Punkter dar trafik painfarter beraknats (streckad linje). (Figuren visar &ven
Ovriga punkter dér trafiken beréknas.)
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Detta forvantas leda till markbara forbéttringar av framkomligheten, vilket framgér av
Figur 4. | ala fal utom ettdr hastighetsreduktionen klart under malet p& hogst 50
procents hastighetsreduktion, vilket bor betyda att de koer som uppstér blir
jamforelsevis begransade. Observera att diagrammet nedan endast avser flaskhalsar pa
savainfarterna: Koerna som idag befinner sig painfarterna forvantas ocksa reduceras
betydligt av att framkomligheten i innerstaden dkar (vilket berdrs ovan).

Undantaget & Tranebergsbron dér man kan forvanta sig fortsatta koproblem. Detta

beror pad att trafik till och fran Essingeleden inte & avgiftsbelagd i
kommunfullmaktiges forslag.



Figur 4  Berdknad hastighetsreduktion i procent av skyltad hastighet pa infarterna.
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P& Essingel eden nasinte malet

Eftersom Essingeleden & avgiftsfri vantas trafiken dar enligt de gjorda
modellbergkningarna 6ka med 27 procent i Kommunfullméktiges nuvarande forslag.
Detta & dock mer &n vad som i verkligheten fér plats pd Essingeleden. Utan tvivel
beréknas framkomligheten forsamras vésentligt — se Figur 5.

Figur 5 Hastighetsreduktion i nordlig och sydlig riktning p& Grondalsbron under
morgonens maxtimme.

@ Utan avg m KF:s forslag

-80%

-70%

-60%

-50%
-40%
-30%
-20%
-10%

0% -

Grondalsbron N Gréndalsbron S

Justeringar for okad maluppfyllelse

Genom judteringar av foredagna avgiftsnivéer och klocksag — vilka i
kommunfulIméktiges beslut uttryckligen anges vara preliminéra— kan maluppfyllelsen
Oka



Den geografiska utformningen antas dock vara given: avgift ska tas ut for passage
Over tullsnittet och dver innerstadens Saltsj6-Maéalarsnitt medan Essingeleden ska vara
avgiftsfri.

For att 6ka mauppfyllelsen finns det anledning att diskutera foljande tankbara
forandringar av utformningen:

? Forandringar for att undvika koer pa Essingeleden

? Forandringar for att Lidingo inte ska drabbas hardare an andra likvardiga omraden.

? Forandrade avgiftsnivaer, for att oka framkomligheten ”lagom” mycket

? Forandrade klockslag for olika avgiftsnivaer for att undvikatrangsel strax fore eller
efter hogtrafikperioden

Avgift vid Saltg6-Malarsnittet bara i mellantrafik

De koer som uppkommer pa Essingeleden till f6ljd av avgifterna orsakas av tva olika
sorters trafik: dels trafik som tidigare var " genomfartstrafik” genom innerstaden, dels
trafik som ska till eller fran innerstaden, men tar vagen Gver Essingeleden for att
undvika avgiften dver innerstadens Saltg6-Maarsnitt.

En viss Overflyttning av tidigare "genomfartstrafik” genom innerstaden &r
onskvard ur trafikméssig synvinkel. Den andra sortens trafik flyttar ver enbart pa
grund av avgiften dver innerstadens Saltsj6-Méarsnitt. Tillsammans innebér dessa
effekter att kderna pa Essingeleden under hogtrafik riskerar att bli stora.

En ténkbar l6sning & att ta ut en avgift 6ver innerstadens Saltg6-Méalarsnitt i
mellanperioden istéllet. Utan avgift dver detta snitt i hogtrafik skulle trafikokningen pa
Essingeleden begrénsastill 10 procent.

I mellantrafikperioden har Essingeleden relativt sett gott om ledig kapacitet, men
tréngseln i innerstaden & fortfarande ofta besvérlig. Darfoér kan det vara onskvart att
under denna period styra ut trafik till Essingeleden.

Avgiftsfria resor mellan Liding®d och évriga lanet tankbart

Kommunfullméktige angav i sitt besiut att ” Systemet bor utformas sd att [Lidingd] inte
drabbas héardare &n andra likvardiga omraden”, vilket kan uppfattas som ett indirekt
villkor. Darfor sattes ocksa avgiften till och fran Lidingo till endast 10 kr i hogtrafik.
Berékningarna visar dock att Liding6bor dnda i genomsnitt kommer att betala flera
génger mer &n 6vrigalansbor per bilresa.

Om man vill minska kostnaderna for Lidingdborna & en 18sning att bilresor mellan
Liding® och dvriga lénet avgiftsbefrias, &ven om de passerar genom innerstaden. Detta
ar i princip mojligt att genomféra med en teknisk [8sning som innebér att fordon som
passerar in i innerstaden frén Lidingd for att sedan fortsétta ut ur innerstaden inom en
visstid (sdg 20 minuter) inte betalar ndgon avgift.

En prognos for effekterna av en sddan utformning har darfor gjorts. Slutsatsen blev
att Liding6borna med denna I6sning skulle betala avgifter ungefar i samma niva som
boende i Gvriga narférorter, medan effekterna av avgiftssystemet pa trafikfloden och



framkomlighet totalt sett skulle bli ungefdr desamma som med det nuvarande
fors aget. En sddan forandring bidrar alltsatill okad maluppfyllelse.

Ar avgiftsnivan lagom?

Framkomligheten beréknas tka nagot mer an enligt fordaget till mal pa de flesta
platser. Ser man till Kommunfullmaktiges ursprungliga trafikminskningsmal (10-15 %
pa de mest belastade vagarna) visar det sig att minskningarna pa de mest belastade
infarterna ligger ungefér i linje med detta (men variationen & relativt stor), medan
minskningarna pa de mest belastade innerstadslederna & betydligt storre. Det finns
alltsa vissa skl att diskutera om avgiftsnivan skulle kunna sinkas.

En moddllberékning har gjorts av en lagre avgift, p& 15 kr i hogtrafik Gver
tullsnittet. Aven denna avgift ger berdknade effekter som uppfyller eler overtraffar
framkomlighetsmalen.

Det finns dock argument béde for och emot att sanka hogtrafikavgiften. Ett skal &
att det & osskert hur stora trafikminskningar som egentligen kréavs for att n& den
forbattring av framkomligheten som onskas. A ena sidan kan de verkliga hastighets-
okningarna bli storre &1 de modelberéknade flaskhalsdkningarna, eftersom
trafikmodellerna & mindre |&mpade for bergkningar vid extrem trangsel. A andra
sidan finns andra modellosékerheter som kan innebéra att trafikreduktionen
Ovessigtftarna i hogtrafik minskas om avgiften over Saltgo-Méaarsnittet tas bort i
hogtrafik.

En annan tankbar foréndring vore et ta ut olika avgift i olika riktning Gver
tullsnittet. Eftersom storre delen av trafiken till innerstaden kor in pd morgonen och ut
pa eftermiddagen kunde det kanske vara rimligt att sinka avgifterna pa trafik som gér
"motstroms”  Over tullsnittet, alltsd utdt pad morgonen respektive indt pa
eftermiddagen. Effekterna av en méjlig sddan utformning har model|beréknats (trafik
"motstroms” betalade 10 kr i stéllet for 20 kr). Resultatet visade att trafikminskningen
och framkomlighetsdkningen i och runt innerstaden &r i stort sett lika stor som for det
nuvarande utformningsforslaget med 20 kr i varje riktning. Fér maluppfyllelsen skulle
altsainte en sidan forandring betyda sarskilt mycket. En nackdel kan vara att det gor
avgiftsstrukturen mer komplicerad och darmed systemet svérare att forsta.

Lampligt ha gradvisa foréndringar av avgiften
Hogtrafikperioden, da den hogre avgiften tas ut, &r i det nuvarande forslaget definierad
som vardagar 7.30-8.30 och 16.00-17.30.

Den foreslagna tidsperioden for hog avgift beraknas fa den efterstravade effekten
att flyttatrafik frén de mest belastade tidernatill mindre belastade tider. Det finns dock

Skalet till att &ven ha en hog avgift pa trafik " motstroms” & att huvuddelen av dennatrafik forst fardats
en strackainne i staden, och inne i sjalva staden rader betydande trangsel problem. Det enda tillgangliga
medlet att dampa denna trafik &r at ta ut en avgift pa den nér den passerar tullsnittet — vilket alltsa pa
sétt och vis & "for sent”. Detta medfor att viss trafik, som egentligen inte orsakar trangsel, anda bel dggs
med avgift, t ex trafik som startar omedelbart innanfér tullsnittet och reser ut pa morgonen.



vissa tendenser till att trangsel problem uppstér strax fore och efter htgavgiftsperioden.
Darmed kan maluppfyllelsen bli 1&g vid dessa tider.

Ett sitt att minska risken for detta ar att 1&ta tidsperioden med hég avgift omges av
en eler flera perioder med endast négot |agre avgift. Darigenom reduceras tendenserna
till problem omedelbart fore och efter hogavgiftsperioden. Det kan dérfér vara
lampligt att ta ut en avgift pa 15 kr 08:30-09:00, for att sedan ha 10 kr i avgift forst
frén 09:00. | utredningen har en s&dan nedtrappning av avgiften analyserats. Slutsatsen
ar att man undviker problemet med tréngsel direkt efter hogtrafikperioden samtidigt
som effekterna pa de totala trafikmangderna blir sm& En motsvarande forandring
skulle kunna vara motiverad fore eller efter motsvarande hogtrafikperiod pa
eftermiddagen 16:00-17:30.

Ett annat sk&l till att ha en sddan in- och utfasning &r risken for att bilister ska
stanna for att vénta in billigare period eller kora alldeles for fort for att hinna forbi
avgiftsportalen. | Singapore har sddana problem upplevts — trots att vinsten bara var en
Singapore-dollar (ca5 kr). Erfarenheten &r att det var en mycket 1&g andel av bilisterna
som betedde sig pa detta sitt, men de som gjorde det stéllde till med ganska stora
problem. Lésningen i Singapore blev kameradvervakning och lagstiftning, men ocksa
en gradvisin- och utfasning av avgiften.

Sammanfattning av ténkbara forandringar
Nedan sammanfattas tankbara forandringar av Kommunfullmaktiges forslag fran juni
2003 utifrén gjorda trafikanalyser.

Tullsnittet mandag till fredag

7:00- 8:30-
7:30 | 7:30-8:30 | 9:00 9:00-16:00 16:00-17:30 17:30-18:30
10 kr 20 kr 15 kr 10 kr 20 kr 10 kr
Innerstadens Saltsj6-Mélarsnitt mandag till fredag
7:00-9:00 9:00-16:00 16:00-18:30
0 kr 10 kr 0 kr

- Maxavgift 80 kr per dag, motsvarande tva tur- och returresor till (eller frén)
innerstaden, eller en tur-och-returresarakt igenom innerstaden i hogtrafik.

- Resor mellan Lidingd och 6vriga lanet befrias frén avgift genom négon form av
teknisk 18sning. Avgiften vid Ropsten for resor mellan Liding®d och innerstaden blir
densamma som i tullsnittet i Gvrigt.

Avgiften 6ver tullsnittet & alltsd oférandrad jamfort med nuvarande férslag forutom
at avgiften omedelbart efter morgonens hogtrafikperiod hojts av skd som angetts
ovan, samt att avgiften vid Ropsten blir 20 kr som for dvriga tullsnittet, samtidigt som
resor mellan Lidingd och dvriga lanet gors avgiftsfria.

Avgiften dver Saltso-Malarsnittet skiljer sig fran det nuvarande forslaget genom
att den tas ut i mellanperioden i stélet for i hogtrafik, eftersom Essingeleden under
mellanperioden har relativt gott om ledig kapacitet, till skillnad fran i hogtrafik.



Effekter
| Tabell 2 sammanfattas effekterna av kommunfullméktiges ursprungliga foérdag
("KF:sfordag”) och av de justeringar som foreslas (" Reviderat fordag”).
Beskrivningen  fokuserar p& hogtrafik eftersom  det & dd som
framkomlighetsproblemen & stérst. Under hogtrafik & skillnaderna mellan
Kommunfullmaktiges férdag och det reviderade fordaget att avgiften éver Saltgo6-
Malarsnittet forsvunnit (den tas ut under mellanperioden istallet)® och att Lidingd
betraktas som en del av det 6vriga lanet, dvs har avgiftsfria bilresor till och fran
ovrigalanet och betalar 20 kr for passage till och fran innerstaden.
| tabellen redovisas ocksd effekten av det reviderade forslaget om SL-taxan hojs
med 20 procent (vilket betyder att ménadskortet skulle kosta 600 kr).

Tabell 2  Effekter i hogtrafik, jamfort med utgangslaget & 2005. Framkomlighet
matt som genomsnittlig hastighetsreduktion pa vérsta flaskhalsarna i

respektive omréde.
KF.sfordag  Reviderat Reviderat
fordag fordag + hojd
SL-taxa

Innerstad
- antal fordon (tullsnittet) -41 % -39 % -37%
- antal fordon (alla gator) -31% -25% -22 %
- framkomlighet

(i utgangsl aget -60 %) -29 % -35% -37%
Infartsleder
- antal fordon (ledernai fig. 2) -14% -11% 9%
- framkomlighet

(i utgangslaget -51 %) -40 % -41 % -43 %
Essingeleden
- antal fordon (Grondal sbron) 27% 10 % 12%
- framkomlighet

(i utgangsl aget -45 %) -62 % -51 % -52 %

Biltrafiken minskar och framkomligheten dkar

| KF:s fordag uppfylls med god marginal framkomlighetsmdlet pd de stora
inner stadslederna (hogst 40 % hastighetsreduktion). Trafiken i innerstaden minskar
med ungefar 30 procent — mer dn S just Gver sjdlva avgiftssnitten. | den reviderade
utformningen (" Reviderat forslag”) minskar trafiken i innerstaden néstan lika mycket.
Trafiken minskar alltsd ndgot mer an enligt Kommunfullméktiges ursprungliga forslag
(10-15 procent) och det nu fores agna frankomlighetsmal et beraknas uppnas.

& | berékningarna som redovisas hér & inte bilresor mellan Lidingd och 6vriga lanet avgiftsbefriade,

vilket diskuterats ovan. En sidan dtgard skulle dock knappast férandra de effekter som redovisas hér.



Effekten av den hdjda SL-taxa som landstinget har beslutat sig for ("Reviderat
fordag + hojd SL-taxa”) blir att biltrafikminskningarna— och dérmed framkomlighets-
forbattringarna — blir négra procentenheter mindre dn de annars skulle ha blivit.
Maluppfyllelsen blir tamligen likartad som i det ”reviderade alternativet”.

Figur 6 Berdknad hastighetsreduktion i procent av skyltad hastighet pa
innerstadd eder.
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Aven pé infartsederna uppfylls i KF:s forslag det foreslagna framkomlighetsmalet
(hogst 50 % hastighetsreduktion) med god marginal. Trafikminskningen ligger pa de
flesta infarter i linje med det ursprungliga trafikminskningsmalet pa 10-15 procent. |
det reviderade fordaget blir effekterna pd infartsederna nastan precis likadana som i
KF:sforslag, bade vad galler framkomlighet och trafikminskning.

Figur 7  Berdknad hastighetsreduktion i procent av skyltad hastighet pa infarterna.
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Pa Essingeleden skulle trafiken oka kraftigt i KF:s forslag, och framkomligheten
forsamras vasentligt med omfattande och langvariga koer. Berakningarna bor tolkas
som att leden fylls upp till sin maximala kapacitet, vilket innebér att om kapaciteten
hade varit hogre, sa hade trafikokningen kunnat bli &nnu hogre.

Figur 8 Berdknad hastighetsreduktion i procent av skyltad hastighet pa
Essingel eden.
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| fordaget till reviderad utformning begransas trafikokningen pd Essingeleden.
Framkomligheten beréknas darmed bli battre 8n i ursprungsfordaget, men négot simre
an i utgangslaget. Framkomlighetsmalet beréknas inte uppnas riktigt, men det & svart
att bedéma vad detta far for konsekvenser i praktiken. Enligt den senaste (fortfarande
preliminara) trafikrakningen pa Essingeleden ligger trafiken redan idag néra den
maximala kapaciteten under korta perioder. Eftersom det ror sig om korta perioder
hinner dock inga storre koer uppstd Okar trafiken med 10-12 procent jamfort med
idag (samt med ca 5 procent pa grund av Sodra Lanken) innebér det sannolikt att vissa
koer kommer att uppsta under hogtrafik, men under en tamligen kort tidsperiod.

Som en jamforelse s varade koerna under stérre delen av hogtrafikperioden
(ungefar under perioden 6.30-8.45) innan det fjarde korfaltet infordes p& Essingel eden
& 2001. Koerna som skulle orsakas av det reviderade forslaget bor bli betydligt
kortvarigare @n sd. Prognoser for koers uppbyggnad, utstréckning och avveckling
forutsdtter dock en noggrannare analys med annan, mera specialiserad metodik, och
har inte rymtsinom ramen for detta forsta analysprojekt.

Kollektivresandet 6kar med nagra procent
Kollektivresandet i lanet berdknas tka med knappt 4 procent i hogtrafik nér
miljéavgifternainforsi det ursprungliga forslaget.



Okningen blir storst for resor till och frén innerstaden. Kollektivresandet till och
frén innerstaden 6kar sannolikt med cirka 7 procent i hégtrafik’. Om man dessutom tar
hansyn till SL:s planerade taxehdjning sa blir ckningen mindre. En bedémning &r att
okningen da blir endast cirka 5 procent till och frén innerstaden och att resandet pa
lansniva okar med 1 procent istallet for 3-4 (resandedkningen blir mindre eftersom
effekten av taxehdjningen & stérre 8n av miljdavgifterna).

| analyserna har inte tagits med eventuella effekter pa kollektivtrafikresandet av att
miljéavgifterna medfor béttre framkomlighet for busstrafiken och att tidhalningen
dérmed kan komma att forbéttras.

Caenmiljardi intakter

Intakterna fran avgifterna beror pa vilken av de ovan diskuterade utformningarna av
systemet som véljs, pa vilka fordon som undantas fran avgift och pa om en maxavgift
per dag infors. Med de undantagna fordon och en maxavgift pa 80 kr per dag beréknas
intakten bli ca 920 miljoner kronor per & enligt det reviderade forslaget, antaget att
SL-taxan héjs med 20 procent jamfért med idag.

Hur sdkra ar prognoserna?

Avslutningsvis &r det viktigt att pdpeka att det finns osikerheter i prognoserna.
Karnfrégan & vilka av lutsatserna som dras fran analyserna som kan bedémas vara
jamforelsevis sékra, och vilka resultat som kan beddmas vara mer osdkra. | den
avslutande tabellen gors distinktioner mellan vad som kan betraktas som relativt sékra
slutsatser, och vad som far betraktas som mer osskert.

Observera att vissa ovantade, stora omvérldsférandringar kan gora dven " mycket
troliga’ dlutsatser ogiltiga. Det kan t ex gédlla omfattande forandringar i végnétet
(vagarbeten eller avstdngda végar), kollektivtrafiken (forandringar av taxor eller
utbud), bensinpriset eller konjunkturen. En annan foréndring som kan fa effekt & om
efterlevnaden av reglerna om formansbeskattning av fri parkering okar. Slutligen finns
det osikerheter som beror pa att prognoserna inte kan utga frén exakt den befolkning,
sysselsdttningsgrad och inkomst som kommer att gélla nér avgifterna infors (vissa av
dessa databaser &r dessutom négra & gamla). Detta bedoms dock inte ha négon stor
effekt pa resultaten.

Sammanfattningsvis finns det en sannolikhet for sdval Gver- som underskattningar
av effekter i analyserna.

7 Siffran tar hansyn till mdjligheten att undvika avgift genom att byta restidpunk.



Slutsatser

| Osékerheter

Innerstaden

Mycket stora minskningar (6ver 30%) av
biltrafiken dver tullsnittet i maxtimme fm
och em.

Betydande minskningar aven évrig
avgiftsbelagd tid

Viss osakerhet om exakt storlek pa
minskningarna; sarskilt osdkert vid tider
i andutning till maxtimmarna.

V asentliga framkomlighets orbéttringar
dver tullsnittet och pa de stora

Exakt storlek pa forbéttringarna.

innerstadslederna

Minskad biltrafik i innerstaden under I hur hég grad detta paverkar
avgiftsbelagd period framkomligheten pd mindre innerstads-
Infarterna

Minskad trafik painfarterna

Exakt storlek pa minskningarna; majligt
att detta medfor samma tréngselniva
som idag under den absoluta ” peaken”,
men att tréngseln da varar under kortare
tid (pga. restidpunktsforandringar)

Framkomlighetsforbattringar pa
infarterna— kanske undantaget Trane-
bergsbron

Exakt i vilken utstréckning
infartskoerna forkortas ytterligare av
framkomlighetsférbéttringarna runt
tullsnittet och i innerstaden. Se éven
ovan om restidpunktsférandringar.

Essingeleden

Omfattande koer pa Essingeleden med
nuvarande forslag till utformning

Exakt hur langvariga kéerna blir.

Problemen med kéer p& Essingeleden
minskar om hogtrafikavgiften dver
innerstadens Saltg6-Mé arsnitt tas bort

Majligt att detta inte récker for att inte
situationen pa Essingeleden ska
forsamras nagot jamfort med idag

Kollektivtrafik

Okat kollektivresande. Troligen 3-4 % i
lénet och 6-7 % till innerstaden, givet
dagens taxor och utbud

Exakt storlek; vedertagen metod
kombinera restidspunkts- och
traditionell prognos saknas.




