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Sammanfattning

Bakgrund

Trafikverket fick i regeringens direktiv om framtagandet av den nationella planen for
utveckling av transportsystemet i uppdrag att bistd 2013 ars Stockholmsforhandling,
sedermera Sverigeforhandlingen, med underlag om tringselskattens utformning. I
direktivet framgar att utgdngspunkten for underlaget ska vara att trangselskatten ar en
styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten for végtrafiken.

Trafikverket har pd uppdrag av Sverigeforhandlingen genomfort analyser av hur
trangselskattesystemet skulle kunna utformas i kombination med en 0stlig forbindelse i
Stockholm. I uppdraget frdn Sverigeférhandlingen ingér aven att belysa vilka intdkter
triangselskatten kan ge och om det dr mojligt att ta ut tringselskatt eller viagavgift pa den
ostliga forbindelsen.

Ostlig forbindelse

Ostlig forbindelse 4r en tinkt vigforbindelse mellan Norra linken och Sédra linken
oster om Stockholms innerstad, som tillsammans med Sédra linken, Essingeleden och
Norra lanken bildar en ringled runt Stockholm.

Med en ostlig forbindelse forandras trafikbelastningen i resten av systemet. Trafiken
genom innerstaden, pad Essingeleden och pa vistra Sodra lanken minskar, liksom
trafiken p& Forbifart Stockholm. Ostlig forbindelse medfér diremot dkad belastning pa
Norra lanken, Varmdoéleden, ostra delarna av Sodra lanken och Roslagsvigen, vilka alla
ar vagstrackor som redan utan denna oOkade trafik dr hogt belastade &r 2030 enligt
prognoserna. For att fa ut full potential av den nya leden har méjliga kapacitetshgjande
atgarder identifierats pa Norra ldnken, och i analyserna antas dessa
kapacitetsforstarkningar vara genomforda ar 2030. For de flaskhalsar som kvarstér efter
dessa atgirder har inga rimliga kapacitetshéjande atgirder kunnat identifieras. Vid
utformning av en ny tringselskatt bor darfér en minskad belastning i dessa flaskhalsar
efterstravas.

Avgransning

Utformningen av ett effektivt tringselskattesystem kraver mycket information om
tringseln i vignatet. Detta gor det svart att precisera triangselskatten ldngt i forvig,
eftersom osikerheterna blir stora. Trangselskatt dr ocksi en &tgird som gar relativt
snabbt att implementera. Ungefar fem ar i forvig kan det vara lampligt att i detalj borja
utforma systemet. Analysen har darfor fokuserats pa att identifiera robusta grunder for
utformningen och skattenivan givet olika forutsattningar.

Studien har begrinsats till att undersoka hur tringselskattesystem kan utokas i de
centrala delarna av trafiksystemet med en 0stlig forbindelse pa plats. Andra onskviarda
forandringar av tringselskatten, som nya snitt langre ut i systemet eller differentieringar
av olika slag, har inte studerats. Vidare utgdr analysen i huvudsak frin
trangselskattesystem som bygger pa dagens teknik.



Trafiktillvaxt

Befolkningen i Stockholms lan har vuxit snabbt de senaste dren och forviantas fortsétta
oka i en hog takt. Trots befolkningstillvixten bedéms biltrafiken i Stockholm ha varit
oforandrad de senaste aren. En liknande utveckling kan observeras pa vissa hall i andra
delar av landet. Varfor trafiken inte har ¢kat ar inte klarlagt. Sannolikt finns det flera
olika underliggande trender och olika forklaringar i skilda delar av landet. I
Stockholmsregionen spelar sannolikt den bristande kapaciteten i trafiknatet en stor roll.

For att kunna uppskatta hur trafiken utvecklas i framtiden anvinds prognosmodeller.
Dessa modeller bygger dels pd givna antaganden om utvecklingen av diverse faktorer
sasom befolkning och sysselsittning, bilinnehav, priser och restider, dels pa antaganden
om hur ménniskor kommer att bete sig givet dessa forutsattningar. Osédkerheter finns
saledes i flera prognosled.

P& grund av dessa osdkerheter har analyserna i denna utredning genomforts i tva olika
scenarier med hog respektive lag trafiktillvixt (cirka 50 respektive 20 procents
trafiktillvaxt).

Overgripande slutsatser

Principer for utformning av trangselskattesystemet

Analyserna visar att det kan vara mojligt att utvidga triangselskatten si att bdde den
trafikstyrande effekten forbittras och intikterna okar om Ostlig forbindelse byggs.
Behovet av ytterligare tringselskatter ir dock mindre med Ostlig forbindelse #n utan,
eftersom Ostlig forbindelse minskar tringseln i vignitet. En viktig slutsats 4r ocks4 att
nyttorna med och intdkterna fran en utokad trangselskatt ar starkt beroende av hur stor
trafiktillvaxten blir.

I det framtida vagnitet finns fler vigar for trafikanterna att vélja mellan dn idag, och ett
utokat trangselskattesystem med goda trafikstyrande effekter behover darfor trangsel-
skattesnitt pa flera platser 4n nuvarande system. Om nivéerna hojs pa befintliga platser
for trangselskatt eller om det utokas pa enbart ett fatal stillen, finns risk att trafik flyttas
till obeskattade flaskhalsar dar det uppstér koer eller befintliga trafikproblem forvarras.
En sddan situation innebdr att nyttorna med tringselskatt minskar kraftigt eller
forsvinner helt. Analyserna visar att det med givna forutsiattningar finns trangsel bade i
innerstaden och pa ringleden runt innerstaden ar 2030. I denna studie har
innerstadsbroarna Over Saltsjo-Malarsnittet (Vasterbron, Centralbron, Slussen) samt
Norra linken och Sédra ldnken identifierats som limpliga platser for nya snitt. Aven
tringselskatt p& Ostlig forbindelse kan ge en positiv trafikstyrande effekt, men den bor
ha ldgre skattenivd #n oOvriga tillkommande snitt. En hog trangselskatt eller
finansierande avgift pa Ostlig forbindelse riskerar ge odnskade trafikstyrningseffekter.



Figur 1. Tréngselskattesystemet ar 2016 (enligt riksdagens beslut i mars 2014, dvs. 35 kr till
innerstaden och 20 kr pa Essingeleden under hégtrafikperioder) med snitt i samt mdjliga
tilkommande trdngselskattesnitt som analyserats | denna studie | rott.
Tréngselskattesnittet for Essingeleden har antagits flyttas fran svart till réd markering om
det infbrs tréngselskatt pa innerstadsbroarna.

Analyserna visar ocksa att utformningen av ett trangselskattesystem for ar 2030 och
vilka intdkter systemet ger ar starkt beroende av hur stor trafikokningen blir. Med liten
trafiktillvixt ar ett nytt skattesnitt i innerstaden en forutsattning for att kunna utcka
trangselskattesystemet med fler snitt pa ringleden (Norra lanken, Essingeleden, Sodra
ldnken och Ostlig forbindelse), men Aven d& blir den samhillsekonomiska vinsten liten.
Utan trangselskatt i innerstaden har denna studie, givet de begransningar som redovisas
ovan, inte hittat ndgon majlighet att utvidga trangselskatten pa ett samhéllsekonomiskt
effektivt satt om trafiktillvixten blir 1ag.

Om trafiktillvixten blir hog blir de samhillsekonomiska effekterna av ett utokat
trangselskattesystem betydligt storre. Bast effekt ger dven di ett system dar
trangselskatt tas ut bade i innerstaden och péa ringleden. Eventuellt kan det vara mojligt
att endast tillféra nya snitt pa ringleden, men den trafikstyrande effekten blir betydligt
sdmre och den samhillsekonomiska vinsten marginell.

Figur 2 sammanfattar vilka utckningar av triangselskatten som ar samhéllsekonomiskt
motiverade givet olika trafiktillvixt samt utformning av trangselskatt.

Under analysarbetet har dven alternativa utformningar av trangselskatt studerats och
bedomts vara samhaillsekonomiskt olonsamma. Exempel pa detta dr utéver befintligt
system for tringselskatt att infora skatt eller avgift enbart pa Ostlig forbindelse, nagot
som skulle medféra att Ostlig forbindelse underutnyttjas dé istillet vissa resenirer
skulle vilja att resa genom innerstaden. Liknande resultat noterades for ett exempel
med tringselskatt i Norra linken och Soédra lidnken tillsammans med en hog
finansierande avgift i Ostlig forbindelse.



Haég trafiktillvaxt

Fler snitt mojliga.

Marginell
samhallsekonomisk
nytta.
Exempel 1: Exempel 2:
Med trangselskatt Utan trangselskatt
pa innerstadsbroarna pé innerstadsbroarna

Fler snitt mojliga

(lagre nivaer) Inga fler snitt

mojliga med
Viss 6kad samhallsekonomisk
samhéllsekonomisk nytta.
nytta.

Lag trafiktillvaxt

Figur 2. Méjliga utbkningar av trdngselskatten givet olika trafiktillvaxt och restriktioner fér
utformningen.

Intéktspotential fran trangselskatt tilsammans med Ostlig férbindelse

Om Ostlig forbindelse byggs kommer den nya leden att avlasta Essingeleden och
innerstaden. Det innebir att intdkterna fran trangselskatten i befintliga snitt minskar
givet att systemet forblir ofordndrat. Minskningen uppskattas bli 1 mdkr* med det
trangselskattesystem som infors ar 20162.

Intdktspotentialen har berdknats med hjilp av tva rakneexempel och med ett intervall
for att finga osdkerheter om framtida trafiktillvaxt. Intdkterna redovisas som ett
nuvirde med 20 ars kalkylperiod diskonterat till &r 2014. Osdkerheterna i dessa
berdkningar ar stora.

! Totalt under 20 ar, diskonterat till 2014.

? Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 inféra det tringselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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Figur 3. Exempel pa utformning och intdktspotential med olika trafiktillvaxt och restriktioner fér
utformningen. Nivaerna avser trdngselskatt under hégtrafikperioder.

¢ Exempel 1: Om tringselskatt infors pa innerstadsbroarna
(Visterbron, Centralbron och Slussen), Norra linken och Sédra
linken samt en lidgre skatt pa Ostlig forbindelse:

o Detta exempel ger ett uppskattat intéktstillskott pd 5 (+2) mdkr’ jAmfort
med ett scenario utan Ostlig forbindelse och med den triangselskatt som
infors ar 2016.

o Om trafiktillvixten blir hog skulle en hogre finansierande avgift
sannolikt kunna inféras pd Ostlig forbindelse utan allt for negativa
trafikstyrande effekter. Detta uppskattas kunna ge ett ytterligare
tillskott pa drygt en halv miljard kronors.

¢ Exempel 2: Om tringselskatt infors pa Norra linken och Soédra
linken utan skatt pa innerstadsbroarna:

o Intdktspotentialen av att inféra en lagre trangselskatt pd Norra lanken
och Sodra ldnken om trafiktillvixten blir hog berdknas vara lika stor
som intiktsbortfallet orsakat av Ostlig férbindelses ppnande. De bada
intaktseffekterna tar alltsd i stort sett ut varandra si att summan blir
nira noll.

o Om trafiktillvixten blir 14g och passage av innerstadsbroarna inte
beskattas, bor systemet for tringselskatt inte utokas eller nivderna
hojas. Den totala intaktseffekten berdknas da bli -1 mdkrs pa grund av
intdktsbortfallet som Ostlig forbindelse orsakar.

o En lig finansierande avgift eller triingselskatt (5 kr) pa Ostlig
forbindelse ar tankbar. Den berdknas ge ett intaktstillskott pa knappt en
halv miljard kronor med hog trafiktillvaxts.

* Totalt under 20 ar, diskonterat till 2014.



1 Inledning

Trafikverket fick i regeringens direktiv om framtagandet av den nationella planen for
utveckling av transportsystemet i uppdrag att bistd 2013 ars Stockholmsforhandling,
sedermera Sverigeforhandlingen, med underlag om tringselskattens utformning. I
direktivet framgar att utgdngspunkten for underlaget ska vara att trangselskatten ar en
styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten for vigtrafiken.

Trafikverket har pd uppdrag av Sverigefoérhandlingen genomfort analyser av hur
trangselskattesystemet skulle kunna utformas i kombination med en 6stlig forbindelse i
Stockholm. I uppdraget ingar dven att belysa vilka intdkter trangselskatten kan ge och
om det dr majligt att ta ut trangselskatt eller vigavgift pa den Ostliga forbindelsen.

I rapporten beskrivs effekter av Ostlig forbindelse tillsammans med forindrad
tringselskatt. Berikningar for enbart Ostlig forbindelse samt enbart forindrad
tringselskatt (givet att Ostlig forbindelse 4r byggd) redovisas i Bilaga A respektive B.

CTS har varit expertstéd i utredningen. Analyserna har genomforts med hjilp av
konsulter pa foretagen WSP och Movea.
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2 Ostlig forbindelse

2.1 Antagen utformning

Ostlig forbindelse dr en tinkt vigforbindelse mellan Norra linken och Sédra linken
oster om Stockholms innerstad, som tillsammans med befintliga véigar bildar en ringled
runt Stockholm. Vigen antas ha tre korfalt i vardera riktningen och ga i en 8,5 km lng
tunnel. Till foljd av skrivningar i direktivet till 2013 &rs Stockholmsférhandling om
hénsyn till nationalstadsparken och naturmiljon, har Trafikverket i denna utredning
forutsatt att tunneln ar en bergtunnel, vilket innebér att den blir ca 50 procent langre dn
en sanktunnel.

Ostlig forbindelse antas, utéver anslutningar till Norra linken och Sédra linken, ha en
trafikplats for anslutning till Varmddéleden, en vid Ropsten och en vid Lindardngsvégen i
sodergiende riktning?.

Figur 4. Schematisk &versiktsbild av Ostlig férbindelse (rédmarkerad, enligt alternativ med
férbindelse i bergtunnel).

2.2 Antagna trimningar i Ovriga systemet

Om en ny ostlig forbindelse Oppnas fordndras trafikbelastningen i det Gvriga
trafiksystemet, vilket medfor att vissa atgiarder kan behova vidtas i anslutning till den
nya leden. Ostlig forbindelse okar framforallt belastningen pa Norra linken och

* Nyttoanalyser av trafikplatser vid Lindardngsvigen samt till Sickla képcenter kommer att
redovisas i ett separat PM september 2015.
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Varmdoleden, men &ven Sodra lanken far i vissa delar o6kad belastning, liksom
Roslagsvigen. I stort sett alla dessa platser beriknas redan utan denna 6kade belastning
bli hogt belastade ar 2030 enligt prognoserna. For att fa ut full potential av den nya
leden antas Norra linken breddas till 4+4 korfilt vid koppling till Ostlig férbindelse.

For de flaskhalsar som kvarstar efter dessa atgiarder har inga rimliga dtgarder kunnat

identifieras. Vid utformning av en ny trangselskatt bor darfor en minskad belastning i
dessa flaskhalsar efterstréivas.
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3 Trafikutveckling och trangsel i trafiksystemet

Befolkningen i Stockholms lan har vuxit snabbt de senaste aren och forvintas fortséitta
Oka i en hog takt. I denna utredning antas befolkningen 6ka frén 2,05 miljoner ar 2010
till 2,46 - 2,62 miljoner ar 2030, vilket illustreras i diagranet nedans. Den ligre
befolkningsmingden for ar 2030 kommer fran Trafikverkets markanvandningsdatabas
och anvinds i berdkningar med lag trafiktillvaxt. Den hogre kommer frén den reviderade
befolkningsframskrivningen i RUFS (Region utvecklingsplan for Stockholm) och
anvands i berdkningar med hog trafiktillvaxt.

- Befolkning
Miljoner

3,0
2,46-2,62

2,5
2,28

2,05

2,0 -

1,5 -

1,12-1,25

0,95

1,0 -

0,5

0,0 .
2010 2020 2030(13g-hdg)

M Regioncentrum Stockholms lan

Figur 5. Berédknat antal invanare ar 2010, 2020 samt tva scenarier fér 2030. | Regioncentrum ingéar
Stockholm, Solna och Sundbyberg.

Trots befolkningstillvixten bedoms biltrafiken i Stockholm ha varit oférindrad de
senaste aren. Det finns flera teorier om varfor trafiken inte 6kat men den finns dnnu
ingen gingse uppfattning om vilka de egentliga orsakerna ar.

For att pa ett systematiskt och kvalificerat satt kunna uppskatta hur trafiken utvecklas i
framtiden anviinds prognosmodeller.6 Overgripande frigor som trafikprognoserna kan
ge svar pa ar:

e  Hur ofta trafikanterna kommer att resa i trafiksystemet (efterfragan pa resor).

> Att 2010, 2020 och 2030 redovisas beror pa att det 4r s3 kallade prognosar, dvs. de ar som
vanligtvis anvands for trafikanalyser. Vid arsskiftet 2014-2015 var den faktiska befolkningen i
Stockholms Ian 2,2 miljoner (Kalla: SCB).

® Trafikverket, 2014-04-01. Berdkningsmetodik och gemensamma férutsittningar for
transportsektorns samhéllsekonomiska analyser, Kapitel 6 Trafikprognoser och
prognosmodeller.
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e  Vart trafikanterna vill resa.
e  Med vilket fardmedel trafikanterna vill resa.
e Vilka vagar/strackor trafikanterna kommer att ta.

Prognosmodellerna baseras dels pa givna antaganden om utvecklingen av diverse
faktorer sdsom befolkning och sysselsidttning, bilinnehav, priser och restider, dels pa
antaganden om hur ménniskor kommer att resa givet dessa forutsattningar. En prognos
innebar av praktiska skél alltid en forenkling av en mycket komplex verklighet.
Osikerheter finns siledes i flera prognosled.

P& grund av dessa osdkerheter har analyserna i denna utredning genomférts i tva olika
scenarier med hog respektive lag trafiktillvaxt?. I det laga scenariot beridknas
trafikarbetet per dygn i Stockholms lidn 6ka med 21 procent och i det hoga scenariot med
nistan 50 procent jamfort med basaret 2010. Trafiktillvixten i scenario lag ar saledes
ungefar densamma som befolkningstillvixten som &r 20 procent. I det hoga scenariot ar
trafiktillvixten daremot storre dn befolkningstillvixten pa 28 procent. For formiddagens
maxtimme ar den berdknade trafikokningen ungefiar samma som pé dygnsniva.

miljoner fkm per Trafikarbete inom Stockholms ldn

dygn
50

35,5-45,2

45

40
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2010 2020 2030 lag och hog

Figur 6. Trafikarbete inom Stockholms l&n ar 2010, 2020 samt tva scenarier for 2030 med lag
respektive hog trafiktillvéxt.

’ Den hoga prognosen ar framrdaknad med den hogre befolkningsutvecklingen enligt RUFS, en
regionalt framtagen prognos fér yrkestrafikens utveckling (NATRA) samt dvriga férutsattningar
enligt Trafikverkets basprognos som anvands i underlaget till forslag till nationell plan 2014-
2015 (med reviderat lagre bilinnehav). Den lagre prognosen ar framrdaknad med Trafikverkets
nagot lagre befolkning, bilinnehav som dagens, halverad ekonomisk utveckling samt 50 procent
hogre branslekostnad.
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Figurerna nedan illustrerar tringseln i trafiknitet. Analyserna visar att med den
utvidgning av trangselskatten som planeras bli genomford 2016 samt om bade Forbifart
Stockholm och Ostlig forbindelse byggs, blir tringseln i de centrala delarna av
Stockholm &r 2030 ungefir likvardiga med dagens situation om man antar en hog
trafiktillvixt. Med antagandet om en lag trafiktillvixt blir trangseln betydligt mindre.
Trots de lagre triangselnivierna kan det finnas mojligheter att utoka tringselskatten
ytterligare, en mojlighet som finns dven idag. Det ska dven noteras att behovet av
tringselskatt 4r 2030 skulle vara stérre om Ostlig férbindelse eller Forbifart Stockholms
inte byggs. Vid lagre tringselnivaer blir de av trafikanterna upplevda nyttorna med
trangselskatten mindre, vilket gor att det kan bli svarare att fi acceptans for utékade
trangselskatter. Inte bara den upplevda nyttan blir lagre, lagre trafikbelastning ger dven
mindre samhéallsekonomiska nyttor. Jamfért med de fordndringar som planeras ar 2016
ger forandringarna som studeras i denna rapport betydligt mindre nettonyttor for
samhillet och framforallt for trafikanterna. Detta giller 4ven med antagande om en hog
trafiktrafiktillvaxt.

7 {5 e
—

Figur 7. Kbkarta féor morgonens rusningstrafik i nuldget (ar 2010).

® Forbifart Stockholm har i analyserna antagits vara 6ppnad for trafik senast 2030.
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Figur 8. Koékarta fér morgonens rusningstrafik ar 2020 med tréngselskatt enligt proposition
2013/14:76.°

Figur 9 Kékarta fér morgonens rusningstrafik & 2030 utan Ostlig forbindelse. Tréngselskatt
enligt riksdagens beslut i mars 2014 Heldragen linje visar platser med k6 bade i
scenarierna med h6g och lag trafiktillvdaxt, medan punktstreckade linjer visar kber endast
i scenariot med hég trafiktillvédxt. Férbifart Stockholm antas vara éppnad for trafik.

° Riksdagen beslutade i mars 2014 att ar 2016 infora det tringselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr.

' N&r Férbifart Stockholm &ppnar antas i analyserna som ligger till grund fér denna rapport
hogsta nivan for Essingeleden sankas till 20 kr. Dessa belopp &r angivna i 2016 ars priser och
antas indexjusteras till 2030.
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Kokartorna ovan visar att den ca 25 procent hogre trafikméngden i scenariot med hog
trafiktillvaxt ger flera gdnger mer koer jamfort med scenariot med lag tillvaxt. Detta
beror pa att dven en ganska mattlig trafikforandring ger en stor paverkan pa triangseln.
Den sa kallade sportlovsveckan i februari, da eleverna ar lediga fran skolan, kan utgora
ett exempel pa hur triangseln forandras med trafiknivierna. Veckan fore sportlovet finns
koer pé flera platser och restiderna ar langa pa vissa strickor. Under sportlovsveckan tar
en del trafikanter ledigt, och antalet fordon pa vigen ar ungefar 10 procent ligre &n
veckan innan. Kéerna minskar dd markant och restiderna blir betydligt kortare.

I figurerna ovan visas tringseln under morgonens rusningstrafik. Flaskhalsarna som
illustreras med sma punkter i figurerna &r i stort sett desamma pa eftermiddagen, men
koerna viander i de flesta fall 4t motsatt hil. De viktigaste skillnaderna mellan
kosituationen pa formiddagen och eftermiddagen ar att pa eftermiddagen bildas ibland
ko péd Norra lanken i vistlig riktning. Orsaken till att det blir ko pa Norra lanken ar att
kapaciteten pa Roslagsvigen vid trafikplats Bergshamra och pd Uppsalavigen mellan
Norrtull och Jarva krog ar begriansad. I dessa flaskhalsar uppstar kéer som vid hoga
trafikfloden eller smé incidenter nar hela vagen tillbaka till Norra lanken.
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4 Vagavgift eller trangselskatt pa Ostlig
forbindelse?

Bade trangselskatt och vigavgift verkar styrande pa trafiken och leder till intékter.
Skillnaden mellan de bada &ar deras syfte, vilket paverkar dess placering och tariff. En
trangselskatt infors fraimst for att styra trafiken for att 6ka framkomligheten under
perioder med hog trafikbelastning medan en vigavgift framforallt har en finansierande
funktion. En vigavgift brukar darfor gilla under hela dygnet. Det ar darfor vanligt att en
vagavgift, atminstone i vissa tidsperioder, far oonskade effekter pa trafikanternas viagval
sd att framkomligheten forsidmras och att det uppstar negativa samhillsekonomiska
effekter. En vil utformad trangselskatt bor daremot i sig 6ka den samhéllsekonomiska
I6nsamheten.

Hur en vagavgift far tas ut regleras i lag (2014:54) om infrastrukturavgifter pa vig, som
implementerar Eurovinjettdirektivet 1999/62/EG i svensk ratt. Huvudprinciperna i
direktivet ar att den tunga trafiken inte fér A&ldggas att betala mer &an de
samhillsekonomiska kostnader den ger upphov till, samt att infrastrukturavgifter bara
far tas ut for tunnlar och broar. En avgift far ocksa endast tas ut om intdkterna anvands
for att finansiera en ny vag.

Trangselskatt ska enligt proposition 2003/04:145 om lag om tréngselskatt utformas for
att minska triangsel i vagsystemet, vilket innebar att skatt bor tas ut under de tider och
pa de platser dir det rader trangsel.

Det dr daremot inte helt klarlagt i vilken grad en avgift kan differentieras for att
anpassas till tringselnivéer vid olika tidpunkter. I “Infrastrukturavgifter pa vig och
elektroniska vagtullsystem” (prop. 2013/14:25) gor regeringen bedéomningen att en
differentiering exempelvis 6ver dygnet kan gora att reglerna om gransdragning mellan
skatt och avgift aktualiseras.

P4 Ostlig forbindelse finns mojligheten att Gverviga bide finansierande vigavgift,
eftersom Ostlig forbindelse 4r en ny tunnel, samt tringselskatt, givet att den kan
utformas sa att trangseln i systemet minskar.

En trangselskatt har sdledes fordelen att det finns mojligheter att utforma den si att den
ger en god styrning av trafiken, medan en vigavgift, sdrskilt om den ska leda till
visentliga finansiella tillskott, kan leda till en forsimring av hur effektivt trafiken
utnyttjar vigsystemets tillgdngliga kapacitet. Vagavgiften kan alltsa fa tydliga negativa
effekter pa trangselsituationen och ¢ka miljopaverkan i kidnsliga omraden, vilket till och
med kan leda till ett 6kat behov av framtida investering i vaginfrastruktur. En annan
fordel med tringselskatt i stillet for vigavgift pa Ostlig forbindelse #r att det sannolikt 4r
enklare att planera och administrera ett system som baseras pa en lagstiftning.

A andra sidan kan det vara en fordel att viigavgifter ger mer intiikter och att dessa kan
specialdestineras till finansieringen av ett visst objekt. Intdkterna fran trangselskatt ar
diremot 16sare knuten till sirskilda finansieringsbehov och det kan darfor finnas behov
av t.ex. garantier fran staten for att skapa en finansieringslosning som héller att anvianda
iavtal.
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5 Utformning av trangselskatt tillsammans med
Ostlig forbindelse

5.1 Generella principer vid utformning av trangselskatt

Trangselskatt ar ett styrmedel som syftar till minska trangseln i vignatet, som ocksa har
den positiva effekten att den ger intdkter som kan anvidndas for att forbattra
infrastrukturen. Trangselskatt kan ocksd anvindas for att minska behovet av att bygga
ut trafikanldggningar eller att skjuta fram behovet av kapacitetsforstarkningar. En vél
utformad trangselskatt gor att ett litet antal resenérer viljer att resa pa ett annat sitt,
nagon annan stans eller vid ndgon annan tidpunkt, vilket ger battre framkomlighet for
de kvarvarande trafikanterna. De trafikanter som inte dndrar sitt beteende och darmed
betalar triangselskatt, blir kompenserade av att de far en positiv effekt i form av kortare
restider tillbaka. Négot forenklat kan man siga att detta gor att intdkterna for staten ar
mer virda dn trafikanternas totala uppoffring, vilket ger en samhillsekonomisk nytta.

En god utformning av trangselskatter forutsatter att foljande beaktas:

- Trangselskattens niva ska anpassas till grad av trangsel, dvs. ge tillrdcklig effekt utan att
vara for hog, sa att trafikanterna far tillbaka rimligt stor tidsbesparing per insamlad
krona.

- Trangselskatten ska paverka den trafik som orsakar tréangsel i flaskhalsar utan att flytta
trafik till andra flaskhalsar.

- For att fa en god trafikstyrande effekt ska det vara majligt for de flesta trafikanter att
forutse vilken skatt de far betala. Trangselskattesystemet bor darfor inte vara alltfor
komplext utan forutsagbart och enkelt att forsta.

- Trangselskatten bor ge rimliga fordelningseffekter, det vill sdga inte drabba vissa
grupper betydligt hardare an andra eller medféra alltfor stora transfereringar mellan
grupper utan att samtidigt skapa nytta.

- Trangselskatten bor minska trafikens miljopaverkan.

- Transaktionskostnaden, dvs. kostnaden for att samla in trangselskatten, bor inte vara
for hog i forhallande till skattenivan.

Vissa av dessa principer motsiger varandra, framforallt att nivdn ska anpassas till
graden av triangsel samtidigt som systemet ska vara latt att forstd. Anpassningen till
trangsel innebar att systemet bor differentieras i stor utstrackning, samtidigt som det
kan gora systemet komplext och svart att uppfatta for trafikanterna. En avvigning
mellan dessa principer behover darfor goras vid utformningen.

5.2 Forutsattningar for att utforma trangselskatt i kombination
med Ostlig forbindelse

5.2.1 Forutsattningar och avgransningar

Det ar for tidigt att i detta skede utforma ett fardigt system for trangselskatt som ska
kunna fungera tillsammans med en ny Ostlig forbindelse. Utformningen av ett
trangselskattesystem kraver detaljerad information om aktuell trangsel och dirmed om
trafikvolymer och kapacitet i vagnatet. Detta gor det svart att utforma trangselskatten
langt i forvag eftersom det medfor att osidkerheter om trafikvolymer och hur trafiken
beter sig i ett framtida vigsystem blir stor. Trangselskatt dr ocksa en atgird som gar
forhallandevis snabbt att genomfora, vilket gor det mojligt att planera atgdrden utan

19



lang framforhallning. Aven en stor forindring av tringselskatten gér att infora pa ett par
ar, vilket gor att det kan vara lampligt att borja utforma systemet ungefar fem ar i forvag.

Denna studie, som handlar om triangselskattesystem som kan inféras omkring ar 2030,
ar sdledes behiftad med stora osdkerheter. Det giller sirskilt som tva stora nya
trafikleder, Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse, som har kraftig paverkan pa
trangseln i vagniatet da finns pa plats. Arbetet har darfor fokuserats pa att hitta robusta
grunder for utformningen och skattenivierna givet olika forutsittningar. Mdgjliga
tillkommande triangselskattesnitt har identifierats utifrin den framtida
tringselsituationen och analyserats i olika kombinationer och med olika nivéer. Studien
har dock inte analyserat alla olika tankbara kombinationer av snitt och nivéer, och gor
diarmed inte ansprak pa att ha identifierat optimala system.

I denna studie 4r utgdngspunkten tringselskattesystem som bygger pa dagens teknik. Ar
2030 finns sannolikt battre och mer avancerad teknik, som ger storre mojligheter att
utforma ett system med battre trafikstyrning. Arbetet har dven begridnsats till att
undersoka mojliga trangselskattesystem i de centrala delarna av trafiksystemet.

Tringselskattesystem som paverkar en storre del av trafiksystemet och fler kommuner
an Stockholms stad skulle ge béttre mojligheter att minska trangseln. Ytterligare en
begrinsning for denna studie dr att den endast analyserar mojliga ytterligare
triangselskattesnitt samt skattenivierna vid dessa. Foridndringar av de snitt som
beslutades av riksdagen i mars 2014 har inte studerats. Inte heller har andra mojligheter
till forbattringar av tringselskatten analyserats, exempelvis riktningsdifferentiering,
arstidsdifferentiering eller differentiering efter fordons miljoprestanda. S&dana
forbattringar analyserades dock Gversiktligt i rapporten som presenterades i juni 2013
“Forandrade  tringselskatter i  Stockholm - Underlag f6r 2013 é&rs
Stockholmsforhandling”™:. Dar bedomdes framfor allt foljande fordandringar ha god
samhillsekonomisk nytta:

o Arstidsdifferentiering. Under senvar och tidig host ar trafikfloden och trangseln i
vagnatet patagligt storre dn under vinterhalvaret. Fler trafikantgrupper delar pa
vagutrymmet varfor tringseln i trafiksystemet okar. Av miljoskél finns det ocksa
anledning att hoja nivan pa varen da partikelhalterna okar till foljd av uppvirviande
vagdamm.

e Variation beroende pa riktning (trdngselniva). Detta skulle kunna ge en biattre
anpassning till trangselnivaer i trafiksystemet

e Hogre skatt for tung trafik eftersom tung trafik orsakar mer trangsel (utrymme och
samre acceleration). Det dr dock oklart om hogre trangselskatt paverkar resefterfragan
for tung trafik

5.3 Slutsatser om utformning av trangselskatten i kombination
med Ostlig forbindelse

Analyserna visar att det kan vara mgjligt att utvidga triangselskatten med befintlig
teknik, sa att bade den trafikstyrande effekten forbittras och intiikterna 6kar nir Ostlig
forbindelse finns pa plats. Behovet av ytterligare tringselskatter dr dock mindre med
Ostlig férbindelse én utan, eftersom den nya férbindelsen minskar triingseln i vignitet.

" http://www.trafikverket.se/PageFiles/131948/rapport_forandrade_trangselskatter i
_stockholm_%20130626.pdf
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Med Ostlig forbindelse och tringselskattesystemet som infors ar 2016 finns flaskhalsar
kvar pé infarterna, i innerstaden och pa vissa platser pa ringleden runt innerstaden. Det
ar sédledes trafiken pd dessa platser som en utokad tringselskatt bor paverka. Hur
mycket trangsel som kommer finnas ar dock, som namnts ovan, starkt beroende av hur
stor trafiktillvixten blir. Hur triangselskattesystemet kan forandras, vilka nivier som
skatten bor ha samt vilka nyttor den ger ar siledes ocksa beroende av trafiktillvaxten.

Effekten av nya tringselskattesnitt pa innerstadsbroarna Gver Saltsjo-Mailarsnittet,
Vasterbron, Centralbron och Slussen, samt pa ringleden, pa Sodra ldnken, Norra lanken
och Ostlig forbindelse har studerats. P4 innerstadsbroarna, Sédra linken och Norra
lanken finns tydliga flaskhalsar som gor tringselskattesnitt dar lampliga, men
analyserna visar dven att en lag tringselskatt for Ostlig forbindelse kan ge en forbittrad
trafikstyrning. Detta trots att Ostlig forbindelse inte 4r en flaskhals. Anledningen &r att
en tringselskatt p& Ostlig forbindelse minskar trafik p4 anslutande viigar med triingsel,
framforallt Virmddleden men dven Sodra lanken.

Analyserna visar dock att ett utokat tringselskattesystem med goda trafikstyrande
effekter sannolikt behover paverka alla dessa platser samtidigt. Anledningen &r att
trangselskatt pa lederna runt innerstaden ger incitament att firdas langre i innerstaden
innan man tar sig ut pa ringleden2, om ingen skatt utgér i innerstaden. P4 samma sétt
uppnas troligtvis inte en god trafikstyrning genom att endast ligga till snitt i innerstaden
utan fler snitt pa ringleden, eftersom trafiken da riskerar att anvinda ringleden i for stor
utstrackning.

De studerade tillkommande tringselskattesnitten forbattrar tringselsituationen pa
ringleden och innerstaden. Med hog trafiktillvaxt blir effekten betydande eftersom det
finns mycket triangsel att styra bort, men en liten positiv effekt uppnas pa dessa vigar
dven med l4g trafiktillvixt. Det finns dock trangsel som dessa tringselskattesnitt inte
paverkar. Det giller triangsel pa infarterna dir en ansenlig del av trafiken har méalpunkt i
det halvcentrala bandet precis utanfér innerstaden och darfor inte berdrs av
trangselskattesnitten som studerats. En annan forbindelse som inte beskattas med de
studerade systemen ar Sodra ldnkens vistra del. Ett snitt dir skulle ge en oonskad
overflyttning till det lokala ytvignitet. Med ett mer omfattande triangselskattesystem
som beror en storre del av vignitet skulle det vara mojligt att forbattra trafikstyrningen
dven i dessa delar av trafiknitet.

Om det inte infors nya tringselskattesnitt i innerstaden kan det eventuellt, med en hog
trafiktillvaxt, vara mojligt att infora nya snitt pa ringleden. Dessa snitt bor i s fall ha
lagre nivder for att undvika for stora negativa effekter for de flaskhalsar som inte
beskattas. Om trafiktillvixten blir 14g och inga snitt infors i innerstaden ar det dock inte
sikert att det gar att hitta ytterligare trangselskattesnitt som forbattrar trafikstyrningen.

5.4 Analyserade trangselskattesystem

Tva exempel pa utvidgade tringselskattesystem analyserades varen 2014. Exempel 1
omfattar trangselskatt till innerstaden, pa ringleden (Essingeleden, Norra lanken, Sodra
linken och Ostlig forbindelse) samt vid passage av innerstadsbroarna. Exempel 2
omfattar enbart tridngselskatt till innerstaden och p& ringleden. De genomforda

' Med ringled avses Essingeleden, Norra ldnken, Ostlig férbindelse och Sédra lanken.
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analyserna visade att en extra triangselskatt vid passage av innerstadsbroarna &r
nodviandig for att fA ett system med goda trafikstyrande effekter och positiv
samhillsekonomisk l6nsamhet. Ett system utan triangselskatt pa innerstadsbroarna gav
séledes samhallsekonomisk nytta endast vid antaganden om hog trafiktillvaxt och nyttan
var aven i detta fall mycket liten. Sedan analyserna genomférdes har den antagna
strickningen for Ostlig forbindelse forindrats's, vilket har en viss paverkan pi
trafiknivierna. De oOvergripande slutsatser som visas i Figur 10 bedoms dock vara
fortsatt giltiga. Snarare forstirks de ytterligare eftersom Ostlig forbindelse i de
uppdaterade analyserna ar langre dn i de modellanalyser som genomfordes varen 2014. I
huvudtexten i denna rapport redovisas darfor enbart effekter for ett system med
trangselskatt p& innerstadsbroarna medan effekter av exemplet utan trangsteskatt pa
innerstadsbroarna redovisas i Bilaga C.

Effekterna redovisas i de flesta fall for alternativ med hog respektive lag trafiktillvixt. De
genomforda analyserna syftar till att ge en bild av storleksordningen pé de effekter som
kan astadkommas med givna forutsattningar. Som tidigare namnts bor ett system for
trangselskatt utformas tidigast ca fem ar innan inférandet Eftersom dessa analyser avser
prognoséar 2030 gors inga ansprak pa att utformningen svarar mot det mest optimala
systemet. Alla forandringar som skulle kunna vara mojliga har inte heller undersokts.

Enligt uppdraget frén Sverigeforhandlingen har huvudfokus varit pa trangselskatte-
system med samma teknik, lagstiftning och ungefarliga geografiska omfattning som
idag. Utredningen har ocksd begrinsats till att studera utckade trangselskatter utover
det system som nyligen beslutats och inf6rs ar 2016. Tidigare utredningar4 har visat att
trangselskatterna som infors ar 2016 ger goda effekter, dven med Forbifart Stockholm?s,
och de bedéms #ven ge goda effekter med Ostlig forbindelse. De studerade utékningarna
i exemplen nedan visar dock att det dven givet ovanstdende avgrinsningar finns
mojligheter att forbattra systemet. Utan dessa avgransningar avseende geografi och
teknik finns sannolikt stérre forbattringspotential.

Y De viktigaste foérandringarna ir en lingre bergtunnel och férindrad utformning av

trafikplatserna.

" Trafikverket, Férandrade trangselskatter i Stockholm — Underlag fér 2013 ars
Stockholmsférhandling, juni 2013 samt Fordandrade trangselskatter i Stockholm,
Kompletterande underlag november 2013.

> Dock med sénkt niva for Essingeleden.

22
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Figur 10. Mdéjligheten att utbka tréngselskatt i scenarier med olika trafiktillvéxt och olika
restriktioner avseende utformning.

I f6ljande avsnitt ges en redovisning avseende utformning, skattenivaer, samt effekter pa
trangsel, trafik i innerstaden, miljo, intdkter och samhéllsekonomi. Redovisningen
omfattar endast exempel 1, vilket avser trangselskatt pd Norra linken, Sodra lidnken,
Ostlig forbindelse och innerstadsbroarna over Saltsjo-Milarsnittet. En djupare
beskrivning av effekterna till foljd av exempel 2, det vill sdga utan triangselskatt pa
innerstadsbroarna, finns i Bilaga C. Redovisningen som presenteras ir effekter av bade
Ostlig forbindelse samt tringselskatteforindringarna i exempel 1. Effekter av enbart
Ostlig forbindelse 4r beskrivna i Bilaga A, och effekter av tringselskatt (givet att Ostlig
forbindelse ar byggd) i Bilaga B.

Under analysarbetet har dven alternativa utformningar av tringselskatt studerats och
bedomts vara samhaillsekonomiskt olonsamma. Exempel pa detta dr utéver befintligt
system for triangselskatt att infora skatt eller avgift enbart pa Ostlig forbindelse, nigot
som skulle medféra att Ostlig forbindelse underutnyttjas dé istillet vissa resenirer
skulle resa genom innerstaden. Liknande resultat noterades for ett exempel med
trangselskatt i Norra ldnken och Sodra ldnken tillsammans med en hog finansierande
avgift i Ostlig forbindelse.
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5.4.1 Effekter av analyserat trangselskattesystem (exempel 1)

Kartan nedan visar utformningen av tillkommande tringselskattesnitt pé
innerstadsbroarna 6ver Saltsjo-Malarsnittet, pd Norra lanken, pd Sédra lanken och pa
Ostlig forbindelse (exempel 1). P4 Sodra linken foreslds snittet for triangselskatt vara i
hojd med Sicklaslussen. Figur 12 visar en detaljbild 6ver utformning p& Norra lanken.
Snitten for tringselskatt iAr placerade si att trafik mellan Ostlig forbindelse och
Roslagsvigen/E20 beskattas, medan trafikrorelser mellan Roslagsviagen och E20 samt
Ostlig forbindelse och innerstadent ir obeskattade. Om #ven trafikrorelser till och fran
innerstaden beskattades skulle vissa resendrer vilja att svinga av vid exempelvis
Lindarangsvigen, med okad trafik i innerstaden som f6ljd.

7/

Ostlig

Essmge\edeﬂ Fdrbindelse

—

¢ 6‘0\
P, 7
’2{_@ £
2

Figur 11. Zon fér trdngselskatt tillsammans med tréngselskatt pa Essingeleden, samt
t[_llkommande snitt i exempel 1 pa innerstadsbroarna, Norra ldnken, Sédra lédnken och
Ostlig férbindelse.

'° Detta avser tringselskatt p& Norra ldnken. Fér resor till innerstaden betalas innerstadsskatt.
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Figur 12. Placering av portaler for tréngselskatt pa Norra lanken.

Med skatt pa innerstadsbroarna ar det mojligt att placera tringselskattesnittet for
Essingeleden pd Grondalsbron i stillet for vid Fredhall, dar portalerna placeras nar skatt
pé Essingeleden infors ar 2016. Grondal har fordelarna att det behovs farre portaler och
att systemet blir mer 6verskadligt. Anledningen till att snittet inte placeras vid Grondal
redan ar 2016 ir att det skulle ge mer trafik pa Visterbron eftersom innerstadsbroarna
inte beskattas da.

I resultaten nedan har skattenivierna vid tillkommande tringselskattesnitt om inget
annat anges forutsatts vara 20 kr under hogtrafikperioderna och 10 kr7 under
mellantrafikperioden pa innerstadsbroarna, Norra linken, Sodra linken och Ostlig
forbindelse i alternativet med hog trafiktillvaxt. I alternativet med 1ag trafiktillvixt har
triangselskatten pa de tillkommande snitten forutsatts vara liagre, 10 kr under
hogtrafikperioderna och 5 kr under mellantrafikperioden.

5.4.1.1 Effekter pa tringsel

Kartan nedan illustrerar de beriknade trafikforindringarna till foljd av att Ostlig
forbindelse byggs samt trangselskatten utokas i scenariot med hog trafiktillviaxt. Det ar
tydligt att trafikforindringarna ir storst i direkt anslutning till Ostlig forbindelse.

72010 ars prisnivé

25



Figur 13. Berdknad férdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik ar 2030 i Exempel 1
(Ostlig  férbindelse | kombination med tillkommande tréngselskattesnitt pé
innerstadsbroarna, Norra ldnken, Sédra ldanken och (")stlig férbindelse) i scenariot med
hég trafiktillvéxt. Siffrorna avser fordon/timme. Jamférelsen &r gjord mot ett alternativ
utan Ostlig férbindelse och tréngselskatt enligt proposition 2013/14:76.

Figuren nedan visar hur kosituationen berdknas forandras med hog trafiktillvaxt med
Ostlig forbindelse i kombination med utdkad tringselskatt i detta exempel.
Forandringarna gor att resorna i vagtrafikndtet kommer att foriandras. Resfrekvens,
destinations- och fardmedelsval samt ruttval kommer att paverkas. Storst blir effekten
pa ruttvalet, och av kartan framgar det att kosituationen oOverlag forbattras i stor
utstrackning. Storst dr minskningen av koer p& Essingeleden, Sodra lanken (béda
riktningar), Varmdoéleden och innerstaden. Nagra vagstrackor i norrort far nagot langre
koer.

Portalernas placering pa ringleden kring innerstaden och befintligt innerstadsnitt
minskar belastningen i flaskhalsarna &ven under eftermiddagen men inte i samma
utstrackning som under morgonen. Portalen pa Norra linken utgor ett undantag dar
man far storst effekt pa trangseln under eftermiddagens rusningsperiod da kobildningen
norrut kring Brunnsviken ar péataglig och riskerar att blockera utfarterna norrut pa
Norra ldanken.

Med lag trafiktillvixt dr trdngseln i utgangsliget betydligt mindre, vilket gor att
forandringarna ir mindre motiverade och ger betydligt mindre nytta. Analyserna visar
att de tillkommande snitten bor ha ldgre skattenivier om trafiktillvixten ar lag, vilket
ocksé antas i scenariot med 1ag trafiktillvaxt:s.

® | denna rapport presenteras dock inget kartmaterial fér exemplen med I3g trafiktillvéxt.
Effekterna ar lagre men liknande som i alternativen med hog trafiktillvaxt.
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Figur 14. Effekt p&a kéer av Ostlig férbindelse i kombination med tillkommande tréngselskatt i
exempel 1 p& innerstadsbroarna, Sédra lanken, Norra linken och Ostlig férbindelse fér
morgonens rusningstrafik &r 2030. Gréna streck visar kéer som férsvinner nér Ostlig
férbindelse byggs och tréngselskatten utbkas. R6da streck visar kber som tillkommer,
och bla streck kber som kvarstar.

5.4.1.2 Effekter pa trafik i innerstaden

De genomforda analyserna visar att innerstaden kommer att avlastas om Ostlig
forbindelse byggs ut och trangselskatten utdkas enligt det exempel som presenterats
ovan. Trafikefterfrigan bedoms minska sa mycket att kderna till stor del forsvinner.
Eventuella mojliga fordandringar av infrastrukturen i centrum bor dock studeras mer
ingdende infor ett eventuellt beslut om Ostlig forbindelse och forindrade
trangselskatter.
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5.4.1.3 Effekter pd miljo

Fériandring av trafikarbete till foljd av Ostlig férbindelse
och forandrad trangselskatt

miljoner fkm
per dygn
0,80

0,60

0,40

0,6% till 0,7%

i Scenario med hog
trafiktillvaxt

0,20
B Scenario med lag
trafiktillvaxt

0,00 +

-0,20
-7,2% till -7,9%

-0,40

-0,60
Innerstaden (inklusive Totalt Stockholms lan
Essingeleden)

Figur 15. Féréndrat trafikarbete fér innerstaden och Stockholms Iin med Ostlig férbindelse i
kombination med trdngselskatt enligt exempel 1 pa innerstadsbroarna, Sédra Ildnken,
Norra lénken och Ostlig férbindelse. Mérka staplar avser féréndringen vid 1&g trafiktillvéxt,
morka+tljusa vid hog trafiktillvéxt.

Om Ostlig forbindelse byggs och tringselskatten forindras enligt exempel 1 beriiknas
trafikarbetet 6ka med knappt 1 procent i Stockholms ldn jamfort med ett alternativ da
varken Ostlig forbindelse finns eller tringselskatten forindrats. En uppskattning 4r att
koldioxidutslappen paverkas ungefar lika mycket. For innerstaden, inklusive
Essingeleden, ar trafikminskningen péataglig dd den beriknas minska med drygt
7 procent, vilket indikerar lokalt forbattrad luftkvalité.

5.4.1.4 Intdkter frdn trdangselskatt

Intdkterna har berdknats till 5 (+2) mdkr9 dar osidkerhetsintervallet representerar
osakerheter i trafiktillvaxten. Det stora osdkerhetsintervallet forklaras bade av att det ar
fairre fordon som beskattas i scenariot med 1lag trafiktillvixt, samt av att

'® Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 infora det tringselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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tringselskattnivierna #r ligre p& Sodra linken, Norra linken och Ostlig forbindelse i
scenariot med lag trafiktillvaxt.

I de redovisade exemplen med hog trafiktillvixt #r tringselskattenivin i Ostlig
forbindelse lagre, 10 kr, dn pa 6vriga snitt pé ringleden, dar nivdn ar som mest 20 kr.
Om tringselskatten i Ostlig forbindelse ocksi skulle sittas till 20 kr under
hogtrafikperioderna, Okar de nuvirdesberiknade intdkterna med ca 0,5 mdkr2e.
Trafikantnyttan minskar dock ungefar lika mycket, varfor denna utformning inte ar att
rekommendera. Se resonemang under kapitel Utformning och nivder ovan.

5.4.1.5 Sambhdllsekonomiska nyttor

De sambhillsekonomiska berdkningarna som ligger till grund for denna rapport har
genomforts med Oversiktliga kalkyler av nyttan med Ostlig férbindelse och
tringselskatteforindringarna. Investeringskostnaderna for Ostlig forbindelse 4r stora
och behover laggas till for en komplett bedomning av ledens 16nsamhet. Den forenklade
kalkylen beaktar enbart trafikantnyttor (restid och reskostnader) samt intakter fran
trangselskatt. I bilaga D finns ytterligare information om vad som ingér i en komplett
samhillsekonomisk berdkning. Sammanfattningsvis innebar detta att de berdkningar
som ar utféorda inom ramen for denna studie inte skall jaimforas med de gingse
samhillsekonomiska berikningarna som genomfors for objekt till regeringens nationella
plan.

Diagrammet nedan visar den samhillsekonomiska nyttan med byggande av Ostlig
forbindelse samt inférande av trangselskatt pa innerstadsbroarna, Norra lanken, Sodra
linken och Ostlig forbindelse. Det ir tydligt att trafiktillvixten #r direkt avgérande for
den samhaillsekonomiska nyttan av fordndringen. I scenariot med hog trafiktillvixt ar
den samhillsekonomiska nyttan tre génger sd stor som i alternativet med lag
trafiktillvixt. Orsaken till den stora skillnaden ar att triangseln i trafiknitet 4r mycket
mer omfattande i scenariot med hog trafiktillviixt, vilket gor att nyttan av bade Ostlig
forbindelse och ett utokat system for trangselskatt okar.

%% Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 infora det tringselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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Férenklad samhillsekonomisk nytta av Ostlig férbindelse

och férandrad trangselskatt (exklusive investeringskostnader)
Mkr/ar

2000
1750 —
1500 —
1250 —— w Scenario med hog
1000 —— trafiktillvaxt
750 +——
500 -
250 -
0 -
-250
-500
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B Scenario med lag
trafiktillvaxt

Forandrad Intdktsforandring Samhéllsekonomisk
trafikantnytta nytta

Figur 16. Féréndrad samhéllsekonomisk nytta med Ostlig férbindelse i kombination med
trdngselskatt pa Norra ldanken och Sdédra ldnken samt eft scenario dér det dven éar
tréngselskatt pé& innerstadsbroarna och i Ostlig férbindelse. Enbart &versiktliga
berékningar har gjorts baserade pa trafikantnyttor och intdkter. Inga
investeringskostnader ingar. Siffrorna avser prognoséar 2030, 2010 ars prisniva.

Som nimnts ovan i kapitlet om effekterna av Ostlig forbindelse, ger den nya tunneln
tillgdnglighetsnyttor framforallt i de Gstra och sodra delarna av ldnet. En utokad
trangselskatt enligt detta exempel ger negativa effekter framst for bilister som startar i
ungefiar samma omraden. De positiva effekterna av Ostlig forbindelse #r dock i de allra
flesta fall betydligt storre dn trangselskatteforandringens negativa effekter, vilket ger en
total tillginglighetseffekt som #r positiv. Ostlig forbindelse orsakar dock dven okad
trangsel pa nédgra strackor, vilket gor att resenédrer som startar nira dessa strackor far
negativa effekter pa sin tillginglighet av Ostlig forbindelse. Dessa omraden fir dock
positiva effekter av tringselskatten som kompenserar storre delen av eller hela den
negativa effekten. Ostlig forbindelse tillsammans med den utokade tringselskatten #r
darfor positiv eller neutral for nastan alla trafikanter och enbart ett fatal far forsamrad
trafiksituation till foljd av de fordndrade trafikstrommarna.

Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Det finns idag ingen etablerad metod for att fordela nyttor geografiskt. Var nyttorna
hamnar beror pa hur marknader sd som bostads-, lokal- och arbetsmarknader, fungerar,
och vad som ar knappa resurser. I berdkningarna nedan presenteras darfor tva olika
alternativa berdkningssatt:

e alla nyttor hamnar i resans startomrade oavsett resirende
e alla nyttor hamnar i resans startomrade for privatresor, hélften av nyttorna
hamnar i resans startomrade respektive slutomréade for yrkesresor
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Genom att anvinda dessa olika berikningssidtt fas en uppfattning om hur mycket
fordelningen av nyttor varierar beroende pa antaget berdkningssitt.

Kartan nedan visar hur trafikantnyttorna fordelas mellan olika omrdden enligt
berdkningsmodellen dér alla privata restidsnyttor tillfaller resans startomrade, och
restidsnyttorna for yrkesresor fordelas mellan start- och malomréde. Gronmarkerade
omraden visar de omraden som fir forbittrad tillginglighet av Ostlig forbindelse och
utokad trangselskatt, roda de som for minskad tillgdnglighet. Att vissa omraden far
forsamrad tillgdnglighet kan bero pa tva olika faktorer. Den forsta ar att pa vissa vagar
kommer trafiken att 6ka eftersom Ostlig forbindelse ger upphov till nya ruttval, 6kad
trafik och langre restider trots vissa trimningar i systemet. Den andra faktorn ir de
resendrer som till foljd av det utokade systemet av trangselskatt betalar mer
trangselskatt dn tidigare, men inte upplever att de forbattrade restiderna vager upp
denna extra kostnad.

Ett exempel pa ovanstiende effekter ar trafik frin Lidingo. I utgingsliget gar merparten
av trafiken via Norra linken till det dvriga vigsystemet. D Ostlig forbindelse 6ppnar
och tringselskatten forindras kommer de resenirer som via Ostlig forbindelse aker
soderut att fa forbattrad restid, och darmed uppleva att situationen har forbattrats. De
resendrer som fortsitter anvinda Norra linken kommer till f6ljd av de férdndrade
ruttvalen uppleva att trafiken och triangseln har okat, samt att de behéver betala en ny
trangselskatt. En summering av dessa tvd resandegrupper visar att nettoeffekten for
Liding6 ar nagot positiv.

Det finns omraden som fér forbéttrad tillginglighet, trots att de ligger 1angt ifran Ostlig
forbindelse. I dessa fall handlar det om att det 6vriga vagnitet blir avlastat till f6ljd av
Ostlig forbindelse.
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Figur 17. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig férbindelse i kombination med tréngselskatt pa
Norra lénken, Sédra ldnken, innerstadsbroarna och Ostlig férbindelse. Varje cirkel
motsvarar ett omrédde i modellen (det finns fler omrdden i de centrala delarna av
Stockholm &n i ytteromradena). Cirklarnas area &r proportionell mot den totala nyttan fér
respektive omrade. Gréna cirklar innebér forbéttrad trafikantnytta, réda cirklar férsémrad
trafikantnytta. Ljusgréna cirklar motsvarar trafikmodellens ytteromraden (dvs. all trafik
som kommer in via dessa végar). Berdkningarna baseras pa startomrade under
morgonen i scenariot med hég trafiktillvaxt.

Diagrammet nedan visar hur nyttorna fran Ostlig férbindelse i kombination med utokad
trangselskatt fordelas mellan olika kommuner. Berdkningen baseras pé analyser gjorda
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under formiddagens maxtimme i scenariot med hog trafiktillvixt2:. Berdkningarna
presenteras som ett spann, dir det hogsta respektive ldgsta virdet enligt de tva
alternativa berakningsmetoderna som presenterats ovan redovisas. Modeller innebar
alltid en forenkling av verkligheten d&a de bygger pa antaganden om till exempel
befolkningsutveckling, framtida trafiknit och trangselskatt. Resultaten nedan bor darfor
anviandas med forsiktighet och snarare ses som storleksordningar an exakta siffror.

Restidsvinsterna per resa ar storst for resenirer fran de ostliga kommunerna Nacka och
Varmdo. Dessa resendrer ar dock till antalet mycket farre 4n de som paborjar en resa
frdn Stockholm. Beridkningarna visar att Stockholm far ca 37-50 procent av de totala
nyttorna, Nacka ca 16-30 procent, Varmdo ca 5-10 procent och Huddinge ca 4-5 procent.
Resenirerna frin Nacka och Virmdé fir huvudsakligen direkta nyttor av Ostlig
forbindelse eftersom det dr en ny rutt. For Huddinge kommer de storsta nyttorna fran
att det Ovriga vagnitet, fraimst Essingeleden, avlastas. Stockholm far bade direkta och
indirekta nyttor av Ostlig forbindelse. De direkta nyttorna for Stockholm kommer
huvudsakligen fran de omriden som ligger i kommunens 6stra delar.

Aven andra kommuner far viss nytta av en Ostlig forbindelse och forindrad
trangselskatt. Liding6, Botkyrka, Sundbyberg, Solna, Sollentuna, Danderyd, Taby,
Jarfalla, Tyreso, Haninge och Eker6 beridknas f4 mellan 1 och 4 procent var av de totala
nyttorna. Nyttorna fordelas ungefir likvardigt mellan privat- och yrkesresenirer. Med
undantag for Lidingd kommer nyttorna for dessa kommuner frimst av att Ovriga
trafiksystemet avlastas. Aven trafik med start- eller malpunkt utanfér Stockholms lin
far viss forbattring av framkomligheten.

Nyttor av Ostlig férbindelse, med férindrad tringselskatt

60%
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40%

30%

20%

o L]

O% T T T T 1
Stockholm Nacka Varmdo Huddinge Ovriga

Figur 18. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig férbindelse i kombination med tréngselskatt pa
Norra ldnken, Sédra ldnken, innerstadsbroarna och i Ostlig férbindelse.

*! Dessa analyser avser scenariot med hog trafiktillvixt. Scenariot med 13g trafiktillvéxt bedéms
ge lagre nettonyttor. Vidare ar bedémningen att eftersom trangseln inte ar lika hog i vagnatet,
kommer andelen nyttor att minska i de kommuner dér nyttorna huvudsakligen kommer ifran
det avlastade trafikndtet, som t.ex. Botkyrka och Huddinge. Mer exakta berakningar bedéms
vara genomfoérda i september 2015 och presenteras i ett separat PM.
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Tabell 1. Fordelning av trafikantnyttor av Ostlig forbindelse i kombination med
tringselskatt p4 Norra linken, Sodra linken, innerstadsbroarna och i Ostlig forbindelse.

Kommun Beridknad
fordelning av

trafikantnyttor

Stockholm 37-50%

Nacka 16-30%

Varmdo 5-10%

Huddinge 4-5%

Solna 0-4%

Botkyrka

Sundbyberg

Sollentuna

Danderyd 1-2%

Taby

Haninge

Lidingo

Jarfalla

Tyreso 0-1%

Ekero

Ovriga 6-8%

34



Fordelning av nyttor mellan privat- och yrkestrafik

Diagrammet nedan visar fordelningen av nyttor mellan privat- och yrkestrafik. Trots att
yrkestrafiken star for ungefar en fjardedel av det totala trafikarbetet fordelar sig
nyttorna ungefar jaimt mellan privat- och yrkestrafik. Orsaken ar att yrkestrafik i
genomsnitt har hogre tidsvarde, det vill sdga de varderar forbattrad restid hogre dn
privatresenarer.

Fordelning av nyttor (restid+avstand+trangselskatt)
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Figur 19. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig férbindelse i kombination med tréngselskatt pa
Norra ldnken, Sédra ldnken, innerstadsbroarna och i Ostlig férbindelse.

Andra nivier i Ostlig féorbindelse

Det har gjorts alternativa berdkningar med ligre tringselskatt i Ostlig forbindelse.
Analyserna visar att 20 kr sannolikt dr en for hog niva dven med hog trafiktillvaxt,
medan alternativa analyser indikerar att 5 kr ar for ligt. Det bedoms darfor att 10 kr
vore en mer lamplig skatteniva.

Analyserna visar att en niva pa 10 kr ger likvardig samhallsekonomisk nytta som 20 kr,
vilket innebar att 6kningen av trangselskatten fran 10 till 20 kr inte bidrar till battre
trafikstyrning, utan i stor utstrackning ar en ren transferering av pengar fran trafikanter
till staten. Enligt de principer for en god utformning av trangselskatt som diskuteras i
kapitel 5.1 4r d& den ldgre nivan pa trangselskatt att foredra. Skillnaden i intdkter mellan
20 kr och 10 kr under hogtrafikperioderna ar drygt 0,5 mdkr22.

** Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 inféra det triangselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsforhandling foreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan for innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
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5.4.2 Finansierande avgift i stallet for skatt i Ostlig forbindelse

Eftersom Ostlig férbindelse skulle vara en ny vig i tunnel finns méjligheten att infora en
finansierande avgift i stillet for tringselskatt i Ostlig forbindelse (for mer information
om de juridiska forutsittningarna se kapitel 4). En tringselskatt inférs framst for att
styra trafiken med syftet att O0ka framkomligheten under perioder med hog
trafikbelastning, medan en vagavgift framforallt har en finansierande funktion. Foér en
viagavgift finns ddrmed inte kravet att den ska ge en positiv trafikstyrande effekt. En allt
for hog avgift kan dock ge tydligt negativa effekter och didrmed péverka den
samhillsekonomiska lonsamheten for vigen den finansierar negativt.

Analyser har gjorts av en tringselskatt/avgift pa 20 kr pa Ostlig forbindelse. Den nivén
ar sannolikt for hog for att motiveras av trangseln. Vid hog trafiktillvixt kan dock en
avgift pa den nivan ge vissa, men relativt smé, positiva samhéllsekonomiska effekter.
Om trafiktillvixten blir lag skulle ddremot en avgift pa 20 kr ge klart negativa effekterna
pa trafikstyrningen och dirmed paverka Ostlig forbindelses samhillsekonomiska
Ionsamhet negativt. Tillimpas avgiften med samma hoga niva dygnet runt skulle de
negativa effekterna bli 4n storre.

denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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6 Andrad teknik for tringselskatt

I uppdraget har olika utformningar av triangselskattesystem baserat pd samma teknik
som befintligt system for triangselskatt i Stockholm studerats. Dessa har jamforts och
utvirderats baserat pad det samhéllsekonomiska Gver- eller underskott som respektive
system genererar, utan hiansyn till systemkostnader=3.

Fréan teoretiska utgdngspunkter vet vi att det finns ett tak for hur bra systemet kan bli
beroende pa hur det utformats. Det allra mest gynnsamma utfallet far vi nar varje fordon
avkrdvs en tringselskatt som exakt motsvarar de samhaillsekonomiska
marginalkostnader, alltsd den tringsel, som det fordonets nirvaro skapar for andra
trafikanter. I ett sddant system far fordon som skapar sarskilt mycket triangsel betala en
sarskilt hog trangselskatt. Ett optimalt system for tringselskatt tar alltsd hansyn till
rddande tringselniva i trafiksystemet. For att uppna detta behovs ett system som
beaktar plats, tid och korstracka i trangsel. I ett sidant samhillsekonomiskt optimalt
system varierar alltsa trangselskatten mellan enskilda fordon. I ett samhallsekonomiskt
optimalt system beror skatten, till exempel, pa exakt vilka viglankar som utnyttjats for
farden och hur belastad varje lank dr i den aktuella riktningen just ndr man passerar.
Dar det ar sarskilt trdngt ar trangselskatten sarskilt hog. Till viss del tar dagens
triangselskattesystem i Stockholms hinsyn till detta da triangselskatt ar hogre under
rusningstid, och ar skattefritt under nitter, helger och hela juli ménad. Detta ar exempel
pa differentiering som ger ett béttre samhillsekonomiskt utfall &n vad man skulle fatt
om samma tringselskatt tagits ut dygnet runt, aret runt. Men med ytterligare
differentieringen skulle detta forfinas och nyttan dirmed kunna forbattras.

I verkligheten &r det av ménga skil otdnkbart att utforma ett tringselskattesystem sa att
det fullt ut blir samhéllsekonomiskt optimalt. Det saknas perfekt kunskap om hur
sambanden mellan floden och trangsel ser ut och det &r inte mojligt att skaffa tillrackligt
detaljerad information om enskilda fordons rorelser: badde ekonomi, teknik och
integritetshiansyn sitter granser for detaljeringsgraden. I ett portalbaserat system finns
sarskilt begransade mojligheter till detaljerad informationsinhdmtning. Lagstiftarna kan
knappast ta beslut om triangselskattesystem med tusentals olika skattenivder, och
myndigheterna kan inte heller ge medborgarna transparent information om hur sddana
system fungerar. Och, slutligen, kan man befara att ett samhillsekonomiskt optimalt
system skulle ge s stora fordelningseffekter, till exempel nir det géller balansen mellan
olika geografiska omraden, att det skulle uppfattas som politiskt oacceptabelt.

Nir verklighetens trangselskattesystem utformas maste man alltsd gora avsteg fran den
langt gangna differentiering som vore teoretiskt onskvird. Tekniken, juridiken, politiken
och medborgarna sitter grinser for hur langt det ar mojligt att differentiera
tringselskatten. Avstegen fran det samhillsekonomiskt optimala har ett
samhillsekonomiskt pris exempelvis i form av mindre restidsnyttor jamfort med vad
som skulle vara (teoretiskt) majligt.

* Det samhillsekonomiska overskottet har bersknats med en férenklad modell dar enbart
restidsvinster och anpassningsuppoffring bidrar till utfallet. Vi bortser darmed fran att i viss man
kan ocksa kostnaderna for att bygga, driva och underhalla systemet bero pa hur systemet
utformas.
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Den forskning som genomforts indikerar att redan smé steg mot ett mer differentierat
system kan ge avseviarda samhillsekonomiska vinster. For dagens trangselskattesystem i
Stockholm berdknar till exempel Ekstrom et al (2014)24 att man under morgonens
hogtrafik skulle kunna 6ka den samhillsekonomiska nyttan med drygt 30 % genom att
behélla dagens portalldgen, men inféra mer differentierade nivéer for trangselskatt, som
optimerats och &r olika i varje portal och varje riktning. Kristoffersson och Engelson
(2011)?5 berdknar att motsvarande system (i en négot forenklad version) infért under
hela betalperioden skulle kunna ge 38 % minskning av tringselférdrojningarna, och
20 % oOkning av den samhillsekonomiska nyttan.

Ett steg mot ett system som pé ett battre sitt tar hansyn till plats, tid och korstriacka i
trangsel ar att anvinda ndgon form av GPS-baserad teknik. I Singapore pégar sedan
négot ar tillbaka tester med ett GPS-baserat system. Det har varit problem med att
uppna tillrackligt hég noggrannhet i registreringen samtidigt som kostnader for att
kunna byta ut befintligt system berdknas bli hoga. Testerna fortsatter dock.

GPS-teknik anvidnds &dven for att ta ut vagtullar i landsomfattande
kilometerskattesystem i Tyskland, Slovakien, Ungern och Nya Zeeland.

Baserat pa nuvarande teknik och de tester som pégér ar bedomningen att det kan finnas
kostnadseffektiv och tillrdckligt noggrann teknik p&d marknaden for distansbaserad
trangselskatt i tatort tidigast om 10 ar. Detta skulle mgjliggora bland annat:
- Trangselskatt utan intrang av betalstationer vid viagkanten och i stadsmiljon.
- Differentiering av tréngselskatten pa helt nya satt. Exempelvis skulle man kunna ha
flera zoner dér trangselskatten successivt 6kar ju narmare citykarnan bilarna kor.
- Ett mer rattvist system, da dven de bilister som ror sig inom trangselskattezonen och
bidrar till trangsel kan debiteras.

Det ar alltsd mdjligt att det ar 2030 kan finnas ett system for triangselskatt som skiljer sig
frdn det som ligger till grund for analyserna i denna rapport och som bl.a. skulle ge
andra mojligheter till differentiering av skatten. Med tillgang till ett sidant system &r det
sannolikt att tringselskatten skulle ges en annan utformning, vilket i sin tur skulle leda
till att effekterna pa trafiken skulle avvika frdn de som redovisas i denna rapport.
Samtidigt bor sdgas att vinsterna av en forbattrad trafikstyrning méaste vigas mot bl.a.
systemkostnader, acceptans och rittssikerhet och att det inte nu gar att sdga nagot om
hur en sddan avvigning skulle falla ut ar 2030.

2 Ekstrém, J. , Engelson, L., Rydergren, C.: (2014) Optimal toll locations and toll levels in
congestion pricing schemes: a case study of Stockholm, Transportation Planning and
Technology, 37:4, 333-353,

% Kristoffersson, 1., Engelson, L.: (2011) “Alternative Road Pricing Schemes and Their Equity
Effects: Results of Simulations for Stockholm.” In Proceedings of the TRB 90th Annual Meeting.
Washington, D.C
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7 Effekter av andra ekonomiska styrmedel

Styrmedel kan anvindas for att cka eller minska anviandningen av en vara eller tjanst.
Trangselskatt ar alltsd en form av styrmedel, men det finns manga andra inom
trafikomradet. Nagra exempel pa andra ekonomiska styrmedel ar parkeringsavgifter,
forménsbeskattning av fordon och fri parkering vid arbetsplatser, fordonsskatt och
bensinskatter. Om en viss effekt dr onskvird, t.ex. att minska trafiken, kan ett eller en
kombination av styrmedel anvindas.

Olika styrmedel kan samverka eller motverka varandra. Ett exempel pd motverkande
styrmedel ar bensinskatt och reseavdrag for resor till och fran arbetsplatsen. En hog
bensinskatt ger 6kade reskostnader, vilket innebar att resandet kommer att minska.
Reseavdraget motverkar denna effekt eftersom hogre reskostnader medfor liagre
inkomstskatt for den som har mojlighet att gora detta avdrag. Ett annat exempel pa
styrmedel som samverkar ir triangselskatt och parkeringsavgifter. Bade triangselskatt
och hogre parkeringsavgifter innebar o©kade kostnader for att anvidnda bil i
trafiksystemet, och kan siledes verka ddmpande pa konsumtionen av bilresor.

Beroende pa storleksordning pa forandringar av styrmedel sdsom parkeringsavgifter,
bensinskatt etc. paverkas trafiken i olika utstrackning. I denna studie har det inte gjorts
négra analyser av hur andra styrmedel paverkar slutsatserna. En ¢kad anvindning av
styrmedel for att begrinsa bilresandet kan medfora att trafikutvecklingen blir mer lik
den i alternativet med 1ag adn hog trafikutveckling, vilket d& ger minskad
samhaillsekonomisk nytta och lagre intdkter fran ett utokat system for trangselskatt.
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A Bilaga A — effekter av Ostlig férbindelse

Rapporten ovan redogor for effekter av Ostlig forbindelse i kombination med ett
fordndrat system for tringselskatt. Denna bilaga beskriver effekter av enbart Ostlig
forbindelse, det vill sdga om de fordandringar av trangselskatten som infors 2016 bestar
fram till prognoséret 20302¢.

A.1 Effekter pa trangsel

Kartan nedan visar de beriknade trafikflodesforindringarna till f6ljd av att Ostlig
forbindelse 6ppnas och de foreslagna trimningsédtgiarderna i anslutning till férbindelsen
genomfors. Det dr tydligt att hela trafiksystemet paverkas genom att trafiken okar pa
Norra ldnken och i Ostra delen av Sédra lanken samt pd Varmdoleden, medan trafiken
genom innerstaden, Essingeleden och i vistra delen av Sodra linken minskar. Aven
trafiken pa Forbifart Stockholm berdknas minska négot.

Figur 20. Effekter pa trafikfldden av Ostlig férbindelse under férmiddagens rusningstrafik med hég
trafiktillvéxt. Trafikflodena avser fordon/timme.

Ostlig forbindelse i kombination med ovan nimnda trimningsitgirder i omgivande
vagnit ger en markant minskning av koer i flera flaskhalsar i det centrala vignitet.
Sarskilt stor 4r minskningen pé Essingeleden, Virmdoleden samt delar av Norra lanken
och Sodra lanken, se kokartor nedan. P& nigra platser forvarras daremot kéerna, framst
runt Brunnsviken samt i de Ostra delarna pa Sédra lanken. De 6kade kéerna beror pa att
den forbattrade framkomligheten péd andra stéllen ger ett okat bilresande eller forandrat
ruttval.

*® Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 inféra det triangselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan foér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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Figur 21. Effekten p& kéer av Ostlig férbindelse, & 2030 med hég trafiktillvéxt och
tréngselskattesystem enligt proposition 2013/14:76. Gr6na prickade linjer &r kGer som
férsvinner om Ostlig férbindelse byggs, blaa kvarstar och réda tillkommer

/
. ~ o
r’ 2
R
\:‘ ‘-O.
7 el

Figur 22. Effekten p& kéer av Ostlig férbindelse, ar 2030 med Iag trafiktillvéxt och
tréngselskattesystem enligt proposition 2013/14:76. Gr6na prickade linjer &r kGer som
férsvinner om Ostlig foérbindelse byggs, blaa kvarstar och réda tillkommer.
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A.2 Effekter pa miljé

Fériandring av trafikarbete till foljd av Ostlig férbindelse
Ingen forandring av trangselskatt

miljoner fkm per

dygn
0,80 1,5% till 1,6%
0,60
0,40
i Scenario med hog
0,20 trafiktillvaxt
B Scenario med lag
0,00 : trafiktillvaxt
-0,20 -5,,2% till -5,3%
-0,40
-0,60
Innerstaden (inklusive Totalt Stockholms ldn

Essingeleden)

Figur 23. Féréndrat trafikarbete fér innerstaden och Stockholms Ién med tréngselskatt om Ostlig
férbindelse byggs. Mérka staplar avser férdndringen vid Iag trafiktillvéxt, mérka+ljusa h6g
trafiktillvéxt.

Diagrammet ovan visar hur trafikarbetet kan forviintas forindras till foljd av Ostlig
forbindelse. Det totala trafikarbetet i lanet har berdknats 6ka med ca 1,5 procent mer dn
vad som skulle vara fallet utan forbindelsen. Detta ger ocksi en indikation pa Ostlig
forbindelses effekt pa klimatet. Samtidigt avlastas vissa delar av trafiknitet, framforallt i
innerstaden, dar trafikarbetet berdknas minska med omkring fem procent.

A.3 Intakter av trangselskatt

Om Ostlig forbindelse byggs kommer det att uppstd nya ruttalternativ for vissa
trafikanter. Om inte systemet for tringselskatt fordndras innebédr detta att nagra
trafikanter kommer att byta fran en rutt som ar belagd med trangselskatt till en dar
trangselskatt inte tas ut. Ett exempel pa detta ar att en trafikant som tidigare valt att
anvinda Essingeleden, och dirmed betala tringselskatt, skiftar rutt till Ostlig
forbindelse. Detta medfor att intdkter frén trangselskatterna minskar. Minskningen har
berédknats till ca 100 mkr per ir, vilket motsvarar en nuviardesberiknad minskad intakt
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pa ca 1 mdr kr2. Berdkningarna ar gjorda baserade pa det tringselskattesystem som
riksdagen beslutade om i mars 201428,

A.4 Samhallsekonomi

Férenklad samhillsekonomisk nytta av Ostlig férbindelse
(exklusive investeringskostnader)
Mkr/ar
2000
1750
1500 +——

1250 +— w Scenario med hég
1 000 trafiktillvaxt
750
500
250

M Scenario med lag
trafiktillvaxt

-250
-500
-750

Forandrad Intdktsforandring Samhallsekonomisk
trafikantnytta nytta

Figur 24. Férenklad berdkning av samhélisekonomisk nytta av Ostlig férbindelse inklusive
trimningar, givet tréngselskatt enligt proposition 2013/14:76, dvs. 35 kr till/fran
innerstaden och 20 kr pa Essingeleden i hégtrafik. Berdkningarna &r férenklade da
enbart restider, reskostnader och intdkter fran ftréngselskatt beaktats. Inga
investeringskostnader ingar. Siffrorna avser prognoséar 2030, 2010 ars prisniva.

Den totala effekten pa tillgdngligheten (dvs. restidsférindringar), vilket dr den storsta
delen av nyttan med Ostlig forbindelse inklusive trimningar, ir stora, framforallt i
scenarier med hog trafiktillvixt, se diagram ovan. Aven med l3g trafiktillviixt ger Ostlig
forbindelse en betydande Okning av tillgingligheten, men den ar markant mindre
jamfort med om trafiktillvixten blir kraftig. Av den beriknade nyttan for det samlade
projektet kommer ca 30 % frén trimningarna pa Varmdoleden.

Det har dven utforts berakningar av fordelningar mellan olika kommuner enligt samma
metod som presenterats i avsnitt 5.4.1.5. Resultaten presenteras i kartan, diagrammet
och tabellen nedan. Stockholm beriknas fi storst nyttor av Ostlig forbindelse, foljt av
Nacka och Varmdo. Aven Huddinge far stora nyttor, till stor del beroende av att 6vriga
vagnitet avlastas.

" Totalt under 20 ar, diskonterat till 2014.

*® Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 inféra det trangselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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Figur 25. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig férbindelse Varje cirkel motsvarar ett omréde i
modellen (det finns fler omréden i de centrala delarna av Stockholm &n i ytteromradena).
Cirklarnas area &r proportionell mot den totala nyttan. Gréna cirklar innebér férbattrad
trafikantnytta, roda cirklar férsédmrad trafikantnytta. Ljusgréna cirklar motsvarar
trafikmodellens ytteromraden (dvs. all trafik som kommer in via dessa végar).
Berékningarna baseras pa startomrade under morgonen i scenariot med hoég trafiktillvéxt.
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Nyttor av Ostlig férbindelse, utan forindrad tringselskatt
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Figur 26. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig férbindelse.

Tabell 2. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig férbindelse.

Beridknad

fordelning av
Kommun trafikantnyttor
Stockholm 44-54%
Nacka 16-27%
Varmdo 5-9%
Huddinge 5-6%
Botkyrka
Taby ca 2%
Haninge
Lidingo
Sollentuna
Danderyd
Jérfélla ca 1%
Tyreso
Ekero
Sundbyberg 0%
Solna
Ovriga 6%
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B Bilaga B — Effekter av trangselskatt

Huvudtexten i denna rapport redogor for effekter av Ostlig forbindelse i kombination
med ett fordndrat system for trangselskatt. Denna bilaga beskriver effekterna av ett
fordndrat system for tringselskatt enligt avsnitt 5.4.1 i huvudrapporten, givet att Ostlig
forbindelse byggs. Jimforelserna gors alltsd mot ett system med Ostlig forbindelse, men
med samma system for trangselskatt som det som riksdagen fattat beslut om och som
infors &r 201629,

B.1 Effekter pa trangsel

Kartan nedan illustrerar de berdknade trafikférindringarna till foljd av att
tringselskatten utokas i scenariot med hog trafiktillvixt. Det ar tydligt att
trafikforandringarna ar storst dar trangselskatten infors. Effekterna avtar dock snabbt
en bit bort fran snitten, vilket ger sma forandringar i vriga trafiknatet.

o\ 7

Figur 27. Berdknad f6réndring av trafiken under morgonens rusningstrafik ar 2030 i Exempel 1
(tillkommande trédngselskattesnitt pa innerstadsbroarna, Norra ldnken, Sédra ldnken och
Ostlig férbindelse) i scenariot med hég trafiktillvéxt. Siffrorna avser fordon/timme.
Jémfbrelsen &r gjort mot ett alternativ med Ostlig férbindelse och tréngselskatt enligt det
som féreslas i proposition 2013/14:76.

Figuren nedan visar hur kosituationen berdknas forandras med hog trafiktillvaxt och
utokad trangselskatt. Forandringarna medfor att vissa forare kommer att dndra sitt
ruttval och av kartan framgér det att kdsituationen i ndra anslutning till de nya

?° Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 infora det tringselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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trangselskattesnitten férbattras. Nagra forsamringar kan dven upptriada, exempelvis i de
vastra delarna av Sodra ldnken, dir trangseln riskerar att forvirras. Detta beror pa att
tringselskatten i Ostlig forbindelse medfér att en del trafik viljer Essingeleden i stillet
for Ostlig forbindelse. Som nimnts ovan #r en ligre skattenivé for Ostlig forbindelse 4n
vad som analyserats i detta exempel lampligare. En orsak ar att det skulle mildra risken
for kapacitetsproblem i viistra Sodra linken. En viss skatt for fard pa Ostlig forbindelse
motiveras av att den minskar trangsel pa Varmdoleden och i norra innerstaden. Detta ar
trangsel som inte pidverkas med 6vriga analyserade trangselskattesnitt. En trangselskatt
pa Ostlig forbindelse bidrar ocks3 till minskad trafik p& ostra delen av S6dra linken.

Portalernas placering pa ringleden kring innerstaden och befintligt innerstadsnitt
minskar belastningen i flaskhalsarna dven under eftermiddagen, men inte i samma
utstrackning som under morgonen. Portalen pa Norra linken utgor ett undantag dar
man far storst effekt pa trangseln under eftermiddagens rusningsperiod da kobildningen
norrut kring Brunnsviken ar péataglig och riskerar att blockera utfarterna norrut pa

Norra lanken.
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Figur 28. Effekter pa kéer under morgonens rusningstrafik ar 2030 i Exempel 1 (tilkommande
tréngselskattesnitt p& innerstadsbroarna, Norra lénken, Sédra lénken och Ostlig
férbindelse) i scenariot med hog trafiktillvaxt. Jdmforelsen &r gjort mot ett alternativ med
Ostlig férbindelse och tréngselskatt enligt det som féreslas i proposition 2013/14:76.
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B.2 Effekter pa miljo

Forandring av trafikarbete till f6ljd av andrad trangselskatt
Givet att Ostlig férbindelse dr byggd

miljoner fkm per

dygn
0,80
0,60
0,40
i Scenario med hog
0,20 trafiktillvaxt

B Scenario med lag
trafiktillvaxt

0,00 T m—— '

-2,0% till -2,7%

-0,20

-0,40 .
-0,9% till -1,0%

-0,60

Innerstaden (inklusive Totalt Stockholms lan
Essingeleden)

Figur 29. Féréndrat trafikarbete for innerstaden och Stockholms lén med tréngselskatt i exempel 1
pa innerstadsbroarna, Sédra ldnken, Norra ldnken och Ostlig férbindelse. Mérka staplar
avser féréndringen vid lag trafiktillvaxt, mérka+ljusa hég trafiktillvaxt.

Om triangselskatt inférs pa innerstadsbroarna, Norra lanken och Sodra lanken berdknas
trafikarbetet minska med knappt 1 procent i Stockholms ldn. I innerstaden ar den
relativa minskningen storre, 2-3 procent.

B.3 Intakter

Ett forandrat system for trangselskatt enligt avsnitt 5.4.1berdknas ¢ka intdkterna med ca
8 mdkr3° jamfort med vad som blir fallet om en ny 6stlig forbindelse kombineras med
befintligt system for trangselskatt. Om trafiktillvixten blir 14g berdknas intdktskningen
bli ca 4 mdkr.

%% Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 inféra det trangselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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B.4 Samhallsekonomi

Samhallsekonomisk nytta av forandrad trangselskatt
Utgangslaget ar 35 kr till/fran innerstaden och 20 kr pa Essingeleden
Ostlig forbindelse ar utan triangselskatt

Mkr/ar
2 000
1750
1500
1250
1000
750
500
250 —

w Scenario med hog
trafiktillvaxt

B Scenario med lag
trafiktillvaxt

-250 ~
-500 +—
-750

Forandrad Intdktsfordandring  Samhallsekonomisk
trafikantnytta nytta

Figur 30. Forenklad berdkning av samhéllsekonomisk nytta av férdndrad tréngselskatt
Berékningarna é&r férenklade da enbart restider, reskostnader och intékter fran
trdngselskatt beaktats.

Diagrammet ovan visar den samhallsekonomiska nyttan med utékad trangselskatt pé
innerstadsbroarna, Norra linken, Sédra linken och Ostlig forbindelse. Det #r tydligt att
trafiktillvixten ar direkt avgorande for den samhallsekonomiska nyttan av férandringen.
I scenariot med hog trafiktillvixt ar den samhaillsekonomiska nyttan ungefar tre génger
sd hog som i alternativet med 1ag trafiktillvaxt. Orsaken till den stora skillnaden &r att
trangseln i trafiknitet 4r mycket hogre i scenariot med hog trafiktillvaxt.

Av diagrammet ovan framgéar det att trafikantnyttan i denna analys _forsdamras med 350-
550 Mkr per &r. Det innebar att de som anvinder trafiksystemets! betalar mer i
trangselskatt dn vad de far tillbaka i restid. I den samlade analysen av 6stligforbindelse
och indrad tringselskatt overvigs detta till stor del av trafikantnyttan med Ostlig
forbindelse (se bilaga B och kap 5.4.1)

Som nimnts ovan i kapitlet om effekterna av Ostlig forbindelse, ger den nya tunneln
tillgdnglighetsnyttor framforallt i de 6stra och sodra delarna av ldnet. En utokad
trangselskatt enligt detta exempel ger negativa effekter for bilister som startar i ungefar
samma omraden.

*' En samhillsekonomisk berdkning avser de totala nyttorna och kostnaderna foér samtliga
resendrer som anvander trafiksystemet. Det gors alltsa ingen atskillnad mellan resendrer som
betalar och de som far nyttor av forandringarna.

49



C Bilaga C — Exempel 2

Tva exempel pad utvidgade trangselskattesystem analyserades viren 2014. Exempel 1
omfattar trangselskatt till innerstaden, pa ringleden (Essingeleden, Norra lanken, Sodra
linken och Ostlig forbindelse) samt vid passage av innerstadsbroarna. Exempel 2
omfattar enbart trangselskatt till innerstaden, pa Norra lanken och Sédra lanken.

De genomforda analyserna visade att en extra tringselskatt vid passage av
innerstadsbroarna ar nodvandig for att fa ett system med goda trafikstyrande effekter
och positiv samhillsekonomisk lonsamhet. Ett system utan trangselskatt pé
innerstadsbroarna gav séledes samhallsekonomisk nytta endast vid antaganden om hog
trafiktillvaxt och nyttan var dven i detta fall mycket liten. Sedan analyserna genomférdes
har den antagna strickningen for Ostlig forbindelse forindrats, vilket har en viss
paverkan pa trafiknivierna. Analyserna for exempel 1 har uppdaterats med de senaste
forutsiattningarna och effekterna beskrivs i huvudtexten i rapporten. Effekterna for
exempel 2, vilka redovisas nedan, ar darfor inte direkt jamférbara med exempel 1. De
overgripande slutsatserna paverkas dock inte av den férdndrade utformningen.

C.1 Effekter av analyserat trangselskattesystem (exempel 2)

I exempel 2 har det antagits att det inte dr mojligt att infora tringselskatt pa
innerstadsbroarna. Om trafiktillvixten blir hog kan det d& dnda vara mojligt att infora
tringselskatt pad Norra lianken och Sodra linken, men det bor vara ligre an
triangselskatten pa Essingeleden. I de genomforda analyserna har trangselskatten pa
Norra lanken och Sédra linken antagits vara 20 eller 10 kr under hogtrafikperioderna
(10 eller 5 kr under mellantrafikperioden). Eventuellt kan Aven en ligre skatt i Ostlig
forbindelse ge en positiv trafikstyrande effekt. Om trafiktillvixten blir 14g daremot, har
inga majligheter att utvidga trangselskattesystemet som infors ar 2016 hittats.

Berdkningarna visar att nyttan av de tillkommande snitten i framforallt Norra ldnken ar
storre under eftermiddagen dn formiddagen. I de genomforda analyserna har det dock
forutsatts att nivin pa trangselskatten dr desamma under for- och eftermiddagen, samt
att den inte &r riktningsdifferentierad. Om ett mer differentierat system skulle
analyseras skulle det sannolikt vara samhéillsekonomiskt lonsamt att ha hogre
trangselskatt pd eftermiddagen dn formiddagen i Norra ldnken och kanske dven i Sodra
lanken.

I analyserna har det gjorts berdkningar i scenariot med hog trafiktillvixt pd varianter
med nivaderna 10 respektive 20 kr under hogtrafikperioderna i Norra linken och Sodra
lanken. Berdkningarna visar att det ligre alternativet dr battre pa formiddagen ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv. P& eftermiddagen ar den samhillsekonomiska nyttan
ungefir likvardig vid 10 respektive 20 kr. Detta innebar att skillnaden mellan 10 och
20 kr i huvudsak utgor en transferering som bor undvikas enligt utformningsprinciperna
i kapitel 5.1.

Bilden nedan visar placering av analyserade snitt for tringselskatt pa Norra ldnken och
Sodra lanken. Utformningen for dessa snitt 4r desamma som i Exempel 1.

50



L.&
o
7 ga\eé
&

Figur 31. Zon fér trdngselskatt tillsammans med tréngselskatt pa Essingeleden, Norra ldnken och
Sédra lénken.

Nedan redovisas effekter av 10 kr under hdogtrafikperioderna och 5 kr under
mellantrafikperioden i Norra lanken.

C.1.1 Effekter pa trangsel

Kartan nedan illustrerar de berdknade trafikférandringarna till foljd av att trangselskatt
infors pa Norra lanken och S6dra lanken under formiddagens rusningsperiod i scenariot
med hog trafiktillvixt. Det ar tydligt att trafikforandringarna &r storst dar
tringselskatten infors, samt i Ostlig forbindelse. I 6vrigt 4r det smi forindringar i
trafiknatet.
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Figur 32. Berdknad férdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik &r 2030 i Exempel 2
(tilkommande tréngselskatt pa Norra lénken och Sdédra ldnken) i scenariot med hdg
trafiktillvéxt. Siffrorna avser fordon/timme. Jédmférelsen &r gjort mot ett alternativ med
Ostlig férbindelse och tréngselskatt enligt det som féreslés i proposition 2013/14:76.

2 Bl |

Figur 33. Effekt pa kéer av trédngselskatt i exempel 2, pa S6dra ldnken och Norra ldnken, foér
morgonens rusningstrafik ar 2030. Gréna streck visar kber som férsvinner vid inférande
av tréngselskatt pa Sédra ldnken och Norra ldnken jGmfért med enbart trdngselskatt i
innerstaden och pa Essingeleden. Réda streck visar kéer till uppstar, och bla streck kber
som Kvarstar.

Figuren ovan visar hur kosituationen berdknas foridndras pd morgonen med hog
trafiktillvixt om tréngselskatt inférs pa Norra ldnken och Sédra ldnken. Det utvidgade

52



systemet for trangselskatt medfor att vissa forare kommer att dndra sitt ruttval, och av
kartan framgar det att kosituationen i nira anslutning till trangselskattesnitten pa Norra
lainken och Sodra lianken forbattras négot, medan den riskerar forvarras i
Soéderledstunneln och pa de vastra delarna av Sédra lanken. Av den samhéllsekonomiska
analysen framgir att nyttan med triangselskatt p4 Norra lanken och Sédra lanken utan
skatt pd innerstadens broar adr mycket liten eller till och med negativ under
formiddagens rusningsperiod. En analys av eftermiddagens rusningsperiod visar dock
att forandringen i detta exempel ger tydligt positiva effekter pa eftermiddagen. Detta
géller sarskilt Norra lanken dir kobildningen i norrgéende riktning kring Brunnsviken
ar pataglig under eftermiddagens rusningsperiod och riskerar att blockera utfarterna
norrut frén Norra ldnken. Totalt sett 6ver dygnet blir effekten svagt positiv. Nyttan
skulle troligen kunna 6ka genom att ha olika nivaer pa formiddag och eftermiddag och i
olika riktningar.

Med lag trafiktillvaxt d4r dock behovet av att minska trangseln i Norra lanken och Sodra
lanken inte tillrackligt stort for att det ska 6verviga den negativa effekten som orsakas i
innerstaden. Detta gor att det vid lag trafiktillvixt inte kan motiveras ytterligare
trangselskatt pa ringleden utan att samtidigt beskatta innerstaden ytterligare.

C.1.2 Effekter pa miljé

Fordndrat trafikarbete
Utgangslaget ar 35 kr till/fran innerstaden och 20 kr pa Essingeleden

miljoner fkm
er dygn
0,(p)0 ve

0% till -1,2%

-0,05

-0,10 L

0% till -0,2%

-0,15 i Scenario med hog
trafiktillvaxt

-0,20

-0,25

-0,30

-0,35

-0,40

-0,45

Innerstaden (inklusive Totalt Stockholms ldn
Essingeleden)

Figur 34. Férandrat trafikarbete for innerstaden och Stockholms ldn med trdngselskatt i exempel
2, pa Sédra ldnken och Norra lanken. Staplarna avser féréndring vid hég trafiktillvaxt (vid
lag trafiktillvdxt bedéms inte systemet for trdngselskatt kunna utbkas i defta exempel,
vilket innebér att trafikarbetet inte féréndras).
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Trafikarbetet i 1anet minskar marginellt om trangselskatt infors pd Norra lanken och
Sodra lanken. Minskningen har berdknats bli upp till 0,2 procent, vilket innebéar att
effekten for klimatet &r marginell. Eftersom trafikarbetet berdknats 6ka med ca 2
procent per dygn om Ostlig forbindelse byggs, blir nettoskningen av Ostlig forbindelse
och detta exempel pé utokat system for trangselskatt ca 1,8 procent.

I innerstaden minskar trafikarbetet, som indikerar effekten pa luftkvaliteten i
innerstaden, betydligt mindre &n i exempel 1 om trangselskatt inférs pa Norra linken
och Sodra lanken.

C.1.3 Intakter

Intikterna har beriknats jamfort med ett scenario utan Ostlig forbindelse, som i sig ger
en minskning av intdkterna pa grund av att den avlastar beskattade snitt runt
innerstaden och pé Essingeleden.

Med hog trafiktillvixt ger den utokning av trangselskatten som analyserats ungefar lika
stort tillskott som den minskning som 6ppnandet av Ostlig forbindelse ger. Med lag
trafiktillvixt har det antagits att trangselskattesystemet inte kan utvidgas och intdkterna
minskar dirfor pa grund av Ostlig forbindelses ppnande med knappt 1 miljard krs2,
Orsaken till minskningen #r att tringselskatten inte forindrats, och att Ostlig
forbindelse minskar de skattebelagda resorna genom innerstaden och pa Essingeleden.

C.1.4 Samhallsekonomi

Med hog trafiktillvixt ger triangselskatt pa Norra lanken och Sodra lanken marginellt
positiva samhillsekonomiska effekter. Fordndringen ger en viss positivt effekt pa
restiderna och didrmed pa samhillsekonomin pa eftermiddagen men forsamrad
samhillsekonomi pé formiddagen. Det &r tveksamt om den marginella
samhillsekonomiska nyttan motiverar forandringen, som mest ger en transferering fran
trafikanter till staten. Sannolikt gar det dock att 6ka nyttan ndgon genom att ha olika
nivaer pa formiddag och eftermiddag och i olika riktningar, vilket kan gora forandringen
mer motiverad. Vid lag trafiktillvixt bedoms inte systemet for trangselskatt kunna
utokas i detta exempel.

%% Riksdagen beslutade i mars 2014 att &r 2016 inféra det trangselskattesystem som 2013 ars
Stockholmsférhandling féreslog, dvs. justera nivan for trangselskatt till och fran innerstaden
samt infora trangselskatt pa Essingeleden. Hogsta nivan fér innerstaden blir 35 kr och pa
Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for
denna rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016
ars priser och antas indexjusteras till 2030.
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Samhallsekonomisk nytta
Utgangslaget ar 35 kr till/fran innerstaden och 20 kr pa Essingeleden
Mkr/ar
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Forandrad Intdktsforandring Samhallsekonomisk
trafikantnytta nytta

Figur 35. Féréndrad samhéllsekonomisk nytta med trdngselskatt pa i exempel 2, pa Norra ldnken
och Sédra lénken, i scenariot med hég trafiktillvdxt (vid lag trafiktillvdxt bedéms inte
systemet for trdngselskatt kunna utbkas i detta exempel, vilket innebdr att den
samhéllsekonomiska nyttan inte féréndras). Berdkningarna &r nagot férenklade da enbart
restider, reskostnader och intékter frén trdngselskatt beaktats.

En tringselskatt pa 5 kr i Ostlig forbindelse har analyserats ihop med den hdgre nivan
pa Norra och Sédra linken och ger di en 6kad nytta. Sannolikt ger 5 kr i Ostlig
forbindelse o6kad nytta under hogtrafik dven ihop med 10 kr i Norra linken och Sodra
lanken.

C.1.5 Finansierande avgift i stallet for skatt i Ostlig forbindelse

I alternativet med hog trafiktillvixt har det gjorts analyser av att infora en finansierande
avgift pa Ostlig forbindelse. Den samhillsekonomiska nyttan med Ostlig forbindelse
minskar med en finansierande avgift om den inte bidrar till battre trafikstyrning.
Berdkningarna visar dock att en lag avgift pd 5 kr under hela dygnet ger ganska sma
negativa effekter. Det skulle ge ca en halv miljard kr i intdkt3s. En hogre avgift pa
exempelvis 20 kr skulle dock ge stora negativa effekter pd den samhillsekonomiska
I6nsamheten.

I alternativet med g trafiktillvaxt har det inte gjorts nagra analyser med finansierande
avgift, men det bedoms att effekterna skulle riskera vara negativa.

3 Totalt under 20 ar, diskonterat till 2014.
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D Bilaga D — Metod och forutsattningar

Berdkningarna i denna analys har genomforts pa i princip samma sétt som i de analyser
som presenterades i juni 2013 i rapporten "Forandrade trangselskatter i Stockholm —
Underlag f6r 2013 ars Stockholmsférhandling”s4. Den stora skillnaden &r att analyserna
som presenteras i denna rapport avser ar 2030, medan de som presenterades i juni 2013
géllde ar 2020.

D.1.1 Modeller

For att berdkna effekterna av olika nivier och placeringar av uttaget av trangselskatt har
trafikprognosmodeller anvints. Dessa modeller prognosticerar resandet for framtida ar
och utgor underlag for berdkning av effekter pad trdngsel, miljo, intdkter samt
samhéllsekonomi.

Analyserna har genomforts med trafikprognosmodellerna Sampers och Contram.
Sampers ar Trafikverkets nationella trafikprognosmodell for personresande och
Contram ar en modell for detaljerade analyser av triangsel i viagsystemet.

Utformningen av triangselskatten kopplat till en 6stlig forbindelse baseras framst pa
effekterna under morgonens rusningsperiod. Placeringen av portaler och nivderna pa
trangselskatten ar dock anpassade till trafiksituationen &ven under eftermiddagen.
Belastningen i flaskhalsarna minskar dven under eftermiddagen men inte i samma
utstrackning som under morgonen.

De anvinda modellerna hanterar fordndrade resvanor sasom forandring av resmal,
fairdmedel och ruttval. Daremot hanteras inte resenirernas val av tidpunkt for sin resa,
men utvirderingen av Stockholmsforsoket dd trangselskatt inférdes 2006 visade att
restidpunkten forandrades enbart i begrinsad utstrackning3s.

I Sampersmodellen finns ett samband mellan ekonomisk utveckling och antal resor per
person, som innebar att antalet resor per person Okar vid ekonomisk tillvixt. En
jamforelse mellan resvaneundersokningar genomforda pa 1980-talet och 2000-talet
visar dock att detta samband inte verkar finnas i Stockholm. Darfor har modellen i dessa
analyser justerats sa att resfrekvensen ar 2030 ar densamma som ar 2010. Denna
modelljustering har inneburit att antalet arbetsresor minskats med ca 2 procent,
tjansteresor minskats med 3 procent och 6vriga persontrafikresor med 12 procent.

D.1.2 Tidsperspektiv

De genomforda analyserna avser prognosar 2030 da foradndringarna av tringselskatt
antas inforas och Ostlig forbindelse 6ppnas for trafik.

34

http://www.trafikverket.se/PageFiles/131948/rapport_forandrade_trangselskatter_i_stockhol
m_%20130626.pdf

* Killa: Miljoavgiftskansliet, Stockholms Stad, Fakta och resultat frén Stockholmsférséket,
augusti 2006.
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D.1.3 Samhallsekonomi

De samhillsekonomiska nyttor som skapas av att infora trangselskatt bestar framforallt
av minskad trangsel, det vill siga vardet av kortare restid. Nettonyttan for
biltrafikanterna dr dock lagre eftersom de betalar triangselskatt, som blir en intdkt for
staten. Utover dessa effekter fas dven nyttor i form av forbattrad miljo och trafiksikerhet
samt kostnader i form av investeringar och drift- och underhallskostnader.
Restidsvinsterna som resendrerna far kan omsittas bl.a. i okad fritid, fler arbetade
timmar, hogre effektivitet i transporter av varor eller i att resenéren tar ett battre arbete
langre bort.

De samhillsekonomiska analyserna som ligger till grund for denna rapport har
genomforts med oOversiktliga kalkyler och ar baserade pa restidsférandringar och
reskostnadsforiandringar samt intdkter fran tringselskatt. De samhillsekonomiska
berdkningarna inkluderar siledes inte miljo- och trafiksikerhetseffekter, investeringar
eller drift- och underhallskostnader. Eftersom trafikantnyttor och intdkter fran
trangselskatt utgor de tvd storsta posterna i en samhéllsekonomisk kalkyl av
trangselskatt3 utgor de en god approximation av den totala nyttan. Investeringen, drift
och underhall innebir i sammanhanget sma kostnader och Gvriga effekter som &r
svarare att skatta och virdera ar positiva. De Overgripande slutsatserna skulle darfor
sannolikt stirkas om samtliga effekter viarderades i kalkylen3’. Trafikantnyttan baseras
pa sa kallad generaliserad reskostnad, dir fordndrad reskostnad, trangselskatt och restid
summerats. Reskostnaden baseras pa reslingd och innehéller bensinkostnad och andra
avstandsberoende kostnader. Restiden rdknas om till en monetir kostnad genom sa
kallade tidsviarden. Tidsvidrdena som anvénts adr skattade pa underlag fran en tidigare
resvaneundersokning i Stockholms38, och skiljer sig nagot frdn de tidsvirden som
faststillts av Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet (ASEK).

D.1.4 Intakter

De intidkter som scenarierna ger har berdknats som ett intéktstillskott utéver det som fas
frdn nuvarande tringselskattesystem och frén de forandringar som presenterats i
proposition 2013/14:76 (Forindrad trangselskatt och infrastruktursatsningar i
Stockholm). I propositionen foreslds en hdjning av tringselskatten i Stockholms
innerstad (fran 20 till 35 kr under hogtrafikperioderna) och att trangselskatt ska inforas
pa Essingeleden (30 kr under hogtrafikperioderna). Foriandringarna foreslas trada i
kraft i januari 2016, och nivaerna antas darefter inflationssdkras. Av propositionen
framgar det att tringselskatten pa Essingeleden bor sinkas da Forbifart Stockholm
oppnar for trafik. I detta arbete har det antagits att nivan pa Essingeleden da sianks fran
30 kr till 20 krs9.

*® Transek, Samhdllsekonomisk analys av Stockholmsférséket, 2006.

7 Sannolikt 4r bade miljo- och trafiksikerhetseffekter positiva vilket innebir att de
samhallsekonomiska nyttorna skulle bli hégre om samtliga effekter berdknats.

38 RVU 2004-2006.

% Prisnivé 2016, och direfter justerat fér inflation.
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I intdktsberdkningarna ingér inte tilliggsavgifter. Tidigare har det berdknats att
intdkterna fran tilliggsavgifterna dr ungefar lika stora som kostnaderna for drift- och
underhéll, som inte heller inkluderats i berdkningarna.

Intdktsberdkningar bygger pa forutsdttningar om trafiktillvixt, rinta och
byggkostnadsckning. Intdktsberikningarna som presenteras i rapporten avser
intdkterna mellan 2030 och 2049, diskonterade till ar 2014. Diskonteringsriantan har
antagits vara 3,5 procent per ar, och den arliga trafikokningen for den aktuella perioden
0,5 procent.

D.1.5 Miljo

Utslapp av koldioxid, CO., har bedomts utifrdn hur stort det totala trafikarbetet, det vill
saga ackumulerade korstrackor inom Stockholms lan

D.1.6 Befolkning, arbetsplatser och bilinnehav

Befolkning, arbetsplatser och bilinnehav for 2030 har hamtats fran det underlag som
anvindes i  Trafikverkets  atgdrdsplanering 2012  (scenario 1ag) och
Stockholmsforhandlingen 2013 (scenario hog).

Tabell 3: Nyckeltal markanvéndningsdata, Stockholms Lan

2010 2030, 2030,
atgardsplaneringen Stockholmsforhandlingen

Befolkning 2 054 000 2 459 000 2 620 000

Antal bilar

. . 715 000 916 000 1060 000
(inkl. leasing)

D.2 Infrastrukturinvesteringar

Trafiksystemet i utgéngsliget, det vill siga det som scenarierna jamfors mot, avser ar
2030 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 vara
fardigbyggd och 6ppnad for trafik, liksom det utokade tunnelbanesystemet som 2013 érs
Stockholmsforhandling presenterade hosten 2013.

D.3 Ovriga indata

Ovriga indata baserar sig p4 fattade beslut eller andra myndigheters och organisationers
prognoser. Brinslekostnaden per kilometer for bil antas minska négot pa grund av att
bransleférbrukningen minskar samtidigt som bensinpriset antas 6ka. Mer information
finns i rapporten "Modellanpassade indata- och omvdrldsforutsdttningar 2012740,

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

“http://www.trafikverket.se/PageFiles/77043/120831_modellanpassade_indata_och_omvarlds
forutsattningar_2012.pdf
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D.4 Scenario lag

I scenario 1ag har, utéver markanviandning och bilinnehav som namns ovan, foljande
justeringar gjorts av indata jamfért med scenario hog:

e Branslekostnaden har antagits vara 50 procent hogre.

e lastbils- och yrkestrafikmatriser har hamtats fran atgardsplaneringen istéllet for matriser
enligt Natra.

e Ligre realinkomstutveckling®'.

**| modellen har realinkomstutvecklingen till 2030 antagits vara densamma som vanligtvis antas
till ar 2020.
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