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Sammanfattning

Stockholmsregionen vixer och befolkningen i Stockholms lan férvéntas 6ka fran 2,2 miljoner
ar 2016 till omkring 2,5 miljoner ar 2030. Fler manniskor som bor och arbetar i regionen
leder till 6kade transporter, och 4ven om ny infrastruktur som Forbifart Stockholm byggs och
tunnelbanan byggs ut sé visar trafikprognoserna att trangseln kommer att 6ka i vignatet. Det
beriknas fortsatt vara kder pa de stora infartslederna, och koerna forvintas dven sprida sig
langre ut till narforortszoner och darmed orsaka mer trangsel utanfér den innerstadszon som
omfattas av befintligt system for trangselskatt.

Trafikverket har regeringens uppdrag att bistd Sverigeférhandlingen med underlag. Pa
uppdrag av Sverigeférhandlingen har Trafikverket tidigare tagit fram en rapport som
beskriver hur trangselskatten kan férandras i Stockholmsregionent. I denna rapport beskrivs
en fordjupad analys av nagra system som omfattar nya trangselskattesnitt samt ytterligare
alternativ med andra trangselskattenivier och triangselskattesnitt. De analyserade systemen
utgar fran befintlig utformning av systemet for trangselskatt, men har kompletterats med
triangselskatt pa innerstadsbroarna over Saltsjon och Mailaren, det sa kallade Saltsjo-
Milarsnittet, samt pd Sodra linken, Norra lidnken, och Ostlig forbindelse. Olika
trangselskattesystem har analyserats for tre olika tidsperioder baserade pa nir Forbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse forvintas éppna for trafik. Arbetet har fokuserats pa att
hitta robusta grunder f6r den 6vergripande utformningen. Infér en eventuell forandring av
systemet for trangselskatt skulle detaljutformning, kombinationer av olika system och
lampliga nivaer skulle behovas studeras mer ingdende infor ett eventuellt beslut om
forandring.

De trangselskattesystem som har analyserats for tidperioden innan Forbifart Stockholm har
oppnat for trafik ar:

¢ UAu1 - Tringselskatt éiven pa innerstadsbroarna. Triangselskattenivierna ar
densamma som for Essingeleden, det vill saga upp till 30 kr under
hogtrafikperioder.

o UA 2 - Triangselskatt diven pa Sodra lidnken, vilket innebir att tringselskatt tas
ut i Sodra linkens vistra del vid Arstalinken. For att inte f oonskade
ruttvalseffekter tas trangselskatt ut dven pa parallella vigar med Sodra lanken.
Trangselskattenivierna pa Sodra lanken ar densamma som for Essingeleden, det vill
sdga upp till 30 kr under hogtrafikperioder, medan de parallella vigarna har
avtagande nivder ju langre ifrdn Sodra lanken de &r.

De triangselskattesystem som har analyserats for tidsperioden efter att Forbifart Stockholm
har 6ppnat for trafik, men innan Ostlig forbindelse har 6ppnat for trafik Ar:

e UAS3 - Tringselskatt dven pa innerstadsborna och Sodra léinken, vilket ar
en kombination av tringselskattesystem UA1 och UA2. Tringselskattenivierna pa

' Trafikverket, Hur kan tréingselskatten férédndrats i Stockholmsregionen — Underlag till
Sverigeférhandlingen, Sammanfattning av arbetsmaterial, 2017:105



Sodra lanken ar enligt UA2 och pé innerstadsbroarna har trangselskattenivierna
har sénkts?, jamfort med UA1, till upp till 20 kr under hogtrafikperioder.

De tringselskattesystem som har analyserats for tidsperioden efter att Ostlig férbindelse har
oppnat for trafik ar:

¢ UA 4- Tringselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna. Detta
innebdr att tringselskatt infors pa Norra linken, Sédra linkens, Ostlig forbindelse
samt innerstadsbroarna utover innerstadszonen och Essingeleden som finns i
dagens tringselskattesystem. P4 Norra lanken, Sodra lanken, Essingeleden och
innerstadsbroarna ir tringselskattnivierna upp till 20 kr under hogtrafik, Ostlig
forbindelse 10 kr samt innerstadszonen behélls som idag (35 kr).

De analyserade systemen har samtliga goda trafikstyrande effekter, allra bast effekter noteras
i UA2 med triangselskatt i Sodra ldnken. I detta scenario okar framkomligheten betydligt,
samtidigt som trafikantnyttan ar i princip oférdndrad trots den okade kostnaden for
trangselskatt. Detta beror pa att koerna i Sodra lanken vixer ut i systemet och paverkar dven
det omliggande viagnitet. Minskade koer i Sodra lanken skulle alltsd bidra till forbattrade
restider dven for trafikanter i det nirliggande trafiknitet, trots att dessa inte fir ckade
kostnader for trangselskatt.

De analyserade tringselskattesystemen leder generellt till forbattrad framkomlighet i
hogtrafik vid de viagar dir nya trangselskattesnitt infors och en markbar trafikavlastning pa
manga av de stora infartslederna. Detta trots begrinsad minskning av trafikarbetet pa
regional niva. JAimfort med ett scenario med trangselskatt enligt dagens utformning sa
minskar det totala trafikarbetet i Stockholms lan i genomsnitt med under en halv procent per
dygn for de analyserade triangselskattesystemen innan Forbifart Stockholm 6ppnat for trafik
(UA1 och UA2). De analyserade triangselskattesystemen som har analyserats efter att
Forbifart Stockholm Oppnat for trafik (UA3 och UA4) beriknas minska trafikarbetet med
cirka en procent. I innerstaden ar forandringen storre, dar berdknas trafikarbetet minska med
tre till fyra procent i samtliga scenarier med trangselskatt pa innerstadsbroarna. P4 ringleden,
det vill siiga Essingeleden, Norra linken, Sodra linken och Ostlig forbindelse, beriknas
trafikarbetet minska med ungefiar fem procent med trangselskatt dven pa Sodra lanken (UA2
och UA3). For trangselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4) beridknas
trafikarbetet minska med cirka tio procent, diremot okar trafikarbetet pa Forbifart Stockholm
med tre procent.

Kollektivirafikresandet Okar marginellt (under en procent) med alla de analyserade
trangselskattesystemen.

Trangselskatt dven pa Sodra lanken (UA2) har ungefir samma samhillsekonomiska nytta
som triangselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1), men UA2 har i stort sett inga negativa
trafikantnyttor vilket UA1 har. Detta gor att UA2 har battre trafikstyrande effekter dn UA1.
Jamfort med UA1 och UA2 ger UA3 och UA4 storre samhillsekonomiska nyttor. For
vagtrafikanterna okar framkomligheten men nyttan av restidsforbéttringarna vigs inte upp

2 Sankningen beror dels pa att det i tidigare kapitel konstaterats att 30 kr som maxiniva var fér hég,
men aven till féljd av att Forbifart Stockholm minskar trangseln over Saltsjo-Malarsnittet.

3 Jamfért med UA2 och UA3 flyttas betalsnittet i Sédra linken fran den vistra till den dstra delen
eftersom trafikstrdmmarna forandras till f6ljd av Ostlig forbindelse.



av den trangselskatt de betalar, vilket totalt sett leder till minskad tillganglighet. Eftersom
trangselskatt syftar till att minska reseefterfrigan i hogtrafik dar det rader
framkomlighetsproblem &r detta ett forvantat resultat.

Intdkterna frén trangselskatt d&ven pa innerstadsbroarna (UA1) bedoms ¢ka med cirka 0,4-
0,5 mdkr4 per ar jamfort med dagens tringselskattesystems. Trangselskatt dven pa Sodra
lanken (UA2) bedoms fa en lagre intdktsokning, cirka 0,2 mdkr per &r. Trangselskatt dven pa
innerstadsbroarna i kombination med Soédra linken (UA3) respektive ringleden (UA4)
bedoms béda fa en intdktsokning pa ungefir 0,6 mdkr per ar jimfort med dagens
trangselskattesystems.

4 Det bor dven noteras att det i en parallell utredning noterats att de analyserade nivderna dr nagot
for hoga, se Trafikverket (2017), Hur kan trédngselskatten férdndras i Stockholmsregionen — Underlag
till Sverigeférhandlingen, 2017:105. En lagre och mer rimlig niva berdknas ge ett intdktstillskott pad
ca 0,2 mdkr per ar.

5 Analyserna pabérjades under 2016 och baseras pa ett trangselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
fordndras ar 2020 ingar inte i jamforelsealternativet.
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1. Inledning

1.1.  Bakgrund och syfte

Trafikverket har regeringens uppdrag att bistd Sverigeférhandlingen med underlag. 1
uppdraget frdn Sverigeforhandlingen ingar att analyser hur ett framtida
trangselskattesystem inom Stockholm skulle kunna utformas for att fungerar tillsammans
med Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse. I uppdraget ingar #ven att beskriva hur
foreslagna trangselskattesystemet péverkar framkomligheten och trafikanterna samt
vilka intékter det kan ge.

P& uppdrag av Sverigeférhandlingen har Trafikverket tidigare tagit fram en rapport som
beskriver hur tringselskatten kan forandras i Stockholmsregionen®. I den rapporten
beskrivs forandringar som omfattar allt fr&n mindre justeringar i befintliga
triangselskattesnitt till mer langtgdende fordndringar som &dven inkluderar nya
trangselskattesnitt. I denna rapport beskrivs en fordjupad analys av nigra system som
omfattar nya tridngselskattesnitt samt ytterligare alternativn. med andra
trangselskattenivaer och trangselskattesnitt.

I denna studie ar utgdngspunkten ett tringselskattesystem som bygger pa dagens teknik
och som kan fungera i framtiden, bide med och utan Ostlig férbindelse. Vidare Ar
utgangspunkten att identifiera robusta grunder for utformningen av ett system for
trangselskatt som forbattrar framkomligheten och dr samhallsekonomisk effektiv.

Analyserna har genomf6rts med hjilp av konsulter pa foretagen WSP och Movea.

8 Trafikverket, Hur kan triingselskatten féréndrats i Stockholmsregionen — Underlag till
Sverigeférhandlingen, Sammanfattning av arbetsmaterial, 2017:105.



1.2. Parallella utredningar

Parallellt med att denna rapport har tagits fram har tre andra utredningar genomforts pa
uppdrag av Sverigeforhandlingen, dessa omfattar:

1. Utredning av ett tringselskattesystem som &ven omfattar innerstadsbroarna och
ringleden (denna rapport)

2. Utredning av ett tringselskattesystem som dven omfattar narfororter”

3. Utredning av dtgirder som minskar utslippen i samband med Ostlig
forbindelses

4. Utredning av Ostlig forbindelses inverkan pa den regionala utvecklingen?

Utredning 1 och 2 utgar fran exakta samma forsittningar, medan i utredning 3 och 4 ar
forsattningarna nagot fordndradee. De exakta forutsattningarna framgar av respektive
rapport, men den 6vergripande skillnaden &r att i bade utredning 3 och 4 utgar analyserna
frén &r 2040 istéllet for ar 2030. Orsaken till skillnaderna ar att utredningarna paborjades
vid olika tillféllen.

Samtliga utredningar kommer att presenteras under hosten 2017.

1.3.  Framkomlighet, tillganglighet och samhallsekonomisk nytta
Begrepp

Vid analyser av olika tringselskattesystem anvéinds ofta begreppen framkomlighet,
tillgdnglighet samt samhillsekonomisk nytta. Begreppen definieras enligt foljande:

e Framkomlighet — Framkomlighet beskriver restid och restidsosakerhet.

e Tillgdnglighet — Tillganglighet beskriver den mojlighet som transportsystemet
ger att nd mélpunkter i omgivningen. Tathet, antalet malpunkter och
transportsystemets funktion ar viktiga parametrar for tillgédnglighet.
Transportsystemets funktion beskrivs i huvudsak genom framkomlighet och
reskostnad.

e Samhdaillsekonomisk nytta — Samhaillsekonomisk nytta ar nir de positiva
effekterna totalt sett ar storre dn de negativa effekterna.

" Trafikverket (2017), Analys av ett tringselskattesystem som dven omfattar néirférorter —
Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:202.

8 Trafikverket (2017), Analys av dtgdrder som minskar utsldppen i samband med Ostlig
férbindelse— Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:191.

9 Trafikverket (2017), Ostlig férbindelses inverkan pé& den regionala utvecklingen— Underlag till
Sverigeférhandlingen, 2017:192.

10 Utredningarna 1 och 2 &r genomférda med den s& kallade Stockholmsriggningen som tidigare
anvants vid analyser at Sverigeférhandlingen under 2015-2016. Utredningarna 3 och 4 baseras
pa Trafikverkets basprognos 2016-04-01.



Trangselskatt forbattrar framkomligheten men tillgangligheten kan férsdmras

Trangselskatt ar ett styrmedel som syftar till att forbattra framkomligheten i vignatet pa
stillen dar det rader trangsel. Den har ocksa den positiva effekten att den ger intdkter som
kan anvindas for att till exempel forbattra infrastrukturen. Trangselskatt kan ocksa
anviandas for att minska behovet av att bygga ut trafikanldggningar eller att skjuta fram
behovet av kapacitetsforstarkningar.

En vil utformad trangselskatt gor att vissa resendrer viljer att resa pa ett annat sétt, ndgon
annanstans eller vid nagon annan tidpunkt, vilket ger battre framkomlighet for de
kvarvarande trafikanterna. Men forbattrad framkomlighet leder inte automatiskt till
forbattrad tillgdnglighet. Tillgdngligheten beskriver vardet, i tid och kostnad, av att kunna
né olika malpunkter. Trangselskatt 6kar kostnaden for att resa till vissa mélpunkter, och
den direkta effekten av trangselskatten blir att ...

o ... tillgangligheten minskar for de trafikantgrupper som slutar resa till f6ljd av
den hogre kostnaden for trangselskatt.

o ... tillgdngligheten minskar for de trafikantgrupper som fortsétter resa &ven om
de inte anser att den 6kade reskostnaden fullt ut kompenseras av de forbattrade
restiderna. Aven denna trafikantgrupp upplever allts3 att tillgingligheten har
minskat, trots att framkomligheten forbattrats (restiden minskas).

o ... tillgAngligheten 6kar for de trafikanter som virderar att restidsforbattringarna
hogre dn den okade kostnaden, eller de resendrer som far forbattrad restid utan
att trangselskatten forandrats pa deras rutt. Denna trafikantgrupp kommer alltsa
att uppleva bade framkomlighets- och tillginglighetsforbattringar.

Vanligtvis varderar yrkestrafikanter restid hogre an privatresendrer. Yrkesresendrer
kommer darfor i hogre utstrickning an privatresendrer att uppleva forbattrad
tillgdnglighet och nytta av ett system dér trangselskatten utokas.

Ar trangselskatt samhallsekonomiskt I6nsamt?

Ett forandrat trangselskattesystem kan ge en god samhillsekonomisk nytta 4ven om den
totala tillgdngligheten forsdmras for resenérerna. Det beror pa att delar av den forsamrade
tillgdngligheten, det vill sdga trangselskatten som betalas, aterfors till statskassan i form
av inbetald tringselskatt. Darmed kan den anvindas till andra samhillsindamal. Den
totala samhillsekonomiska lonsamheten for forandrat tringselskattesystem ar darfor
beroende av hur intdkterna anvinds.



1.4. Generella principer vid utformning av trangselskatt

En god utformning av trangselskatter forutsatter att foljande beaktas:

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

+ Trangselskatten ska paverka den trafik som orsakar triangsel i flaskhalsar utan
att flytta trafik till andra flaskhalsar.

« For att fi en god trafikstyrande effekt ska det vara mgjligt 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 &n andra eller medfora alltfor stora
transfereringar mellan grupper utan att samtidigt skapa nytta.

« Triangselskatten 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 nivan ska anpassas till graden
av tringsel samtidigt som systemet ska vara litt att forstd. Anpassningen till triangsel
innebar att systemet bor differentieras i stor utstrackning, samtidigt som det kan gora
systemet komplext och svart att uppfatta for trafikanterna. En avviagning mellan dessa
principer behéver darfor goras vid utformningen.

Fran en teoretisk utgangspunkt ar det mest gynnsamt att utforma systemet pa ett sidant
séitt att varje fordon avkrivs en tringselskatt som exakt motsvarar den tringsel som
fordonet skapar for andra trafikanter. Till viss del ar befintligt trangselskattesystem
differentierat da det ar olika trangselskatt under olika tider pa dygnet, men att beskatta
ett fordon baserad pa rddande tringselsituation vore inte mgjligt att implementera fullt
ut med befintlig teknik. Ett sddant system skulle dven behova forandras kontinuerligt,
vilket skulle gora det komplext och ibland uppfattas som oférutsigbart av trafikanterna.

Utformningen av ett effektivt tringselskattesystem kraver djupgiende information om
triangseln i vignatet. Detta gor det svart att precisera trangselskatten langt i forvag
eftersom osikerheterna blir stora. Trangselskatt dr ocksi en &tgird som gar relativt
snabbt att implementera. Ungefar fyra ar i forviag kan det vara lampligt att i detalj borja
utforma systemet. Analysen har darfor fokuserat pa att identifiera robusta grunder for
utformningen och skattenivan givet olika forutsattningar.



2. Metod och forutsattningar

I detta kapitel redovisas metoden och de forutsiattningar som har legat till grund for de
analyser som har genomforts. Mer detaljerad redovisning av metoden och
forutsittningarna kan ses i Bilaga 1.

2.1. Metod

Nedan f6ljer en kort 6versikt 6ver hur analyserna har genomforts. Metoden beskrivs mer
ingdende i Bilaga 1.

Trafikmodeller

Berdkningarna har i enlighet med tidigare analyser at Sverigeférhandlingen genomforts
med Trafikverkets nationella trafikprognosmodell f6r personresande, Sampers'. For mer
detaljerade analyser av trangseln i vagsystemet har modellverktyget Contram anvants.

Paverkan pa miljo

Tidigare forskning, bland annat analyser av miljéeffekterna av trangselskatten i London
och Stockholm, visar att det framforallt genom att antalet fordonskilometer
(trafikarbetet) minskar som trangselskatten bidrar till minskade utslapp av miljoskadliga
dmnen. Mot denna bakgrund har trafikarbetet har dven anvants som en indikator for hur
det analyserade tringselskattesystemet péverkar utslappen av koldioxid.

Intakter

Intdkter ar berdknade baserade pa antalet passage over betalsnitt, justerat for antalet
fordon som &ar undantagna for trangselskatt eller uppnir maxtaxan. Intdkterna avser
prisniva 2016.

Samhallsekonomi

De samhillsekonomiska berdkningarna som ligger till grund for denna rapport har
genomforts med Oversiktliga kalkyler av nyttan med det analyserade
triangselskattesystemet. Den forenklade kalkylen beaktar enbart trafikantnyttor
(forandrade restider och reskostnader) samt intékter fran trangselskatten i prisniva 2016.
Nyttor eller kostnader for 6vriga effekter som till exempel trafiksikerhet, miljo, drift och
underhall av systemet for trangselskatt ingér alltsd inte, men bedoms inte paverka de
overgripande slutsatserna.

Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Hur nyttorna for trangselskatt fordelas mellan olika omraden beror pa hur marknader sa
som bostads-, lokal- och arbetsmarknader fungerar och vad som ar knappa resurser i
sambhillet. I berdkningarna har det antagits att alla nyttor hamnar i resans startomrade
for privatresor, hilften av nyttorna hamnar i resans startomréde respektive slutomrade
for yrkesresor.

" Analyser &r genomférda med den s.k. Stockholmsriggningen som tidigare anvénts vid
analyser at Sverigeférhandlingen under 2015-2016.
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2.2. Hoég och lag trafiktillvaxt

Prognosmodellerna baseras dels pa givna antaganden om utvecklingen av diverse faktorer
sasom befolkning och sysselsattning, bilinnehav, priser och restider, dels pa antaganden
om hur méanniskor och foretag kommer att resa givet dessa forutsattningart2. En prognos
innebar av praktiska skil alltid en férenkling av en komplex verklighet. Osdkerheter finns
séledes i flera prognosled. For att hantera dessa osdkerheter har det genomforts analyser
med hog respektive lag trafiktillvixt (cirka 40 respektive 15 procents trafiktillvixt, se
avsnitt 3.1).

Den hoga prognosen ar framriknad med den hogre befolkningsutvecklingen enligt RUFS,
justerad enligt Overenskommelser i Stockholmsférhandlingen 20133, Ovriga
forutsattningar foljer Trafikverkets basprognos som anvinds i underlaget till forslag till
nationell plan 2014-2015 (med reviderat liagre bilinnehav). Den ligre prognosen ir
framriknad med Trafikverkets nagot ldgre befolkning, bilinnehav som dagens, halverad
ekonomisk utveckling samt 50 procent hogre brianslekostnad.

12 Utvarderingen av férandringen av tringselskattesystemet i januari 2016 indikerar att
modellerna dverskattar effekterna av trangselskatt, se Trafikverket rapport 2017:123. Detta
beddms huvudsakligen bero pa att andelen trafikanter som ar kansliga for trangselskatt ar
hogre i modellen &dn i verkligheten, och att yrkes- och lastbilstrafik inte forandrar antalet resor
eller start- och malpunkt da trafiksystemet férandras. Sammantaget innebar detta att dven de
effekter som berdknats i denna studie kan vara dverskattade eller underskattade.

13 Den totala befolkningen i Stockholms lan ar oférandrad jamfért med RUFS, men det har gjorts
en del omférdelningar mellan olika omraden. Befolkningen i kommunerna Jarfalla, Nacka och
Stockholm &r hogre an i RUFS, 6vriga kommuner har oféréandrade eller Iagre befolkning. De
utpekade regionala kdrnorna ar oféréandrade.



2.3. Befolkningsutveckling

Befolkningen i Stockholms lan har vuxit snabbt de senaste dren och forviantas fortsétta
Okaien hogtakt. I denna utredning antas befolkningen 6ka frén 2,05 miljoner ar 2010 till
2,46 - 2,62 miljoner ar 2030, vilket visas i Figur 14. Skillnaden mellan h6g och l4g
befolkning redovisas i avsnitt 2.2.

N Befolkning
Nl_%ljgner
H Regioncentrum Stockholms lén 2,46-2,62
2,05
2 .
1,12-1,25
1
0
2010 2030 (13g-hog)

Figur 1. Berdknat antal invanare &r 2010 och ar 2030 (lag respektive hég tillvéxt). | regioncentrum
ingdr kommunerna Stockholm, Solna och Sundbyberg.

2.4. Trafiknat

For trafiknitet i analyserna géller att det bestar av beslutade utbyggnadsobjekt (vag- och
spartrafik) inom Stockholmsforhandlingen 2030, Ovriga pégiende/beslutade
utbyggnadsobjekt som berdknas vara fardigstillda 2030 samt de viktigaste objekten fran
Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021, som forvantas
vara paborjade till &r 2021:5. Mer information om vilka objekt som ingér finns i Bilaga 1.

Det trafiknat som har anvidnts i analyserna har uppdaterats med s& kallade
trimningsatgirder som med storsta sannolikhet kommer att implementeras fram till
prognoséret. De dtgirder som har tagits med kan ses i Bilaga 1. Ut6ver listan med &tgérder
har det konstaterats att om Ostlig forbindelse byggs finns det ett visst behov av
forstarkningsatgarder kring utfarten av Norra linken mot Roslagsvigen samt runt
Brunnsviken, men dessa har dock inte implementerats i modellerna. Inte heller den fullt
utbyggda trafikplatsen vid Lindaridngsviagen och Sickla som tidigare har analyseratst®
finns med i modellerna for dessa analyser.

14 Att 2010 och 2030 redovisas beror pa att det dr s kallade prognosar, dvs. de &r som vanligtvis
anvands for trafikanalyser. Vid arsskiftet 2015-2016 var den faktiska befolkningen i Stockholms
Ian 2,23 miljoner (Kalla: SCB).

15 Det trafiknit som har anvints i analyserna dr detsamma som anviandes i
"Tillstdndsbeskrivning 2030, Effekter av statliga infrastrukturplaner och férhandling i Stockholms
Ién”, oktober 2015.

6 pM kompl. trafikanalys trafikplatser Ostlig férbindelse, 2015-09-30.
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Under varen 2017 triffades en ny oOverenskommelse genom Sverigeforhandlingen.
Kollektivtrafikobjekten i 6verenskommelsen omfattar en ny tunnelbana mellan Alvsj6 och
Fridhemsplan, Sparvig Syd, Roslagsbanans forlingning till Stockholm City samt en ny
tunnelbanestation i Solna. Dessa forandringar tas dock inte hansyn till i denna rapport da
analyserna paborjats innan 6verenskommelsen fattades.

2.5. Ostlig forbindelse

Ostlig forbindelse 4r en ténkt forbindelse som gér i en cirka 8 km ldng tunnel under
Saltsjon och Djurgirden mellan Norra linken och Sodra lanken, som tillsammans med
Norra linken, Sodra lanken och Essingeleden bildar en ringled runt Stockholm.
Viagforbindelsen antas, utover anslutningar till Norra lanken och Sodra linken, ha en
trafikplats for anslutning till Virmdoleden, en vid Frihamnen i s6dergéende riktning och
en vid Virtan/Ropsten?”. En schematisk skiss kan ses i Figur 2.

Den nya forbindelsen har tre korfalt i vardera riktningen, pad huvuddelen av strickan
(mellan trafikplats Ropsten och trafikplats Varmdovagen). Hastigheten forutsitts vara

80 km/h i huvudtunneln. I denna analys har bussalternativet's i Ostlig forbindelse
anvants.

.{‘)_

Norra lanken Tpl Ropsten

Tpl Frihamnen

Tpl Varmdoleden

Sodra lanken

— e A et

Figur 2. Schematisk éversiktsbild av Ostlig férbindelse, enligt alternativ med férbindelse i
bergtunnel.

17 Detta innebdr att den fullt utbyggda trafikplatsen vid Lindardngsvagen och Sickla som tidigare
har analyserats (Trafikverket, PM kompl. trafikanalys trafikplatser Ostlig férbindelse, 2015-09-
30) finns med i modellerna fér dessa analyser.

8 Enligt VST208 Stockholm Ostlig férbindelse bergtunnelalt med buss 161212 och VST208
Stockholm Ostlig férbindelse bergtunnelalt med spér 170702 &r det inga stora skillnader i antalet
resor med bil respektive kollektivtrafik mellan buss- och sparalternativet.
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2.6. Dagens trangselskattesystem

Den 1 januari 2016 infordes ett nytt trangselskattesystem i Stockholm enligt beslut fran
riksdagen i mars 20149. Det nya systemet innebar att trangselskatten for innerstaden hdjs
och skatt inférs p& Essingeleden. Placeringen av trangselskatteportalerna ses i Figur 3.
Hogsta nivan for innerstadszonen ar 35 kr och pé Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart
Stockholm 6ppnar antas i analyserna som ligger till grund for denna rapport hégsta nivan
for Essingeleden sdnkas till 20 kr2e. Dessa belopp ar angivna i 2016 ars prisnivaer och
antas indexjusteras till prognoséret.

N
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Figur 3. Kartan visar var grdnsen fér dagens trdngselskattesystem gar (rosa omrade) samt
portalernas placering (réda cirklar).

Under varen 2017 triaffades en ny 6verenskommelse genom Sverigeférhandlingen om att
justera systemet for trangselskatt i Stockholm till &r 2020. Det nya systemet innebar att
trangselskatten for innerstaden och Essingeleden hojs under hogtrafikmanader, att det
infors trangselskatt dag innan vissa helgdagar och forsta veckan i juli samt att det borjar
tas ut tringselskatt fran klockan 06:00. Dessa forandringar tas dock inte hiansyn till i
denna rapport da analyserna paborjats innan 6verenskommelsen fattades.

19 Proposition 2013/14:76.
20 Ay Proposition 2013/14:76 framgér att ”Vid dppnandet av Férbifart Stockholm bér
trangselskatten pa Essingeleden sdnkas.”



3. Trangsel i vagnatet

3.1. Foérandring av trafikarbete

Analyserna i denna utredning har genomforts med bade hog och 1ag trafiktillvaxt. I Figur
4 visas trafikarbetet for dessa scenarier2. Trafikarbetet per dygn i Stockholms lén fran
2010 till &r 2030 forviantas 6ka med drygt 10 procent med 1ag trafiktillvaxt och cirka
40 procent med hog trafiktillvaxt. Skillnaden mellan hog och 1ag trafiktillvaxt redovisas i
avsnitt 2.2.

miljoner fkm Trafikarbete inom Stockholms lan
per dygn
50 -
45 - 34,0-40.0
40 -
35 -
30 -
25 -
20 -
15 -
10 A

30,4

2010 2030 (lag-hog)

Figur 4. Trafikarbete inom Stockholms Idn ar 2010 och &r 2030 (lag respektive hég tillvaxt) med
dagens tréngselskattesystem och utan Ostlig férbindelse.

2 Trafikarbetet skiljer sig ndgot frdn den analys som redovisas i rapporten ” Tridngselskatt med
Ostlig férbindelse” (23 september 2015) eftersom analyserna dr gjorda med nagot olika
forutsattningar (t.ex. hur befolkningsdata har anpassats till Stockholmsférhandlingens utfall och
vilka sa kallade tilldggsmatriser som anvants i modellanalyserna).
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3.2. Forandring av trangselsituationen mellan 2016 och 2030

Figurerna nedan (Figur 5 -Figur 8) illustrerar de bedomda kélangderna under morgons
rusningstrafik for nuldaget (ar 2016), ar 2020 utan Forbifart Stockholm samt ar 2030 utan
respektive med Ostlig forbindelse. Illustrationerna for ar 2030 avser en situation med hog
trafiktillvaxt. Forandring av koer vid 14g trafiktillvaxt beskrivs sist i detta kapitel.

Dagens trangselsituation

I de mer centrala delarna av innerstaden ar det idag under morgonens rusningstrafik kéer
framforallt pa Essingeleden, i Sodra ldnken och i Séderledstunneln. Langa koer ses dven
pé infartslederna dvs. Nynasvigen (Rv 73), Sodertéljeviagen (E4), Drottningholmsvigen,
Uppsalavigen (E4) och Roslagsvigen.

N

Figur 5. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik i nuldget
(ar 2016).
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Trangselsituation utan Forbifart Stockholm

Trafiken forvantas fortsitta 6ka i regionen till f6ljd av 6kad befolkning. Pa de stéllen dar
det finns koer idag forvintas dessa kvarsta och bli nadgot mer omfattande. Figur 6 visar
en oversikt over den forviantade kosituationen ar 2020.

N

AN
b

-~

I 4 T 'l 1
0 3 6 Km

Figur 6. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik ar 202022
utan Férbifart Stockholm?3. Bla linjer visar kvarvarande kGer och réda linjer visar tillkommande
kber jamfért med nuldget (ar 2016). Streckade linjer ar k6er ddr bedémningen av den framtida
kdsituationen ar osaker.

22 Kgkartan dr framtagen fran en modell dir modellparametrar har interpolerats mellan &r 2010
och 2030.
23 Trangselskatt enligt proposition 2013/14:76.
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Trangselsituation med Foérbifart Stockholm

Forbifart Stockholm beriknas finnas pa plats och 6ppnad for trafik ar 2026. Oppnandet
bedoms fé stor paverkan pé trafiksystemet genom att frimst Essingeleden men delvis
dven innerstaden avlastas. Samtidigt kommer trafiken pa de yttre infartslederna i
anslutning till Forbifart Stockholm att 0ka. Det rdder dock osdkerhet i hur stora
forandringarna blir och hur det paverkar tringseln i systemet da det tar tid for
trafikanterna att anpassa sig till det nya trafiksystemet. Aven omvirldsfaktorer sisom
befolkningsutveckling och konjunktur péverkar trafiken och tréangseln. Erfarenheterna
frdn utvirderingen av bade Norra och Sodra lianken visar det finns en tydlig initial
anpassning men att det tar tid innan markanviandning och trafikanterna har anpassat sig
fullt ut.

Figur 7 visar hur kosituationen bedéms fordndras mellan ar 2016 och 2030. Kéerna
bedoms bli langre pé infartslederna Varmdoleden (Lv 222), Nynasviagen (Rv 73) och
Roslagsviagen/Norrtéljeviagen (E18) samt i Sodra lanken och Norra lanken. Kosituationen
bedoms dven kunna bli kéer pa Forbifart Stockholm samt dess anslutande vagar vid bland
annat Sodertiljeviagen (E4) och Enkopingsvigen (E18).

N
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0 3 6 Km

Figur 7. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fé6r morgonens rusningstrafik ar 2030 med
Férbifart Stockholm?*. Bla linjer visar kvarvarande kGer och réda linjer visar tillkommande kéer
jamfort med nuldget (ar 2016). Streckade linjer ar kéer dér bedémningen av den framtida
késituationen &r oséker.

24 Trangselskatt enligt riksdagens beslut i mars 2014. Prop. 2013/14:76. Nar Forbifart Stockholm
Oppnar antas i analyserna som ligger till grund fér denna rapport hogsta nivan for Essingeleden
sankas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016 ars priser och antas indexjusteras.
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Trangselsituation med Ostlig férbindelse

Analyserna visar att &ven om Ostlig forbindelse byggs blir tringseln i de centrala delarna
av Stockholm &r 2030 mer utbredd dn dagens situation. Kobildning bedéms uppstad i
narforortszoner och pa vagar som leder till infartsleder och Forbifart Stockholm, bland
annat Sodertaljevagen (E4) och Enkopingsvigen (E18). Kéer bedoms bli mer omfattande
pad infartslederna Varmdoleden (Lv  222), Nyndsviagen (Rv  73) och
Roslagsvigen/Norrtéljeviagen (E18) samt dven i Sodra lanken i ostgdende rikining till
f6ljd av att Ostlig forbindelse Sppnar for trafik.

En jamforelse av Figur 7 och Figur 8 visar att om Ostlig forbindelse byggs skulle tringseln
och kosituationen forbattras pad Sodra ldnken (vistgdende riktning) och Forbifart
Stockholm jamfort med &r 2030 utan Ostlig forbindelse. Aven delar av Norra linken
skulle f4 minskade koer. Under vintern 2017/2018 kommer férdjupade analyser av Ostlig
forbindelses paverkan pa angransande trafiksystem att goras i syfte att fa battre kunskap
om detta.

N

T T T T 1
o 3 6 Km

Figur 8. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fé6r morgonens rusningstrafik ar 2030 med
Ostlig férbindelse?. Bla linjer visar kvarvarande kéer, réda linjer visar tillkommande kéer och
gréna linjer visar kber som férsvinner jamfért med nuldget (ar 2016). Streckade linjer ar kéer dér
beddmningen av den framtida késituationen &r oséker.

25 Trangselskatt enligt riksdagens beslut i mars 2014. Prop. 2013/14:76. Nar Forbifart Stockholm
Oppnar antas i analyserna som ligger till grund fér denna rapport hogsta nivan for Essingeleden
sankas till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016 ars priser och antas indexjusteras till 2030.

14



Lag trafiktillvaxt

Med antagandet om en ldg trafiktillvaxt blir trangseln betydligt mindre, men da
trafiksystemet forandras finns det anledning att se 6ver utformningen av befintligt system
for trangselskatt. Det dr dock viktigt att ha i atanke att vid 14gre trangselnivaer blir de av
trafikanterna upplevda nyttorna med trangselskatten mindre, vilket gor att det kan bli
svarare att fa acceptans for utokade trangselskatter. Inte bara den upplevda nyttan
minskar, utan den ligre trafikbelastningen ger dven mindre samhillsekonomiska nyttor.
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4. Analyserade trangselskattesystem

Tringselskattesystemen som studerats baseras pd dagens teknik och system for
trangselskatt. En forutsittning for de genomforda analyserna har varit att systemet enbart
skall omfatta de vigar som tillh6r Trafikverket och Stockholms stad, och att det skall vara
ett enhetligt system med viss differentiering, till exempel olika nivéer for innerstaden och
Essingeleden samt att skattebeloppen varierar 6ver dygnet. Systemen har tagits fram i
samrad med Sverigeforhandlingen. Utgédngspunkten har varit att studera ett system for
tringselskatt tillsammans med Ostlig forbindelse, men att tringselskattesystemet
skulle kunna forindras innan Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik.

Som beskrivits i avsnitt 1.4 kravs detaljerad information om aktuell trangsel och darmed
om trafikvolymer och kapacitet i vignatet for att kunna utforma ett vil fungerande
triangselskattesystem. Detta gor det svart att utforma triangselskatten langt i forvag, och
det ar for tidigt att i detta skede utforma ett fardigt system for trangselskatt som ska kunna
fungera tillsammans med Ostlig forbindelse. Arbetet har dirfor fokuserats pé att hitta
robusta grunder for den o&vergripande utformningen och mojliga tillkommande
trangselskattesnitt har identifierats utifrdn den beriknade framtida trangselsituationen.
Studien har dock inte analyserat alla olika tinkbara kombinationer av snitt och nivéer,
och gor ddarmed inte ansprak pa att ha identifierat ett optimalt system.

Det analyserade triangselskattesystemet syftar till att vara ett vil fungerade system som
forbattrar framkomligheten och #r samhaillsekonomisk effektiv. I arbetet med att
analysera ett utvidgat trangselskattesystem har analyser genomforts med hog och lag
trafiktillvixt eftersom intdkterna fran trangselskatt ar direkt beroende av trafikvolymer.
Samhillsekonomiska nyttorna och intdktsfordndringarna har berdknats som ett
medelvirde av dessa tvé analyser, Gvriga resultat baseras pa hog trafiktillvaxt.

Analyserna har gjorts for tre olika tidsperioder baserade pa nir Forbifart Stockholm och
Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik. Forbifart Stockholms férvintas kunna 6ppna &r 2026,
och Ostlig forbindelse &r 2032. De tre perioderna blir siledes?6:

1. Innan Forbifart Stockholm har 6ppnat for trafik

a. Utredningsalternativ 1 (UA1), ett utvidgat tringselskattesystem med
trangselskatt dven pa innerstadsbroarna.

b. Utredningsalternativ 2 (UA2), ett utvidgat tringselskattesystem med
trangselskatt dven pa Sodra lanken27.

26 Aven om analyserna avser tre olika tidsperioder har prognosar 2030 anvints. Orsaken till
detta ar att da prognoserna utférdes fanns enbart analysverktyg avsedda fér prognosar 2010
och 2030, och 2030 ansags vara mer representativt att anvdanda dn 2010.

27 For att undvika odnskade ruttvalseffekter omfattas dven parallella vdgar av tringselskatt,
men med lagre nivaer. Vagar som omfattas ar Arstabergsvagen, Vastberga Allé och
Gotalandsvagen.
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2. Efter Forbifart Stockholm har éppnat for trafik, men innan Ostlig
forbindelse 6ppnat for trafik

a. Utredningsalternativ 3 (UA3), ett utvidgat trangselskattesystem med
trangselskatt dven pé innerstadsbroarna och S6dra lanken28.

3. Efter Ostlig forbindelse har 6ppnat for trafik

a. Utredningsalternativ 4 (UA4), ett utvidgat triangselskattesystem med
trangselskatt dven pé ringleden och innerstadsbroarna.

For de olika tidsperioderna har olika jamforelsealternativ anviands. I Figur 9 ses en
schematisk bild 6ver hur jamforelserna har gjorts. Detta innebar att for alla
tidsperioderna analyseras endast forandrat trangselskattesystem i olika trafiksystem.

Med Forbifart

Utan Forbifart Med Ostlig
Stockholm Stockholm, men utan forbindelse
Ostlig férbindelse
a N
Dagens JA1 JA2 JA3
trangselskattesystem
\ v
Analyserat
trangselskattesystem UA1/UA2 UA3 UA4
\ v
Effekterna redovisas Effekterna redovisas Effekterna redovisas i
i kapitel 5 i kapitel 6 kapitel 7

Figur 9. Schematisk bild 6ver analyserade trdngselskattesystem och hur de jamférs tidsperiod.

4.1. Utformning av de analyserade trangselskattesystemen

Nedan presenteras utformningen pa alla de analyserade trangselskattesystemen.

UA1 — Trangselskatt aven pa innerstadsbroarna

Den ¢kade trangseln i trafiksystemet fram till &r 2020 kan minskas genom att inféra nya
trangselskattesnitt pa innerstadsbroarna over Saltsjo-Mailarsnittet, dvs. tringselskatt
dven pad broarna vid Slussen, Centralbron och Visterbron enligt Figur 10. Dagens
innerstadszon har antagits vara densamma som den ar idag, medan trangselskatten pa
Essingeleden har flyttats till Grondalsbron eftersom det innebér en béttre anpassning till
trangselskatt pa innerstadsbroarna.

28 For att undvika odnskade ruttvalseffekter omfattas dven parallella vdgar av tringselskatt,
men med lagre nivaer. Vagar som omfattas ar Arstabergsvagen, Vastberga Allé och
Gotalandsvagen.
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Innerstadszonen

Innerstadsbroarna
Essingeleden

Figur 10. Det analyserade tréngselskattesystemet med trdngselskatt dven pa
innerstadsbroarna (UA1).

Tabell 1 visar trangselskattenivaer under hogtrafik och under mellantrafik for respektive
trangselskattesystem. Nivderna pa triangselskatten varierar fran 30 kr pa Essingeleden
och innerstadsbroarna till 35 kr f6r innerstaden under hogtrafikperioderna. I en parallell
utredning2 har det konstaterats att dessa triangselskattnivaer pd innerstadsbroarna ar
négot hoga, men de generella slutsatserna bedoms kvarsta.

Tabell 1. Nivaer som har anvénts i de olika analyserna. Beloppen som anges utan parantes avser
skatt per passage under hégtrafikperioderna, medan beloppen inom parantes avser
mellantrafikperioden. Beloppen anges i 2016 ars prisniva, och antas indexjusteras &rligen med
avseende pa inflation.

JA1 UA1
Innerstaden 35 kr (11 kr) 35 kr (11 kr)
Innerstadsbroarna - 30 kr (11 kr)
Essingeleden 30 kr (11 kr) 30 kr (11 kr)

29 Se avsnitt 4.9 i Trafikverket (2017), Hur kan tringselskatten féréindras i
Stockholmsregionen — Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:105.
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UA2 — Trangselskatt aven pa Sddra lanken

Det rader trangseln i Sodra lanken och trafikvolymerna néar ofta kapacitetstaket, och da
framkomligheten blir for 1ag si stdngs en del infarterse. Trangselskatt dven pa Sodra
lanken forviantas darmed kunna forbattra framkomligheten.

Trangselskatt 4ven pa Sodra ldnken innebir att triangselskatt tas ut i Sodra lankens vistra
del vid Arstalidnken (kopplingen mellan Sédra linken och Essingeleden), och for att inte
fa oonskade ruttvalseffekter tas trangselskatt d&ven ut pa parallella vagar. Ett system med
tringselskatt for Sodra linken skulle di omfatta Arstalinken/Sodra linken,
Arstabergsvigen, Vistberga Allé, Gétalandsvigen och Magelungsviigen enligt Figur 11.
Dagens innerstadszon och tringselskatteportalerna for Essingeleden har antagits vara
densamma som den ir idag.

Essingeleden
Innerstadszonen

Sodra lanken vastra

Figur 11. Det analyserade tréngselskattesystemet med trdngselskatt dven pa Sédra linken
(UA2).

30 Se avsnitt 4.10 i Trafikverket (2017), Hur kan tréngselskatten férdndras i
Stockholmsregionen — Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:105.

19



Tabell 2 visar trangselskattenivaer under hogtrafik och under mellantrafik for respektive
trangselskattesystem. Nivaerna pa triangselskatten varierar fran 10 kr pa Gotalandsviagen
och Magelungsvagen till 35kr for innerstaden under hogtrafikperioderna. Detta
trangselskattesystem har dven studerats i en annan utredning under 201731,

Tabell 2. Nivaer som har anvénts i de olika analyserna. Beloppen som anges utan parantes avser
skatt per passage under hégtrafikperioderna, medan beloppen inom parantes avser
mellantrafikperioden. Beloppen anges i 2016 ars prisniva, och antas indexjusteras érligen med
avseende pa inflation.

JA1 UA2
Innerstaden 35 kr (11 kr) 35 kr (11 kr)
Essingeleden 30 kr (11 kr) 30 kr (11 kr)
Arstalanken/Sédra lanken - 30 kr (11 kr)
Arstabergsvagen - 30 kr (11 kr)
Vastberga Allé - 20 kr (7 kr)
Gotalandsvagen - 10 kr (5 kr)
Magelungsvagen - 10 kr (5 kr)

UA3 — Trangselskatt aven pa innerstadsbroarna och Sddra lanken

En kombination av tringselskatt dven pa innerstadsbroarna och trangselskatt dven pa
Sodra ldnken innebar att tringselskatt dven tas ut i Sodra ldnkens vistra del vid
Arstalinken (kopplingen mellan Sodra linken och Essingeleden)32 enligt tidigare
presenterat trangselskattesystem, UA2, och pa innerstadsbroarna over Saltsjo-
Milarsnittet3s enligt UA1 men dir tringselskattenivierna har sianktss4. Figur 12 visar
utformningen av det analyserade trangselskattesystemet med tringselskatt dven pa
innerstadsbroarna och S6dra lanken. Dagens innerstadszon har antagits vara densamma
som den &r idag, medan trangselskatten pa Essingeleden har flyttats till Grondalsbron
(analogt med UA1) eftersom det innebar en battre anpassning till trangselskatt pa
innerstadsbroarna.

31 Se avsnitt 4.10 i Trafikverket (2017), Hur kan tringselskatten férindras i Stockholmsregionen
— Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:105.

32 For att undvika odnskade ruttvalseffekter omfattas dven parallella vagar av trangselskatt,
men med lagre nivaer. Vagar som omfattas ar Arstabergsvagen, Vastberga Allé och
Gotalandsvagen.

33 Broarna vid Slussen, Centralbron och Visterbron.

34 sankningen beror dels pa att det i tidigare kapitel konstaterats att 30 kr som maxiniva var fér
hog, men aven till féljd av att Forbifart Stockholm minskar trangseln 6ver Saltsjo-Malarsnittet.
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Innerstadszonen

Innerstadsbroarna
Essingeleden

Sodra lanken vastra

Figur 12. Det analyserade tréngselskattesystemet med trdngselskatt dven pa
innerstadsbroarna och Sédra ldnken (UA3).

Tabell 3 visar trangselskattenivier under hogtrafik och under mellantrafik for respektive
trangselskattesystem. Nivaerna pa triangselskatten varierar fran 10 kr pa Gotalandsviagen
och Magelungsvigen till 35 kr for innerstaden under hogtrafikperioderna.

Tabell 3. Nivaer som har anvénts i de olika analyserna. Beloppen som anges utan parantes avser
skatt per passage under hégtrafikperioderna, medan beloppen inom parantes avser
mellantrafikperioden. Beloppen anges i 2016 ars prisniva, och antas indexjusteras érligen med
avseende pa inflation.

JA2 UA3
Innerstaden 35 kr (11 kr) 35 kr (11 kr)
Innerstadsbroarna 20 kr (11 kr) 20 kr (11 kr)
Essingeleden 20 kr (11 kr) 20 kr (11 kr)
Arstalanken/Sédra lanken 30 kr (11 kr)
Arstabergsvagen 30 kr (11 kr)
Vastberga Allé 20 kr (7 kr)
Gotalandsvagen 10 kr (5 kr)
Magelungsvagen 10 kr (5 kr)
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UA4 — Trangselskatt aven pa ringleden och innerstadsbroarna

Principen for utformningen av det utokade trangselskattesystemet som analyseras
tillsammans med Ostlig forbindelse bygger en tidigare utredning har genomforts dir
tringselskatt inom Stockholms stad med Ostlig forbindelse har analyserats3s. Detta
system bygger pa att tringselskatt infors pad Norra linken, Sodra ldnken, Ostlig
forbindelse samt innerstadsbroarna. Innerstadszonen &r of6riandrad, snittet for
Essingeleden ir pa Grondalsbron som i UA1 och UA3. Jamfort med UA2 och UAS3 flyttas
betalsnittet i S6dra lanken fran den véstra till den 6stra delen eftersom trafikstrémmarna
forandras till f6ljd av Ostlig forbindelse.

Figur 13 visar utformningen av det analyserade trangselskattesystemet med triangselskatt
dven pa ringleden och innerstadsbroarna enligt UA4.

Norra l&nken

Innerstadszonen Ostlig forbindelse

Innerstadsbroarna
Essingeleden

Sodra lanken ostra

Figur 13. Det analyserade tréngselskattesystemet med trdngselskatt dven pa ringleden och
innerstadsbroarna (UA4).

3 Trafikverket, Tréngselskatt med Ostlig férbindelse - Underlag till Sverigeférhandlingen,
september 2015. Det utvidgade trangselskattesystemet kallat “Exempel 1”.
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Tabell 4 visar trangselskattenivaer under hogtrafik och under mellantrafik for respektive
tringselskattesystem. Nivierna pi tringselskatten varierar frin 10kr pa Ostlig
forbindelse till 35 kr f6r innerstaden under hogtrafikperioderna.

Tabell 4. Nivaer som har anvénts i de olika analyserna. Beloppen som anges utan parantes avser
skatt per passage under hégtrafikperioderna, medan beloppen inom parantes avser
mellantrafikperioden. Beloppen anges i 2016 ars prisniva, och antas indexjusteras érligen med
avseende pa inflation.

JA3 UA4
Innerstaden 35 kr (11kr) 35 kr (11kr)
Innerstadsbroarna - 20 kr (11kr)
Essingeleden 20 kr (11kr) 20 kr (11kr)
Norra lanken - 20 kr (11kr)
Sddra lanken - 20 kr (11kr)
Ostlig forbindelse - 10 kr (7,50kr)
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5. Effekter av analyserade
trangselskattesystemen innan Forbifart
Stockholm oppnat for trafik

Forbifart Stockholm forvintas 6ppna for trafik ar 2026, fram till dess forvantas trangseln
i vagnatet att 6ka med langre restider som f6ljd. Framkomligheten i vigsystemet skulle
kunna forbattras genom att forandra trangselskattesystemet. Nedan beskrivs tva exempel
med trangselskatt d&ven pa innerstadsbroarna (UA1) respektive pa Sodra lankenst (UA2) i
ett trafiksystem utan Forbifart Stockholms?. Dessa analyserade tringselskattesystem
jamforts med dagens trangselskattesystemss utan Forbifart Stockholm (JA1).

Effekterna beskrivs med avseende pa trangsel, miljo, intdkter och samhillsekonomi.
Metoderna for att analysera effekterna beskrivs i avsnitt 2.1.

5.1.  UA1 - Trangselskatt &ven pa innerstadsbroarna

Effekter pa trangsel

Figur 14 nedan illustrerar de beriknade trafikflodesforandringarna till f61jd av att inféra
trangselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1). Trafiken minskar, med néagra fa
undantag, i hela innerstaden. Storst minskningar ses pa innerstadsbroarna till f61jd av det
tillkommande trangselskattesnittet.

P& den norra delen av Essingeleden okar trafiken vilket beror pa att placeringen av
betalsnittet pa Essingeleden har justerats3o.

36 For att undvika odnskade ruttvalseffekter omfattas dven parallella vagar av trangselskatt,

men med lagre nivaer. Vagar som omfattas ar Arstabergsvagen, Vastberga Allé och
Gotalandsvagen.

37 Systemet som presenteras i detta kapitel avser ett trafiksystem som berdknas finnas under
perioden 2020-2025, men resultaten redovisas for prognosar 2030. Orsaken till detta ar att de
trafikmodeller som finns framtagna dr anpassade for ar 2010 respektive 2030, och 2030 bedémts
vara mest ldmplig att anvanda.

38 Enligt Riksdagens beslut i mars 2014. Proposition 2013/14:76.

39 Orsaken till trafikokningen &r att i dagens trangselskattesystem ar utformat sa att trafikanter
som kor norrut pa Essingeleden och in pa Drottningholmsvagen mot Fridhemsplan enbart betalar
trangselskatt for innerstaden. | det analyserade trangselskattesystemet ar betalsnittet pa
Essingeleden flyttat séderut till Gréndalsbron, vilket innebar att kostnaden for trangselskatt for
trafik fran Essingeleden till innerstaden blir lika h6g oavsett om avfarterna mot Fridhemsplan eller
nagon avfart langre norrut anvdnds. Detta medfor att fler trafikanter som kommer séderifran
kommer att fortsatta langre pa Essingeleden och koéra in till innerstaden vid en avfart langre
norrut. Pa den stracka av Essingeleden dar trafiken 6kar finns det ledig kapacitet, och det bedéms
att ingen ny flaskhals skapas till féljd av trafikbkningen.
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Figur 14. Beréknad férdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik med trdngselskatt
dven pa innerstadsbroarna (UA1) jamfért med dagens trdngselskattesystem (JA1), utan
Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna. De gréna strecken visar en
minskning i trafik och de réda strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser absolut
(fordon/timme) och procentuell féréndring jéamfért med jémférelsealternativet.
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Figur 15 nedan visar hur kosituationen bedéms fordndras med trangselskatt dven péa
innerstadsbroarna (UA1) jamfort med dagens trangselskattesystem (JA1). Kosituationen
blir ndgot bittre med det analyserade triangselskattesystemet. Framforallt s minskar
kéerna pad Nynadsvigen (Rv 73), Viarmdoleden (Lv 222), Sodderledstunneln,
Roslagsvigen/Norrtiljeviagen (E18) och Uppsalavagen (E4).

N

0 25 6 Km

Figur 15. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik med
trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1) jamfért med dagens trangselskattesystem
(JA1)#, utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna. BI3 linjer visar
kvarvarande kder och gréna linjer visar kéer som férsvinner. Fér streckade linjer &r bedémningen
av framtida késituationen ar oséker (se Figur 6).

40 Kkartan avser &r 2020 och &r framtagen fran en modell dar modellparametrar har
interpolerats mellan ar 2010 och 2030.
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Paverkan pa fardmedel

Tringselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1) medfor att andelen kollektivtrafikresor
oOkar, se Figur 16. For resor till innerstaden 6kar andelen kollektivtrafikresor med cirka en
procentenhet. For resor till/fran/inom hela lanet 6kar ocksa andelen resor som gors med
kollektivtrafik, dock dr 6kningen mindre &n en halv procentenhet. Forandringen beror
dels pa att antal resor med bil minskar da kostnaden blivit hégre och dels pé att vissa
resendrer kommer att byta till att &ka med kollektivtrafiken istéllet.

Kollektivtrafikandelar for hela dygnet for innerstaden och
hela lanet

mJAl mUA1

53,2% 54,3%

33,5% 33,7%

Resor till innerstaden Resor till/frdan/inom hela lanet

Figur 16. Kollektivtrafikandelar for resor till innerstaden och till/fran/inom hela ldnet framréknat for
hela dygnet med dagens tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa
innerstadsbroarna (UA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.
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Effekter pa miljon och trafikarbete

Trangselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1) minskar trafikarbetet i Stockholms lan
med ungefir en halv procent, vilket ses i Figur 17. Privatresor och tjansteresor med
personbil ar de trafikantgrupper som minskar mest, ungefar en halv procent4:.

Forandring av trafikarbete i hela Stockholms lan for olika
trafikantgrupper till foljd av andrad trangselskatt (UA1)

0,1%
| | |
0,5% 0,4% -0,1% -0,4%
Privatresor med Tjansteresor Yrkestrafik med Yrkestrafik med Totalt
personbil med personbil lastbil personbil

Figur 17. Féréndring av trafikarbete éver hela dygnet i Stockholms lan férdelat pa olika
trafikantgrupper*? till foljd av trdngselskatt d&ven pa innerstadsbroarna (UA1) jamfort med
dagens tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada
scenarierna.

Trangselskatt dven pa innerstadsbroarna har som forvantat storst paverkan pa trafiken i
innerstaden, dar minskar trafikarbetet med fyra procent vid ett forandrat
trangselskattesystem enligt UA1, se Figur 18. P4 ringleden, det vill sdga Essingeleden,
Norra lanken och Sodra lanken, och i 6vriga lanet ar trafikarbetet i stort sett ofGrandrat.
Paverkan pa trafikarbetet ar alltsa ganska lokal.

Forandring av trafikarbete till f6ljd av andrad
trangselskatt (UA1) for olika vigomraden

0% I 0%
-4%
Ringleden Innerstaden Ovriga linet

Figur 18. Féréndringen av trafikarbete 6ver hela dygnet till féljd av trdngselskatt dven pa
innerstadsbroarna (UA1) jamfort med dagens tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse i b&dda scenarierna. | ringleden ingar Essingeleden, Norra lénken
och Sédra ldnken.

41| Bilaga 2 ar fordonskilometer fér alla analyserade trangselskattesystem sammanstillt.
42 Tjansteresor omfattar resor som goérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Intakter och férdelningseffekter

De totala intdkterna for trangselskatt 4ven pa innerstadsbroarna enligt UA1 beridknas till
2,0 mdkr per 4&r, se Figur 19. Intdkterna ar 0,4-0,5mdkr hogre &n for
jamforelsealternativet (JA1)43. Det bor noteras att berikningarna bygger pa en hog
trangselskatteniva for innerstadsbroarna. En ldgre, och mer lamplig niva, skulle ge ett
intaktstillskott pa cirka 0,2 mdkr44.

Totala intakter per ar

2,0 mdkr
1,6 mdkr

JA1 UA1
Figur 19. Arliga intékter (prisnivé 2016) fér dagens tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt

dven pa innerstadsborna (UA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada
scenarierna.

Figur 20 visar hur den debiterade trangselskatten férdelas mellan olika trafikantgrupper.
Fordelningen av intikter fordandras i liten grad av tringselskatt d&ven pa innerstadsbroarna
(UA1). Den storsta delen av intdkterna kommer fran privatresor med personbil i bdda
trangselskattesystemen, vilket beror pa att denna typ av resor ar vanligast for vagtrafiken.
Andelen av de totala intdkterna som betalas av privatresenirer berdaknas dock minska fran
55 till 53 procent. Orsaken till minskningen &r att det ar en hog andel yrkes- och
tjansteresor i de centrala delarna av Stockholm.

43 Analyserna pabdrjades under 2016 och baseras pa ett tringselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
forandras ar 2020 ingar inte i JAL.

44 Se avsnitt 4.9 i Trafikverket (2017), Hur kan tréngselskatten féréindras i

Stockholmsregionen — Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:105.
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Fordelning av debiterad trangselskatt

HJA1 mUAl1
55%  53%
30% 32%
[) 0,
9% 10% 5% 5%
] —
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 20. Férdelningen av intdkterna mellan olika trafikantgrupper®® fér dagens
tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1), utan Férbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Det analyserade triangselskattesystemet innefattar nagra fler trangselskatteportaler vilket
gor att fler trafikanter betalar tringselskatt. Figur 21 visar hur kostnaden for en
genomsnittlig resa fordelar sig mellan olika trafikantgrupper. Alla grupper far en 6kad
kostnad, dar den genomsnittliga kostnaden for tjansteresor 6kar mest i absoluta tal, cirka
tre kronor. Den storsta relativa okningen berdknas bli for yrkestrafik dar den
genomsnittliga kostnaden for trangselskatt 6kar med cirka 34 procent.

Kostnad per genomsnittlig resa under den skattebelagda
perioden (6.30-18.30) i Stockholms lan

mJAl UA1
12 kr
10 kr
9 kr 8 kr 8 kr
6 kr 6 kr
- I I
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 21. Kostnaden fér en genomsnittlig resa for olika trafikantgrupper*® med dagens
tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1), utan Férbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna. Genomsnittet &r framréknat fér alla resor i
Stockholms I&n, under hela den skattebelagda perioden.

45 Tjansteresor omfattar resor som gors under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Samhallsekonomi

Figur 22 nedan visar den samhillsekonomiska nyttan av trangselskatt dven pé
innerstadsbroarna (UA1). Trafikantnyttan blir negativ i jamforelse med ett system med
dagens trangselskatt (JA1) vilket beror pd att den generaliserade reskostnaden Okar
eftersom de forbattrade restiderna inte viarderas lika hdgt som den 6kade kostnaden for
tringselskatt. Statens intdkter fran trangselskatt okar daremot vilket gor att det
sammantaget blir en positiv samhillsekonomisk nytta. Intidktsforandringen dr ungefar
dubbelt sa stor som den absoluta forandringen av trafikantnyttan, ndgot som innebér att
det analyserade triangselskattesystemet har relativt goda trafikstyrande effekter. Detta
innebar ddrmed att reskostnaden for trafikanterna okar, men de far tillbaka en relativt
stor del av den 6kade reskostnaden genom forbattrade restider.

Forenklad samhillsekonomisk nytta av det analyserade
Mkr/ar trangselskattesystemet (UA1)
1000

T

-1 000
Forandrad trafikantnytta Intdktsforandring Samhallsekonomisk nytta

Figur 22. Férdandrad samhéllsekonomisk nytta med trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna
utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse (UA1). Enbart 6versiktliga berékningar har gjorts
baserat pa trafikantnyttor och intéakter.
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Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Figur 23 visar hur trafikantnyttorna férdelas mellan olika kommuner. Hoga siffror kan
bero pa stora forandringar av trafikantnytta per resa och/eller manga resor som gors till
och fran ett omrade.

De flesta privatresenirer i Stockholms kommun fér en negativ trafikantnytta vilket att den
trangselskatt som trafikanterna betalar inte fullt ut kompenseras genom kortare restider.
Detta eftersom det ar en ytterligare trangselskatt for innerstadsbroarna 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet i det analyserade triangselskattesystemet (UA1) jamfort mot dagens
tringselskattesystem (JA1). Ovriga kommuner far trafikantnyttor nira noll.

For tjansteresor och yrkestrafik ar trafikantnyttorna 6vervigande neutrala. Detta beror
pé att dessa trafikantgrupper virderar restid hogt, och da tréangselskatten forandras
viarderas de forbattrade restiderna lika mycket som den ©kade kostnaden for
trangselskatt.

Totala trafikantnyttorna med det analyserat
trangselskattessystemet

M Privatresor Tjansteresor och yrkestrafik
250

200

150
100

Figur 23. Férdelning av de totala trafikantnyttorna for olika trafikantgrupper*® mellan olika
kommuner med trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1) jamfért med dagens
tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

46 Tjansteresor omfattar resor som gors under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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5.2. UA2 - Trangselskatt aven pa Sodra lanken
Effekter pa trangsel

Figur 24 nedan illustrerar de beriknade trafikflodesforandringarna till f6ljd av att inféra
trangselskatt d&ven pa Sodra lanken (UA2). Trangselskatt 4ven pa Sodra lanken minskar
trafikflodena betydligt i Sodra linken (cirka 30%%7). Trafikflodena minskar dven pa
Essingeleden, Nynasviagen (Rv 73) och E20 mellan Nyboda och Kungens kurva. P&
parallella vagar soder om Sodra lanken, bland annat Haradsvigen och Glomstavigen,
bedoms dock trafiken kunna 6ka négot eftersom en del trafikanter viljer att ta en annan
vag for att undvika att betala trangselskatt4s.

A E A
&% "’g‘\@\\ ) - W
S
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Figur 24. Berdknad féréndring av trafiken under morgonens rusningstrafik med trdngselskatt
dven pa Sodra lanken (UA2) jamfért med dagens tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse i badda scenarierna De gréna strecken visar en minskning i trafik
och de réda strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser absolut (fordon/timme) och
procentuell férandring jamfort med jamférelsealternativet.

4T Det &r dock sannolikt att den faktiska trafikminskningen skulle bli ligre. Detta beror p3 att det
vid hog resefterfragan finns vissa begrasningar i de analysmodeller som anvants.

8 Denna analys dr gjord med en prognosmodell som bedéms kunna éverskatta ruttvalseffekter.
For att gora en battre bedomning av trafikkningar pa parallella vagar skulle mer detaljerade
analyser behdva genomforas.
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Figur 25 nedan visar hur kosituationen bedéms fordndras med trangselskatt dven péa
Sodra lanken (UA2) jamfort med dagens trangselskattesystem (JA1). Kosituationen blir
négot battre med det analyserade trangselskattesystemet. Framkomligheten i Sodra
lanken bedoms forbattras avsevirt. Koerna minskar dven pé infartslederna sd som
Nynasvagen (Rv 73), Varmdoleden (Lv 222), Roslagsvigen/Norrtéljevigen (E18) och
Uppsalavagen (E4).
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Figur 25. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik med
trangselskatt dven pa Sodra lanken enligt UA2 jamfért mot dagens tréngselskattesystem
(JA1)#, utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna. Bl3 linjer visar
kvarvarande kéer och gréna linjer visar kéer som férsvinner. Fér streckade linjer &r bedémningen
av framtida késituationen ar oséker (se Figur 6).

49 Kékartan avser &r 2020 och &r framtagen fran en modell dar modellparametrar har
interpolerats mellan ar 2010 och 2030.
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Paverkan pa fardmedel

Trangselskatt dven pa Sodra ldanken (UA2) medfor att andelen kollektivtrafikresor ar i
stort sett oférandrad, se Figur 26.

Kollektivtrafikandelar for hela dygnet for innerstaden och
hela lanet

mJA1 mUA2

53,2% 53,1%

33,5% 33,6%

Resor till innerstaden Resor till/frdn/inom hela ldnet

Figur 26. Kollektivtrafikandelar for resor till innerstaden och till/frén/inom hela lanet framrédknat fér
hela dygnet med dagens tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa Sédra lanken
(UA2), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.
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Effekter pa miljon och trafikarbete

Trangselskatt dven pd Sodra lanken enligt UA2 minskar trafikarbetet i Stockholms ldn
med ungefir en halv procent, vilket ses i Figur 27. Privatresor och tjinsteresor med
personbil ar de trafikantgrupper som minskar medan yrkestrafiken (bade med lastbil och
med personbil) 6kar ndgotse.

Férandring av trafikarbete i hela Stockholms lan for olika
trafikantgrupper till foljd av andrad trangselskatt (UA2)

0,0% 0,2%
T
-0,2% -0,3% -0,2%
Privatresor med Tjdnsteresor Yrkestrafik med Yrkestrafik med Totalt
personbil med personbil lastbil personbil

Figur 27. Féréndring av trafikarbete éver hela dygnet i Stockholms lan férdelat pa olika
trafikantgrupper®? till féljd av trdngselskatt dven pa Sédra ldnken (UA2) jamfort med dagens
tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Trangselskatt dven pa Sodra lanken (UA2) har som forvéintat storst paverkan pa trafiken
pé ringleden, det vill sdga Essingeleden, Norra ldnken och Sédra lanken, dar minskar
trafikarbetet med fem procent vid ett forandrat trangselskattesystem enligt UA1, se Figur
28. T innerstaden och Gvriga lanet ar trafikarbetet i stort sett oférandrat. Péverkan pa
trafikarbetet ar allts& ganska lokal.

Forandring av trafikarbete till f6ljd av andrad trangselskatt
(UA2) for olika vigomraden

0%
1IN 0%
-5%
Ringleden Innerstaden Ovriga linet

Figur 28. Féréndringen av trafikarbete 6ver hela dygnet till féljd av trdngselskatt dven pa Soédra
ldnken (UA2) jamfért mot dagens tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig
férbindelse i bada scenarierna. | ringleden ingar Essingeleden, Norra ldnken och Sédra ldnken.

50| Bilaga 2 &r fordonskilometer for alla analyserade tringselskattesystem sammanstallt.
51 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.

36



Intakter och férdelningseffekter

De totala intdkterna for trangselskatt dven pa S6dra lanken (UA2) beriknas till 1,8 mdkr
per ar, se Figur 29. Intdkterna ar 0,2 mdkr hogre dn for jamforelsealternativet med
trangselskatt enligt dagens system (JA1) 52.

Totala intdkter per ar

1,8 mdkr
1,6 mdkr

JA1 UA2
Figur 29. Arliga intékter (prisnivé 2016) fér dagens tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt
dven pa Sédra linken (UA2), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Figur 30 visar hur den debiterade trangselskatten fordelas mellan olika trafikantgrupper.
Fordelningen av intdkter forandras i liten grad av trangselskatt dven p& S6dra lanken. Den
storsta delen av intdkterna kommer frin privatresor med personbil i bada
trangselskattesystemen, vilket beror pé att denna typ av resor ar vanligast for vagtrafiken.

Fordelning av debiterad trangselskatt

HJA1l mUA2
55%  54%
30% 31%
9%  10%
5% 5%
] —
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 30. Férdelningen av intdkterna mellan olika trafikantgrupper® fér dagens
tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa Sédra lanken (UA2), utan Férbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

52 Analyserna pabérjades under 2016 och baseras pa ett trangselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
forandras ar 2020 ingar inte i JAL.

53 Tjansteresor omfattar resor som gors under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Det analyserade trangselskattesystemet innefattar nagra fler trangselskatteportaler vilket
gor att fler trafikanter betalar triangselskatt. Figur 31 visar hur kostnaden for en
genomsnittlig resa fordelar sig mellan olika trafikantgrupper. Alla grupper far en 6kad
kostnad, dir den genomsnittliga kostnaden for alla trafikantgrupper okar med cirka
en krona. Den storsta relativa 6kningen beridknas bli for yrkestrafik med lastbil dar den
genomsnittliga kostnaden for trangselskatt 6kar med cirka 20 procent.

Kostnad per genomsnittlig resa under den skattebelagda
perioden (6.30-18.30) i Stockholms lan

mJAl UA2
10 kr
9 kr 9 kr
7 kr 8 kr
6 kr
] : I I I
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med

personbil personbil lastbil personbil

Figur 31. Kostnaden fér en genomsnittlig resa for olika trafikantgrupper®® med dagens
tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa Sédra lanken (UA2), utan Férbifart
Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna. Genomsnittet &r framréknat fér alla resor i
Stockholms lén, under hela den skattebelagda perioden.

54 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Samhallsekonomi

Figur 32 nedan visar den samhillsekonomiska nyttan av trangselskatt d&ven p& Sodra
lanken (UA2). Trafikantnyttan blir oférandrad i jamforelse med ett system med dagens
trangselskatt (JA1) vilket beror pad att kostnaden for trangselskatt okar men att de
forbattrade restiderna vager upp detta. Detta beror pa att kderna i Sodra lanken vixer ut
i systemet och paverkar dven det omliggande vagnatet. Minskade koer i Sédra lanken
bidrar alltsa till forbattrade restider dven for trafikanter i det nérliggande trafiknitet, trots
att dessa inte fir 6kade kostnader for trangselskatt.

Intdkterna till staten 6kar och gor darmed att den totala samhallsekonomiska nyttan blir
positiv. Sammantaget kan det sdgas att det analyserade tringselskattesystemet har
mycket goda trafikstyrande effekter.

Trangselskatt 4ven pa Sodralanken (UA2) har ungefar samma samhillsekonomiska nytta
som trangselskatt dven péd innerstadsbroarna (UA1), men UA2 har i stort sett inga
negativa trafikantnyttor vilket UA1 har. Detta gor att UA2 har bittre trafikstyrande
effekter 4n UA1.

Forenklad samhillsekonomisk nytta av det analyserade
Mkr/ar trangselskattesystemet (UA2)
1000

: 7 ]

-1 000
Forandrad trafikantnytta Intdktsforandring Samhallsekonomisk nytta

Figur 32. Férdandrad samhéllsekonomisk nytta med trdngselskatt dven pa Sédra lanken utan
Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse (UA2). Enbart éversiktliga berékningar har gjorts
baserat pa trafikantnyttor och intéakter.
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Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Figur 33 visar hur trafikantnyttorna fordelas mellan olika kommuner. Stora
trafikantnyttor kan bero pa stora forandringar av tillganghet per resa och/eller ménga
resor som gors till och fran ett omrade.

Stockholms innerstad fir negativa trafikantnyttor béde for privatresor och for
tjansteresor samt yrkestrafik vilket beror pa att framkomligheten i innerstaden forsamras,
dvs. restiderna okar. Orsaken till detta ar att triangselskatten for Sodra lanken paverkar
ruttvalen si att fler valjer att kora genom innerstaden istéllet for via Sodra lanken.

Soéderort inom Stockholms kommun och Nacka kommun ar omréden som far positiva
trafikantnyttor for alla resendrsgrupper. For dessa omraden har tringseln innan varit stor
vilket har orsakat stora restidsforluster. Nar nu dessa omraden far minskad triangsel blir
restidsvinsterna storre #n den tringselskatt de betalar. Ovriga kommuner fir
trafikantnyttor nira noll eller ndgot positiva trafikantnyttor.

Totala trafikantnyttorna med det analyserat

trangselskattessystemet
M Privatresor Tjansteresor och yrkestrafik
250

200
150
100

Figur 33. Férdelning av de totala trafikantnyttorna for olika trafikantgrupper®® mellan olika
kommuner med trdngselskatt dven pa Sédra linken (UA2) jamfért med dagens
tréngselskattesystem (JA1), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

55 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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6. Effekter av analyserat trangselskattesystem
efter Forbifart Stockholm oppnat for trafik

Nedan presenteras ett exempel med trangselskatt 4ven pa innerstadsbroarna och Sodra
linkenss (UA3) i ett trafiksystem med Forbifart Stockholm men utan Ostlig forbindelses?.
Det analyserade trangselskattesystemet jamforts med dagens trangselskattesystemss utan
Ostlig forbindelse men med Forbifart Stockholm (JA2).

Effekterna beskrivs med avseende pa trangsel, miljo, intdkter och samhillsekonomi.
Metoderna for att analysera effekterna beskrivs i avsnitt 2.1.

6.1. UAS3 - Trangselskatt aven pa innerstadsbroarna och Sédra lanken
Effekter pa trangsel

Figur 34 nedan illustrerar de beriknade trafikflodesforandringarna till f6ljd av att inféra
trangselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sodra ldnken (UA3). Genom att kombinera
trangselskatt dven for Sodra lanken och innerstadsbroarna minskar trafikflodena i Sodra
lanken, pa Nynisvagen (Rv 73), pa sodra delen av Essingeleden, pd E20 mellan Nyboda
och Kungens kurva samt i innerstaden. Dock ses en 6kning av trafiken pa parallella vagar
soder om Sodra lanken, bland annat Haradsviagen och Glomstavigen, vilket beror pa att
en del trafikanter viljer att ta en annan vag for att undvika att betala trangselskatts9. En
liten Okning av trafiken kan dven ses pa den norra delen av Essingeleden vilket kan
forklaras av den forandrade placeringen av betalsnittet pa Essingeleden®.

56 For att undvika odnskade ruttvalseffekter omfattas dven parallella vdgar av tringselskatt,
men med lagre nivaer. Vagar som omfattas ar Arstabergsvagen, Vastberga Allé och
Gotalandsvagen.

57 Systemet som presenteras i detta kapitel avser ett trafiksystem som beréknas finnas 2026-
2031, men resultaten redovisas for prognosar 2030. Orsaken till detta ar att de trafikmodeller
som finns framtagna ar anpassade for ar 2010 respektive 2030, och 2030 bedémts vara mest
lamplig att anvadnda.

58 Enligt Riksdagens beslut i mars 2014. Proposition 2013/14:76. Nar Férbifart Stockholm dppnar
antas i analyserna som ligger till grund for denna rapport hogsta nivan fér Essingeleden sankas
till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016 ars priser och antas indexjusteras till 2030.

%9 Denna analys dr gjord med en prognosmodell som bedéms kunna éverskatta ruttvalseffekter.
For att gora en battre bedomning av trafikkningar pa parallella vagar skulle mer detaljerade
analyser behdva genomforas.

60 Orsaken till trafikokningen &r att i dagens trangselskattesystem ar utformat sa att trafikanter
som kor norrut pa Essingeleden och in pa Drottningholmsvagen mot Fridhemsplan enbart betalar
trangselskatt for innerstaden. | det analyserade trangselskattesystemet ar betalsnittet pa
Essingeleden flyttat séderut till Gréndalsbron, vilket innebar att kostnaden for trangselskatt for
trafik fran Essingeleden till innerstaden blir lika h6g oavsett om avfarterna mot Fridhemsplan eller
nagon avfart langre norrut anvidnds. Detta medfor att fler trafikanter som kommer séderifran
kommer att fortsatta langre pa Essingeleden och koéra in till innerstaden vid en avfart langre
norrut. Pa den stracka av Essingeleden dar trafiken 6kar finns det ledig kapacitet, och det bedéms
att ingen ny flaskhals skapas till féljd av trafikbkningen.
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Figur 34. Berdknad féréndring av trafiken under morgonens rusningstrafik med trdngselskatt dven
pa innerstadsbroarna och Sédra lanken (UA3) jamfért med dagens tréngselskattesystem (JA2),
utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna. De gréna strecken visar en minskning i trafik och de réda
strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser absolut (fordon/timme) och procentuell féréndring
jamfért med jamférelsealternativet.
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Figur 35 nedan visar hur kosituationen bedéms fordndras med trangselskatt dven péa
innerstadsbroarna och Sodra ldnken (UA3) jamfort med dagens trangselskattesystem
(JA2). Kosituationen blir betydligt battre, frimst i S6dra lanken dar kderna forsvinner
nistan helt. Aven i stora delar av regionen minskar kdrerna bland annat pa Nynisvigen
(Rv 73), Forbifart Stockholm, Drottningholmsvigen (Lv 275), Uppsalaviagen (E4),
Roslagsviagen/Norrtiljeviagen (E18) och Sodertéljevagen (E4).
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Figur 35. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik med
trdngselskatt dven pa innerstadsborna och Sédra ldnken enligt UA3 jamfért med dagens
tréngselskattesystem (JA2), utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna. Bl4 linjer visar
kvarvarande kéer och gréna linjer visar kéer som férsvinner. Fér streckade linjer &r bedémningen
av framtida késituationen ar oséker (se Figur 7).
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Paverkan pa fardmedel

Trangselskatt d&ven pa innerstadsbroarna och Sodra lanken (UA3) far marginell paverkan
pa hur stor andel av resorna som gors med kollektivtrafiken, se Figur 36. For resor till
innerstaden oOkar kollektivtrafikandelen med knappt en procentenhet. For resor
till/fran/inom lanet 6kar andelen kollektivtrafikresor med cirka en halv procentenhet.

Kollektivtrafikandelar for hela dygnet for innerstaden och
hela lanet

mJA2 mUA3

52,5% 53,3%

32,9% 33,2%

Resor till innerstaden Resor till/fran/inom hela ldnet

Figur 36. Kollektivtrafikandelar for resor till innerstaden och till/fran/inom hela ldnet framrdknat for
hela dygnet med dagens tréngselskattesystem (JA2) och trdngselskatt dven pa
innerstadsborna och Sédra linken (UA3), utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna.
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Effekter pa miljon och trafikarbete

Trangselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sodra lianken enligt UA3 minskar
trafikarbetet i Stockholms lin med ungefar en procent, se Figur 37. Privatresor och
tjansteresor med personbil dr de trafikantgruppen som minskar, medan de andra
trafikantgrupperna ar i stort sett oférandrade®:.

Férandring av trafikarbete i hela Stockholms lan for olika
trafikantgrupper till foljd av andrad trangselskatt (UA3)

0%
| | 0%
-1% -1% -1%
Privatresor med Tjdnsteresor Yrkestrafik med Yrkestrafik med Totalt
personbil med personbil lastbil personbil

Figur 37. Féréndring av trafikarbete éver hela dygnet i Stockholms lan férdelat pa olika
trafikantgrupper® till féljd av trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra linken
(UA3) jamfért med dagens tréngselskattesystem (JA2), utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Trafikarbetet i innerstaden minskar med fyra procent med triangselskatt &dven pa
innerstadsbroarna och Sodra lianken (UA3), se Figur 38. Pa ringleden minskar
trafikarbetet med sex procent vilket beror pa att trangselskatt inférs pa Sodra lanken.
Trafikarbetet i Forbifart Stockholm och f6r hela lanet forandras marginellt.

Foérandring av trafikarbete till foljd av @ndrad
trangselskatt (UA3) for olika vigomraden

0%
- 1IN - 0%
_AOS
6% 4%
Ringleden Forbifart Stockholm Innerstaden Ovriga linet

Figur 38. Féréndringen av trafikarbete éver hela dygnet till foljd av trdngselskatt dven pa
innerstadsbroarna och Sédra linken (UA3) jamfort med dagens trédngselskattesystem (JA2),
utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna. | ringleden ingér Essingeleden, Norra lénken och
Sédra ldnken.

67| Bilaga 2 &r fordonskilometer for alla analyserade tringselskattesystem sammanstillt.
62 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar

i trafikantgruppen privatresor.
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Intakter och férdelningseffekter

De totala intdkterna for trangselskatt dven pa innerstadsborna och Sédra lanken utan
Ostlig forbindelse (UA3) beriknas till 2,0 mdkr per &r, se Figur 39. Intikterna ir 0,6 mdkr
hogre an for jamforelsealternativet med trangselskatt enligt dagens triangselskattesystem
(JA2)63.

Totala intdkter per ar

1,9 mdkr

1,3 mdkr

JA2 UA3
Figur 39. Arliga intékter (prisniva 2016) fér dagens tréngselskattesystem (JA2) och tringselskatt

dven pa innerstadsbroarna och Sédra ldnken (UA3), utan Ostlig férbindelse i badda scenarierna.

Figur 40 visar hur den debiterade trangselskatten fordelas mellan olika trafikantgrupper.
Fordelningen av intékter forandras i liten grad av trangselskatt dven pa innerstadsbroarna
och Sodra lanken. Den storsta delen av intdkterna kommer fran privatresor med personbil
i bada trangselskattesystemen, vilket beror pa att denna typ av resor ar vanligast for
vagtrafiken.

Fordelning av debiterad trangselskatt

mIA2 mUA3
56% 549

29% 31%

10% 10%

5% 5%
] —
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 40. Férdelningen av intdkterna mellan olika trafikantgrupper* fér dagens
trédngselskattesystem (JA2) och trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra ldnken
(UA3), utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

63 Analyserna pabérjades under 2016 och baseras pa ett trangselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
forandras ar 2020 ingar inte i JA2.

64 Tjansteresor omfattar resor som gors under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Det analyserade trangselskattesystemet tacker ett storre geografiskt omrade vilket gor att
fler trafikanter betalar trangselskatt. Figur 41 visar hur kostnaden for en genomsnittlig
resa fordelar sig mellan olika trafikantgrupper. Alla grupper far en 6kad kostnad, diar den
genomsnittliga kostnaden for tjinsteresor med personbil och yrkestrafik (bdde med
lastbil och med personbil) 6kar mest i absoluta tal, cirka tre kronor. Den storsta relativa
okningen berdknas bli for yrkestrafik med lastbilar dar den genomsnittliga kostnaden for
trangselskatt 6kar med cirka 52 procent.

Kostnad per genomsnittlig resa under den skattebelagda
perioden (6.30-18.30) i Stockholms lan

mJA2 UA3
11 kr
9 kr
8 kr 8 kr
5 kr - 6 kr
i l I
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 41. Kostnaden fér en genomsnittlig resa for olika trafikantgrupper®® med dagens
trédngselskattesystem (JA2) och trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra ldnken
(UA3), utan Ostlig férbindelse i badda scenarierna. Genomsnittet &r framréknat fér alla resor i
Stockholms I&n, under hela den skattebelagda perioden.

85 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.

47



Samhallsekonomi

Figur 42 nedan visar den samhillsekonomiska nyttan av trangselskatt dven pé
innerstadsbroarna och Sédra linken utan Ostlig forbindelse (UA3). Trafikantnyttan blir
négot negativ i jimforelse med dagens trangselskattesystem (JA2) vilket beror pa att den
generaliserade reskostnaden Okar. Intdkterna till staten Okar ddremot. Sammantaget
innebar detta att den samhallsekonomiska nyttan av trangselskatten blir positiv.
Intdktsforandringen ar mycket storre dn den absoluta forandringen av trafikantnyttan,
ndgot som innebar att det analyserade trangselskattesystemet har goda trafikstyrande
effekter. Detta innebir darmed att reskostnaden for trafikanterna okar, men de far
tillbaka en relativt stor del av den 6kade reskostnaden genom forbattrade restider.

Forenklad samhillsekonomisk nytta av det analyserade
Mkr/ar trangselskattesystemet (UA3)

1000

-1 000
Forandrad trafikantnytta Intdktsforandring Samhallsekonomisk nytta

Figur 42. Féréndrad samhéllsekonomisk nytta med trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och
Sédra lanken (UA3). Enbart 6versiktliga berdkningar har gjorts baserat pa trafikantnyttor och
intékter.
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Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Figur 45 visar hur trafikantnyttorna fordelas mellan olika kommuner. Hoga siffror kan
bero pa stora forandringar av trafikantnytta per resa och/eller manga resor som gors till
och fran ett omréade.

De flesta privatresenirer far en negativ trafikantnytta eftersom den ¢kade kostnaden for
trangselskatt inte fullt ut kompenseras av forbéttrade restider. Storst negativa nyttor ses
for privatresor i innerstaden och séderort i Stockholms kommun, vilket beror dels pa att
det ar tillkommande triangselskattsnitt i dessa omréden och dels pa att det 4r ménga resor
som har start- eller malpunkt i Stockholms kommun.

For tjansteresor och yrkestrafik ar trafikantnyttorna nagot positiva, vilket ses framforallt
i Stockholms innerstad och sbéderort samt Nacka. Detta beror pa att dessa
trafikantgrupper varderar restid hogt, och da triangselskatten forandras virderas de
forbattrade restiderna hogre dn den 6kade kostnaden for trangselskatt.

Totala trafikantnyttorna med det analyserat
trangselskattessystemet

M Privatresor Tjansteresor och yrkestrafik

250
200

150

100

Figur 43. Férdelning av de totala trafikantnyttorna for olika trafikantgrupper®® mellan olika
kommuner med trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra linken (UA3) jamfért
med dagens tréngselskattesystem (JA2), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada
scenarierna.

66 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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7. Effekter av analyserat trangselskattesystem
efter Ostlig forbindelse oppnat for trafik

Nedan presenteras ett exempel med tringselskatt pa ringleden®” och innerstadsbroarna
(UA4) i ett trafiksystem med Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelsess. Det
analyserade trangselskattesystemet jamforts med dagens trangselskattesystem® med
Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse (JA3).

Effekterna beskrivs med avseende pa trangsel, miljo, intdkter och samhillsekonomi.
Metoderna for att analysera effekterna beskrivs i avsnitt 2.1.

7.1.  UA4 - Trangselskatt aven pa ringleden och innerstadsbroarna

Effekter pa trangsel

Figur 44 nedan illustrerar de beriknade trafikflodesforandringarna till f6ljd av att infora
trangselskatt dven pé ringleden och innerstadsbroarna (UA4). Det ar tydligt att trafiken
minskar pa stora delar av ringleden och 6ver innerstadsbroarna. Storst trafikminskningen
far Ostra delen av Sodra linken och Norra linken samt Ostlig forbindelse dir den minskar
med cirka 20-30 procent.

Vissa vagar fir ocksd en Okning av trafiken vilket beror pd att det analyserade
trangselskattesystemet ger trafikforandringar och att trafikanterna viljer en annan vig
for att undvika triangselskatt. Exempel pa detta ar pa norra delen av Essingeleden7o,
Vallhallaviigen/Liding6vigen vid Stadion, Forbifart Stockholm?: och Altaviigen. Vissa av
trafikforandringarna ar inte 6nskvirda. Detta bor darfor studeras vidare for att se vad som
kan goras for att forbygga sé att trafiken inte omfordelas till mindre vagar.

57 Essingeleden, Norra lanken, Sédra Lanken och Ostlig Férbindelse.

68 Systemet som presenteras i detta kapitel bedéms kunna finnas efter 2031, men resultaten
redovisas for prognosar 2030. Orsaken till detta ar att de trafikmodeller som finns framtagna ar
anpassade for ar 2010 respektive 2030, och 2030 bedémts vara mest [dmplig att anvanda.

59 Enligt Riksdagens beslut i mars 2014. Proposition 2013/14:76. Nar Férbifart Stockholm dppnar
antas i analyserna som ligger till grund for denna rapport hogsta nivan fér Essingeleden sankas
till 20 kr. Dessa belopp ar angivna i 2016 ars priser och antas indexjusteras till 2030.

70 Orsaken till trafikokningen &r att i dagens trangselskattesystem &r utformat sa att trafikanter
som kor norrut pa Essingeleden och in pa Drottningholmsvagen mot Fridhemsplan enbart betalar
trangselskatt for innerstaden. | det analyserade trangselskattesystemet ar betalsnittet pa
Essingeleden flyttat séderut till Gréndalsbron, vilket innebar att kostnaden for trangselskatt for
trafik fran Essingeleden till innerstaden blir lika h6g oavsett om avfarterna mot Fridhemsplan eller
nagon avfart langre norrut anvdnds. Detta medfor att fler trafikanter som kommer séderifran
kommer att fortsatta langre pa Essingeleden och koéra in till innerstaden vid en avfart langre
norrut. Pa den stracka av Essingeleden dar trafiken 6kar finns det ledig kapacitet, och det bedéms
att ingen ny flaskhals skapas till féljd av trafikbkningen.

"1 Trafiken trycks ut fran innerstaden och ger darmed en trafikdkning pé Forbifart Stockholm.
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Figur 44. Beréknad f6érdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik med trdngselskatt
dven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4) jamfért med dagens tréngselskattesystem
(JA3), med Ostlig férbindelse i bada scenarierna. De gréna strecken visar en minskning i trafik
och de réda strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser absolut (fordon/timme) och
procentuell féréndring jamfért med jémférelsealternativet.
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Figur 45 nedan visar hur kosituationen bedoms fordndras med tringselskatt dven péa
ringleden och innerstadsbroarna (UA4) jamfort med dagens trangselskattesystem (JA3).
Kosituationen blir avsevart battre med det analyserade trangselskattesystemet. Kéerna
minskar framforallt pd Uppsalavdgen (E4), Essingeleden, Sodertiljeviagen (E4),
Nynasvagen (Rv 73) och S6dra lanken. Minskningar av kéerna ses dven pa Varmdoleden
(Lv 222), Drottningholmsvagen (Lv 275), Roslagsvigen samt E18 béde vid Tensta och vid
Danderyd.
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Figur 45. Schematisk illustration av bedémda kéldngder féor morgonens rusningstrafik
trangselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna enligt UA4 jamfért med dagens
tréngselskattesystem (JA3), med Ostlig férbindelse i bada scenarierna. Bl& linjer visar
kvarvarande kéer och gréna linjer visar kéer som férsvinner. Fér streckade linjer &r bedémningen
av framtida késituationen ar oséker (se Figur 8).
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Paverkan pa fardmedel
Trangselskatt &ven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4) har en begrinsad paverkan
pa andelen som reser med kollektivtrafik bide under hela dygnet eller under morgonens

hogtrafikperiod, se Figur 46.

Kollektivtrafikandelar for hela dygnet for innerstaden och
hela lanet

mJA3 mUA4

52,0% 52,9%

32,7% 33,0%

Resor till innerstaden Resor till/frdn/inom hela ldnet

Figur 46. Kollektivtrafikandelar for resor till innerstaden och till/fran/inom hela ldnet framréknat for
hela dygnet med dagens tréngselskattesystem (JA3) och trdngselskatt dven pa ringleden och
innerstadsbroarna (UA4), med Ostlig férbindelse i bada scenarierna.
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Effekter pa miljon och trafikarbete

Trangselskatt dven pd ringleden och innerstadsbroarna enligt UA4 beriknas minska
trafikarbetet i Stockholms lin med ungefar en procent, se Figur 47. Privatresor och
tjansteresor med personbil dr de trafikantgrupper som minskar medan yrkestrafiken
(bade med lastbil och med personbil) ar relativt oférandrade?z.

Férandring av trafikarbete i hela Stockholms lan for olika
trafikantgrupper till foljd av andrad trangselskatt (UA4)

L | 0% 0%
-1% -1% -1%
Privatresor med Tjdnsteresor Yrkestrafik med Yrkestrafik med Totalt
personbil med personbil lastbil personbil

Figur 47. Féréndring av trafikarbete éver hela dygnet i Stockholms lan férdelat pa olika
trafikantgrupper” till féljd av trdngselskatt d&ven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4)
jémfért med dagens tréngselskattesystem (JA3), med Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Trafikarbetet i innerstaden minskar med tre procent med trangselskatt dven pa ringleden
och innerstadsbroarna (UA4), se Figur 48. P4 ringleden minskar trafikarbetet kraftigt
(10%) i och med att tringselskatt infors p& Sodra linken, Norra linken och Ostlig
forbindelse. Forbifart Stockholm far daremot ett 6kat trafikarbete till foljd av trafik styrs
ut frdn innerstaden. Detta tyder pa att det dven ar lampligt att infora trangselskatt pa
Forbifart Stockholm, vilket analysers vidare i kapitel 8.

Forandring av trafikarbete till foljd av andrad
trangselskatt (UA4) for olika vagomraden

3%
0,
- 3% 0%
-10%
Ringleden Forbifart Stockholm Innerstaden Ovriga linet

Figur 48. Férdndringen av trafikarbete 6ver hela dygnet till féljd trdngselskatt dven pa ringleden
och innerstadsbroarna (UA4) j&mfort med dagens tréngselskattesystem (JA3), med Ostlig
férbindelse i bada scenarierna. | ringleden ingér Essingeleden, Norra linken, Ostlig férbindelse
och Sédra ldnken.

2| Bilaga 2 &r fordonskilometer for alla analyserade tringselskattesystem sammanstillt.
73 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Intakter och férdelningseffekter

De totala intiikterna for tringselskatt #ven pa ringleden och innerstadsbroarna med Ostlig
forbindelse (UA4) berédknas till 1,8 mdkr per ar, se Figur 49. Intdkterna ir 0,6 mdkr hogre
an for jaimforelsealternativet med trangselskatt enligt dagens system (JA3)74.

Totala intdkter per ar
HTotalt Varav Ostlig férbindelse

1,8 mdkr

1,2 mdkr

0,1 mdkr

JA3 UA4

Figur 49. Arliga intékter (prisnivé 2016) fér dagens tréngselskattesystem (JA3) och trdngselskatt
dven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4), med Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Négra av de portaler som ingéar i tringselskattesystemet kommer att uppféras som en f6ljd
av byggandet av Ostlig forbindelse. Figur 50 visar att det finns tre portaler som kan riknas
till Ostlig forbindelse. Notera att for portalen i Norra linken #r det endast portalen i
norrgdende riktning mot Roslagsvigen i det nya tunnelroret (ett korfalt) som anses
tillhora Ostlig forbindelse d& det dr endast denna som &r placerad i ny infrastruktur. Vid
intiiktberikningar antas dessa tre portaler tillfora Ostlig forbindelse. Intéikterna frin de
portaler som kopplas till Ostlig forbindelse beriknas till 0,1 mdkr per ar.

7 Analyserna pabdrjades under 2016 och baseras pa ett trangselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
forandras ar 2020 ingar inte i JAL.
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intdktsberdkningar. For portalen i Norra ldnken &r det endast trafiken i norrgéende riktning i det
nya tunnelréret (ett kérfélt) som kan anses héra till Ostlig férbindelse.
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Figur 51 visar hur den debiterade trangselskatten fordelas mellan olika trafikantgrupper.
Fordelningen av intdkter forandras i liten grad av trangselskatt dven pa ringleden och
innerstadsbroarna. Den storsta delen av intdkterna kommer frén privatresor med
personbil i bada trangselskattesystemen, vilket beror pa att denna typ av resor ar vanligast
for vagtrafiken.

Fordelning av debiterad trangselskatt

HJA3 mUA4
57% 61%
29%  25%
10%  10% 5% 4% -
I —
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 51. Férdelningen av intdkterna mellan olika trafikantgrupper’® for dagens
trédngselskattesystem (JA3) och trdngselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna
(UA4), med Ostlig férbindelse i badda scenarierna.

Det analyserade trangselskattesystemet tacker ett storre geografiskt omrade vilket gor att
fler trafikanter betalar trangselskatt. Figur 52 visar hur kostnaden for en genomsnittlig
resa fordelar sig mellan olika trafikantgrupper. Alla grupper far en 6kad kostnad, diar den
genomsnittliga kostnaden for tjansteresor med personbilar 6kar mest i absoluta tal, cirka
fyra kronor. Den storsta relativa 6kningen berdknas bli for privatresor med personbil déar
den genomsnittliga kostnaden for trangselskatt 6kar med cirka 70 procent.

Kostnad per genomsnittlig resa under den skattebelagda
perioden (6.30-18.30) i Stockholms lan

mJA3 UA4
11 kr
8 kr
7 kr
7 kr 6 kr 6 kr
. I 5 l
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 52. Kostnaden fér en genomsnittlig resa for olika trafikantgrupper’® med dagens
trédngselskattesystem (JA3) och trdngselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna
(UA4), med Ostlig férbindelse i bada scenarierna. Genomsnittet &r framréknat for alla resor i
Stockholms I&n, under hela den skattebelagda perioden.

75 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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Samhallsekonomi

Figur 53 visar den samhallsekonomiska nyttan av trangselskatt dven pa ringleden och
innerstadsbroarna (UA4). Trafikantnyttan blir nagot negativ i jamforelse med dagens
trangselskattesystemet (JA3) vilket beror pé att den generaliserade reskostnaden okar.
Intdkterna till staten 6kar ddremot vilket gor att den samhillsekonomiska nyttan av
triangselskatten blir positiv. Intdktsfordndringen dr mycket stérre dn den absoluta
forandringen av trafikantnyttan, ndgot som innebdr att det analyserade trangselsystemet
har goda trafikstyrande effekter. Detta innebar ddarmed att reskostnaden for trafikanterna
okar, men de far tillbaka en relativt stor del av den 6kade reskostnaden genom forbattrade
restider.

Forenklad samhdllsekonomisk nytta av det analyserade tringselskattesystemet
(UA4) med Ostlig forbindelse (exklusive investeringskostnader)
Mkr/ar
1000

-1 000
Forandrad trafikantnytta Intdktsforandring Samhallsekonomisk nytta

Figur 53. Férdndrad samhéllsekonomisk nytta med trdngselskatt dven pa ringleden och
innerstasbroarna med Ostlig férbindelse (UA4). Enbart éversiktliga berékningar har gjorts baserat
pa trafikantnyttor och intékter. Inga investeringskostnader ingar.
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Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Figur 54 visar hur trafikantnyttorna fordelas mellan olika kommuner. Hoga siffror kan
bero pé stora forandringar av generaliserad reskostnad och/eller ménga resor som gors
till och fran ett omrade.

Stockholms innerstad fir negativa trafikantnyttor béde for privatresor och for
tjansteresor samt yrkestrafik vilket beror pa att framkomligheten i innerstaden forsamras,
dvs. restiderna okar. Orsaken till detta ar att triangselskatten for Sodra lanken paverkar
ruttvalen si att fler valjer att kora genom innerstaden istéllet for via Sodra lanken.

Trangselskatt i Norra lanken bidrar till battre framkomlighet i Stockholm visterort, Solna
och Sundbyberg, vilket medfor 6kad trafikantnytta for dessa omraden.

For vissa omraden blir det negativa trafikantnyttor for privatresenidrer och positiva
trafikantnyttor for tjansteresor och yrkestrafik. Detta beror pé att dessa resenarsgrupper
varderar restid olika mycket. Tjansteresor och yrkestrafik har hoga tidsviarden, och
varderar i dessa fall den forbattrade restiden mer dn den fordndrade kostnaden for
tringselskatt. Aven privatresendrer forbittrade restider, men virderar inte
restidsforbattringen lika hogt som den 6kade kostnaden for trangselskatt.

Totala trafikantnyttorna med det analyserat

trangselskattessystemet
M Privatresor Tjansteresor och yrkestrafik

250
200
150

Figur 54. Férdelning av de totala trafikantnyttorna for olika trafikantgrupper’® mellan olika
kommuner med trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra linken (UA4) jamfért
med dagens tréngselskattesystem (JA3), utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada
scenarierna.

76 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingar
i trafikantgruppen privatresor.
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8. Trangselskatt pa innerstadsbroarna eller
Forbifart Stockholm?

For att f4 en storre forstaelse for hur trafiken paverkas av trangselskatt har betydelsen av
trangselskatt pa innerstadsbroarna studerats samt aven hur en eventuell trangselskatt i
Forbifart Stockholm skulle péverka trafiksystemet. Analyserna nedan avser ett
trafiksystem med Ostlig forbindelse, men de generella slutsatserna giller Aven utan Ostlig
forbindelse.

8.1. Betydelsen av trangselskatt aven pa innerstadsbroarna

Figur 55 illustrerar de berdknade trafikflodesforandringarna med trangselskatt dven pa
ringleden jamfort med trangselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna enligt UA4
i ett trafiksystem med Ostlig forbindelse.

Figur 55. Berdknad féréndring av trafiken under morgonens rusningstrafik med trangselskatt dven
pa ringleden jGmfért med tréngselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4), med
Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada alternativen. De gréna strecken visar en
minskning i trafik och de réda strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser absolut
(fordon/timme) och procentuell féréndring jamfért med jamférelsealternativet.

Om trangselskatten pé innerstadbroarna tas bort okar trafiken i innerstaden markant,
bade resor till/frin innerstaden och genomfartsresor. Okningen ses framforallt pa
innerstadsbroarna, dar till exempel trafiken pa Vasterbron 6kar med cirka 30 procent och
cirka 10 procent pa Centralbron. Detta innebir att infora tringselskatt enbart pa
ringleden skulle 6ka trafiken i innerstaden jamfért med dagens trangselskattesystem.
Detta bidrar till att det blir 6kade koer och samre framkomlighet. Detta system ger dven
oonskade ruttval for vissa trafikantgrupper. Till exempel skulle fler resor fran S6dermalm
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till norrort eller resor fran Loudden till soderort ske genom innerstaden istéllet via Norra
lanken och Essingeleden.

Den samhillsekonomiska nyttan minskar betydligt jaimfort med ett system for
trangselskatt bade pa innerstadsbroarna och pa ring (UA4). Detta beror framforallt pa att
det blir mer trafik i innerstaden vilket forsimrar framkomligheten. Aven intikterna frin
trangselskatt skulle minska.

Ett alternativ till att minska trafiken och 6ka framkomligheten i innerstaden utan att
infora trangselskatt pa innerstadsbroarna skulle kunna vara att hoja parkeringsavgiften i
innerstaden i kombination med att hoja tringselskattenivierna for innerstadszonen.
Detta skulle paverka trafik till och fran innerstaden, men ha liten paverkan péa
genomfartstrafik. Mer information om detta alternativ ses i Bilaga 3.

8.2. Trangselskatt aven pa Forbifart Stockholm?

Som en kompletterande utredning har det analyserats hur ett system med tringselskatt
pé innerstadsbroarna och ringleden skulle paverkas om det kompletterades med en
trangselskatt i Forbifart Stockholm (20 kr under hogtrafik)7. For att undvika
trangselokning till foljd av forandrade ruttval har 4ven nivén pa Essingeleden hdjts fran
20 till 30 kr under hogtrafik.

Figur 56 illustrerar de beridknade trafikflodesforandringarna till foljd av att tringselskatt
inf6rs pa Forbifart Stockholm i ett trangselskattesystem som ar utvidgat till ringleden och
innerstadsbroarna i ett trafiksystem med Ostlig forbindelse. Genom att infora
trangselskatt pa Forbifart Stockholm och samtidigt hdja trangselskattenivdn for
Essingeleden s& minskar trafiken pa Forbifart Stockholm och Essingeleden, och vilket
medfor 6kad trafik i Ostlig forbindelse och Séderledstunneln/Centralbron.

Trangselskatt pa Forbifart Stockholm och samtidigt hoja trangselskattenivan for
Essingeleden i ett tringselskattesystem med triangselskatt dven pa ringleden och
innerstadsbroarna skulle ge en intdktsokning pa cirka 0,3 mdkr. Trafikantnyttan minskar
med over 0,3 mdkr, vilket innebir att den totala samhillsekonomiska nyttan forsamras
med att inf6ra trangselskatt pa Forbifart Stockholm.

7 Analyserna har utforts med nagot annorlunda nivaer for trangselskatt jamfort med
UA4, se Bilaga 4. De 6vergripande resultaten och slutsatserna bedéms dock besta.
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Figur 56. Beréknad férdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik med tréngselskatt dven
pa ringleden och innerstadsbroarna MED trdngselskatt pa Forbifart Stockholm jamfért med
tréngselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna UTAN trdngselskatt pa Forbifart
Stockholm, med Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada alternativen. De gréna
strecken visar en minskning i trafik och de réda strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser
absolut (fordon/timme) och procentuell féréndring.
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9. Slutsatser

De genomférda analyserna visar att framkomligheten i trafiksystemet skulle forbattras
med samtliga analyserade scenarier som presenteras i denna rapport, men effekterna
varierar beroende pa system for trangselskatt.

Det system som har bast trafikstyrande effekter ar UA2 med triangselskatt i S6dra lanken.
I detta scenario okar framkomligheten betydligt, samtidigt som trafikantnyttan ar i
princip oforidndrad trots den 6kade kostnaden for trangselskatt. Detta beror pa att koerna
i Sodra lanken vaxer ut i systemet och paverkar dven det omliggande vignitet. Minskade
koer i Sodra lanken skulle alltsa bidra till forbattrade restider dven for trafikanter i det
narliggande trafiknétet, trots att dessa inte fir 6kade kostnader for trangselskatt.

Den forbattrade framkomligheten beror till stor del pd minskade trafikméngder. Jamfort
med dagens tringselskattesystem?9 s minskar det totala trafikarbetet i Stockholms lan i
genomsnitt med wunder en halv procent per dygn for de analyserade
trangselskattesystemen innan Forbifart Stockholm 6ppnat for trafik (UA1 och UA2). De
analyserade trangselskattesystemen som har analyserats efter att Forbifart Stockholm
oppnat for trafik (UA3 och UA4) beriknas minska trafikarbetet med cirka en procent.
Forandringen kan tyckas vara liten, men de analyserade triangselskattesystemen leder
generellt till forbattrad framkomlighet i hogtrafik vid de vigar dir nya trangselskattesnitt
inf6rs och en mirkbar trafikavlastning pa ménga av de stora infartslederna.

Trafiken i innerstaden minskar med tre till fyra procent i samtliga scenarier med
trangselskatt pa innerstadsbroarna (UA1, UA3 och UA4). Pa ringleden, det vill saga
Essingeleden, Norra linken, Sdra linken och Ostlig forbindelse, beriiknas trafikarbetet
minska med ungefar fem procent med trangselskatt 4ven pa Sodra lanken (UA2 och UA3).
For trangselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4) berdknas trafikarbetet
minska med cirka tio procent, diremot okar trafikarbetet pa Forbifart Stockholm med tre
procent.

Fardmedelsvalet paverkas lika lite av alla de olika analyserade trangselskattesystemen.
For resor till innerstaden 6kar kollektivtrafikandelen med upp till en procentenhet. For
resor till/frdn/inom hela ldnet 6kar ocksa andelen kollektivresor, dock dr 6kningen bara
upp till en halv procentenhet.

Alla de analyserade trangselskattesystemen 4r samhaillsekonomiskt lonsamma.
Trangselskatt &ven pa Sodra lanken (UA2) har ungefar samma samhaillsekonomiska nytta
som trangselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1), men UA2 har i stort sett inga
negativa trafikantnyttor vilket UA1 har. Detta gor att UA2 har bittre trafikstyrande
effekter 4n UA1. Jamfort med UA1 och UA2 ger UA3 och UA4 ungefir 50 procent storre
samhillsekonomiska nyttor. For vigtrafikanterna okar framkomligheten men nyttan av
restidsforbéttringarna vags inte upp av den triangselskatt de betalar vilket totalt sett leder
till minskad tillgdnglighet. Detta ar dock ett forvantat resultat eftersom trangselskatt
syftar till att minska reseefterfragan i hogtrafik dir det rader framkomlighetsproblem.
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Intdkterna fran trangselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1) bedéms 6ka med cirka
0,4-0,578 mdkr per ar jamfort med dagens trangselskattesystem?9. Trangselskatt &ven pa
Sodra lanken (UA2) bedoms fa en négot lagre intdktsokning, cirka 0,2 mdkr per ar.
Trangselskatt dven pa innerstadsbroarna i kombination med Sodra ldnken (UA3)
respektive ringleden (UA4) bedoms bada fa en intdktsokning pa ungefar 0,6 mdkr per ar
jamfort med dagens trangselskattesystem?79.

8 Det bér dven noteras att det i en parallell utredning noterats att de analyserade nivéerna ar
nagot for hoga, se Trafikverket (2017), Hur kan tringselskatten féréindras i Stockholmsregionen
— Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:105. En lagre och mer rimlig niva berdknas ge ett
intdktstillskott pa ca 0,2 mdkr per ar.

7 Analyserna pabdrjades under 2016 och baseras pa ett trangselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
fordndras ar 2020 ingar inte i jamforelsealternativet.
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Bilaga 1 — Metod och forutsattningar

Berdkningarna i denna analys har genomforts pa i princip samma sitt som i de analyser
som presenterades 2015 i rapporten " Tréngselskatt med Ostlig forbindelse, Underlag till
Sverigeforhandlingen”.

Modeller

For att berdkna effekterna av olika nivéer och placeringar av portaler for traingselskatt 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 f6r personresande och Contram
ar en modell for detaljerade analyser av trangsel i vigsystemet.

De anvinda modellerna hanterar forandrade resvanor siasom fordndring av resmal,
fairdmedel och ruttval. Daremot hanteras inte resenérernas val av tidpunkt for sin resa,
men utvirderingen av Stockholmsforsoket dd trangselskatt inférdes 2006 visade att
restidpunkten forandrades enbart i begransad utstracknings.

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 genomférda pa 1980-talet och 2000-talet visar
dock att detta samband inte verkar finnas i Stockholm. Darfér har modellen i dessa
analyser justerats s att resfrekvensen (matt som antal resor per person) fér bade bil- och
kollektivtrafik ar 2030 dr densamma som ar 2010. Denna modelljustering har inneburit
att antalet arbetsresor minskats med cirka 2 procent, tjinsteresor minskats med 3 procent
och o6vriga persontrafikresor med 12 procentsi.

Tidsperspektiv

De genomf6rda analyserna avser prognosar 2030. Prognosar 2030 har bedomts vara mest
lampligt att anvinda for alla scenarion, trots att tvA av de analyserade
tringselskattesystemen avser perioden 2020-2025 och att Ostlig forbindelse inte
forviantas kunna vara fardigstilld till 2030. Orsaken till detta ar att det enbart finns
analysverktyg avsedda for prognosar 2010 och 2030.

Samhaéllsekonomi

De samhillsekonomiska nyttor som skapas av att infora trangselskatt bestar framforallt
av minskad trangsel, det vill siga vardet av kortare restid. Nettonyttan for biltrafikanterna
ar dock lagre eftersom de betalar trangselskatt, som blir en intékt for staten. Utover dessa
effekter fas dven nyttor i form av forbattrad miljo och trafiksdkerhet samt kostnader i form
av investeringar och drift- och underhéllskostnader. Restidsvinsterna som resenirerna

80 Killa: Miljdavgiftskansliet, Stockholms Stad, Fakta och resultat frén Stockholmsférséket,
augusti 2006.

81 Se dven rapport Tringselskatt med Ostlig férbindelse - Underlag till Sverigeférhandlingen,
version 23 september 2015.
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far kan omséttas bland annat i okad fritid, fler arbetade timmar, hogre effektivitet i
transporter av varor eller i att reseniren 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
reskostnadsforandringar samt intdkter fran tringselskatt. De samhillsekonomiska
berdkningarna inkluderar siledes inte miljo- och trafiksiakerhetseffekter, investeringar
eller drift- och underhallskostnader. Eftersom trafikantnyttor och intdkter fran
trangselskatt utgor de tvd storsta posterna i en samhéllsekonomisk kalkyl av
trangselskatt82 utgor de en god approximation av den totala nyttan. Investeringen, drift
och underhall innebir i sammanhanget smé kostnader och Gvriga effekter som ar svarare
att skatta och virdera ar positiva. De Overgripande slutsatserna skulle darfor sannolikt
stirkas om samtliga effekter viarderades i kalkylen8s. Trafikantnyttan baseras pa s kallad
generaliserad reskostnad, dar férandrad reskostnad, tringselskatt och restid summerats.
Reskostnaden baseras pa reslingd och innehéller bensinkostnad och andra
avstdndsberoende kostnader. Restiden riaknas om till en monetir kostnad genom sa
kallade tidsvarden. Tidsvdrdena som anvints ar skattade pa underlag fran en tidigare
resvaneundersokning i Stockholm84, och skiljer sig nigot fran de tidsvirden som
faststillts av Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet (ASEK).

Intakter

I intéiktsberikningarna antas Forbifart Stockholm 6ppna for trafik &r 2026 och Ostlig
forbindelse 6ppna for trafik ar 2032. I intdktsberdkningarna ingér inte tillaggsavgifter.
Tidigare har det berdknats att intidkterna fran tilldggsavgifterna ar ungefar lika stora som
kostnaderna for drift- och underhéll, som inte heller inkluderats i berdkningarna.
Intdkterna ar diskonterade till ar 2014 och diskonteringsrdntan har antagits vara 3,5
procent per ar. Den &rliga trafikokningen har antagit vara 2 %85 mellan 2020-2030, och
0,5 % mellan 2030-2045. Beloppen for trangselskatt har antagits justeras i samma
utstrackning som inflationen (2 %), det vill sdga att tringselskattenivaerna ar realt
oforandrade. I intdktsberdkningarna antas &ven att 5% av passagerna inte betalar
trangselskatt pa grund av det de kommit upp i maxtaxa. Ytterligare 7 % av passagerna
antas dven pasvinner pa grund av undantag av att betala triangselskatten.

82 Transek, Samhdillsekonomisk analys av Stockholmsférséket, 2006.

8 Sannolikt &r bade miljé- och trafiksdkerhetseffekter positiva vilket innebir att de
samhallsekonomiska nyttorna skulle bli hgre om samtliga effekter berdknats.

84 RVU 2004-2006.

8 Lagre trafikdkning skulle ge stérre trafikfléden mellan 2020-2030, eftersom de modellerade
trafikfloden ar 2030 raknas ner med 2 % per ar for att far fram trafikfléden for ar 2020-2029.
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Infrastrukturinvesteringar

Trafiknatet i analyserna avser ar 2030 och bestér av beslutade utbyggnadsobjekt (vag- och
spartrafik) inom Stockholmsférhandlingen 2013, oOvriga pagaende/beslutade
utbyggnadsobjekt som beriknas vara fardigstillda 2030 samt de viktigaste objekten fran
Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021, som forvantas
vara paborjade till ar 20218¢. Detta innebar att Citybanan ar i drift och att Norra lanken
har 6ppnat. Det utékade tunnelbanesystemet som 2013 ars Stockholmsforhandling
presenterade hosten 2013 antas vara fardigbyggd och oppnad for trafik. Forbifart
Stockholm antas vara fardigbyggd och 6ppnad for trafik ar 2026.

Det trafiknat som har anvidnts i analyserna har uppdaterats med s& kallade
trimningsatgirder som med storsta sannolikhet kommer att implementeras fram till
prognoséret. De atgiarder som tagits med ar féljande:

. Nya ramper for Arstalinken

. Delvis 6vertackning mellan Gullmarsplan och Sofielund
. Forlangning av Hammarby fabriksvig

. Ny diagonal vid Arstafiltet

« Ny koppling Arstafiltet mot Arstabergsvigen

. Ny trafikplats vid Huddingevagen/Magelungsvigen

. Sodertornsleden 3+3 korfalt

. Trimning av Hallunda-Forbifarten

. Forstarkningsatgarder Hjulsta — bypass+ogla 1+0gla 2
. 3+4 kf Tpl Barkaby-Hjulsta

. Rampkopplingar Ostlig férbindelse-Ropsten

Utover listan med atgirder har det konstaterats att det finns ett visst behov av
forstarkningsatgarder kring utfarten av Norra linken mot Roslagsvigen samt runt
Brunnsviken, men dessa har dock inte implementerats i modellerna.

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 2012787,

Kostnaden for att resa med kollektivtrafiken antas vara realt oférandrad jamfort med &r
2010.

86 Det trafiknit som har anvints i analyserna ar detsamma som anvindes i
"Tillstdndsbeskrivning 2030, Effekter av statliga infrastrukturplaner och férhandling i Stockholms
Ién”, oktober 2015.
8http://www.trafikverket.se/PageFiles/77043/120831_modellanpassade_indata_och_om
varldsforutsattningar_2012.pdf
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Bilaga 2 — Detaljerade modellresultat

Detaljerade modellresultat har tagits fram med syfte att kunna jaimfora resultatet mot
andra analyser. I nedanstéende tabeller presenteras resor 6ver Saltsjo-Malarsnittet88 och
trafikarbetet for dagens trangselskattesystem och de analyserade triangselskattesystemen.
Samtliga siffror avser ett vintervardagsmedeldygn.

Trafiksystem utan Forbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, ar 2016

Tabell 5. Resor éver Saltsjoé-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) och under
ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, &r 20168°.

Resor over Saltsjo-Malarsnittet
Nulsge 2016
Formiddagens maxtimme | Dygn
Forbifart Stockholm - -
Grondalsbron 13 900 170 000

Snitt

Vasterbron 3 600 37 100
Centralbron 8100 124 700
Munkbron 1500 13 000
Skeppsbron 1900 23 200

Ostlig forbindelse -

Trafiksystem utan Forbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, ar 2030

Tabell 6. Resor éver Saltsjé-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) i ett
trafiksystem utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, &r 2030, fér dagens
tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1).

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet under formiddagens maxtimme (fordon/timme)
Dagens tringselskattesystem (JA1) Analyserade tringselskattesystemet (UA1)
Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvixt)| Medel |Hog trafiktillvéxt|Lag trafiktillvdxt| Medel

Forbifart Stockholm - 2 o
Grondalsbron 15 700 13 400 14 550 15 200 12 900 14 050

Snitt

Vasterbron 4 500 3500 4000 4100 3100 3 600
Centralbron 8700 7 800 8250 8300 7 200 7750
Munkbron 2000 1400 1700 1 600 1200 1400
Skeppsbron 2100 1900 2000 2000 1 800 1900

Ostlig forbindelse - . . “ . R

Tabell 7. Resor éver Saltsjé-Mélarsnittet under ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan
Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, &r 2030, fér dagens tréngselskattesystem (JA1) och
trangselskatt dven pa innerstadsbroarna (UA1).

Resor over Saltsjo-Malarsnittet under ett dygn (fordon/dygn)

Dagens tringselskattesystem (JA1) Analyserade tringselskattesystemet (UA1)
Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvixt| Medel |Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvixt| Medel
Forbifart Stockholm - - - - - -

Snitt

Grondalshron 199 300 164 500 181 900 194 700 161 000 177 850
Vasterbron 45 600 36 100 40 850 40 900 30 400 35650
Centralbron 133 100 117 900 125 500 126 400 109 700 118 050
Munkbron 19 000 12 000 15 500 15 600 9 300 12 450
Skeppsbron 25500 22 300 23 900 23700 20100 21900

Ostlig forbindelse - : 5 . _ R

8 |nnerstadsbroarna, Essingeleden, Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse.
8 Trafikverket (2016), Tillstdndsbeskrivning 2030, Effekter av statliga infrastrukturplaner och
férhandling i Stockholms Iédn, Trafikverket rapport 2016:084.
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Tabell 8. Resor 6ver Saltsj6-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) i ett
trafiksystem utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, &r 2030, fér dagens
tréngselskattesystem (JA1) och trdngselskatt dven pa Sédra ldnken (UA2).

Resor over Saltsjo-Malarsnittet under formiddagens maxtimme (fordon/timme)
Dagens tringselskattesystem (JA1) Analyserade tringselskattesystemet (UA2)
Hog trafiktillvéxt | Lag trafiktilvixt| Medel Hog trafiktillvéxt | Lig trafiktilvéxt| Medel

Snitt

Forbifart Stockholm - -

Grondalsbron 15 700 13 400 14 550 15 300 12 900 14 100
Véasterbron 4 500 3 500 4 000 4 300 3 400 3 850
Centralbron 8700 7 800 8 250 8 600 7 800 8 200
Munkbron 2000 1400 1700 2 000 1400 1700
Skeppsbron 2100 1900 2000 2100 1900 2 000

Ostlig forbindelse -

Tabell 9. Resor éver Saltsj6-Mélarsnittet under ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan
Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, &r 2030, fér dagens tréngselskattesystem (JA1) och
trangselskatt dven pa Sédra lanken (UA2).

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet under ett dygn (fordon/dygn)
Dagens tringselskattesystem (JA1) Analyserade tringselskattesystemet (UA2)

Sty Hog trafiktillvixt | Lag trafiktilvaxt Medel Hag trafiktillvixt | Lag trafiktilvixt| Medel

Forbifart Stockholm - - - - - -

Grondalsbron 199 300 164 500 181 900 194 600 159 700 177150
Véasterbron 45 600 36 100 40 850 45 400 35900 40 650
Centralbron 133 100 117 900 125500 132 300 116 300 124 300
Munkbron 19 000 12 000 15 500 18 900 12 000 15 450
Skeppsbron 25500 22 300 23 900 25300 22 400 23 850
Ostlig férbindelse - - - - - -

Tabell 10. Antal miljoner fordonskilometer per dygn fér prognosar 2030 utan Férbifart Stockholm
och Ostlig férbindelse fér olika tréngselskattesystem.

Dagens Trangselskatt dven for | Tréngselskatt dven for
Trafikgrupp tréngselskattesystem innerstadsbroarna Sédra ldnken

(Ja1) (ual) (uaz)
Privatresor med personbil 29.1 28.9 29.0
Tjansteresor med personbil 3.1 3.1 3.1
Yrkestrafik med lasthil 1.6 1.6 1.6
Yrkestrafik med personbil 6.2 6.2 6.2
Totalt 40.0 39.8 39.9
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Trafiksystem utan Ostlig férbindelse, ar 2030

Tabell 11. Resor éver Saltsjé-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) i ett
trafiksystem utan Ostlig férbindelse, &r 2030, fér dagens tréngselskattesystem (JA2) och
trangselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra ldnken (UA3).

Resor over Saltsjo-Malarsnittet under formiddagens maxtimme (fordon/timme)
Snitt Dagens tringselskattesystem (JA2) Analyserade tringselskattesystemet (UA3)
Hog trafiktillvixt | Lag trafiktillvixtf Medel |Hog trafiktillvixt |L3g trafiktillvixt| Medel

Forbifart Stockholm 12 800 10 700 11750 13 000 11100 12 050
Grondalsbron 13 000 10 000 11 500 11 800 9 000 10 400
Vasterbron 3 600 2 600 3100 3 000 1 800 2 400
Centralbron 8 300 7 300 7 800 7 600 6 800 7 200
Munkbron 1 600 1300 1450 1400 1 000 1200
Skeppsbron 2 000 1 800 1900 1800 1700 1750
Ostlig forbindelse - - - - - -

Tabell 12. Resor éver Saltsj6-Maélarsnittet under ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan
Ostlig férbindelse, ar 2030, fér dagens tréngselskattesystem (JA2) och tréngselskatt dven pa
innerstadsbroarna och Sédra ldnken (UA3).

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet under ett dygn (fordon/dygn)
Snitt Dagens tringselskattesystem (JA2) Analyserade tringselskattesystemet (UA3)
Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvaxt| Medel Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillviaxt| Medel
Farbifart Stockholm 153 000 121 200 137 100 155 500 124 800 140 150
Grondalsbron 161 100 123 900 142 500 148 900 113 100 131 000
Vasterbron 35500 25700 30600 27 700 18 200 22 950
Centralbron 132 500 116 300 124 400 124 800 107 800 116 300
Munkbron 14 700 9600 12 150 11 800 7 000 9 400
Skeppsbron 25100 21200 23150 23100 18 600 20 850
Ostlig forbindelse - - - - - -

Tabell 13. Antal miljoner fordonskilometer per dygn fér prognosér 2030 utan Ostlig férbindelse fér
dagens tréngselskattesystem (JA2) och trdngselskatt dven pa innerstadsbroarna och Sédra
lanken (UA3).

Dagens Tréangselskatt Zven for
Trafikgrupp tringselskattesystem | innerstadsbroarna och
(1a2) Sédra linken (UA3)

Privatresor med personbil 31.7 31.4
Tjansteresor med personbil 3.3 3.2
Yrkestrafik med lasthil 1.6 1.6
Yrkestrafik med personbil 6.2 6.2
Totalt 42.8 42.5
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Trafiksystem med Ostlig férbindelse, ar 2030

Tabell 14. Resor éver Saltsjé-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) i ett
trafiksystem utan Ostlig férbindelse, &r 2030, fér dagens tréngselskattesystem (JA3) och
trangselskatt dven pa ringleden och Sédra ldnken (UA4).

Resor dver Saltsjé-Malarsnittet under férmiddagens maxtimme (fordon/timme)
Snitt Dagens tringselskattesystem (JA3) Analyserade tringselskattesystemet (UA4)
Hog trafiktillvéxt | Lag trafiktilvixt| Medel Hog trafiktillvéxt | Lig trafiktilvixt| Medel
Forbifart Stockholm 12 200 9800 11 050 12 700 10 B0OO 11 750
Grondalsbron 11 100 8 300 9700 11100 8500 9 800
Vasterbron 3 200 2100 2650 2700 1600 2150
Centralbron 7 600 6 800 7200 7 000 6 200 6 600
Munkbron 1400 1100 1250 1300 700 1 000
Skeppsbron 1800 1600 1700 1700 1500 1600
dsﬂig forbindelse 7 300 5700 6500 5 800 4100 4950

Tabell 15. Resor éver Saltsj6-Mélarsnittet under ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan
Ostlig férbindelse, ar 2030, fér dagens tréngselskattesystem (JA3) och trdngselskatt dven pa
ringleden och Sdédra ldnken (UA4).

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet under ett dygn (fordon/dygn)

o Dagens tringselskattesystem (JA3) Analyserade tringselskattesystemet (UA4)

Hog trafiktillvixt | L3g trafiktilvixt| Medel Hog trafiktillvixt | Lag trafiktilvixt| Medel
Forbifart Stockholm 145100 112 800 128 950 151 900 121 600 136 750
Gréndalsbron 142 100 107 600 124 850 142 700 108 900 125 800
Vdsterbron 31 300 22 600 26950 24700 17 000 20 850
Centralbron 123700 108 200 115950 116 700 99 100 107 900

Munkbron 11 100 7 400 g9 250 9 200 5 000 7 100
Skeppsbron 22 000 17 900 19 950 19100 15 600 17 350
éST|ig forbindelse 83 800 61 500 72 650 67 000 45700 56 350

Tabell 16. Antal miljoner fordonskilometer per dygn fér prognosér 2030 med Ostlig férbindelse fér
dagens tréngselskattesystem (JA3) och trdngselskatt dven pa ringleden och
innerstadsbroarna (UA4).

Dagens Tréngselskatt dven fér
Trafikgrupp tringselskattesystem ringen och
(1A3) innerstadsbroarna (UA4)
Privatresor med personbil 32.3 32.0
Tjansteresor med personbil 3.3 3.3
Yrkestrafik med lastbil 1.6 1.6
Yrkestrafik med personbil 6.2 6.2
Totalt 43.5 43.2
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Bilaga 3 — Alternativliosning till trangselskatt pa
innerstadsbroarna

Ett alternativ till att minska trafiken i innerstaden utan att ha trangselskatt pé
innerstadsbroarna skulle kunna vara att hdja parkeringsavgiften i innerstaden i
kombination med hojda trangselskattenivaer for innerstadszonen.

En analys har gjorts tillsammans med trangselskatt for ringleden dar parkeringsavgiften
har héjts med 10 kr i innerstaden i kombination med att dven tringselskattenivan for
innerstadszonen under hogtrafikperioderna héjts med 10 kr. Analysen ar gjord pé ett
trafiksystem dir bade Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse dr ppnade for trafik.

Jamfort mot trangselskatt for ringleden och innerstadsbroarna (UA4) skulle denna
alternativa 10sning medfora att resorna till/fran innerstaden skulle minska eftersom
trafikanter avstar helt frn att resa med bil till/frén innerstaden pa grund av de héjda
avgifterna. Dock skulle trafiken pd innerstadsbroarna oka, till exempel 6kar trafiken pa
Viasterbron med cirka 15-30 procent och pa Centralbron med cirka 5-10 procent.
Resultaten ska beaktas med forsiktighet eftersom modellen inte 4r utvecklad for analyser
av forandrade parkeringsavgifter.

Trangselskatt for ringleden och hojd triangselskatteniva pa innerstadszonen (+10kr) samt
hojda parkeringsavgifter (+10kr) skulle minska intékterna frén trangselskatten med cirka
100 miljoner kronor per ar (utan okade intdkter for parkeringsavgifter) jamfort mot
trangselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna (UA4).

%0 Trangselskatt vid Sédra ldnken 6stra, Norra lanken och Ostlig forbindelse (maxniva 20 kr).
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Figur 57. Beréknad f6érdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik ar 2030 med
tréngselskatt dven pa ringleden, héjd trdngselskatt fér innerstadszonen samt hojd
parkeringsavgift jamfért med tréngselskatt dven pa ringleden och innerstadsbroarna, med
Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse i bada alternativen. De gréna strecken visar en
minskning i trafik och de réda strecken visar en 6kning i trafik. Siffrorna avser absolut
(fordon/timme) och procentuell férdndring jéGmfért med jémférelsealternativet.
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Bilaga 4 — Trangselskatt i Forbifart Stockholm

Analyserna av trangselskatt i Forbifart Stockholm gjordes med nagot annorlunda nivaer
for trangselskatt jamfort med UA4 (se Tabell 4 och Tabell 17). Orsaken ar att analyserna
utfordes vid olika tidpunkter. Detta bedémds dock inte paverka de overgripande
resultaten och slutsatserna som presenterats i kapitel 8.2.

Tabell 17. Nivaer som har anvénts i de olika analyserna. Beloppen som anges utan parantes
avser skatt per passage under hogtrafikperioderna, medan beloppen inom parantes avser
mellantrafikperioden. Fér att underlétta lasning av tabellen har belopp som skiljer mellan UA5 och
UAG6 rédmarkerats. Beloppen anges i 2016 é&rs prisniva, och antas indexjusteras arligen med
avseende pa inflation.

UAS UA6
Innerstaden 35 kr (11kr) 35 kr (11kr)
Innerstadsbroarna 35 kr (11kr) 35 kr (11kr)
Essingeleden 20 kr (11kr) 30 kr (11kr)
Norra lanken 20 kr (11kr) 20 kr (11kr)
Sddra lanken 20 kr (11kr) 20 kr (11kr)
Ostlig forbindelse 20 kr (11kr) 20 kr (11kr)
Forbifart Stockholm - 20 kr (11kr)
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