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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 si visar trafikprognoserna att tringseln kommer att 6ka i vignitet. Ar
2030 kommer det fortsatt vara kéer pa de stora infartsledernat. Kéerna forvantas dven sprida
sig langre ut till narforortszoner och darmed orsaka mer trangsel utanfor den innerstadszon
som beskattas idag. Ett sitt att forbattra framkomligheten i vagsystemet skulle vara att utéka
trangselskattesystemet.

Trafikverket har regeringens uppdrag att bistd Sverigeférhandlingen med underlag. Pa
uppdrag av Sverigeférhandlingen har Trafikverket tidigare tagit fram en rapport som
beskriver hur tringselskatten kan fordndras i Stockholmsregionenz. I denna rapport beskrivs
en fordjupad analys av det mest 1dngtgdende triangselskattesystemet som har analyserats, ett
trangselskattesystem som dven omfattar narfororterna.

Det analyserade tringselskattesystemet utgér frin dagens system med trangselskatt i en
innerstadszon och pa Essingeleden. For att paverka trafiken just dar trangsel uppstar har
detta kompletterats med trangselskatt pad det sd kallade Saltsjo-Mélarsnittet och Norra
lanken, samt med ytterligare sex stycken narforortszoner utanfor Stockholms innerstad. Detta
innebar att trangselskatt ocksa upptas pa ringleden runt innerstadens. Eftersom det blir fler
snitt dr det dven mojligt att ha lagre belopp och en bittre anpassning av trangselskattens niva
till trangseln i vagnitet. De nivaer som studerats ar upp till 30 kr for passager in och ut ur
innerstaden och 15 kr for passage av Saltsjo-Mailarsnittet, Norra lidnken samt
nirforortszonerna. Triangselskattesystemet ar anpassat till den férvintade trangselnivan och
utformat for att undvika att flytta trafik till andra stéllen dir det rader hoga trangselsnivéer.
Vidare bedoms det vara enkelt att forsta och ger rimliga fordelningseffekter mellan olika
regionsdelar och trafikantgrupper. Studien har dock inte analyserat alla olika tadnkbara
kombinationer av snitt och nivier, och gor dirmed inte ansprék pa att ha identifierat ett
optimalt system.

Det analyserade trangselskattesystemet leder generellt till forbattrad framkomlighet i
hogtrafik i de centrala delarna av Stockholms 14n och en méirkbar trafikavlastning pad manga
av de stora trafiklederna. Jimfort med ett scenario med tringselskatt enligt dagens
utformning s minskar det totala trafikarbetet i Stockholms lén i genomsnitt med tre procent
per dygn. P4 ringleden, det vill siga Essingeleden, Norra linken, Sédra linken och Ostlig
forbindelse, berdknas trafikarbetet minska med ungefar tio procent. I narfororter berdknas
trafiken minska med omkring fem till tio procent. Kollektivtrafikresandet ¢kar marginellt
(0,5-1%) med det analyserade triangselskattesystemet.

1] féreliggande modellanalyser antas trafikanterna ha anpassats sig till Férbifart Stockholm fullt ut. |
praktiken kan denna anpassning ske under langre tid, se dven kapitel 3.

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

3 Ringleden omfattar Essingeleden, Sédra linken, Norra lanken och Ostlig férbindelse nar den har
Oppnat for trafik.



Det analyserade trangselskattesystemet ger samhillsekonomiskt nytta bade med och utan
Ostlig forbindelse, men nyttan #r hogre innan Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik. For
vagtrafikanterna 6kar framkomligheten men nyttan av restidsforbattringarna vigs inte upp
av den tringselskatt de betalar. Detta leder till minskad tillganglighet och ar ett forvantat
resultat eftersom tringselskatt syftar till att minska reseefterfrigan dar det rader
framkomlighetsproblem. Analyserna visar att det analyserade trangselskattesystemet
paverkar relativt jimnt Gver hela lanet och inga omraden far avsevirt storre nyttor eller
onyttor jamfért med andra omréden.

Intdkterna fran trangselskatt bedoms 6ka med cirka 1,5 mdkr per ar jamfort med dagens
trangselskattesystems.

4 Analyserna pabérjades under 2016 och baseras pé ett trangselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
férandras 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 fran Sverigeférhandlingen ingér att analyser hur ett tringselskattesystem som
dven omfattar nirfororterna skulle kunna utformas i kombination med och utan Ostlig
forbindelse. I uppdraget ingér dven att beskriva hur foreslagna trangselskattesystemet
paverkar framkomligheten och trafikanterna samt vilka intdkter det kan ge.

P& uppdrag av Sverigeférhandlingen har Trafikverket tidigare tagit fram en rapport som
beskriver hur triangselskatten kan fordndras i Stockholmsregionens. I den rapporten
beskrivs forandringar som omfattar allt fr&n mindre justeringar i befintliga
triangselskattesnitt till mer langtgdende fordndringar som &aven inkluderar nya
triangselskattesnitt. Det mest langtgdende tringselskattesystemet som har analyserats
omfattar ar dven narfororterna, och beskrivs mer ingdende i denna rapport.

I denna studie ar utgdngspunkten ett tringselskattesystem som bygger pa dagens teknik
och som kan fungera i framtiden, bade med och utan Ostlig forbindelse. Vidare ir
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.

5 Trafikverket, Hur kan tringselskatten féréindrats i Stockholmsregionen — Underlag till
Sverigeférhandlingen, Sammanfattning av arbetsmaterial, 2017:105
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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®

2. Utredning av ett trangselskattesystem som dven omfattar narfororter (denna
rapport)

3. Utredning av atgirder som minskar utslippen i samband med Ostlig
forbindelse?

4. Utredning av Ostlig forbindelses inverkan pa den regionala utvecklingens

Utredning 1 och 2 utgar fran exakta samma forsittningar, medan i utredning 3 och 4 ar
forsattningarna nigot forandraded. 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 trangselskattesystem 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.

5 Trafikverket (2017), Analys av ett tringselskattesystem som dven omfattar innerstadsbroarna
och ringen— Underlag till Sverigeférhandlingen, 2017:203.

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

8 Trafikverket (2017), Ostlig férbindelses inverkan pd den regionala utvecklingen— Underlag till
Sverigeférhandlingen, 2017:192.

9 Utredningarna 1 och 2 &r genomférda med den sa 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 tillgéangligheten 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 minskat).

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

Vanligtvis virderar 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 samhéllsindamal. 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 forutsitter att foljande beaktas:

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

» Trangselskatten ska paverka den trafik som orsakar trangsel 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 triangsel 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 adr 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
tringseln i vignatet. Detta gor det svart att precisera trangselskatten langt i forvag
eftersom osikerheterna blir stora. Trangselskatt dr ocksd 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 foljer 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 for personresande, Samperst©. 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
amnen. Mot denna bakgrund har trafikarbetet har 4ven anvants som en indikator for hur
det analyserade tringselskattesystemet paverkar utslappen av koldioxid.

Intakter

Intdkter ar berdknade baserade pa antalet passage over betalsnitt, justerat for antalet
fordon som &dr 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
tringselskattesystemet. Den forenklade kalkylen beaktar enbart trafikantnyttor
(forandrade restider och reskostnader) samt intakter frin 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 startomréade respektive slutomrade
for yrkesresor.

10 Analyser &r genomférda med den s.k. Stockholmsriggningen som tidigare anvénts vid
analyser at Sverigeférhandlingen under 2015-2016.
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2.2 Hog 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 manniskor och foretag kommer att resa givet dessa forutsittningar. En prognos
innebar av praktiska skil alltid en forenkling av en komplex verklighet. Osdakerheter finns
séledes i flera prognosled. For att hantera dessa osdkerheter har det genomforts analyser
med hog respektive 1ag 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 Stockholmsforhandlingen 20132, 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 branslekostnad.

11 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.

12 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 fortséitta
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 1:3. Skillnaden mellan hog och lig
befolkning redovisas i avsnitt 2.2.

Miljoner BEfOIknlng
3 -
M Regioncentrum Stockholms lan 2.46-2.62
2.05
2
1.12-1.25
1 0.95
0 T
2010 2030 (I3g-hog)

Figur 1. Berdknat antal invanare ar 2010 samt ar 2030 (lag respektive hog 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 péagiende/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 20214. 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 Lindardngsviagen och Sickla som tidigare har analyserats!s
finns med i modellerna for dessa analyser.

13 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).

14 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.

S 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 férandringar 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 lanken, ha en
trafikplats for anslutning till Virmdoleden, en vid Frihamnen i s6dergéende riktning och
en vid Virtan/Ropstent¢. En schematisk skiss av Ostlig forbindelse ses i Figur 2.

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

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

<

Norra lanken Tpl Ropsten

Tpl Frihamnen

Tpl Varmdoleden

Sodra lanken

A B ALL

Figur 2. Schematisk &versiktsbild av Ostlig forbindelse, enligt alternativ med férbindelse i
bergtunnel.

16 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.

7 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 Trangselskattesystem

Den 1 januari 2016 infordes ett nytt trangselskattesystem i Stockholm enligt beslut fran
riksdagen i mars 2014'8. Det nya systemet innebir att trangselskatten for innerstaden hojs
och skatt inférs pa Essingeleden. Placeringen av tringselskatteportalerna ses i Figur 3.
Hogsta nivan for innerstadszonen ar 35 kr och pa Essingeleden 30 kr. Nar Forbifart
Stockholm 6ppnar antas i analyserna som ligger till grund for denna rapport hégsta nivan
for Essingeleden sinkas till 20 kr9. Dessa belopp ar angivna i 2016 ars prisnivaer och
antas indexjusteras till prognoséret.

&5
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Figur 3. Kartan visar var grénsen for 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 fordandringar tas dock inte hiansyn till i
denna rapport da analyserna paborjats innan 6verenskommelsen fattades.

18 Proposition 2013/14:76.
19 Av 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 lédn 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 ldn ar 2010 och ar 2030 (lag respektive hég tillvéxt) med
dagens tréngselskattesystem och utan Ostlig férbindelse.

20 Trafikarbetet skiljer sig ndgot fran 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 trangselsituation mellan 2016 och 2030

Figurerna nedan (Figur 5 - Figur 7) illustrerar de bedémda kélangderna under morgons
rusningstrafik for nuléget (&r 2016) och &r 2030 utan respektive med Ostlig forbindelse.
Mlustrationerna for &r 2030 avser en situation med hog trafiktillvaxt. Férandring av ker
vid lag 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 ar 2030 utan Ostlig Férbindelse

Ar 2030 beriknas Forbifart Stockholm finnas pé plats och 6ppnad for trafik. Oppnandet
bedoms fa 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 6 visar hur kosituationen bedoms fordndras mellan &r 2016 och 2030. Koerna
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

T . T

1
0 L & Km

Figur 6. Schematisk illustration av bedémda kéldngder for morgonens rusningstrafik ar 2030 utan
Ostlig forbindelse?!. Bl3 linjer visar kvarvarande kder och réda linjer visar tillkommande kéer
jamfért med nuldget (ar 2016). Streckade linjer dr kber ddr bedémningen av den framtida
késituationen &r oséker.

21 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 ar 2030 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 uppstd i
narforortszoner och pa vagar som leder till infartsleder och Forbifart Stockholm, bland
annat Sodertaljevagen (E4) och Enkopingsvigen (E18). Koer bedoms bli mer omfattande
pd infartslederna Varmdoleden (Lv  222), Nyndsviagen (Rv  73) och
Roslagsvigen/Norrtéljeviagen (E18) samt dven i Sodra lanken i Ostgdende riktning till
f6ljd av att Ostlig forbindelse Sppnar for trafik.

En jamforelse av Figur 6 och Figur 7 visar att om Ostlig forbindelse byggs skulle tringseln
och kosituationen forbattras pad Sodra ldnken (vistgdende riktning) och Forbifart
Stockholm jimfort med ett trafiksystem utan Ostlig forbindelse. Aven delar av Norra
lanken skulle f& minskade koer. Under vintern 2017/2018 kommer fordjupade analyser
av Ostlig forbindelses paverkan p& angrinsande trafiksystem att goras i syfte att fa bittre
kunskap om detta.

N

sl
- -
b

1
o = & Km

Figur 7. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik ar 2030 med
Ostlig foérbindelse??. Bl& linjer visar kvarvarande kéer, réda linjer visar tillkommande kder och
gréna linjer visar kéer som férsvinner jamfért med nulédget (ar 2016). Streckade linjer &r kGer dér
beddmningen av den framtida késituationen &r oséker.

22 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.

13



Lag trafiktillvaxt

Med antagandet om en lag trafiktillvixt blir tringseln betydligt mindre &r 2030, det ar
dock liangre koer pa de flesta infartsleder dn det ar idag. Likasa dr det mer trangsel i
regionens centrala delar. Undantaget ar Essingeleden, diar framkomligheten forbattras till
foljd av att Forbifart Stockholm Gppnat for trafik. Det finns alltsd anledning att se 6ver
trangselskattesystemet dven om trafiktillvixten blir 1dg, men man maste ha i dtanke att
vid ldgre trangselnivaer blir de av trafikanterna upplevda nyttorna med triangselskatten
mindre, vilket gor att det kan bli svarare att fa acceptans for utokade trangselskatter. Inte
bara den upplevda nyttan minskar, utan den lagre trafikbelastningen ger 4ven mindre
samhillsekonomiska nyttor.
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4 Analyserat trangselskattesystem

Det analyserade triangselskattesystemet syftar till att vara ett vil fungerade system som
forbattrar framkomligheten och #r samhallsekonomisk effektiv. Analyser for olika
forutsiattningar och trafiksystem har genomforts:

e Analyser med och utan Ostlig forbindelse med syfte att utreda effekten av
trangselskattesystemet for badda scenarierna.

o Beridkningar med hog och 1ag trafiktillvaxt. Intdkterna fran trangselskatt ar
direkt beroende av trafikvolymer. Eftersom det rader osdkerheter om
trafiksituationen 2030 har det utférts berdkningar med bade 1ag och hog
trafiktillvaxt. Samhallsekonomiska nyttorna och intdktsforandringarna har
beriknats som ett medelvirde av dessa tva analyser, 6vriga resultat visas for hog
trafiktillvaxt.

Som beskrivits i avsnitt 0 kravs detaljerad information om aktuell trangsel och darmed
om trafikvolymer och kapacitet i vignitet for att kunna utforma ett vil fungerande
triangselskattesystem. Detta gor det svart att utforma triangselskatten langt i forviag, 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 tdnkbara kombinationer av snitt och nivéer,
och gor ddrmed inte ansprak pa att ha identifierat ett optimalt system.

I denna studie jamfors ett fordndrat tringselskattesystem mot dagens

tringselskattesystem. TvA olika analyser presenteras; utan Ostlig forbindelse och med
Ostlig forbindelse?s, se Figur 8.

Utan Ostlig Med Ostlig
forbindelse forbindelse
[ Dagens

trangselskattesystem ’ Effekter redovisas Effekter redovisas
’ i kapitel 5.1 i kapitel 5.2

Analyserat
trangselskattesystem

Figur 8. Analyserade scenarier. | rapporten beskrivs alltsé effekter av ett férdndrat
tréngselskattesystem utan respektive med Ostlig férbindelse.

2 (Ostlig forbindelse skulle kunna éppna for trafik &r 2032. Resultaten redovisas dock fér &r 2030
da befintliga prognosverktyg dr anpassade for detta ar.
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4.1 Utformning av det analyserade trangselskattesystemet

En stor del av trangseln i vagsystemet finns utanfor den innerstadszon som beskattas idag.
Den 6vergripande principen for det analyserade trangselskattesystemet har darfor varit
att utoka antalet trangselskattesnitt i syfte att paverka trafiken just dér trangseln uppstar.
Triangselskattenivan ar ocksa lagre vid respektive snitt for att battre anpassa nivan till
trangseln i nitet.

Det trangselskattesystem som har analyserats bestér totalt av sju zoner; en innerstadszon
och sex narforortszoner, se Figur 9. Trangselskatt tas dven ut for resor over Saltsjo-
Mailarsnittet?4 och i Norra lidnken2s. Innerstadszonen ar densamma som for dagens
trangselskattesystem, medan portalerna for trangselskatten pa Essingeleden flyttar till
Grondalsbron for att knyta ihop med Ovriga snitt Gver Saltsjo-Malarsnittet. Det
analyserade trangselskattesystemet stricker sig utanfér Stockholms stad och berér
kommunerna Liding6, Solna, Sundbyberg, Nacka och Stockholm. En utvidgning av
trangselskattesystemet pa detta sitt kan motiveras for att minska en stor del av den
trangsel som redovisas i Figur 7.

Nordostra
Norra

1 Innerstaden
Vastra

Ostra
Sydvastra

Sodra

I T T 1
o 3 6 Km

Figur 9. Utformningen av det analyserade trdngselskattesystemet. Den rosa zonen visar
innerstadszonen dér tréngselskatten ar 30 kr. Denna skatt tas endast ut fér resor som gar pa
innerstadens gator (ej de vitmarkerade korridorerna i zonen). De ljusblaa zonerna och linjerna visar
nérférortszonerna och snitt dar tréngselskatten ar 15 kr.

24 Saltsjo-Malarsnittet omfattar innerstadsbroarna, Essingeleden, Férbifart Stockholm och Ostlig
forbindelse.
25 s3dra lanken omfattas av narférortszonerna.
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Det finns tvad olika triangselskattenivder i systemet, en for innerstaden och en for
narforortszonerna, Saltsjo-Malarsnittet och Norra lanken26. All trafik som kor in i eller ut
ur den centrala zonen som bestar av innerstadens gator (rosa yta i Figur 9) betalar 30 kr
under hogtrafikperioderna. Trafik som kor in i eller ut ur nagon av narforortszonerna
betalar den lagre trangselskatten pé 15 kr forutom vid griansen till den centrala zonen dar
den hogre taxenivan géller. Under mellantrafikperioden mitt p& dagen ar den analyserade
trangselskatten 11 kr respektive 7,50 kr. Figur 10 visar en oversikt av trangselskatten pa
den ringled som bestir av Essingeleden, Norra linken, Sodra linken och Ostlig
forbindelse (efter att denna 6ppnat for trafik) under hogtrafik.

I samtliga fall ar trangselskattenivierna uttryckta i 2016 ars prisniva.

Norra lanken 15 kr

Essingeleden 15 kr Ostlig forbindelse 15 kr

Sodra lanken 15 kr
Sodra lanken 15 kr @

I T T T 1
0, IS 3 Km

Figur 10. Figuren visar var trangselskatteportalerna pa Norra ldnken, Sédra ldnken, Essingeleden
och Ostlig férbindelse &r placerade?.

26 Spdra lanken omfattas av narférortszonerna.
27 Norra lanken, Sédra lanken, Essingeleden och Ostlig férbindelse tillhér ej innerstaden,
trangselskatt till innerstaden betalas vid av- eller pafart pa samma satt som idag.
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4.2 Exempel pa trangselskattekostnad for olika resor

Figur 11 och Figur 12 visar tva exempel pa kostnaden for trangselskatt for att resa mellan
olika platser i Stockholms lin med det analyserade trangselskattesystemet under
hogtrafik. En resa i hogtrafik pd E4 mellan Jarva och Vistertorp innebir i det foreslagna
trangselskattesystemet en trangselskatt pa totalt 45 kr. En resa i hogtrafik mellan Tyreso
och norra innerstaden innebir en trangselskatt pd totalt 60 kr. I Tabell 1 redovisas
ytterligare exempel pa hur mycket triangselskatt bilisten behover betala for att aka vissa
strackor under hogtrafikperioden.

Nordéstra

Innerstaden
Vastra

Ostra

Sédra

I T T I 1}
o < 6 Kim

Figur 11. Bilden visar ett exempel pa kostnaden for trédngselskatt for att resa frén E4 norr till E4
séder. Fér denna resa passeras tre portaler och den totala tréngselskatten blir 45 kr.
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Nordéstra
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Figur 12. Bilden visar ett exempel pa kostnaden for trdngselskatt fér att resa fran norra innerstaden
till Tyresé. Fér denna resa passeras tre portaler och den totala trdngselskatten blir 60 kr.

Tabell 1. Tabellen visar nagra exempel pa kostnaden for tréngselskatt for att aka vissa strackor

under  hégtrafikperioden med dagens trédngselskattesystem och det analyserade
trdngselskattesystemet i ett trafikndt med Ostlig férbindelse.
Dagens Analyserade
. . trangselskattesystem trangselskattesystemet
Fran Till
Antal Kostnad Antal Kostnad
passager hoégtrafik passager hoégtrafik
Nacka (Sickla) | Kista®® 0 0 kr 3 45 kr
Lidingo Norra innerstaden 1 35 kr 1 30 kr
Solna Sodra innerstaden 1 35 kr 2 45 kr
Bromma Nacka (Sickla) 1 20 kr?® 3 45 kr
Hagersten Norra innerstaden 1 35 kr 2 45 kr
Nyndshamn Kista 1 20 kr®® 4 60 kr

28 Nar Ostlig forbindelse inte finns i trafiksystemet blir rutten mellan Nacka och Kista férandrad,
istallet gar rutten via Sédra lanken, Essingeleden och Uppsalavagen. Detta medfor en
trangselskatt pa Essingeleden med dagens system (20 kr) och for det analyserade systemet
medfor det trangselskatt for tre narférortzoner och Essingeleden (totalt 60 kr).

2 Trangselskatten fér Essingeleden antas sdnkas till 20 kr vid 8ppnandet av Férbifart Stockholm,
enligt proposition 2013/14:76.
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5 Effekter av det analyserade
trangselskattesystemet

5.1 Effekter av det analyserade trangselskattesystemet utan Ostlig
forbindelse

I detta kapitel redovisas effekterna av det analyserade tringselskattesystemet utan Ostlig
forbindelse for prognosir 2030 med avseende pa trangsel, miljo, intdkter och
samhillsekonomi. Metoderna for att analysera effekterna beskrivs i avsnitt 2.1.

Effekter pa trangsel

Figur 13 nedan illustrerar de beriknade trafikflodesforandringarna till f6ljd av det
analyserade triangselskattesystemet i ett trafiksystem utan Ostlig Férbindelse.

Figur 13. Berdknad férdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik ar 2030 med det
analyserade tréngselskattesystemet jémfért med dagens tréngselskattesystem, utan Ostlig
forbindelse i bada scenarierna. De gréna strecken visar en minskning i trafik och de réda strecken
visar en Okning i trafik. Siffrorna avser absolut (fordon/timme) och procentuell féréndring jamfért
med jamférelsealternativet. Endast skillnader stérre &n +50 fordon/timme redovisas i figuren.

Det ar tydligt att trafiken med nagra f& undantag minskar inom hela
trangselskattesystemet. Stora minskningar av trafik kan ses pa Forbifart Stockholm och
pé Sodra lanken, men dven pa manga av de stora infartslederna s& som Sodertiljeviagen
(E4), Uppsalaviagen (E4), Norrtdljevigen (E18) och Varmdoleden (Lv 222).

Vissa vagar fiar ocksd en Okning av trafiken vilket beror pd att det analyserade
trangselskattesystemet ger trafikforandringar och att trafikanterna viljer en annan vig
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for att undvika en trangselskatt. Exempel pa detta ar pa norra delen av Essingeledens3e,
Vallhallavagen/Liding6vagen vid Stadion, parallell vigar séder om Soédra linken och
Altaviigen. Vissa av trafikforindringarna ir inte 6nskvirda. Detta bor dirfor studeras
vidare for att se vad som kan goras for att forbygga sa att trafiken inte omfordelas till
mindre vagar.

Figur 14 illustrerar hur koéerna bedoms forandrats med det analyserade
tringselskattesystemet i ett trafiksystem utan Ostlig forbindelse. Om tringselskatten
utokas enligt kapitel 4 bedoms en stor del av kéerna forsvinna eller minska. Det kvarstér
dock framférallt kder pé Essingeleden, Forbifart Stockholm, Nynasviagen (Rv 73) samt
Soderledstunneln-Centralbron.

N

T T L 1
o 3 6 Km

Figur 14. Schematisk illustration av bedémda kéldngder fér morgonens rusningstrafik ar 2030 med
det analyserade trdngselskattesystemet jamfért med dagens trdngselskattesystem, utan Ostlig
forbindelse i bada scenarierna. Blé linjer visar kvarvarande kber och gréna linjer visar kber som
férsvinner. For streckade linjer ar bedémningen av framtida késituationen &r oséker (se Figur 6).

30 QOrsaken till trafikdkningen ar 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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Paverkan pa fardmedelsval

Det analyserade triangselskattesystemet medfér att andelen kollektivtrafikresor okar
nigot, se Figur 15. Okningen beror dels pi att antalet bilresor minskar, och dels pa att
vissa resendrer kommer att byta till att &ka kollektivt istillet. For resor till innerstaden
okar andelen kollektivtrafikresor med cirka en procentenhet. Aven for resor
till/fran/inom hela lanet 6kar andelen kollektivtrafikresor, 6kningen ar mindre dn en
procentenhet.

Kollektivtrafikandelen for hela dygnet for innerstaden och
hela lanet

M Dagens trangselskattesystem  m Det analyserade trangselskattesystemet

52,5% 53,4%

32,9% 33,5%

Resor till innerstaden Resor till/frdan/inom hela lanet

Figur 15. Kollektivtrafikandelar for resor till innerstaden och till/fran/inom hela ldnet framréknat for
hela dygnet med dagens tréngselskattesystem och det analyserade tréngselskattesystemet, utan
Ostlig férbindelse i bada scenarierna.
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Effekter pa miljo och trafikarbete

Med det analyserade trangselskattesystemet berdknas trafikarbetet minska med cirka tre
procent i Stockholms ldn 6ver dygnet, se Figur 16. Privatresor med personbil minskar
mest vilket beror pa att gruppen i genomsnitt har relativt ldga tidsvirde och darmed
anpassar sig till tringselskatten i storre utstrickning an trafikantgrupper med hogre
tidsvardens:. Trafikarbetet med yrkestrafik (bade med personbil och med lastbil) ar i stort
sett oforandrads2.

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

0,4% 0,3%
. -1,7%
-2,99
-3,9% 2%
Privatresor Tjansteresor Yrkestrafik Yrkestrafik Totalt
med personbil med personbil  med lastbil  med personbil

Figur 16. Féréndring av trafikarbete Over hela dygnet i Stockholms lédn fordelat pé olika
trafikantgrupper® till folid av det analyserade trdngselskattesystemet jamfért med dagens
tréngselskattesystem, utan Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Trafikarbetet i innerstaden minskar med tva procent till f6ljd av det analyserade
triangselskattesystemet. P4 ringleden34 och Forbifart Stockholm 4dr minskningen storre
vilket visas i Figur 17. Trafikarbetsforandringen i 6vriga ldnet 4r mindre vilket resulterar
i den totala trafikarbetsforandringen pé cirka tre procent.

Forandring av trafikarbete till f6ljd av andrad trangselskatt
for olika vigomraden

I — -2,0% -2,6%

-7,0% -,7%

Ringleden Forbifart Stockholm Innerstaden Ovriga linet
(exklusive ringleden)

Figur 17. Férdndringen av trafikarbete &ver hela dygnet ftill folid av det analyserade
tréngselskattesystemet jamfért med dagens tréngselskattesystem, utan Ostlig forbindelse i bada
scenarierna. | ringleden ingér Essingeleden, Norra ldnken och Sédra ldnken.

31 Tidsvarde &r ett matt pa hur tid virderas och uttrycks vanligen i kr/tim. Tjansteresenérer och
yrkestrafik varderar vanligtvis tid hogre an privatresendrer, de har alltsa hogre tidsvarde och blir
mindre kansliga for forandrad trangselskatt.

32 Att det inte blir ndgra storre trafikférandringar fér dessa grupper beror pé att enbart ruttval
modelleras i trafikmodellerna. Det beddms dock som att trangselskatt har liten paverkan pa
resefterfragan for yrkes- och lastbilstrafik.

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

34 Ringleden omfattar Essingeleden, Norra ldnken och Sédra ldnken.
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Forandringen av trafikarbete i de olika narforortszonerna (exklusive ringleden) visas i
Figur 18. Trafikarbetet i narforortszonerna minskar mer #n i innerstaden vilket kan
forklaras av att trangselskattesystemet i innerstaden forandrats i mindre utstriackning
frdn dagens system jamfort med i Gvriga delar. Mest minskar det i den vistra
narforortszonen, -14 procent, eftersom det ar stora minskningar i trafikstrommarna som
leder till och fran Forbifart Stockholm.

205

5.5 -3%

-14% -2%

-8%

Figur 18. Figuren visar hur trafikarbetet féréndras till folid av det analyserade
trdngselskattesystemet. Trafiken pa ringleden och de anslutande végarna i de vita korridorerna i
innerstadszonen ingar inte i jamférelsen.
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Intakter och férdelningseffekter

De totala intdkternass for det analyserade trangselskattesystemet berdknas till 2,8 mdkr
per ar utan Ostlig forbindelse, se Figur 19. Intikterna #r 1,5 mdkr hogre &n for
jamforelsealternativet med dagens trangselsystemso.

Totala intdkter per ar (mdkr/ar)
2,8

1,3

Dagens trangselskattesystem Det analyserade trangselskattesystemet

Figur 19. Arliga intékter fér dagens och analyserat tréngselskattesystem, utan Ostlig férbindelse
i bada scenarierna. Intdkterna avser prognosar 2030, 2016 é&rs prisniva.

Figur 20 visar hur den debiterade trangselskatten férdelas mellan olika trafikantgrupper.
Fordelningen av intdkter forandras i liten grad av det analyserade trangselskattesystemet.
Den storsta delen av intikterna kommer frén privatresor med personbil i béda
trangselskattesystemen, vilket beror pé att denna typ av resor ar vanligast for vagtrafiken.

Fordelning av debiterad trangselskatt

B Dagens trangselskattesystem Det analyserade trangselskattesystemet

56% 9%

29% - 27%

10% 9%
5% 5%
] —
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 20. Foérdelningen av intdkterna mellan olika trafikantgrupper’” fér dagens
tréngselskattesystem och med det analyserade tréngselskattesystemet, utan Ostlig férbindelse i
bada scenarierna.

35 Prognosér 2030, prisniva 2016. Intikterna redovisas som ett medel mellan de intikter som
genereras med |ag trafiktillvaxt respektive hog trafiktillvaxt.

36 Analyserna pabérjades 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 jamforelsealternativet.

37 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingdr i
trafikantgruppen privatresor.
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Det analyserade trangselskattesystemet tacker ett storre geografiskt omrade vilket gor att
fler trafikanter betalar trangselskatt. Figur 21 visar hur trangselskatt for en genomsnittlig
resa fordelar sig mellan olika trafikantgrupper. Alla grupper far en 6kad kostnad, diar den
genomsnittliga kostnaden for tjansteresor med personbil 6kar mest i absoluta tal, cirka
sju kronor. Den storsta relativa 6kningen berdknas bli for privatresor med personbil och
yrkestrafik med lastbil dar den genomsnittliga kostnaden for trangselskatt lite mer dn
fordubblas.

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

B Dagens trangselskattesystem m Det analyserade trangselskattesystemet

15 kr
12 kr
11 kr
9 kr
8 kr
6 kr
5 kr
5 I l I
Privatresor med Tjansteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 21. Trangselskattekostnaden fér en genomsnittlig resa fér olika trafikantgrupper®® med dagens
tréngselskattesystem och det analyserade tréngselskattesystemet, utan Ostlig férbindelse i bada
scenarierna. Genomsnittet ar framrédknat for alla resor i Stockholms Idn, under hela den
Skattebelagda perioden.

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

Figur 22 visar den samhaillsekonomiska nyttan av det analyserade triangselskattesystemet
utan Ostlig forbindelse. Trafikantnyttan blir negativ i jimforelse med ett system med
dagens trangselskatt vilket beror pa att tillgdngligheten minskar. Intdkterna till staten
okar diremot. Sammantaget innebdr detta att den samhillsekonomiska nyttan av
trangselskatten blir positiv. Reskostnaden for trafikanterna okar visserligen, men de far
tillbaka en relativt stor del av den 6kade reskostnaden genom forbéttrade restider. Detta
innebar att det analyserade triangselskattesystemet har goda trafikstyrande effekter.

Forenklad samhillsekonomisk nytta av det analyserade
Mkr/ar trangselskattesystemet utan Ostlig férbindelse

2000
1500
1000

500

-500

-1 000

-1 500
Forandrad trafikantnytta Intdktsforandring Samhallsekonomisk nytta

Figur 22. Férdndrad samhéllsekonomisk nytta med det analyserade trédngselskattesystemet utan
Ostlig férbindelse. Enbart éversiktliga berédkningar har gjorts baserat pé& trafikantnyttor och
intékter. Siffrorna avser prognosar 2030, 2016 ars prisniva.
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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 tillganglighet per resa och/eller manga resor som gors till
och fran ett omrade.

De flesta privatresendrer far en negativ trafikantnytta eftersom den o6kade kostnaden for
trangselskatt inte fullt ut kompenseras av forbéttrade restider. Storst negativa nyttor ses
for privatresor i Stockholms kommun, vilket beror huvudsakligen pa att det d&r ménga
resor som har start- eller méalpunkt i Stockholms kommun. Férdelningen av de negativa
trafikantnyttorna mellan de flesta kommunerna ar relativt jamn vilket innebir att det inte
ar ndgot specifikt omrade som far en storre nyttoforsdmring dn négot annat.

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
trangselskattesystemet

M Privatresor Tjansteresor och yrkestrafik

250
200
150

Figur 23. Férdelning av de totala trafikantnyttorna mellan kommuner fér olika trafikantgrupper®® med
det analyserade tréngselskattesystemet jamfort med dagens tréngselskattesystem, utan Ostlig
forbindelse i bada scenarierna.

39 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingdr i
trafikantgruppen privatresor.
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5.2 Effekter av det analyserade trangselskattesystemet med Ostlig
forbindelse

I detta kapitel redovisas effekterna av det analyserade tringselskattesystemet med Ostlig
forbindelse for prognosir 2030 med avseende pa trangsel, miljo, intdkter och
samhillsekonomi. Metoderna for att analysera effekterna beskrivs i avsnitt 2.1.

Effekter pa trangsel

Figur 24 illustrerar de berdknade trafikflodesforiandringarna till f6ljd av det analyserade
tringselskattesystemet i ett trafiksystem med Ostlig forbindelse.

Figur 24. Berdknad férdndring av trafiken under morgonens rusningstrafik ar 2030 med det
analyserade tréngselskattesystemet jémfért med dagens trédngselskattesystem, med Ostlig
forbindelse i bada scenarierna. De gréna strecken visar en minskning i trafik och de réda strecken
visar en Okning i trafik. Siffrorna avser absolut (fordon/timme) och procentuell féréndring jamfért
med jamférelsealternativet. Endast skillnader stérre &n +50 fordon/timme redovisas i figuren.

De trafikstyrande effekterna #r mycket lika de som redovisats i avsnittet utan Ostlig
forbindelse. Det ar tydligt att trafiken minskar inom hela det analyserade
tringselskattesystemet. Storst trafikminskningar ses pa Ostlig forbindelse, Norra linken
och Sodra lanken. Trafiken minskar p& Forbifart Stockholm4° och pa infartslederna sa
som Uppsalavigen (E4), Norrtiljevagen (E18), Sodertiljeviagen (E4), Nynasvagen (Rv 73)
och Varmdoleden (Lv 222).

Liksom i analyserna utan Ostlig forbindelse far vissa vigar en dkning av trafiken vilket
beror pd att det analyserade tringselskattesystemet ger trafikforiandringar och att

40| det analyserade tringselskattesystemet har dven Férbifart Stockholm triangselskatt. Det
skulle dven kunna utformas utan trangselskatt i Férbifart Stockholm. Trangselspaverkan i
regionen beddms bli likvardig med den det som presenteras ovan, férutom att trafiken pa
Forbifart Stockholm blir hogre.
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trafikanterna viljer en annan vig for att undvika tringselskatt. 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.

Figur 25 illustrerar hur kosituationen bedoms foridndras med det analyserade
tringselskattesystemet i ett trafiksystem med Ostlig forbindelse. Kosituationen blir
betydligt battre jamfort mot dagens triangselskattesystem. Strackor med kvarvarande koer
ar fraimst Nynisvagen (Rv 73) samt Soderledstunneln-Centralbron.

N

{ L
- {
7 "*\\ § .
y”?
\ P 3
\

Figur 25. Schematisk illustration av bedémda kdldngder fér morgonens rusningstrafik ar 2030 med
Ostlig forbindelse med det analyserade tréngselskattesystemet jémfért med dagens
trdngselskattesystem. Bla linjer visar kvarvarande kber och gréna linjer visar kber som férsvinner.
Fér streckade linjer &r bedémningen av framtida késituationen ar oséker (se Figur 7).
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Paverkan pa fardmedel

De absoluta fordandringarna av firdmedelsandelar ar mycket lika de som redovisats i
avsnittet utan Ostlig forbindelse. Andelen kollektivtrafikresor okar till innerstaden med
ungefir en procentenhet, se Figur 26. Inom lanet ar fordndringen mindre, drygt en halv

procentenhet.

Kollektivtrafikandelen for hela dygnet for innerstaden och
hela lanet

M Dagens trangselskattesystem m Det analyserade trangselskattesystemet

52,0% 52,9%

32,7% 33,3%

Resor till innerstaden Resor till/frdan/inom hela lanet

Figur 26. Kollektivtrafikandelar for resor till innerstaden och till/fran/inom hela ldnet framréknat for
hela dygnet med dagens tréngselskattesystem och det analyserade tréngselskattesystemet, med
Ostlig férbindelse i bada scenarierna.
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Effekter pa miljo och trafikarbete

Med det analyserade tringselskattesystemet berdknas trafikarbetet minska med tre
procent i Stockholms lan 6ver dygnet. Privatresor och tjansteresor med personbil minskar
mest pa grund av deras laga tidsvirden medan yrkestrafik (bdde med personbil och med
lastbil) ar i stort sett oférandrad, se Figur 27. Effekterna ar i samma storleksordning som
i scenariot utan Ostlig forbindelse.

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

0,5% 0,2%
L
. -2,1%
-3,2%
-4,2%
Privatresor Tjansteresor Yrkestrafik Yrkestrafik Totalt
med personbil med personbil  med lastbil  med personbil

Figur 27. Féréndring av trafikarbete Over hela dygnet i Stockholms lédn fordelat pé olika
trafikantgrupper®’ till folid av det analyserade trdngselskattesystemet jamfért med dagens
tréngselskattesystem, med Ostlig férbindelse i bada scenarierna.

Trafikarbetet i innerstaden minskar med tva procent till f6ljd av det analyserade
trangselskattesystemet. Pa ringleden42 4r minskningen avsevart storre vilket visas i Figur
28. Att minskningen p4 ringleden #r mycket storre in i analyserna utan Ostlig forbindelse
(Figur 17) forklaras av att tringselskatten paverkar reseefterfragan och resenirernas
ruttval pa ett annat sitt di det finns fler resvigar i ett scenario med Ostlig forbindelse.
Den totala trafikarbetsférandringen i Stockholms lan berdknas bli knappt tre procent med
det analyserade systemet for triangselskatt.

Férandring av trafikarbete till foljd av andrad trangselskatt
for olika vigomraden

| I I
-3,7% -2,2% -2,6%

-12,2% .
Ringleden Forbifart Stockholm Innerstaden Ovriga lanet

(exklusive ringleden)

Figur 28. Férdndringen av trafikarbete &ver hela dygnet ftill félid av det analyserade
tréngselskattesystemet jamfért med dagens tréngselskattesystem, med Ostlig férbindelse i bada
scenarierna. | ringleden ingér Essingeleden, Norra linken, Ostlig férbindelse och Sédra lanken.

41 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingdr i
trafikantgruppen privatresor.
42 Ringleden omfattar Essingeleden, Norra lanken, Ostlig férbindelse och Sédra lanken.
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Forandringen av trafikarbete i de olika narforortszonerna visas i Figur 29. Trafikarbetet i
narforortszonerna minskar mer an i innerstaden vilket kan férklaras av att
trangselskattesystemet i innerstaden forandrats i mindre utstrackning fran dagens system
jamfort med i 6vriga delar. Forandringarna ar mycket lika de som presenterades i

avsnittet utan Ostlig forbindelse.

5 -3%

-12% -2%

-9%

5%

-9%

AR TR DA ), |
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Figur 29. Figuren visar hur trafikarbetet férdndras ftill folid av det analyserade
trdngselskattesystemet. Trafiken pa ringleden och de anslutande végarna i de vita korridorerna i

innerstadszonen ingar ej i jdmférelsen.
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Intakter och férdelningseffekter

De totala intdkterna43 for hela det analyserade tringselskattesystemet beridknas till
2,8 mdkr per ar, se Figur 30. Detta ger ett tillskott i intakter pa 1,6 mdkr jamfort med
jamforelsealternativet med dagens trangselskattesystema44.

Totala intdkter per ar (mdkr/ar)
m Totalt Ostlig férbindelse

2,8

0,1

Dagens trangselskattesystem Det analyserade trangselskattesystemet

Figur 30. Arliga intékter fér dagens och analyserat tréngselskattesystem, med Ostlig férbindelse
i bada scenarierna. Siffrorna avser prognosar 2030, 2016 ars prisniva.

43 Prognosér 2030, prisniva 2016. Intikterna redovisas som ett medel mellan de intikter som
genereras med lag trafiktillvaxt respektive hog trafiktillvaxt.

44 Analyserna pabérjades 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 jamforelsealternativet.
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Négra av de betalsnitt som ingér i trangselskattesystemet kommer att uppforas som en
foljd av byggandet av Ostlig forbindelse. Figur 31 visar de tre betalsnitt 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
tillhoéra Ostlig forbindelse di det 4r endast denna som ir placerad i ny infrastruktur.
Intikterna fran de portaler som kopplas till Ostlig forbindelse beriknas till 0,1 mdkr per
ar.

Koppling mellan Ostlig fdrbindelse och
# Norra lanken, endast | norrgaende riktning
mot Roslagsvagen

Ramper till och fran
e trafikplats Frihamnen

.
| Ostlig forbindelse

T T T
o )

Figur 31. Figuren visar de tréngselskatteportaler som &r kopplade till Ostlig férbindelse vid
intdktsberdkningar. Fér portalen i Norra ldnken &r det endast trafiken i norrgéende riktning i det nya
tunnelrret (ett kérfélt) som kan anses héra till Ostlig férbindelse.
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Intdkterna fran trangselskatten fordelas mellan olika trafikantgrupper vilket visas i Figur
32. Fordelningen av intdkter forandras 1 liten grad av det analyserade
trangselskattesystemet. Den storsta delen av intikterna kommer fran privatresor med
personbil i bada trangselskattesystemen, vilket beror pa att denna typ av resor ar vanligast
for vagtrafik.

Fordelning av debiterad trangselskatt
M Dagens trangselskattesystem Det analyserade trangselskattesystemet

57% 9%

29%  27%

0, [))
10% 9% 59% 5%
] —
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 32. Férdelningen av intdkterna mellan olika trafikantgrupper*® for dagens
tréngselskattesystem och med det analyserade tréngselskattesystemet, med Ostlig férbindelse i
bada scenarierna.

Det analyserade trangselskattesystemet tacker ett storre geografiskt omrade vilket gor att
fler trafikanter betalar triangselskatt. Figur 33 visar hur trangselskatt for en genomsnittlig
resa fordelar sig mellan olika trafikantgrupper. Alla grupper far en 6kad kostnad, diar den
genomsnittliga kostnaden for tjansteresor med personbil 6kar mest i absoluta tal, cirka
atta kronor.

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

M Dagens trangselskattesystem m Det analyserade trangselskattesystemet

15 kr
10 kr 11 kr
9 kr
7 kr
6 kr
4 kr 5 kr .
Privatresor med Tjénsteresor med Yrkestrafik med Yrkestrafik med
personbil personbil lastbil personbil

Figur 33. Trangselskattekostnaden fér en genomsnittlig resa fér olika trafikantgrupper*® med dagens
tréngselskattesystem och det analyserade tréngselskattesystemet, med Ostlig férbindelse i bada
scenarierna. Genomsnittet ar framrédknat for alla resor i Stockholms Ildn, under hela den
Skattebelagda perioden.

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

Figur 34 visar den samhallsekonomiska nyttan av det analyserade trangselskattesystemet.
Trafikantnyttan blir negativ i jamforelse mot ett system med dagens tringselskatt vilket
beror péa att restidsférbittringen inte varderas lika hogt som den okade reskostnaden.
Intikterna 6kar daremot vilket gor att den samhaillsekonomiska nyttan blir positiv.

Vid en jimforelse mot analyserna utan Ostlig férbindelse (Figur 22) blir trafikantnyttan
mer negativ. Detta beror pa att i ett trafiknit med Ostlig forbindelse r tringselsituationen
mindre omfattande, och en tringselskatt péaverkar diarmed restiderna i mindre
utstrackning. Intdktsférandringarna ar i samma storleksordning. Sammantaget innebar
detta att den samhillsekonomiska nyttan av det analyserade triangselskattesystemet ar
mindre positivt i scenariot med Ostlig forbindelse jimfért med det utan Ostlig forbindelse.

Forenklad samhillsekonomisk nytta av det analyserade
trangselskattesystemet med Ostlig forbindelse

Mkr/ar (exkl. investeringskostnader)

2000
1500
1000

500

-500

-1 000

-1 500
Forandrad trafikantnytta Intdktsforandring Samhallsekonomisk nytta

Figur 34. Féréndrad samhéllsekonomisk nytta med det analyserade trdngselskattesystemet med
Ostlig férbindelse. Enbart éversiktliga berékningar har gjorts baserat pé trafikantnyttor och
intékter. Inga investeringskostnader ingér. Siffrorna avser prognoséar 2030, 2016 ars prisniva.46

4 Trafikantnyttan av enbart Ostlig férbindelse har tidigare analyserats och finns dokumenterad i
Triingselskatt med Ostlig férbindelse - Underlag till Sverigeférhandlingen (sept 2015). Den
samhallsekonomiska nyttan med beslutad trangselskatt enligt Propositionen 2013/14:76,
berdknades till 1 500 mkr per ar med hog trafiktillvaxt.
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Geografisk fordelning av trafikantnyttor

Figur 35 visar hur trafikantnyttorna fordelas mellan olika kommuner. Hoga siffror kan
bero pa stora forandringar av tillganglighet per resa och/eller manga resor som gors till
och frén ett omrade. De flesta kommuner far en negativ trafikantnytta eftersom den 6kade
kostnaden for trangselskatt inte fullt ut kompenseras av kortare restider. Privatresenirer
fAr storst negativa trafikantnyttor. Aven tjénstereseniirer och yrkestrafik fir negativa
trafikantnyttor, men inte lika stora som privatresenirer. Detta beror pa att de har hogre
tidsviarden4” vilket innebér att de virderar forbéttrad restid hogt.

Fordelningen av trafikantnyttor mellan kommunerna ar relativt jamn med undantag for
Stockholms kommun som far storst andel av de negativa nyttorna. Detta beror pa att det
dr manga resor som har start- och/eller maélpunkt i Stockholms kommun.
Tillganglighetsfordndringen per resa dr dock i samma storleksordning for samtliga
resendrer som berors av det fordndrade systemet for triangselskatt oavsett fran vilken
kommun resan paboérjades, den minskar med fem till tio kronor per resa.

Jamfort mot scenariot utan Ostlig forbindelse s& 4r det fler som far forsdmrad
tillginglighet. Detta beror pa att Ostlig forbindelse tillfor kapacitet, vilket gor att tringseln
i trafiksystemet minskar och darmed forbattras inte framkomligheten lika mycket av
trangselskatt.

Totala trafikantnyttorna med det analyserat
trangselskattessystemet

M Privatresor Tjansteresor och yrkestrafik
250

200
150

Figur 35. Férdelning av de totala trafikantnyttorna mellan kommuner fér olika trafikantgrupper*® med
det analyserade tréngselskattesystemet jamfért med dagens tréngselskattesystem, med Ostlig
forbindelse i bada scenarierna.

47 Tidsvarde &r ett matt pa hur tid virderas och uttrycks vanligen i kr/tim. Tjansteresenérer och
yrkestrafik varderar vanligtvis tid hogre an privatresendrer, de har alltsa hogre tidsvarde och blir
mindre kansliga for forandrad trangselskatt.

48 Tjansteresor omfattar resor som gérs under arbetstid, medan resor till och fran arbetet ingdr i
trafikantgruppen privatresor.
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6 Slutsatser

De prognoser som ligger till grund for denna rapport visar att det 4ven ar 2030 kommer
vara koer pd de stora infartslederna. Kderna forvintas dven sprida sig langre ut till
narfoérortszoner och darmed orsaka mer trangsel utanfér den innerstadszon som
beskattas idag. Analyserna visar att ett utvidgat triangselskattesystem leder generellt till
forbattrad framkomlighet i hogtrafik i de centrala delarna av Stockholms lidn och en
markbar trafikavlastning, och dirmed kortare kéer, pA manga av de stora trafiklederna.
Ett system med fler snitt for trangselskatt som &r geografiskt utspridda 6ver en storre yta
medfor att nivderna i hogre grad kan anpassas till reslangd och radande trangselsituation.

Totalt i hela lanet minskar trafikarbetet med cirka tre procent till f6ljd av det system for
trangselskatt som analyserats, vilket bidrar till en minskad miljopéverkan pa de totala
utsldppen ilinet. Trafikarbetet i innerstaden minskar med cirka tva procent vilket kan ses
som en mattlig minskning men kan forklaras av att skillnaden mellan dagens
trangselskattesystem for innerstaden och det analyserade trangselskattesystemet ar liten.

Det analyserade trangselskattesystemet leder till sma forandringar i firdmedelsval. For
resor till innerstaden 6kar kollektivirafikandelen med cirka en procentenhet. For resor
till/fran/inom hela ldnet 6kar ocksa andelen kollektivresor, men 6kningen dr mindre dn
en procentenhet.

Analyserna visar att med endast sma justeringar av nagra betalstationer (tillkommande
betalstationer till f6ljd av Ostlig forbindelse) kan samma tringselskattesystem anvindas
bade med och utan Ostlig forbindelse, och ger goda trafikstyrande effekter. Det
analyserade trangselskattesystemet minskar triangseln i vignitet och framkomligheten
blir battre 6ver Saltsjo-Malarsnittet och pa majoriteten av infarterna.

Det analyserade trangselskattesystemet ger samhillsekonomiskt nytta bdde med och utan
Ostlig forbindelse, men nyttan dr hogre innan Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik. For
vagtrafikanterna okar framkomligheten men nyttan av restidsforbattringarna vigs inte
upp av den trangselskatt de betalar vilket totalt sitt leder till minskad tillgédnglighet. Detta
ar dock ett forvantat resultat eftersom trangselskatt syftar till att minska reseefterfragan i
hogtrafik diar det rdder framkomlighetsproblem. Analyserna visar att det analyserade
trangselskattesystemet paverkar relativt jamnt 6ver hela lanet och inga omréden far
avsevirt storre nyttor eller onyttor jamfort med andra omraden.

Intdkterna fran trangselskatt bedoms 6ka med ca 1,5 mdkr per ar jamfort med dagens
trangselskattesystem49.

49 Analyserna pabérjades under 2016 och baseras pa ett tringselskattesystem enligt Proposition
2013/14:76, dvs. dverenskommelsen som traffades under varen 2017 att trangselskatten ska
férandras 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 forindrade resvanor siasom fordndring av resmal,
fairdmedel och ruttval. Daremot hanteras inte resenirernas val av tidpunkt for sin resa,
men utvirderingen av Stockholmsforsoket dd trangselskatt inférdes 2006 visade att
restidpunkten forandrades enbart i begransad utstrackningse.

I Sampersmodellen finns ett samband mellan ekonomisk utveckling och antal resor per
person, som innebar att antalet resor per person Okar vid ekonomisk tillvixt. En
jamforelse mellan resvaneundersokningar genomforda pa 1980-talet och 2000-talet visar
dock att detta samband inte verkar finnas i Stockholm. Darfér har modellen i dessa
analyser justerats si att resfrekvensen (matt som antal resor per person) for 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 6vriga persontrafikresor med 12 procents!.

Samhallsekonomi

De samhillsekonomiska nyttor som skapas av att infora trangselskatt bestar framforallt
av minskad trangsel, det vill siga vardet av kortare restid. Nettonyttan for biltrafikanterna
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
far kan omsittas 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 péd restidsfordndringar och
reskostnadsforandringar samt intdkter fran tringselskatt. De samhillsekonomiska
berdkningarna inkluderar siledes inte miljo- och trafiksikerhetseffekter, investeringar

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

51 Se dven rapport Triingselskatt med Ostlig férbindelse - Underlag till Sverigeférhandlingen,
version 23 september 2015.
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eller drift- och underhallskostnader. Eftersom trafikantnyttor och intdkter fran
trangselskatt utgor de tvd storsta posterna i en samhéllsekonomisk kalkyl av
trangselskatt52 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 vardera ar positiva. De Overgripande slutsatserna skulle darfor sannolikt
starkas om samtliga effekter varderades i kalkylens3. Trafikantnyttan baseras pa sa kallad
generaliserad reskostnad, dar férandrad reskostnad, tringselskatt och restid summerats.
Reskostnaden baseras pa reslingd och innehéller bensinkostnad och andra
avstandsberoende kostnader. Restiden rdknas om till en monetir kostnad genom sa
kallade tidsvarden. Tidsvdrdena som anvints adr skattade pa underlag fran en tidigare
resvaneundersokning i Stockholms4, och skiljer sig ndgot frin de tidsvirden som
faststillts av Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet (ASEK).

Intakter

I intiktsberikningarna antas Ostlig forbindelse oppna for trafik &r 2032. I
intaktsberakningarna ingar inte tillaggsavgifter. Tidigare har det berdknats att intdkterna
fran tillaggsavgifterna ar ungefar lika stora som kostnaderna for drift- och underhéll, som
inte heller inkluderats i berdkningarna. Intikterna ar diskonterade till ar 2016 och
diskonteringsrantan har antagits vara 3,5 procent per ar. Den arliga trafikokningen har
antagit vara 0,5 %. Beloppen for tringselskatt har antagits justeras i samma utstrackning
som inflationen (2 %), det vill sdaga att trangselskattenivderna ar realt oférandrade. I
intaktsberakningarna antas dven att 5 % av passagerna inte betalar trangselskatt pa grund
av det de kommit upp i maxtaxanss. Ytterligare 7 % av passagerna antas dven forsvinner
pa grund av undantag av att betala trangselskatten.

52 Transek, Samhdillsekonomisk analys av Stockholmsférséket, 2006.

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

4 RVU 2004-2006.

55 Detta 4r ungefdr samma andel som uppnar maxtaxan som det system som fanns till och med
31 december 2015. Maxtaxan har antagits vara 150 kr per dygn.
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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 berdknas vara fardigstillda 2030 samt de viktigaste objekten fran
Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021, som férvantas
vara paborjade till ar 202156, Detta innebér 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 r 2026.

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

. 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

. Forstarkningsétgarder Hjulsta — bypass+dgla 1+6gla 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 omuvdrldsforutsditiningar 2012”5.
Kostnaden for att resa med kollektivtrafiken antas vara realt oférandrad jamfort med
2010.

56 Det trafiknit som har anvints i analyserna dr detsamma som anvindes i
"Tillstdndsbeskrivning 2030, Effekter av statliga infrastrukturplaner och férhandling i Stockholms
Ién”, oktober 2015.
SThttp://www.trafikverket.se/PageFiles/77043/120831_modellanpassade_indata_och_omvarlds
forutsattningar_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 nedanstiende tabeller presenteras resor 6ver Saltsjo-Malarsnittets8 och
trafikarbetet for dagens trangselskattesystem och det analyserade trangselskattesystemet
i ett trafiksystem utan respektive med Ostlig forbindelse. Samtliga siffror avser ett
vintervardagsmedeldygn.

Trafiksystem utan Forbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, ar 2016

Tabell 2. Resor 6ver Saltsj6-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) och under ett
dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse, &r 2016°°.

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet
Nulige 2016
Formiddagens maxtimme | Dygn

Snitt

Forbifart Stockholm - -
Grondalsbron 13900 170 000

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

Ostlig férbindelse

%8 Innerstadsbroarna, Essingeleden, Férbifart Stockholm och Ostlig férbindelse.
5 Trafikverket (2016), Tillstdndsbeskrivning 2030, Effekter av statliga infrastrukturplaner och
férhandling i Stockholms lédn, Trafikverket rapport 2016:084.
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Trafiksystem utan Ostlig férbindelse, ar 2030

Tabell 3. Resor o6ver Saltsj6-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) i ett
trafiksystem utan Ostlig férbindelse, &r 2030.

Resor over Saltsjo-Malarsnittet under formiddagens maxtimme (fordon/timme)
Snitt Dagens tringselskattesystem Analyserade tringselskattesystemet
Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvixt| Medel Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvixt] Maedel
Forbifart Stockholm 12 800 10700 11750 11 300 8 800 10 050
Grondalsbron 13 000 10 000 11500 12 800 10 000 11 400
Wésterbron 3 600 2600 3100 3300 2200 2750
Centralbron 8 300 7300 7 800 7900 7000 7450
Munkbron 1600 1300 1450 1500 1200 1350
Skeppsbron 2 000 1800 1900 1900 1700 1 800
Ostlig forbindelse - - - - - -

Tabell 4. Resor 6ver Saltsjé-Mélarsnittet under ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem utan Ostlig
férbindelse, ar 2030.

Resor dver Saltsj6-Malarsnittet under ett dygn (fordon/dygn)

i Dagens trédngselskattesystem Analyserade tringselskattesystemet
Hog trafiktillvixt |Lag trafiktillvaxt] Medel Hog trafiktillvixt | Lag trafiktillvixt] Medel
Forbifart Stockholm 153 000 121 200 137 100 135 100 100 300 117 700
Grondalsbron 161 100 123 900 142 500 159 900 123 800 141 850
Vasterbron 35 500 25 700 30 600 32 400 22 300 27 350
Centralbron 132 500 116 300 124 400 127 300 110 500 118 900
Munkbron 14 700 9 600 12 150 13 100 8 500 10 800
Skeppsbron 25 100 21 200 23150 24 000 19 800 21900

Ostlig forbindelse - . - . g =

Tabell 5 Antal miljoner fordonskilometer per dygn fér prognosar 2030 utan Ostlig férbindelse,
ar 2030.

Dagens Det analyserade
Trafikgrupp triangselskattesystem |trangselskattesystemet
Privatresor med personbil 31.7 30.5
Tjdnsteresor med personbil 3.3 3.2
Yrkestrafik med lastbil 1.6 1.6
Yrkestrafik med personbil 6.2 6.2
Totalt 42.8 41.5
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Trafiksystem med Ostlig férbindelse, ar 2030

Tabell 6. Resor Over Saltsj6-Mélarsnittet under morgonens maxtimme (fordon/timme) i ett
trafiksystem med Ostlig férbindelse, &r 2030.

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet under formiddagens maxtimme (fordon/timme)
Snitt Dagens tringselskattesystem Analyserade tréngselskattesystemet
Hobg trafiktillvixt | Lag trafiktilvixt Medel Hobg trafiktillvixt | Lag trafiktilvixt Medel
Férbifart Stockholm 12 200 10 000 11100 11 000 8500 9750
Grondalsbron 11 300 8 500 9900 11 400 8900 10 150
Vasterbron 3300 2100 2700 3000 1900 2450
Centralbron 7700 6900 7 300 7 300 6 600 6950
Munkbron 1400 1100 1250 1400 900 1150
Skeppsbron 1 900 1700 1 800 1 800 1 600 1700
Ostlig forbindelse 6 600 5100 5850 5000 3400 4200

Tabell 7. Resor 6ver Saltsjé-Mélarsnittet under ett dygn (fordon/dygn) i ett trafiksystem med Ostlig
férbindelse, ar 2030.

Resor dver Saltsjo-Malarsnittet under ett dygn (fordon/dygn)
ik Dagens tringselskattesystem Analyserade tringselskattesystemet
Hobg trafiktillvixt | Lag trafiktilvaxt Medel Hog trafiktillvixt | Lag trafiktilvaxt Medel
Forbifart Stockholm 146 600 114 100 130 350 132 100 97 900 115 000
Gréndalsbron 146 000 110 400 128 200 148 800 114 100 131 450
Vasterbron 32 300 23 000 27 650 29 500 20 200 24 850
Centralbron 125 900 110 100 118 000 120 900 103 600 112 250
Munkbron 11 600 7 800 9700 10 500 6 600 8550
Skeppsbron 22 500 18 300 20400 20900 17 100 19 000
és‘tlig forbindelse 71500 52100 61 800 54 100 36500 45 300

Tabell 8. Antal miljoner fordonskilometer per dygn fér prognosér 2030 med Ostlig férbindelse,
ar 2030.

. Dagens Det analyserade
Trafikgrupp tringselskattesystem |tringselskattesystemet
Privatresor med personbil 32.2 30.9
Tjansteresor med personbil 3.3 3.3
Yrkestrafik med lastbil 1.6 1.6
Yrkestrafik med personbil 6.2 6.2
Totalt 43.4 42.0
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