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Forord

Transek har pad uppdrag av Stockholms stad belyst hur ett avgiftssystem for den
planerade forsoksverksamheten med miljoavgifter skulle kunna utformas samt vilka
trafik- och miljoeffekter ett sadant system skulle kunna fa. Rapporten baserar sig pa
tidigare gjorda utredningar inom omrédet och utgér fran de forutséttningar Stockholms
stad satt upp. Utredningen har genomforts under mycket kort tid, vilket innebér att det
inte funnits utrymme att gora alla 6nskvarda analyser. Flera fragor kréver ytterligare
utredningar for att komma fram till hur ett avgiftssystem for forsoksverksamheten bor
utformas och genomférasi allasinadelar.

Marika Jenstav har varit projektledare. Huvudforfattare till rapporten har varit Jonas
Eliasson och Mattias Lundberg. Ovriga medverkande har varit Joanna Dickinson, Janne
Henningson och Carl-Henrik Johansson. Johan Hedin, Hybris Konsult AB, har bidragit
med underlag till de mer tekniska delarna av rapporten.

4 april 2003

Marika Jenstav
VD, Transek AB
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Sammanfattning

Syfte och mal

Stockholms stad planerar ett forsok med milj davgifter pa biltrafik fr o m hosten 2004. En
kontrollstation ska hdllas vid &rsskiftet 2005/06 och en folkomrostning planeras
september 2006. Syftet med avgifterna, som de angivits av staden, &r att:

- utnyttja vagsystemet effektivare genom att minska tréangseln

- reducera flaskhalsar och hoja trafikens medel hastighet

- forbéttra stadsmiljon genom att minska miljéskadliga utdapp och buller samt (pa
sikt) majliggora bostadsbyggande

- naytterligare miljoforbéttringar genom att (pa sikt) stimulera till en omstéIning till
béttre fordon och branglen.

Transek AB har av staden fétt i uppdrag att ta fram underlag for forsokets genomforande.
Till uppdraget hor bl a att lamna fordag pa teknisk lésning och utformning av
avgiftssystemet, att bedoma effekter av detta systemférslag samt att foresd en
genomforandepl an.

| Transeks uppdrag ingar ocksa att foresla hur formuleringen av malen med forsoket kan
konkretiseras ytterligare. Denna ytterligare konkretion behdvs dven som utgangspunkt
for det fortsatta arbetet med att utforma sjalva systemet. Transek har ocksa—i samarbete
med uppdragsgivaren — formulerat féljande fordag till mal:

- Antalet fordon Over innerstadssnittet under morgonens och eftermiddagens
maxtimmar ska minska med 10-15 %.

- Antdet fordon totalt Over innerstadssnittet per dygn ska minska med 5-10 %.

- Meddhastigheten pa de varsta flaskhalsarna i Stockholms vagnat (medelhastighet
under 35 % av skyltad hastighet) ska minst fordubblas

- Medehastigheten pa 6vriga flaskhalsar i Stockholms véagnat (medelhastighet under
50 % av skyltad hastighet) ska 6ka med minst 50 %

- Utdédppen av koldioxid ska minska i innerstaden. Detta bor senare formuleras som
ett métbart mal. Sannolikt bor malet vara en lika stor, eller nagot stérre, minskning
an minskningen av trafikarbetet i innerstaden per dygn.
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- Halterna av kvaveoxider och partiklar bor minska i innerstaden. Forst nér resultat
fran pagaende utredningar finns tillgangliga kan métbara ma formuleras.

- Invanare i lanet ska uppleva forbéttringar av miljon i innerstaden, genom att kder
och trafik minskar

- Kollektivtrafiken ska erhdlla en vasentlig resursforstarkning genom intakter fran
forsoket

- Allmanhetens kunskap om miljéavgifter och deras roll i en samlad transportstrategi
ska Oka

- Juridiska och andra hinder for inférande av miljdavgifter skal6sas

- Tekniken for avgiftsupptagning ska demonstrerasi full skala

- Kunskapen om hur Stockholmstrafikanternas resmonster paverkas av avgifter ska
Oka.

Teknisk [6sning

Transek forordar en teknisk 16sning som innebd att fordonen utrustas med en
elektronisk dosa som kopplas till ett konto. Avgiften dras automatiskt fran angivet konto
vid passage av zongrans. Kontroll av fordon som inte har nagon dosa eller inga pengar
pa kontot sker genom kamerabvervakning vid en avgiftsportal. Tillfalliga bestkare
erbjuds mgjlighet att per telefon kdpa ett "dagstillstand” (som kontrolleras genom
kameradvervakningen). Avgiftsbefriade fordon (se nedan) behdver ingen dosa. | stéllet
noteras att dessa fordon & avgiftsbefriade i ett sérskilt register. Liknande system finns
bl ai flera norska stéder.

Systemets fordelar framfor det enda andra rimliga alternativet - ett videobaserat system
dar betalning sker i forskott och Gvervakning sedan sker med videokameror - & pa kort
sikt att det majliggor tidsdifferentierade avgifter och har |agre driftskostnader. Pa langre
sikt mojliggor det ocksa en béttre geografisk differentiering. Ett videobaserat system kan
dock eventuellt ha nagot kortare inforandetid.

Eftersom tidsplanen &r pressad maste den tekniska |6sningen hdllas ndgorlunda enkel.
Tekniska skd talar darfor for att antalet avgiftszoner bor vara litet (helst en enda zon),
samt att avgifterna inte differentieras efter fordonstyp (att daremot helt avgiftsbefria
vissa fordon & inget problem). | ett senare skede, om man bedutar att fortsétta
avgiftssystemet efter forsokets dut, & det lampligt att infora en finare geografisk
indelning samt att differentiera avgifterna efter fordonsegenskaper.
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Avgiftssystemets utfor mning

Forutsattningar

| uppdraget som Transek fétt av Stockholms stad har dven ingétt att |amna ett preliminart
fordag till hur avgiftssystemet ska utformas. Staden har som utgangspunkt for denna del
av uppdraget angivit att

- gyftet med avgifterna & att reducera flaskhalsarna, dvs. minska trangseln och
darmed trafikens milj6belastning

- enlamplig trafikreduktion bedéms ligga omkring 10-15 %

- avgifterna skavara tidsdifferentierade

- enlamplig geografisk indelning kan vara 4-5 zoner

- flera betalmetoder ska vara mgjliga

- Situationen pa Essingeleden far inte forsamras.

Tekniska skal talar dock for att avgiftssystemet begransas till en enda avgiftszon, framfoér
allt darfor att fler zoner sannolikt forlanger inférandetiden. Det & dock inte utesutet att
det skulle vara praktiskt mojligt med tva zoner, dar ytterligare ett avgiftssnitt kan ligga
over innerstadens Saltsjo-Malarsnitt. | detta forslag har Transek dock utgétt fran att det
bara & mgjligt med en enda zon.

Essingeleden

En speciell fraga & huruvida Essingeleden bor avgiftsbeldggas dler inte. Avgifter pa
trafik 1 innerstaden gor att en del av den trafik som tidigare gick igenom innerstaden
"pressas ut” till Essingeleden. Darmed kan tréngseln pa Essingeleden forvarras.

Trafiken pa Essingeleden & mycket ojamnt spridd Gver dygnet. Trafikvolymerna vid
maxtimmarna pa for- och eftermiddagen & 40-50 % hogre an under mellanperioden,
vilket ger upphov till allvarliga tréngsel problem under dessa tider. Detta talar for att man
bor infora en avgift pa Essingeleden endast under maxtimmarna, for att ge incitament att
resa vid andra tider (och i viss mén med andra fardmedel). Utanfor maxtimmarna &r
trangsel situationen betydligt lindrigare.

Men Essingeleden & speciell | flera avseenden. FOr det forsta & det den huvudsakliga
forbindelsen mellan sodra och norra regionhalvan. Det finns inga alternativa (avgiftsfria)
vagar som trafiken kan ta mellan regionhalvorna. For det andra har en stor del av trafiken
pa leden svat att byta till andra fardmedel eller destinationer, eftersom
kollektivtrafiktillgangligheten for (Ianga) resor mellan sidra och norra regionhavan ar
relativt dalig. For det tredje & Essingeleden en statlig vég, sa Stockholms stad har ingen
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formell makt Over ledenl. For det fjarde & en mycket stor del av trafiken pa
Essingeleden trafik till och frén andra kommuner &n Stockholm, varfor frégan &r politiskt
kandig.

For att belysa trafikeffekterna av en ev avgift pa Essingeleden har Transek genomfort
modellberakningar. Av dessa resultat kan man dra tva dutsatser. Den forsta ar att ett
system med flera zorer, alltsa avgiftssnitt &ven inne i innerstaden, okar belastningen pa
Essingeleden kraftigt. Skalet &r att trafiken kor runt innerstadssnittet for att bara behtva
betala for en passage (den in i innerstaden). Denna "kringfartstrafik” hamnar forstas i
hog gad pa Essingeleden, men dven pa andra "kringfartsleder” som Sodra Lanken och
Norra Lanken.

Den andra slutsatsen & att om systemet bestdtt av endast en zon och avgiften for en resa
genom hela innerstaden (dvs passage av tva innerstadssnitt) under hogtrafik ar 45 kr, sa
skulle trafiken pa Essingeleden 6ka med ca 10 % under maxtimmarna. Eftersom
Essingeleden da redan ligger ndra kapacitetsgransen kan detta forvarra
trangsel problemen pa leden betydligt.

Principer for utformning

Bakgrunden till och principerna for forslaget till utformning diskuteras utférligt i
rapportens kapitel 4. Har ska bara ndmnas en kort sammanfattning av de viktigaste
Overvagandena.

Definitionen av "hogtrafik” bor vara relativt snév for att astadkomma maximal styrning
bort fran de vérst belastade timmarna. Om en bredare tidsperiod definieras som
"hogtrafik” minskar man mdjligheterna for trafikanterna att vélja en annan tidsperiod.
Det minskar styrningseffekten och 6kar den upplevda uppoffringen for trafikanterna.

Avgifterna”fasas in” respektive "fasas ut” for att inte riskera att folk kor vardslost for att
hinna ut ur eller in i betalzonen just nér avgiftstiden borjar eller dutar.

Avgifter tas ut i bagge riktningar over snittet av tre skal:

- Vid betalning endast in mot staden (dér stdrsta rusningen & under morgonen)
franhander man sig mdjligheten att minska belastningen ut fran staden under
eftermiddagsrusningen.

- Trafiken som géar & "fel” hall har d&ven den utpraglade toppar, om an légre

- Huvuddelen av cbn trafik som gér ut ur staden pa morgonen har forst fardats en
strécka inne i staden, och inne i éva staden réder betydande tréngselproblem.
Motsvarande galler for trafik som gar in till staden pa eftermiddagen. Eftersom bara

1 A andra sidan har kommuner i dagslaget inte heller rétt att ta ut avgifter pa sina egna végar, s denna
skillnad kanske inte ska ges dverdriven betydel se.
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ett avgiftssnitt foresas (av bl atekniska skal) & enda méjligheten att dampa trafiken
innei staden att ta ut en avgift pa den nar den passerar snittet.

Fordag till utformning

Foljande & Transeks preliminara fordag till utformning av avgiftssystemet. Observera
att effekterna av forslaget bor analyseras noggrannare, vilket |ar foranleda forandringar
av systemet. Frégan om avgift pa Essingeleden &r inte avgjord, men nedan presenteras ett
fordag till hur dennai sa fall kunde utformas.

Avgifter tas ut vid passage av en avgiftszon runt innerstaden samt vid fard pa
Essingeleden under hogtrafik. Gransen for innerstadszonen léggs vid tullarna och
innanfor Essingeleden. En 1&gre avgift tas ut pd Essingeleden under hogtrafik.

Ett preliminart fordag pa var avgift kan tas ut ar foljande.

Figur 1: Foreslaget avgiftssnitt.
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Avgiftspunkterna ligger pa foljande platser. De flesta punkter kréver tva avgiftsportaler
eftersom det & dubbelriktad trafik.

Namn Placering

Danvikstull Vaster om Danviksbron pa Folkungagatan (2 st.)

Skansbron Norr om Hammarbybacken och Hammarbyvégen (2
&)

Skanstullsbron Gotgatan soder om Ringvégen (2 st.)

Johanneshovsbron Fore Skansbroav och pafat vid Soderledens
tunnelmynning (2 st.)

Liljeholmsbron P4 Liljeholmssidan innan bron (2 <.)

Stora Essingen
Lilla Essingen
Drottningsholmsvagen

Essingeledsavfart
Lindhagensgatan
Ekelundsbron
Klarastrandsleden
Essingeledsavfart Karlberg

Tomtebodavagen

Solnabron
Norrtull/Uppsalavagen
Roslagstull

Baron Ralambs vag
Ropsten/Gasverksvagen
Ropsten/Lidingdvagen

P4 Stora Essingeav- respektive pafart samt avfart (3 st.)
Pafart pa Essingeleden (1 st.)

P& och avfater till Essingeleden samt
Drottningholmsvégen i riktning till och fran Vasterort
(34)

Ramp fran Lindhagensgatan till Essingeleden (2 st.)

Pa bron pa Kungsholmssidan (2 st.)

SAder om Pampaslanken och Karlbergstunneln (2 st.)
Pa ramp frén Essingeleden mot Karlbergsvagen/Norra
Stationsgatan (1 st.)

Fore korsning Tomtebodavégen och
Karlbergsvagen/Norra Stationsgatan

Pa bron fore Torsplan

Soder om jarnvagsovergang

Norr om korsning Roslagsvagen/Bjornasvagen
(Kraftriket)

Pa Baron Ralambs vég fore korsning Frescativagen
Norr om infartsparkering pa Gasverksvagen

| sbdergaende riktning pa Lidingévagen;

i norrgaende riktning efter avfart till Norra Hamnvégen

Preliminart antal avgiftspunkter for innerstadssnittet uppgar till 38 stycken.

Pa kartan ovan finns alltsd inga avgifter pa Essingeleden, endast pa ramper som leder till
gler fran innerstaden. Véjer man att avgiftsbeldgga Essingeleden tillkommer tva
avgiftsportaler (en per korriktning), som lampligen kan forlaggas pa Grondal sbron.

Innan avgiftsnivaer etc bestams bor den nuvarande trafiken kartléggas noggrannare,
sarskilt variationen av trafikvolymer och medelhastigheter over dygnet. Detta kan
foranleda forandringar av fordaget, sarskilt av hur hogtrafik- och mellanperioder

10
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definieras. Vidare bor trafik- och miljoeffekter av det foreslagna avgiftssystemet
beréknas med prognosmodeller. Detta kan ocksa foranleda forandringar av forslaget,
sarskilt av vilka avgiftsnivéer som & lampliga. Slutligen bor trafiken under veckosluten
kartlaggas noggrannare. Eventuellt bor &ven hogtrafiktimmarna pa |6rdagar
avgiftsbeldggas, men for nérvarande saknas underlag for att beddma detta. Preliminart
bedéms att foljande avgiftsnivaer per passage kan vara |lampliga for att na malen med

forsoket:

Innerstad Essingeleden
Hogtrafik 20 kr 10 kr
(vardagar 7.30-8.30, 16.00-17.30)
Méllantrafik 10 kr 0 kr
(vardagar 7-7.30, 8.30-16, 17.30-18.30)
L &gtrafik Okr Okr

(6vrig tid, ev aven inklusive vardagar 10.30-14.30)

Avgifterna kan inkludera moms. Huruvida avgifterna ska vara momsbelagda &r en fraga
for riksdagen (och staden) att ta stéllning till.

For att undvika problem for yrkestrafiken (inklusive taxi, budbilar osv.) foreslas en
maximal avgift per dygn och fordon motsvarande tvatur- och returresor i hogtrafik, dvs.
80 kr med de preliminéra avgiftsnivaerna

Av tekniska skal foredas dla fordon betda samma avgift, utom fordon som helt
undantas fran avgift. Vilka dessa fordon bor vara & en politisk bedomning. Ett
preliminart forslag kunde t ex vara utryckningsfordon, fordon med handikapptillstand,
bussar i linjetrafik, miljobilar, fardtjanstfordon samt motorcyklar (pa grund av tekniska
problem med att ha dosor pa dessa).

Om forsoket permanentas foreslas pa sikt en indelning i fler zoner, differentierad avgift
beroende pa fordonens miljéegenskaper och en dkad tidsdifferentiering av avgifterna
Dessutom bor avgiftsnivaerna revideras med regelbundna intervall.

Effekter

Tiden for Transeks uppdrag har inte rackt till att gora fullstandiga modellberékningar av
vilka effekter det foreslagna avgiftssystemet skulle fa. Har redovisas anda nagra
bedomningar av effekterna baserade pa tidigare utredningar och 6verslagsberakningar.

- Antalet fordon 6ver innerstadssnittet under maxtimmarna beddms minska med ca

15%

11
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- Antalet fordon 6ver innerstadssnittet under ett vardagsdygn bedéms minska med
5-10 %

- Intakterna berdknas till omkring 1,2 miljarder kr per ar.

- Antalet trafikanter med kollektivtrafik till och fran innerstaden under
maxtimmarna beréknas 6ka med ca 3 %.

- Utddppen fran trafiken beddms minska ungefar lika mycket som trafikarbetet.
Hur mycket trafikarbetet minskar & svart att bedéma men troligen ligger det i
storleksordningen 5-10 % i innerstaden.

Det & mycket svart att bedoma hur lang tid det tar for effekterna att Sa igenom. Vissa
effekter (t ex forandrade véagval och restidpunkter) intraffar praktiskt taget omedelbart,
medan andra effekter & mycket langsiktiga. Att forsoket ar just ett forsok kan sannolikt
gora dessa langsiktiga effekter annu trégare. (Se vidare under ” Forsoksperiodens langd”
nedan.)

Utvardering
Ett utvarderingsprogram bor snarast tas fram. Formétningar bor inledas skyndsamt, dels
darfor att de behdvs for att kunna utforma avgiftssystemet, dels for att kunna utvardera

effekterna.

Transek foredlar att bl a foljande utvarderingsmétt och - metoder anvands:

medel hastigheter pa trafikleder och stérre innerstadsgator (inkl. dygnsvariation)

- trafikvolymer patrafikleder och storre innerstadsgator (inkl. dygnsvariation)

- forandringar av trafikarbete och de utd dppsminskningar detta medfor

- luftkvalitet (halter av miljoskadliga &mnen)

- resvaneundersokningar (helst i panelform) genom bland annat s Kk
vagkantsundersokningar

- antal gang- och cykelresande

- passagerare i kollektivtrafiken (pa olika linjer)

- allmanhetens attityder och asikter (genom bl a fokusgrupper och enkéter)

Genomfoérandeplan

Arbetsmoment

Genomforandet kan delasin i tre faser:
- forberedelsefas
- bygdfas

12



Forsok med miljoavgifter i Stockholm

- forsoksfas
Under ett mycket tidigt skede i forberedel sefasen maste foljande vara besutat:

- Forsoksverksamhetens md och syften

- Forsoksperiodens langd

- Ansvarsfordelningen staten — Stockholms stad
- Finansiering av forsoksverksamheten

- En dverenskommel se om intaktsanvandningen

Tidsméassigt ar lagstiftningsfragor och upphandling de frdgor som & kritiska. Under
gynnsamma forutséttningar bor denna fas kunna genomféras pa 9 manader, enligt
uppgift fran stadens upphandlingsavdelning.

Ansvaret for att reda ut de juridiska fragorna ligger hos staten och arbete har inletts av
Stockholmsberedningen. Arbetet maste bedrivas skyndsamt for att ett forsok ska kunna
genomforas enligt de dnskemal Stockholms stad har.

For att genomfora upphandlingen maste de grundldggande komponenterna i systemet
vara klarlagda initialt medan andra kan utformas underhand.

Ett genomforandekansli maste snarast komma pa plats. Pa denna faller en rad viktiga
aktiviteter. Det har inte ingatt i Transeks uppdrag att ndrmare utreda hur detta kansli ska
se ut och bemannas, utan det gors av Stockholms stad.

Efter det att syften och mal med forsoksverksamheten & beslutade maste arbetet med
utvarderingen inledas.

En viktig uppgift & information och kommunikation till allmanheten och andra berérda.
Detta maste naturligtvis paga under hela perioden. Redan initialt behdvs en vdl
genomtankt kommunikationsstrategi. Samrad med andra ber6ra organisationer bor ocksa
inledas tidigt. Inte minst handlar det om SL, som uppgett att man behdver en
planeringsperiod om minst 18 manader for att kunna 6ka utbudet.

Byggfasen inleds da avtal dutits med en systemleverantor. For Genomforandekandliet
blir det en viktig uppgift att skapa driftorganisationen for géva forsoket. Det blir ett
intensivt arbete med att identifiera alla uppgifter, teckna kontrakt med berérda
(exempelvis sédljstallen, banker etc.), utforma administrativa rutiner, anstélla personal etc.

Under denna fas maste ocksa ett riksdagsbeslut om avgiftsnivaer fattas.

Bygglov kan komma att behtvas for informationstavior om avgiftssystemet.

13
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Byggfasens tidsutdrékt bestams av hur snabbt leverantoren kan bygga och instalera
systemet. Tiden for bygge av ett fordonsdosesystem anges av aktorer pa marknaden till
18 manader, en tid som majligen kan pressas ner till 14-15 manader.

Eventuellt kan ett videobaserat system inforas  snabbare,  eftersom
upphandlingsforberedelser och implementering kan ga négot snabbare. Mdgjligen kan
inforandetiden for denna typ av system pressas nerdt 12 manader. A andra sidan &r detta
ett persondlintensivt system, sa rekrytering och utbildning av personal utgor da
ytterligare en flaskhals.

Till forsoksfasen réknas har aven det som behdver goras efter det att det praktiska
forsoket har avslutats. Det handlar alltsa ocksd om de dutliga utvarderingarna.

Forsoksperiodens langd

Forsoksperioden bor givetvis vara sa pass lang att man nagorlunda tillforlitligt kan se
vilka effekter avgiftssystemet far.

Effekterna pa trafiken och resandet i allmédnhet kan delas in i kort-, medel- och
langsiktiga effekter, efter hur 1ang tid det tar for effekten att synas.

Typ av effekt Exempel pa anpassningsmekanism Tidsskala

Kortsiktiga effekter Vagval, restidpunkt Nagon manad

Medelsiktiga effekter Fardmedelsval, malpunkter for fritids- och Nagra manader
inkdpsresor

Langsiktiga effekter Bilinnehav, malpunkter for arbetsresor Flera ar

Mycket langsiktiga effekter Lokalisering, bebyggelse Manga ar

Forsoket kan knappast paga s lange att de |angsiktiga effekterna borjar synas i méarkbar
utstrackning (flera ar). For att tillforlitligt kunna bedoma storleken av de kort- och
medelsiktiga effekterna torde det racka med ett halvar eller nagot langre. Dock ger en
langre forsoksperiod forstas alltid mer information @n en kortare. Det & majligt eller
rentav troligt att vetskapen om att avgifterna endast ar ett forsok under begransad tid
dampar de mer langsiktiga effekterna.

Ett annat av stadens syften med forsoket & att |&a trafikanterna fa erfarenhet av
miljoavgifter infor en folkomrostning. | det sasmmanhanget kan det vara angeléget att |ata
forsoket fa pagd s pass lange att trafikanterna i nagon mening har "vant sig” vid
avgifterna. Hur lang tid som behdvs for detta har Transek ingen sarskild uppfattning om.
Det kan dock vara vért att notera att man pa andra platser déar vagavgifter inforts har
kunnat se att attityderna till avgifterna har blivit mer positiva med tiden. Denna
attitydforandring har pagétt i flera ar. Detta har antagligen ocksa att gora med den tid det
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tar att se nyttan av det som intdkterna anvands till, kollektivtrafikforbattringar eller vad
man nu véljer.

Slutligen kan man notera att intékterna av det foreslagna systemet uppgar till ca 1,2
miljarder kr per ar. Investeringskostnaderna uppskattas mycket preliminart till 500-600
miljoner kr och driften till ca 100 miljoner kr per ar. Till detta kommer kostnader for
géalva forsoket for utredningar, upphandling, administration och utvérdering. Dessa
kostnader beror delvis paval av ambitionsniva. En mycket preliminar bedomning ar anda
att dessa kostnader kan uppga till ca 200 miljoner kr. Totalt skulle en rimlig gissning pa
kostnaden for hela forsoket altsd kunna vara 800-900 miljoner kr. Under forutsattning
att dessa forsta uppskattningar stammer skulle intékterna tacka kostnaderna pa ca 89
manader — men kostnadsbedomningarna & som sagt mycket osikra. Dessutom kan
stédjande investeringar i kollektivtrafik och infartsparkeringar bli aktuella for att hantera
den 6kning av kollektivresandet som vantas.
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1 Syfte med avgiftsforsoket

1.1 Syftet med miljGavgifterna
Staden har angivit foljande syften med miljoavgifterna

1. utnyttja vagsystemet effektivare genom att minska trangseln

2. reducera flaskhalsar och hgja trafikens medel hastighet

3. forbéttra stadsmiljon genom att minska miljoskadliga utddpp och buller och darmed
mojliggdra bostadsbyggande

4. na ytterligare miljoforbéttringar genom att (pa sikt) stimulera till en omstalining till
béttre fordon och brénslen

Det forsta syftet ska uppnds genom att angelégna transporter kommer fram léttare,
medan transporter som kan foretas pa andra tider eller platser eller med andra fardmedel
flyttas bort fran vagarna.

Det andra syftet ska uppnds genom att flytet i trafiken okar nar trafiken minskar pa
platser och tider dar det i dag réder stor trangsel.

Det tredje syftet ska uppnds genom att trafiken minskar i innerstaden, vilket innebér att
exponeringen for miljoskadliga dmnen samt buller minskar. Darmed kan ny
bostadsbebyggelse ske langs vissa gatumiljoer dar den i dag inte kan tilldtas eftersom
halterna av luftféroreningar samt bullernivaer & alltfor hoga.

Det fjarde syftet ska uppnas genom att miljéavgifterna pa sikt sétts lagre for fordon som
har béttre miljoegenskaper, dvs. som drivs med fornybara drivmedel, har lagre
brangleférbrukning och Iagre emissioner av had sofarliga luftfororeningar.

Malet med salva forsoket ar att prova om trangsel/miljoavgifter kan vara ett effektivt
medel for att uppna ett langsiktigt hallbart transportsystem. Om det visar sig att syftena
ovan kan uppnas genom miljoavgifterna kan avgifterna bli en viktig bestandsdel for en
framtida samlad strategi for Stockholms transportsystem.

Det konkreta trafikmalet for forsoket & att |6sa upp flaskhalsarna i Stockholmstrafiken.
Stockholms stad beddémer att det for detta kravs en trafikreduktion pa 10-15 %.

16



Forsok med miljoavgifter i Stockholm

1.2 Rapportensinnehall och forutsattningar

Transek har av Stockholms stad fétt i uppdrag att belysa vissa delar av hur forsoket ska
kunna genomforas, samt att i samarbete med uppdragsgivaren foresa bl a teknisk
|6sning, genomfdrandeplan och preliminédr utformning av avgiftssystemet.

Forutsattningarna for forsoket har av staden formulerats pa foljande sétt:

- FOrsoket skainledasi slutet av 2004

- En kontrollstation ska hallas arsskiftet 2005/2006

- Forsoket skall ha avkastat positiva resultat senast 2006

- Malet med avgifterna & att antalet fordon pa de mesta belastade vagarna under
maxtimmen ska minska med 10-15 %

- Avgiftssystemet bor preliminart innehdlla 45 zoner, ha tidsdifferentierade avgifter
samt till&ta flera betalmetoder

- Intakterna maste tillfalla Stockholmsregionen

- Situationen pa Essingeleden fér inte forsamras

Rapporten innehdller foljande delar. | kapitel 1 (nedan) foredas en noggrannare
konkretisering av malen for forsoket genom huvudsakligen méatbara mal. | kapitel 2
beskrivs tillstdnd och ma for Stockholms trafiksystem (inklusive relaterade miljomal
och miljéindikatorer).

| kapitel 3 beskrivs olika mdjliga tekniska l6sningar och hur dessa skiljer sig & bl a i
fraga om kostnader, inforandetid och vilka restriktioner de sétter for utformningen av
avgiftssystemet samt en rekommendation om teknisk 16sning. | kapitel 4 diskuteras hur
utformningen av avgiftssystemet paverkar systemets effekter pa bl a trafiken och miljon.
Dessa tva kapitel utmynnar i kapitel 5 ett forsta fordag till ett avgiftssystem, som
preliminart bedoms ge effekter som uppfyller malen. | kapitel 6 redovisas en preliminar
beddmning av Ovriga forvantade effekter av det féreslagna system, bl a trafikeffekter,
intdkter och miljoeffekter.

| kapitel 7 beskrivs oversiktligt hur férsoket kan utvarderas. | kapitel 8 redovisas

dutligen i punktform ett forsta férdag till ansvarsfordelning mellan de olika aktdrerna
och en genomfdrandeplan.

1.3 Konkretamal for forsoket

Transek har aven fatt i uppdrag att ytterligare konkretisera malen med forsoket. Transek
foredar att mden med forsoket formuleras pa foljande sitt utgdende fran vad
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uppdragsgivaren angivit for overgripande syften. Matbara ma kan formuleras pa
foljande sétt:

- Antalet fordon Over innerstadssnittet under morgonens och eftermiddagens
maxtimmar ska minska med 10-15 %.

- Antaet fordon totalt dver innerstadssnittet per dygn ska minska med 5-10 %.

- Meddhastigheten pa de véarst belastade vagarna under de vérst belastade tiderna ska
minst fordubblas

- Meddhastigheten pa dvriga starkt belastade vagar och tider ska 6ka med minst 50 %

- Kollektivtrafiken ska erhdlla en vasentlig resursforstérkning genom intakter fran
forsoket.

- Utdédppen av koldioxid ska minska i innerstaden. Detta bor senare formuleras som
ett métbart mal. Sannolikt bor méalet vara en lika stor, eller nagot stérre, minskning
an minskningen av trafikarbetet i innerstaden per dygn. Skdlet & att minskad
kokorning bor ge ytterligare utddppsminskningar. En modell for att berdkna
forandringar i koldioxidutsidpp utifran minskat trafikarbete och minskade koéutsldpp
behover tas fram for att kunna precisera malet.

- Hdterna av kvaveoxider och partiklar bor minska i innerstaden. Detta bor senare
formuleras som ett métbart mal. Det pagar for nérvarande utredningsarbete om hur
trafikminskningar paverkar dessa halter. Forst nér resultat fran dessa utredningar
finns tillgangliga kan métbara mal formuleras.

Andra ma med forsoket kan formuleras pa foljande sétt:

- Invénare i lanet ska uppleva forbéttringar av miljon i innerstaden, genom att koer
och trafik minskat

- Allmanhetens kunskap om miljéavgifter och deras roll i en samlad transportstrategi
ska Oka

- Juridiska och andra hinder fér inférande av miljoavgifter ska losas

- Tekniken for avgiftsupptagning ska demonstrerasi full skala.

- Kunskapen om hur Stockholmstrafikanternas resmonster paverkas av avgifter ska
Oka.
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2  Tillstand och mal for trafiksystemet

21 Malen for trafiksystemet

Det Overgripande malet for stadens trafikpolitik & att skapa en god tillganglighet till
arbetsplatser och andra viktiga ma for alla invanare och foretag. Trafiksystemet ska
kunna ge denna tillgénglighet samtidigt som det bl.a. & sdkert, miljéanpassat och
langsiktigt hdllbart. Dessa lokala mad st&r val i samklang med regionala ma som
beskrivs | landstingets regionala utvecklingsplan och i Stockholmsberedningens
utvecklingsstrategi. Aven de nationella transportpolitiska mélen &r likartat formulerade.

| stadens miljoprogram finns mal for trafiken. De &r bl.a. att andelen invanare som reser
med kollektivtrafik eller cyklar ska 6ka och att andelen férnyel sebara drivmedel ska 6ka.
Vidare ska trafikbullret minska och trafikens kvaveoxidutddpp minska med minst 25
procent under perioden 2002—2006. Biltrafiken i staden och véagtrafiksystemets ytansprak
ska inte heler oka per invanare. | klimathandlingsprogrammet anges att
koldioxidutsl&ppen till & 2005 ska ha minskat med 20 % jamfort med 1990. Det finns pa
miljoomradet &ven regionala och nationella mal som ror trafiken. Lansstyrelsen har
under 2002 foredlagit regionala mal for miljo samt for utsldpp, vilka i hog grad beror
Stockholms stad. Nationella miljokvalitetsnormer for kvaveoxid och for partiklar trader i
kraft i januari 2006 respektive januari 2005 och &r tvingande.

2.2 Trafikstuationen i dag och framover

Trafiksituationen idag

Trangseln i rafiken — i framst de inre delarna av Stockholms |an — & s& stor att den
hammar hela regionen. Varje dag passerar 640 000 bilresenarer pa infartsledernatill och
fran innerstaden samtidigt som 825000 kollektivtrafikresendrer passerar motsvarande
snitt — mer @ 100000 av dessa i bussar. | hogtrafik & framkomligheten i vagnétet
mycket ddlig, framst pa infartslederna samt pa Essingeleden och innerstadsbroarna.
Exempel pa platser med stor trangsel & Soderleden och Klarastrandsleden,
Stadsgardskajen, Norr Malarstrand, Drottningholmsvagen, Valhalavagen samt
Roslagsvagen — se Figur 3.

Under de mest belastade timmarna pa morgon och kvall tar det cirka 2-3 ganger langre
tid att fardas en viss stracka an under resten av dygnet. Overbelastningen leder ocksa till
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att konsekvensen av minsta trafikstorning blir stor. Den regionala busstrafiken stors
kraftigt till foljd av trangseln, och stombusstrafiken i innerstaden har svart att komma
fram till f6ljd av den hoga trafikbelastningen pa huvudgatorna. Det leder bland annat till
lag medelhastighet och att det kravs fler bussar ute i trafiken for att klara samma
transportuppgift.

Trafiksituationen framover

Om inget sker kommer restiderna och olagenheterna att 6ka drastiskt i framtiden. Enligt
en prognos kommer kétiden i Malardalens vagtrafik att fordubblas pa 15 & (se Figur 2),
sannolikt @ven i Stockholms innerstad. Aven de negativa konsekvenserna for
kollektivtrafiken blir dérmed stora. Mgjligheterna att resa och ransporteras i regionen
vantas allts begransas. Sammantaget innebér detta en utveckling bort fran maen for
trafiksystemet.

40000

30000 ——

20000 ——

10000 —

Nulage Nollalt 2015

Figur 2: Kotid pa vagarna i Malardalen under férmiddagens maxtimme, & 2000 och 2015. Kaélla:
RTK/Transek.

Det & framforallt pa vagar i de centrala delarna av regionen som kderna vantas 6ka. Av
kartorna nedan framgar att betydligt fler vagar i innerstaden beréknas drabbas av kraftiga
hastighetsreduktioner & 2015 om inga atgarder genomfors. Exempel pa platser dar
koerna vantas Oka kraftigt & Varmdovagen, Vasterbron, Skeppsbron,
Drottningholmsvégen, Essingeleden och Uppsalavagen — se Figur 3. Koerna okar dock

aven i manga narfororter.
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Figur 3: Reduktion av hastighet i vagnatet pa grund av trangsel under formiddagens maxtimme &r 2000
(vanster) resp. ar 2015 (hoger). Bla vagar beraknas ha nedsatt medel hastighet med 20-40 %, gula 40-65
% och rdda mer @n 65 %. Kalla: RTK/Transek.

2.3 Miljosituationen i dag och framover

Trafiken orsakar stora lokala miljoproblem i Stockholms innerstad samt bidrar i ékande
utstrackning till koldioxidutsldpp. Skélet ar att de stora trafikvolymerna, trangseln och
den relativt ddliga luftomblandningen innebér htga halter av skadliga &mnen, samt att
befolkningstétheten gor att manga exponeras for dessa skadliga amnen.

Miljdsituationen idag

Transportsektorn star for halften av de fossila koldioxiduts&ppen i Stockholms stad och
lan. Merparten av detta orsakas av vagtrafiken. Problem med hélsofarliga halter av
luftfororeningar finns idag langs vissa innerstadsgator som Sveavagen, Hornsgatan och
andra tungt trafikerade gator. Miljokvalitetsnormerna for saval kvaveoxid och partiklar
overskrids idag pa flera sddana platser i innerstaden och langs infartsvagarna. Luft-
fororeningar bedoms ge upphov till upp emot 100 cancerfall per & i Stockholms stad.
Enligt en studie fran Indtitutet for Miljomedicin beréknas den férhéjning av
partikelhalterna som rader i Stockholm forkorta den genomsnittliga livdangden med
cirka 60 dagar. Trafikens miljostorningar inklusive sjukskrivningar pa grund av
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hél soeffekter av luftfororeningar beddéms i Stockholm totalt kosta samhédlet 3 miljarder
kronor per ar (enligt Stockholms Miljoforvaltning).

150 000 personer i Stockholm stad har bullernivaer dverstigande 55 dBA utanfor sin
bostad, vilket darmed Overskrider det langsiktiga nationella maet for buller fran
vagtrafik. Tiotusentals manniskor utsétts dessutom for buller fran spar- och flygtrafik.
Bullret &r ett problem ocksdi parker och friluftsomraden. Trafiken och dess infrastruktur
paverkar dutligen natur- och kulturmiljoer negativt i Stockholms stad och lén genom
intréng och skapande av barrirer.

Milj6situationen framdver

Koldioxidutd&ppen per invanare i Stockholms lan véntas enligt en prognos fran
Regionplane- och trafikkontoret 6ka med 13 % fram till & 2015 — trots forvantad lagre
brandeforbrukning hos bilarna. Okade trafikvolymer medfor att fler invénare i
Stockholms stad och hela Stockholmsregionen utsétts for bullernivaer 6ver mélen. Aven
utpekade tysta omraden hotas pa sikt av 6kade bullernivaer.

Fram till & 2006 beréknas forbéttringar av uftkvaliteten i Stockholm att ske som foljd
av hardare avgaskrav pa nya fordon. Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid berdknas
dock &ven 2006 overtradas langs nagra infartsleder och innerstadsgator i Solna stad och
Stockholms stad (enligt SLB). Gator i och néra Stockholms innerstad som berdrs &r bl.a.:
mynningar till Sodra Lanken i Arsta och Hammarby, Sodertéljevagen, Essingeleden,
Sankt Eriksgatan, Hornsgatan och Norrlandsgatan. Fler vagar och gator som ligger strax
under normvardet riskerar att Overskrida normen 2006, eftersom det finns osékerheter i
berakningarna. Vad galler partiklar sd kommer miljokvalitetsnormen att Gverskridas pa
flerahdll i staden aven efter det att miljokvalitetsnormernatrétt i kraft i januari 2005.

2.4 Miljoavgifters paverkan pa maluppfyllelsen

De nya végar, jarnvagar och andra kollektivtrafikatgarder som for néarvarande planeras
av daden, landstinget och staten — exempelvis Citybanan, Norra lanken och den nya
E18-infarten — &r alla angelagna. Trots dessa atgarder vantas dock trafiksituationen — och
darmed koerna och utsldppen — framdver bli betydligt besvérligare an i dag. Fler atgarder
behovs alltsa for att en utveckling i riktning mot de lokala, regionala och nationella
malen ska kunna astadkommas.

Det & gdvklart att miljéavgifter inte ensamma kan |6sa ala dessa problem i Stockholms

transportsystem. Det finns manga andra angelagna lang- och kortsiktiga atgarder som &r
nodvandiga. Miljoavgifter kan dock utgora en viktig bestandsdel i en framgangsrik
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samlad transportstrategi. Skalet ar att de gor att infrastrukturen utnyttjas effektivare, att
miljobelastningen minskar och att intakterna fran avgifterna majliggor en kraftfull
upprustning av bl a kollektivtransportsystemet.

Miljoavgifter som enda isolerad atgérd berdknas inte ensamt racka for att sanka halterna
av kvaveoxider till onskade nivaer pa de mest belastade gatorna. | jamférelse med andra
atgarder for att klara miljokvaitetsnormen kan avgifter @nda ge en stor effekt.
Preliminara resultat fran en pagéende utredning av SLB Analys och Umea Universitet
visar att det tréangselavgiftsystem som utreddes av Naturvardsverket 2001  som
ber&knades minska trafikarbetet med 19 % skulle minska utsléppen av kvaveoxider med
26 %, jamfort med referensalternativet utan trangselavgifter. En del av detta beror pa
Okade hastigheter pga. minskad trangsel.

Kvéveoxidhaterna i innerstaden pa gatuniva skulle da minska med upp till 20 % som
dygnsmedelvarde. Som jamforelse har miljézonerna fér tunga fordon i Stockholm
bidragit till minskningar av kvéaveoxidhalterna pa mindre an 2 %?. Utsldppen av stora
partiklar (PM10) skulle minska med 19 % och av avgaspartiklar med 25 % (Stockholms
innerstad, hogtrafik). Halterna av stora partiklar skulle da minska upp till 13 % och
avgaspartikelhalterna med upp till 25 %. Som jamforelse & detta dubbelt si mycket som
genom miljozonerna, vilka har medfort en haltminskning for avgaspartiklar pa 12 %.

Miljoavgifter kan ocksa vara det som gor att ny bebyggelse ska bli mdjlig dér
miljokvalitetsnormer annars idag sétter stopp for nybebyggelse. Smala och dutna
gaturum tal mycket mindre trafik &n bredare och Oppnare. Exempelvis har
Norrlandsgatan i dag som mest 15000 fordon per dygn. Med 2006 ars fordonsbestand tal
den inte mer &n 14-15000 fordon per dygn for att klara miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid 2006. Darmed skulle gatan inte tdla nagon trafikokning alls. Bredare
gaturum tal mer trafik men klarar i vissa fal anda inte normen utan avsevérda
trafikminskningar. Exempelvis tal Hornsgatan 25-30 000 fordon per dygn 2006 men har
idag 35-40 000 fordon. En Oppen infartsled av typen Sodertdljevagen vid Liljeholmen
klarar normen 2006, men skulle enligt en prognos (utan miljGavgifter) inte tala att
inneslutas med bebyggelse till ett gaturum utan att normen Gverskrids.

Miljdavgifter kan ocksa underlétta uppfyllandet av miljokvalitetsnormerna genom att
fardhastigheten blir hdgre och jamnare. Om hastigheten exempelvis stiger fran 30 till 40
km/h genom farre stopp kan kvavedioxidhalten pa innerstadsgator minska med upp till
20 %.

Vad ogdler koldioxidutddpp sd beddms de minska lika mycket som
brans ef rbrukningen, dvs. lika mycket eller ndgot mer an minskningen av trafikarbetet.

2Kalla SLB Analys.
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3 Teknisk |dsning

Vilken teknik som véjs for att ta ut miljoavgifterna paverkar hur systemet kan utformas
och darmed vilka effekter som kan uppnas. Teknikvalet paverkar ocksa tidsplanen for
nér ett forsok kan inledas och kostnaderna for detta. | detta avsnitt beskrivs kort
funktionen hos de tva typer av avgiftssystem som i praktiken kan bli aktuella.

3.1 Avgiftsprinciper och betaltekniker

Det finns tva tankbara huvudprinciper for miljcavgifterna. Antingen betalar man for
rétten att passera en avgiftsgrans eller sa betalar man for rétten att vistas inom en
avgiftszon. Det finns ocksa tva olika tekniska losningar for betalningen som kan bli
aktuella, antingen fordonsdosa (som i Norge, Singapore och Oresundsbron) eller
videoregistrering (som i London). De tekniska lésningarna gar att kombinera med bada
avgiftsprinciperna men lampar sig olika va for detta— se Tabell 1.

Tabell 1: Avgiftsprinciper och betaltekniker.

Fordonsdosa Videoregistrering
Passageavgift Fungerar val Opraktiskt
Vistelseavgift Kan fungera Fungerar val

Dérutover finns ett par andra betaltekniker, nédmligen kontant betalning vid tullstationer
och betalning per koérd stracka med hjalp av GPS-baserad teknik. Dessa beskrivs dock
inte ndrmare eftersom de inte bedoms realistiska for ett forsok i Stockholm. Kontant
betalning vid tullstationer kréver kostsasmma och utrymmeskravande anldggningar
medan GPS-baserad teknik inte &r tillréckligt utvecklad for att pa kort sikt kunna inforas
i full skala.

Fordonsdosa

Avgiftssystem baserade pa korthalskommunikation (aven kallat DSRC3) innebér att man
sétter en dosa (en s k transponder) i vindrutan som kommunicerar med en antenn vid en
betalstation. N&r fordonet passerar betalstationen dras avgiften fran ett konto knutet till
dosans elektroniska identitet. Sadana system finns det manga av idag 6ver hela vérlden
(t.ex. pa Oresundsbron) och tekniken & beprévad dven for tatort (Oslo, Trondheim och
Singapore). Tekniken &r alltsd i forsta hand [amplig for passagebaserade avgiftssystem.

3 Dedicated Short Range Communication, en standardiserad teknik fér kommunikation mellan fordon och
antenner vid vagsidan.
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Fordelarna & att det & en ganska enkel och beprovad teknik samt att det ger en bra
flexibilitet med goda mojligheter att differentiera avgifter avseende tid, plats och
fordonstyp.

Overvakning mot fusk sker med hjalp av videoregistrering av nummerskylten. Eftersom
man knappast kan uppna att samtliga fordon utrustas med dosa maste systemet
kompletteras med andra betalmetoder. En enkel |6sning & att bilister utan dosa i bilen (t
ex tillfaliga bestkare) kan kontakta en kundcentral och kopa ett dagstillstand och ange
fordonets registreringsnummer. Nér betalstationen sedan mérker att fordonet inte har
ndgon dosa, identifieras fordonet med videokameror och en kontroll sker mot
kundcentralens register 6ver fordon som ringt in sin betalning.

Pa sikt kan man &ven tillata att sddana dagstillstand gar att kdpa i efterskott. Detta kan
dock vara svart pa kort sikt eftersom det innebar en del problem att spara en stor mangd
bilder pafordon som ska betala straffavgift om de inte senare betalar i efterskott.

Videoregistrering

Detta system bygger pa att man betaar i forskott nar man ska kora omkring i
avgiftsbelagd zon under avgiftsbelagd tid. Betalning kan goras t.ex. med mobil (SMS),
Internet, pa bensinmackar eller i andra afférer. Betalningen registreras sedan i en databas.
Dessutom bor man kunna betala inom viss tid efterdt (t.ex. senast samma dag som resan
har skett).

Sedan sker Overvakning att fordonet betalt med videokameror, och fordon som kor i
avgiftszonen utan att ha betalat far betala en straffavgift. Overvakningen sker med
kameror och automatisk kontroll, sdvé vid avgiftssnittet som inne i zonen?.

Aven om de flesta fordon identifieras automatiskt (80-90%), maste ett stort antal bilder
identifieras manuellt fran videofoton. Detta kréver stora personalinsatser.

Forskottsbetalning med videodvervakning lampar sig i forsta hand for vistel sebaserade
avgifter. Tekniken &r inte speciellt val lampad for passageavgifter. Det &r tankbart att det
gar att kombinera passageavgifter som videotdvervakas med kontroll mot en databas Gver
for- och efterskottsbetalningar. Nagot sadant system finns Sdvitt kant inte i drift
nagonstans i véarlden varfor det kan vara svart att infora pa kort sikt. En komplikation &r
risken for konstiga och farliga korbeteenden vid passage av betalsnittet (direkt bakom

4 Overvakningen skulle ocksa kunna ske manuellt p& motsvarande satt som med parkeringsvakter. Det &r
dock svart att se hur detta praktiskt skulle kunna fungera i Stockholm varfor det inte diskuteras vidare
hér. "Vakterna® maste kunna kontrollera dven fordon som inte & parkerade, t.ex. genom att
registreringsnumret p& bilar som véntar vid rodljus matas in och det kontrolleras att betalning erlagts
mot en databas. Risken for fel bedoms da vara stor. Det &r ocksd oklart hur detta forfarande ska kunna
hélla juridiskt.
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lastbilar, trottoarkdrning, m.m.). Eftersom avgiften endast kontrolleras vid passage av en
snittgrans racker det att fuska dar. Det bor noteras att samma problem kan uppst, fast i
betydligt mindre skala, vid system med fordonsdosa da videofotografering anvands som
kontrollmetod.

Ett problem med vistel sebaserade avgifter & att ala fordon maste betala for sig om de
flyttas inom omradet, &ven om man t.ex. bara flyttar bilen fran en parkeringsplats till en
annan. Detta kan man eventuellt tackla genom specialldsningar, eller genom att dessa
bilar flyttas vid en tidpunkt da avgift inte tas ut.

3.2 Jamforelse mellan fordonsdosa och videor egistrering

Mgjligheter till geografisk differentiering

System baserade pa fordonsdosa & val anpassade for zonindelad betalning. Det &r
tekniskt inga stérre problem att ta ut avgifter pA samma séit vid fler betalsnitt. Olika
"snitt” kan ha olika avgifter om man savill.

Videoregistrering lampar sig samre for finare geografisk differentiering, aven om det inte
ar omajligt. Principen skulle i sa fall vara att omradet delas in i flera olika zoner, med
olika avgift for vistelse i olika zoner. Ett system med flera zoner som vart och ett har
vigtelseavgift bor ga att hantera rent tekniskt. Daremot kan det bli krangligt och
oflexibelt for anvandaren om antalet zoner blir stort, eftersom anvandaren maste hdlla
reda pa olika zoner och betala for dessa i forskott. Nagra fa, naturligt avgrénsade zoner
kan m¢jligen vara tankbart.

Aven om det altsd inte finns nagra direkta tekniska problem med ett storre antal zoner
med ett fordonsdosesystem sa rekommenderar &nda expertisen (bade leverantdrer och
oberoende tekniska experter) att man borjar med en enkel utformning, helst en enda zon.
Skalen & att flera zoner gor att inférandetiden forlangs, att intrimningsprocessen blir
besvéarligare, att betydligt fler passager maste hanteras och att det kan bli svart for
trafikanterna att forsta systemet. Det & dock inte utedutet att man skulle kunna ha tva
zoner, eftersom Stockholms geografi gor det relativt enkelt att ha en zongrans Gver
Sdtgo-Mdaarsnittet. Det & svart att bedoma hur mycket mer komplicerat detta gor
systemet, dvs. hur mycket kostnader och inforandetid okar. Men det & altsa inga
principiella problem att sedan gradvis forfina systemet med fler " snitt”.
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Mgjlighet till tidsdifferentiering

Tidsdifferentiering innebér att det kostar olika mycket olika dagar eller under olika tider
pa dagen. Nastan alla foreslagna och planerade system innehdller ndgon tid da avgift inte
tas ut, varfor det altid finns aminstone en tidsdifferentiering i systemen. Nedan
diskuteras mojligheten att ytterligare differentiera avgifterna.

System baserade pa fordonsdosa kan ganska enkelt tillampa tidsdifferentierade avgifter.
Det & bara en parameter under transaktionen. Problemet ligger mer i information till
anvandarna om aktuell avgift, i de fall man byter denna ofta. Liksom for zonindelning
ligger ocksa problemen i de alternativa betalmetoder man behover for icke-utrustade
trafikanter. Den enklaste losningen & att trafikanter utan fordonsdosa ringer
kundcentralen och betalar en dagavgift som beréttigar till obegransat antal passager.
Dagavgiften kan t ex motsvara en eller ett par tur-och-returresor under maxavgiftsperiod.

Videoregistrering lampar sig inte speciellt bra for tidsdifferentiering. Rent tekniskt gar
det att infora olika vistelseavgifter pa olika tiden pa dagen, men det leder till krangel for
trafikanten. Om man ska betala i forskott maste man i forvag veta nér man ska befinna
sig ute i trafiken. En 16sning &r att ocksa tilléta efterskottsbetal ning, men det kan anda bli
krangligt att hdlla reda pa néar man befann sig pa olika platser och att sedan betala for
detta. Ytterligare en komplikation med att till&ta efterskottsbetalning i videosystem &r att
en stor mangd bilder maste sparas till dess att det kontrollerats om efterskottsbetalning
skett.

Ett annat problem &r att videosystem inte tilldter "mjuk infasning” av avgifternai tiden,
nagot som & lampligt for att undvika troskeleffekter nar avgifterna plétdigt hojs eller
sanks. Troskeleffekter kan 14t orsaka vards6s korning nér trafikanter forsoker hinna ut
ur en zon innan avgiften hojs. Detta problem gar knappast att komma runt med
videobaserade system med forskottsbetalning.

Mgjlighet till fordonsdifferentiering

Det kan vara 6nskvart att differentiera avgifterna beroende pa fordonstyp, t ex genom att
ha lagre avgifter for fordon med bra miljoegenskaper (bra miljoklass, &g
brandeforbrukning, elfordon osv.). Man kan ocksa vilja undanta viss trafik helt fran
avgifter, t ex utryckningsfordon, fardtjanst, vaghallningsfordon osv.

Gratisfordon l6ser man ganska enkelt genom att tilldela dem speciella kontrakt. Det
gdller bagge teknikalternativen i lika hdg grad. | ett register anges registreringsnummer
pa avgiftsbefriade fordon, och till dessa fordon skickas helt enkelt ingen rékning. Man
bor i sdana fall vara extra vaksam gentemot fusk med t ex forfalskade nummerplétar.

27



Forsok med miljoavgifter i Stockholm

Om man vill ha noggrannare differentiering efter fordonstyp i system med fordonsdosa i
storre skala (t ex efter fordonets miljoklass) maste man se till att rétt dosa sitter i rétt
fordon. Det kraver regler for detta samt Gvervakning och hogre sékerhet i systemet.
Vidare maste nagon se till att korrekta fordonsparametrar hamnar i fordonsenheten. Detta
omdjliggor enkel distribution genom att man t.ex. koper eler far sin dosa 6ver disk pa
bensinmacken. Pa nagot vis maste dosan rimligen "lasas’ till frdonet for att undvika
fusk. Detta & i princip mgjligt men kraver monteringsverkstéder och forlanger
inforandetiden vésentligt.

Ett sdtt att hantera differentiering i videosystem &r att uppgifter om fordonets egenskap
finnsinlagt i den databas déar det kontrolleras om betalning skett. Har bara det gjorts bor
det inte vara nagra tekniska problem med att t.ex. annullera alla fakturor for fordon som
ska undantas fran avgift eller att fordon med béttre miljoklass betalar 1agre avgift.

Integritet

Bilavgifter &r i grunden ett betalsystem, och betalsystem kan aldrig vara helt anonyma.
Inte minst gadller det betadsystem som innehdler ndgon form av elektroniska
varderéttigheter. Detta gdler ala de eektroniska betalsystem som finns i vérlden idag
(t.ex. banker, kreditkort, GSM-betalning). Full anonymitet nér det galler elektroniska
pengar skulle gora "vinsten” vid fusk eller forfalskning oéndligt stor och darfor gora det
mycket inbjudande att fuska. Elektroniska pengar, varden eller konton kréaver altsa ett
visst métt av kontroll och insyn bade till skydd for operatéren och kunden.

Integritet i betalsystem handlar inte om 100 % anonymitet utan blir en avvagningsfraga
mellan olika grader av integritetsskydd och andra faktorer som man anser viktiga i
systemet (t.ex. sakerhet, kostnader, skydd mot fusk, begriplighet, m.m.). Det &r rent
tekniskt mojligt att bygga in den integritetsniva man vill ha — men det kan ge stor
paverkan av annat i systemets utformning och funktion.

Integritetshoten inom bilavgifter & av typen ”systemet vet var du ar”. Fragan dyker bl a
upp vid anvandning av system som innehdller videoovervakning eller identifierande
fordonsdosor. Mer specifikt handlar det om risken att [amna " el ektroniska spar” efter sig
vid anvandning av elektroniska betalmetoder.

Eftersom korthdllskommunikationssystem med fordonsdosa innebér att man identifierar
ett konto fran vilket avgiften dras, kan detta uppfattas som integritetskrankande eller att
det finns risk for missbruk av systemen. | sin enklaste utformning & dock dessa system
inte mer integritetskrankande an ett vanligt kreditkort. Om man sa 6nskar finns det olika
metoder att skérpa integritetsskyddet. Man kan t ex kryptera informationen eller 1ata
kontot som dosan & kopplad till vara anonymt. D& behdver fordonet endast identifieras
om den automatiska betalningen misslyckas.
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Video anvands till att kontrollera att forskottsbetalning skett. Antingen & detta den
huvudsakliga betalningsmetoden (som i ett rent "videosystem”), eller sa & det en
kompletterande metod i ett fordonsdosesystem (for t ex tillfalliga besdkare). Att man
anvander video for att fotografera fuskare & knappast kontroversiellt. Daremot kan det
upplevas som integritetskrankande att bygga system baserade pa videoteknik och en
betalmetod dar alla fordon fotograferas och kontrolleras. Aven har finns det dock goda
mojligheter att bygga bort integritetsinskrénkningarna genom att man t.ex. inte behdver
spara bilder efter godkanda kontroller, genom hdg datasdkerhet kring videoanvandningen
eller genom att man endast behOver fotografera nummerskylten (g férare eller

passagerare).

Videoteknik for avgiftsupptagning &r altsa inte i sig ett allvarligt integritetshot — det
kraver dock att man anvander systemen pa ett integritetsskyddat satt.

Investerings- och driftkostnader

Att uppskatta drift- och investeringskostnader for system baserade pa de olika teknikerna
ar vanskligt, bl a eftersom systemets utformning inte & bestamd. Det torde dock vara
béttre att presentera den information som har gétt att fa fram, hellre an att inte ha ndgon
uppfattning als om kostnaderna.

Forutom drift- och investeringskostnader tillkommer kostnader for utredningar,
upphandling, utvardering och administration. Dessa & i stort sett oberoende av vilken
teknik som véljs. Dessa kostnader (framst posterna utredningar och utvardering) beror
delvis pa va av ambitionsnivd. En mycket prelimindr bedomning & anda att dessa
kostnader kan uppgatill ca 200 miljoner kr. Totalt skulle en rimlig gissning pa kostnaden
for hela forsoket alltsa kunna vara 800-900 miljoner kr.
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Investeringskostnader

Investeringskostnaderna for ett fordonsdosebaserat system for Stockholm uppskattas av
aktorer pa marknaden enligt foljande.

K ostnadspost Uppskattad kostnad

(miljoner kr)
40 avgiftsportaler (enkelriktad trafik) 220
Centralsystem 150
Transpondrar (400 000 st.) 100
Kablar och kommunikationsnét 50
Kundcentral 20
Summa 500-600

Véjer man en utformning med fler eller farre avgiftsportaler forandras forstas kostnaden.
Marginalkostnaden per avgiftsportal bedoms ligga nagonstans runt 5 miljoner kr. En
utformning med t ex 20 avgiftsportaler skulle alltsa kosta ca 100 miljoner kr mindre.

En uppskattning av investeringskostnaderna for ett videobaserat system maste
huvudsakligen bygga pa kostnaderna for Londons system, eftersom det & det enda
liknande system som finns i drift. Det har visat sig svart att fa fram detaljerade
kostnadsbedomningar for Londonsystemet, men enligt Daniel Firth pa Transport for
London (som ansvarar for systemet) & totalkostnaden for hela ”paketet” knappt 200
miljoner pund (en rapport i oktober 2002 anger kostnaderna till 189 miljoner pund). Av
dessa & 90-100 miljoner kostnader for investeringar som inte har direkt med systemet att
gora, t ex forstarkt busstrafik och ardra liknande atgarder dar mycket skulle ha
genomforts anda. Totalt ligger altsa systemets initialkostnader runt 100 miljoner pund
eller 1,4 miljarder kronor. Hur mycket av detta som & rena investeringskostnader och
hur mycket som & kostnader for upphandling, utredningar osv. & mycket svart att
avgora, men dessa utgor sannolikt en betydande andel.

Driftkostnader

Driftskostnaderna bestar till stor del av tva poster. Den forsta & personal som identifierar
fordon d& inte den automatiska identifieringen fungerat, dvs. de laser av
registreringsskyltar fran videobilder. Den andra posten & kundcentralen som bl a tar
hand om frégor och betalning fran tillfalliga besokare.

Driftkostnaderna for ett fordonsdosesystem & vasentligt légre an for ett videobaserat
system. Skdet & framfor alt att det kravs mycket persona for manuell identifiering vid
videobaserade system. | ett fordonsdosesystem & denna kostnadspost mycket 1&gre -
forutsatt att storre delen av fordonen verkligen anvander dosor. Kundcentralen far ocksa
ta emot betydligt fler betalningar i ett videobaserat system, eftersom detta saknar
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automatiska betalningssystem (de flesta anvandare forvantas dock betalat ex med SMS,
inte genom att ringa kundcentralen).

Driftskostnaderna for ett fordonsdosesystem for Stockholm kan enligt uppgifter fran
marknaden uppga till knappt 100 miljoner kr per ar. Uppskattningen bygger bl a pa
system runt om i varlden som f n &r i drift. En stor del av kostnaden ar personalkostnader
for dem som identifierar fordon fran videobilder och de som arbetar pa kundcentralen for
att ta emot samtal. Avgorande for kostnaderna & hur hég andelen videobaserade
betaltransaktioner (bilar utan transponder, dagstilistdnd och smitare) blir. Aven om
endast 10-15 % av betalningarna & videobaserade kan hanteringen av dessa kosta lika
mycket som hanteringen av de transponderbaserade betalningarna.

Driftkostnaderna fér Londons videobaserade system berdknas enligt Transport for
London komma att ligga runt 80 miljoner pund per &r, altsa omkring 1,2 miljarder kr per
ar. Ungefar halften gar till foretaget Capita som skoter hela driften av kamerorna och
hela betalningssystemet, inklusive kundcentralen och ett ndtverk av betalstéllen som
bensinmackar och tobaksaffarer. Andra héften gar rimligen till personalkostnader for
fordonsidentifiering.

Tid for implementering

For att implementera ett fordonsbaserat system brukar leverantorer vilja ha 18 manader,
inklusive tester och Isande av inkorningsproblem. Enligt uppgift fran marknaden kan
denna tid eventuellt kortas ngot, i basta fall kanske nedat 14 manader. Dessutom kravs
en fas for forberedelser och upphandling som beddms uppga till mingt 912 manader.
Den kortaste totala inforandetiden skulle darmed varaca 2 .

Implementeringstiden for ett videobaserat system & mycket svar att berékna. Det tog
London 2,5-3 &r att infora sitt system, inklusive bade upphandlingsprocess och byggande
av géava systemet. Hur lang tid som krévdes for siava byggandet & inte kant, och
darmed inte heller om denna tid kan forkortas. Londonsystemet infordes dock ocksa
under stark tidspress, sa det & knappast sannolikt att hela processen fran
upphandlingsforberedel ser till driftstart kan bli mycket kortare én 2-2,5 ar

Troligen & dltsa inforandetiden for de tva systemtyperna av ungefar samma
storleksordning. Mdgjligen kan inférandetiden vara ndgot kortare for videobaserade
system an for fordonsdosesystem, eftersom man dlipper distribution och tillverkning av
fordonsdosorna. Dessutom kan tiden som kravs for att forbereda upphandlingen
(framtagning av kravspecifikation) vara ndgot kortare for ett videosystem, da detta
saknar fordonsenheter och granssnitt med dessa, vilka kraver genomgripande teknisk
specifikation. A andra sidan kréver ett videobaserat system att man anstéller och utbildar
stora mangder personal. Den stora flaskhalsen under bygget torde for bégge
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systemtyperna vara uppbyggnad av centralt datorsystem och ”back-office’-funktioner
och ev ocksa bed utsfattande under projektets gang.

3.3 Slutsatser

Pa kort sikt, under forsokstiden, & den huvudsakliga skillnaden mellan systemen att
fordonsdosetekniken ger god mogjlighet till tidsdifferentiering samt eventuellt att
inforandetiden for videosystem kan vara ndgot kortare. Pa langre sikt — om forsoket far
en fortséattning — skiljer &ven mgjligheterna till finare geografisk differentiering (mgjlig
med fordonsdosor) och driftskostnader (vasentligt |agre for fordonsdosor).

For forsokets syften framstar mojligheten till flexibel tidsdifferentiering som avgorande.
Aven mojligheterna till fortsatt utveckling och de lagre driftskostnaderna vid en
eventuell fortsdttning talar foér fordonsdosel Gsningen.

Inférandetiden kan dock vara nagot langre an for videosystem. Inforandetiden efter att en
leverantor valts for ett fordonsdosesystem kan i alra basta fall vara 14-15 méanader. Ett
videosystem kan méjligen séttas i drift pA 12 manader, men detta & osakert bl a pa grund
av att mycket persona maste rekryteras och utbildas. | bagge falen tillkommer en
forberedelse- och upphandlingsfas pa minst 9-12 manader.

Véjer man ett fordonsdosesystem bor man avsta fran fordonsdifferentiering i ett forsta
skede, eftersom den mer komplicerade distributionen av fordonsdosor forlanger
inforandetiden langt utdver vad som anges i forutsitningarna for forsoket. Det ar
daremot inget problem att undanta vissa fordon helt fran avgifter.

Vilket system som &n véljs bér man inledningsvis begransa sig till en enkel geografisk
utformning — helst en enda”zon” — enligt rekommendationer fran bade tekniska experter
och leverantorer. Mgjligen kan man tanka sig tva zoner, eftersom Stockholms geografi
gor det relativt enkelt att ha en zongréns Over Saltg6-Maarsnittet.

| Tabell 2 nedan sammanfattas de tva teknikernas majlighet att uppfylla négra av de
forutsattningar for forsoket som angivits av staden (se avsnitt 1.2).

Tabell 2. Betalteknikers mojlighet att uppfylla forutsattningarna for forsoket

Krav/onskemal Videoregistrering Fordonsdosa

Inféras senast dec 2004 Svart — kan ev g& nagot Svart
snabbare  &n den andra
Idsningen
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4 -5 zoner Komplicerat med flera zoner Fungerar val med flera zoner

Passageavgift Passageavgift kan fungera och passageavgift

Tidsdifferentiering Lampar sig mindre bra for Fungerar val med tids-
tidsdifferentiering differentiering

Flera betalmetoder OK OK
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4  Utformning av avgiftssystemet

4.1 Geografisk utformning

I nner stadsavgift

Flaskhalsarna i Stockholmstrafiken finns framférallt pa infarterna till innerstaden samt
de stora lederna och gatustraken genom staden. Situationen pa Essingeleden har pétagligt
forbéttrats sedan utokningen till fyra korfat, men trangselproblemen ar langt ifran l6sta
och trafiken ligger ofta néra eller 6ver vagens kapacitet. | 6vriga lanet finns ocksa
trangsel problem, men av betydligt mildare dag.

Det & ocksd i Stockholms innerstad som trafiken orsakar de storsta lokala
miljoproblemen, dvs. den storsta exponeringen for dalig luftkvalitet. Orsaken &r att de
stora trafikvolymerna, trangseln och den relativt daliga luftomblandningen orsakar héga
halter av skadliga amnen, samt att befolkningstétheten gor att manga exponeras for dessa
skadliga @mnen.

Dessa skdl talar for att det &r trafik i innerstaden som man i forsta hand bor belasta med
avgifter for att avhjdpa dessa problem. Det basta vore att ta ut en avgift pa al trafik i
innerstaden och infarterna i forhalande till trangseln pa de olika vagarna och efter hur
lang strécka som korts. Men av tekniska skal maste man begrénsa sig till att ta ut avgifter
enligt ndgon typ av passageavgift, dvs. en avgift tas ut nér fordonet passerar ett visst
"tullsnitt”.

Avgiftsstrukturen kan naturligtvis goras mer flexibel och réttvisande ju fler sdana
"snitt” som finns. Men tekniska och ekonomiska skél talar for att man i ett forsta skede
bor néja sig med ett enda snitt. Det basta & da att en avgift tas ut pa al trafik som
passerar in till eler ut fran innerstaden under de tidsperioder da det rader trangsel- eller
miljoproblem. Nackdelen &r att man med detta skapar ”barridreffekter” nara tullsnittet,
och att trafik med bade start- och malpunkt i innerstaden inte betalar ndgon avgift. | ett
senare skede, om man véljer att fortsétta forsoket, kan en mer flexibel avgiftsstruktur
med fler zoner utvecklas.
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Avgift pa Essingeleden?

Avgifter pa trafik i innerstaden gor att en del av den trafik som tidigare gick igenom
innerstaden "pressas ut” till Essingeleden. Darmed kan trangseln pa Essingeleden
forvarras.

Transek har nyligen i annat sammanhang® genomfért en modellberdkning av effekterna
av innerstadsavgifter pa trafiken pa Essingeleden. | denna berdkning antogs
avgiftssystemet bestd av ett avgiftssnitt runt innerstaden plus ett snitt over Saltsio-
Maéalarsnittet. Varje snitt antogs kosta 15 kr att passera under maxtimmen. Att passera
genom helainnerstaden under maxtimmen skulle alltsa kosta 45 kr.

Detta jamfordes dels med situationen utan nagra avgifter, dels med avgift aven pa
Essingeleden, dar avgiften pad Essingeleden &@ven den antogs vara 15 kr under
maxtimmen. | Tabell 3 presenteras berdknade effekter for Essingeledens trafik under
maxtimmen for dessa tre alternativ.

Tabell 3 Trafikfloden (fordon/timme) p& Essingeleden (Gréndalsbron) under formiddagens maxti mme.

Norrut Soderut Totalt Forandring

Utan avgifter 6000 5000 11000
Med innerstadsavgift 7900 6400 14400 +30%
Med innerstads- och Essingeavgift 5700 4500 10300 -7%

Trafiken pa Essingeleden skulle alltsa oka mycket kraftigt om man inforde det beskrivna
systemet. Kompletteras daremot systemet med en avgift dven pa Essingeleden blir
Essingeledstrafiken ungefar oférandrad jamfort med utgéngsl &get.

Den absoluta huvuddelen av trafiken pd Essingeleden (ca 85 % enligt
modellberakningen) &r trafik som varken har start eller md i innerstaden. Men
huvuddelen av trafikokningen - catvatredjedelar av den 30-procentiga okningen - utgors
av trafik som har start- eller mapunkt i innerstaden. Denna trafik flyttar ut pa
Essingeleden pa grund av innerstadsavgiften dver Saltsj6-Maarsnittet. Det &r t ex trafik
som kommer fran sodra regionhalvan och ska till norra innerstaden, som nu tar véagen
Over Essingeleden i stéllet for genom staden for att slippa betala Saltg 6-Mdaravgiften.
Pa sa st betalar man 15 kr i stéllet for 30 kr. Bilden nedan visar principen.

5 Forskningsprojektet " Fordelningseffekter av trangselavgifter”, finansierat av Vagverket och Vinnova.
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Figur 4. Principskiss for vad som orsakar trafikokningen pa Essingel eden med det analyser ade systemet.
En tredjedel ar ny nord-sydlig trafik, tva tredjedelar ar trafik somkor ” runt” snittet for att undvika
Salts6-Malaravgiften.

Av dessa resultat kan man dratva sutsatser. Den forsta ar att ett system med flera zoner,
altsa avgiftssnitt dven inne i innerstaden, Okar belastningen pa Essingeleden kraftigt.
Skdlet ar att trafiken kor runt innerstadssnittet for att bara behtdva betala for en passage
(den in i innerstaden). Denna “kringfartstrafik” hamnar forstds i hog grad pa
Essingeleden, men &ven pa andra "kringfartseder” som Sodra Lanken och Norra
Lanken.

Den andra slutsatsen & om systemet bestatt av endast en zon (med passageavgift 22,50
kr sa att totalavgiften for att passera genom hela innerstaden fortfarande & 45 kr), sa
skulle trafiken pa Essingeleden 6ka med ca 10 % (en tredjedel av den 30-procentiga
trafikokningen). Okningen blir alltsd mycket mindre &n om avgifter dven tas ut pa trafik
Over snitt inne i innerstaden.

En negativ trafikkonsekvens av avgift &ven pa Essingeleden &r att viss trafik kan vélja att
fardas en langre stracka i innerstaden for att slippa betala avgift bide pa leden och vid
passagen till innerstaden. | praktiken torde detta dock vara ett litet problem eftersom det
bor vara en mycket liten andel av trafiken som har anledning att forandra sitt resmonster
pa detta Sitt.

Tréngseln pd Essingeleden har minskat pétagligt sedan det fjarde korfétet tillkom ar
2001. Trafiken véantas dock oka nar Sodra lanken Oppnar hosten 2004. Nar forsoket
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inleds vantas Essingeleden darfor ligga néra kapacitetsgransen under maxtimmarna. Né&r
en vag ligger néra denna grans kan aven sma forandringar av trafiken ge stora
forandringar av trangseln.

Observera att modellberdkningarna avser effekter pa relativt lang sikt, nar bl a effekter
paval av arbetsplats har hunnit Sa igenom. Det handlar alltsd om flera &rs sikt. Hur stor
del av effekterna som slér igenom pa kort sikt (manader) & mycket svart att bedoma.
Men att doma av de effekter som presenterats ovan utgors en stor del av effekterna av
forandringar i vagval, och sddana forandringar slér igenom snabbt.

Trafiken pa Essingeleden & mycket ojamnt spridd over dygnet. Trafikvolymerna vid
maxtimmarna pa for- och eftermiddagen ar 40-50 % hogre @n under mellanperioden,
vilket ger upphov till allvarliga tréngselproblem under dessa tider. Detta tillsammans
med resultaten fran modellberékningarna talar for att man infor en avgift pa
Essingeleden under maxtimmarna, for att ge incitament att resavid andratider (och i viss
man med andra fardmedel). Utanfor maxtimmarna & tréngselsituationen betydligt
lindrigare, och miljdavgifter under dessa tider framstar inte som speciellt angelagna.

Men Essingeleden & speciell i flera avseenden. FOr det forsta & det den huvudsakliga
forbindel sen mellan sddra och norra regionhalvan. Det finns inga alternativa (avgiftsfria)
vagar som trafiken kan ta mellan regionhalvorna. For det andra har en stor del av trafiken
pd leden svart att byta till andra fardmedel eller destinationer, eftersom
kollektivtrafiktillgangligheten for (Ianga) resor mellan sddra och norra regionhalvan &r
relativt dalig. For det tredje & Essingeleden en statlig vag, sa Stockholms stad har ingen
formell makt Over lederf. For det fjarde & en mycket stor del av trafiken pa
Essingeleden trafik till och fran andra kommuner én Stockholm, varfor frégan ar politiskt
kandig.

Barridreffekter

Stockholms speciella geografi och det faktum att "avgiftssnitt” (av praktiska och
tekniska skal) maste anvandas gor att avgifterna orsakar barriareffekter mellan delar av
staden. Barridgrer uppstar i olika hog grad pa ett antal stéllen. Det tydligaste & vid
Lidingo.

Orsaken &r att Lidingts enda markférbindelse med 6vriga landet gar via innerstaden. Det
betyder att Lidingoborna far betala avgift vart de &n ska (om de inte aker pa avgiftsfria
tider). Salangt liknar deras situation innerstadsbornas, férutom att méjligheterna att véja
kollektivtrafik, gang eller cykel vanligen & samre for resor frén Lidingd an fran
innerstaden.

6 A andra sidan har kommuner i dagslaget inte heller rétt att ta ut avgifter p& sina egna vagar, si denna
skillnad kanske inte ska ges dverdriven betydel se.
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Men med en tullring runt innerstaden med passageavgifter i bada riktningar far
LidingGborna betala dubbel avgift om de ska nagonstans utanfor innerstaden. Den som
reser med bil fran Lidingo till ndgon punkt utanfor innerstaden och Lidingd far alltsa
betala fyra passager for en tur-och-returresa.

Man kan alltsd med visst fog tycka att Lidingd drabbas oréttvist hart. Mot detta kan man
anfora att avgifterna visserligen blir hoga, men faktiskt & motiverade. Om logiken
bakom avgifternas utformning ar att ta ut en avgift proportionell mot hur mycket tréngsel
varje fordon orsakar, sa & det ingen skillnad pa om fordonet rékar komma fran Lidingo
eller inte. Att undanta just Lidingobilister fran avgifter & orattvist mot andra bilister,
genom att Lidingobilister i praktiken subventioneras (jamfért med om avgifterna
baserades strikt pa hur mycket trangsel varje bil orsakar). Men det & otvivelaktigt att
vissa Lidingoresor kan f& en oproportionerligt hog avgift, namligen resor som bara gar i
utkanten av innerstaden och sedan fortsdtter ut i lanet (t ex resor via Vahallavéagen
Rodagstull i riktning mot Norrtélje). Om man anser att Lidingdborna drabbas orimligt
hart sa uppstar fragan om man kan utforma systemet for att ta hansyn till detta.

En 6sning vore att ta bort passageavgiften mellan Lidingd och innerstaden, dvs. att |ata
Lidingd inga i innerstadszonen. Pa sa vis skulle man kunna kora gratis fran Lidingo till
innerstaden, medan resor utanfér innerstaden skulle kosta lika mycket som de goér for
innerstadsborna.

En annan |6sning vore att |&a maxavgiften per dygn motsvara endast en passage av
avgiftssnittet i varje riktning — dvs. 40 kr i det prelimindra forslaget. En nackdel &r att det
blir fler trafikanter som betalar maxavgift och darmed sedan inte har nagot incitament att
andra sitt bilresande. Detta minskar majligheterna att na syftena med forsoket. Dessutom
minskar int&kterna

En tredje |6sning vore att Lidingoborna betalade for bilresor till innerstaden men inte for
resor till dvriga landet, dvs. precis som for alla andra som bor utanfor innerstaden. Vill
man ha en sadan |6sning finns det tva sétt, som dock inte beddms mdjliga att genomfora
redan under forsoksperioden.

Det ena sittet &r att konstruera en teknisk l6sning som tar hénsyn till detta. Det kan
kanske t ex vara mdjligt att |&a Lidingoregistrerade bilar slippa betala avgift pa
”utvégen” fran innerstaden ut mot Gvriga landet. Sddana tekniska lGsningar & principiellt
mojliga men tar forstas tid att implementera, och ar darfor knappast méjliga att fa pa
plats under férsoksperioden. Det andra séttet & att ha en véag som leder ut till Gvriga
landet utan att passera innerstaden, och darmed blir avgiftsfri. For ndrvarande finns dock
ingen s&dan vég utom en "smitvag” genom Lill-Jansskogen. Nér daremot Norra Lanken
blir fardig kan man |&a Norra Lanken (och darmed Lidingd och dven Hjorthagen) ligga
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utanfor avgiftssnittet. Det kan dock inte bli aktuellt till forsoket eftersom Norra Lénken
kan bli fardig nagon géng omkring 2012.

Det hér & en politisk beddomningsfraga som Transek har tagit upp med staden. Staden
har d& preliminart foredragit en utformning dar avgift aven tas ut for resor mellan
Liding6 och innerstaden. | det fordag som presenteras har finns darfér denna avgift med.

Definition av inner stadssnittet

Det & inte sA enkelt att avgora exakt var det & mest lampligt att lagga snittet som
definierar "innerstaden”. Det styrs bl a av var det gar att sétta upp avgiftsportaler och att
antalet avgiftsportaler bor hdllas nere av kostnadsskal. Ett preliminart fordag pa var
avgiftsportaler kan forlaggas &r foljande. De flesta punkter kraver tva stationer eftersom
det &r dubbelriktad trafik.

Figur 5: Foreslaget avgiftssnitt.
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Tabell 4. Beskrivning av avgiftsportal ernas placering.

Namn Placering

Danvikstull Vaster om Danviksbron pa Folkungagatan (2 st.)

Skansbron Norr om Hammarbybacken och Hammarbyvagen (2
&)

Skanstullsbron Gotgatan soder om Ringvégen (2 st.)

Johanneshovsbron Fore Skansbroav och pafat vid Soderledens
tunnelmynning (2 st.)

Liljeholmsbron Pa Liljeholmssidan innan bron (2 <t.)

Stora Essingen
Lilla Essingen
Drottningsholmsvagen

Essingeledsavfart
Lindhagensgatan
Ekelundsbron
Klarastrandsleden
Essingeledsavfart Karlberg

Tomtebodavagen

Solnabron
Norrtull/Uppsalavagen
Roslagstull

Baron Ralambs vag
Ropsten/Gasverksvagen
Ropsten/Lidingdvagen

P4 Stora Essingeav- respektive pafart samt avfart (3 st.)
Pafart pa Essingeleden (1 st.)

PaA och avfater till Essingeleden  samt
Drottningholmsvégen i riktning till och fran Vasterort
(34)

Ramp fran Lindhagensgatan till Essingeleden (2 st.)

Pa bron pa Kungsholmssidan (2 st.)

SAder om Pampaslanken och Karlbergstunneln (2 st.)
Pa ramp fran Essingeleden mot Karlbergsvagen/Norra
Stationsgatan (1 st.)

Fore korsning Tomtebodavégen och
Karlbergsvagen/Norra Stationsgatan

Pa bron fore Torsplan

Soder om jarnvagsovergang

Norr om korsning Roslagsvagen/Bjornésvagen
(Kraftriket)

Pa Baron Ralambs vag fore korsning Frescativagen
Norr om infartsparkering pa Gasverksvagen

| sbdergaende riktning pa Lidingévagen;

i norrgdende riktning efter avfart till Norra Hamnvéagen

Preliminért antal avgiftsportaler for innerstadssnittet uppgdr till 38 stycken.

Pa kartan ovan finns alltsd inga avgifter pa Essingeleden, endast pa avfarter som leder till
innerstaden. Valjer man att avgiftsbelagga Essingeleden tillkommer tva avgiftsportaler
(en per korriktning), som lampligen kan laggas pa Gréndal sbron.,
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4.2 Tiddifferentiering

Avgiftsperiod

Den fundamentala principen for utformning av avgifter som syftar till att minska tréngsel
& att avgifterna bor utformas sa att det finns tydliga incitament att valja andra alternativ
an att resa pa de vagar och tider dar det rader tréangsel. Forskning och erfarenhet har visat
att just paverkan pa trafikanternas val av restidpunkt & en av de viktigaste effekterna,
eftersom det for manga & betydligt |&ttare att anpassa sin restidpunkt &n t ex sin
malpunkt eller sitt fardmede!.

De dtorsta trangselproblemen forekommer som bekant under morgon och
eftermiddagsrusningen. For dem som av olika anledningar vdjer att resa med bil till
innerstaden (och altsd inte véljer t ex andra fardmedel) bor det darfor finnas tydliga
incitament att resa vid andra tidpunkter @ under dessa toppbelastningar. Det bor
samtidigt finnas visst incitament att undvika &ven ovriga tidsperioder da det rader
trangsel, aven om den trangseln & nagot lindrigare &n under maxbelastningen. Under de
tidsperioder da det inte réder trangsel bor det daremot vara gratis.

Foljande bilder visar hur trafiken varierar pa Stockholms in- och utfarter samt pa
Essingeleden under ett vardagsdygn:
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Figur 6. Trafik pa innerstaden in- och utfarter, vardagsdygn. Kélla: Gatu- och fastighetskontoret.
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Figur 7. Trafik p& Essingel eden (Grandal sbron), vardagsdygn. Kalla: Vagverket.

Trafiken har tva tydliga toppar, en vid 7.30-8.30 och en runt 16.30. Dygnsfordelningen
ar ungefar densamma pain- och utfarterna tillsammans som pa Essingel eden.

Avgifterna bor alltsa vara hogre under de utpréglade topparna, lagre nér belastningen &ar
lagre men fortfarande orsakar trangsel och noll nér ingen trangsel rader.

Tidsdifferentieringen kan dock inte gbras hur komplicerad som helst, dels eftersom
systemet maste vara &t att begripa och komma ihdg for trafikanterna, dels eftersom
tekniken sdtter begransningar. Det kan darfér vara lampligt att dela upp dygnet i tre
tidsperioder: "hogtrafik” under de vérsta topparna, "mellantrafik” nar trangseln & nagot
mindre alvarlig samt " 13gtrafik” nar trangseln &r liten eller obefintlig.

Preliminart fores s foljande principiella tidsuppdel ning:

Hogtrafik: vardagar 7.30-8.30, 16.00-17.30
Méellantrafik: vardagar 7.00-7.30, 8.30-16.00, 17.30-18.30
L &gtrafik: ovrig tid (ev aven inklusive vardagar 10.30-14.30).

Observera att en ganska snav definition av "hogtrafik” har valts for att astadkomma
maximal gyrning bort fran de véarst belastade timmarna. Om en bredare tidsperiod
definieras som "hogtrafik” minskar man mgjligheterna for trafikanterna att véja en
annan tidsperiod. Det ger en lagre styrningseffekt samtidigt som trafikanternas upplevda
uppoffring okar.

En annan fraga géller om avgift verkligen behdver tas ut under hela dagen. Mitt pa dagen
ar trangselproblemen i innerstaden sdllan sarskilt alvarliga samtidigt som en hog andel
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av trafiken & yrkestrafik i olikaformer. Det & darfor tankbart att Slopa avgift mellan t ex
10.30-14.30. Nackdelar med detta &r att avgiftsstrukturen blir mer svaréverskadlig och
att det trots allt finns vissa trangselproblem mitt pa dagen (exempelvis pa
Klarastrandsleden). En noggrannare kartlaggning av trafiken och dess arendefdrdelning
vore dock dnskvard innan definitiv stéllning tas till om avgift ska utga mitt pa dagen.

Trafiksékerhetsskdl  talar for att man bor undvika markerade “trosklar” i
avgiftsstrukturen. En god idé & att "fasa in” respektive "fasa ut” avgifterna sa att man
inte riskerar att folk kor varddost for att hinna ut ur eller in i betalzonen just nér
avgiftstiden borjar eller dutar. Fordagsvis later man avgifterna "fasa in” respektive
"fasas ut” under t ex en kvart fore respektive efter avgiftsperiodens borjan och slut. Den
principiella avgiftsstrukturen ser da ut sa har:

25

20 ~

15 A

10 ~

Figur 8. Principiell avgiftsstruktur éver dagen.

Det & altsdde "duttande sidorna” pa avgiftshdjningar och -sankningar som ar savain-
och utfasningen.

Det & mojligt att det ocksa & lampligt att avgiftsbeldgga ndgon period under
veckosluten, t ex lordagens maxtimmar. Det & dock inte mgjligt att nu gdra nagon
kvalificerad beddomning av om detta & lampligt, eftersom tillgang saknas till métningar
av trafikvolymer och medelhastigheter for dessa tidpunkter.
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Avgifter i baggeriktningar?

Men bor man ta ut avgifter i bagge riktningarna, dvs. dven ha avgift pa trafik som gar &
"fel” hall (ut fran staden pa morgonen och in till staden pa eftermiddagen)? Tre skal talar
for detta.

For det forstaa Om man t ex tar betalt endast under morgonrusningen och in mot staden
franhénder man sig majligheten att minska belastningen under eftermiddagsrusningen (ut
fran staden).

For det andra: Av Figur 6 framgar att det & en missuppfattning att tro att trafiken
huvudsakligen bestér av bilar som kor ”in pa morgonen och ut pa kvalen”. Trafiken som
gar & "fel” hall har dven den utpraglade toppar, om an lagre.

For det tredje: Huvuddelen av den trafik som gar pa ut ur staden pd morgonen har forst
fardats en stréckainne i staden och inne i sjélva staden réder betydande trangsel problem.
(Se bild pa Klarastrandsledens trafik 6ver dygnet nedan, Figur 9) Eftersom det (av bl a
tekniska skal) bara foreslas ett avgiftssnitt sa & det enda tillgangliga medlet att dampa
dennatrafik att ta ut en avgift pa den nér den passerar snittet - vilket alltsa pa satt och vis
a "for sent”. | princip hade det forstas varit lampligare att avgiftsbeldgga trafiken inne
staden, eftersom det & dar snarare an pa utfarterna problemen finns under
morgonrusningen, men i brist pa denna méjlighet foredds denna nast basta 16sning.
Motsvarande galler for trafik som gar in till staden pa eftermiddagen.
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Figur 9. Klarastrandsledens trafik, vardagsdygn. Kalla: Gatu- och fastighetskontoret.

4.3 Avgiftsnivaer

Ur strikt samhallsekonomisk synvinkel har avgifterna tva effekter: anpassningskostnader
for dem som véljer att andra sitt resande, och tidsvinster for dem som far del av de
kortare restider som blir féljden’. Samhallsvinsten bestar av skillnaden mellan tidsvinster
och anpassningskostnader. Avgifterna som trafikanterna betalar & ur samhall sekonomisk
synvinkel bara en transferering, eftersom intékterna anvands till andra nyttiga éndamal.
Avgifterna bor darfor teoretiskt sett séittas sa att denna samhallsvinst maximeras.8

Dock &r det Onskvart att ta hansyn till att inte denna "transferering” blir alltfor stor i
forhallande till den marginella samhallsvinsten. | klartext: avgifterna bor inte séttas sa att
de Overstiger vérdet av tidsvinsterna altfor mycket.

Mycket forskningsmoda har lagts ner pa att konstruera "optimala’ eler "lampliga’
avgiftsnivaer, givet olika forutsittningar avseende tids- och rumsdifferentiering.
Utredningstiden har inte rackt till for att faststdlla den lampligaste avgiftsnivan givet
forutséttningarna. Transek har darfor konstruerat ett forsag pa grundval av tidigare
utredningar. Fortsatt utredningsarbete & nodvandigt for att ndrmare undersoka effekterna
av avgiftssystemet.

7 Samma trafikant kan forstas f& del av bagge effekterna om han eller hon t ex andrar sin restidpunkt,
men restiden vid denna nyatidpunkt &r |&gre an fore avgifterna

8 Vi forsummar har skillnaden i "skattefaktor” mellan olika sétt att ta upp offentliga medel, allts3 att
olika typer av skatter och avgifter orsakar olika stora vinster eller forluster i samhallsekonomin. Denna
komplikation spelar ingen roll fér resonemanget.
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Men aen om noggrannare analyser kommer att ge mer information om lamplig
avgiftsniva kommer de verkliga erfarenheterna nar avgifterna infors sakert ge anledning
att omprova sdval avgiftsnivaer som tidsdifferentiering. Det & darfor 1ampligt att med
jamna mellanrum revidera avgiftssystemet.

Med denna bakgrund foresl as foljande avgiftsnivaer (per passage):

Innerstad Essingeleden
(om denna avgiftsbel aggs)
Hogtrafik 20 kr 10 kr
Méllantrafik 10 kr 0 kr
L agtrafik 0 kr 0 kr

Dessa avgiftsnivaer bedoms preliminart ge trafikeffekter som uppfyller maden (bl a
10-15 % minskning av trafiken till och fran innerstaden under maxtimmarna, respektive
5-10 % minskning av trafiken till och fran innerstaden per dygn). Denna bed6mning
gdller under férutsdttning att inga stora forandringar sker av omvarldsforutséttningar
sasom den almanna konjunkturen med dess paverkan pa disponibla inkomster och
arbetsmarknad med mera.

Huruvida avgifterna kan eller bor inkludera moms & en O6ppen fraga. Fragan beslutas
formellt av riksdagen (momsfragan behandlasi avsnitt 0).

4.4 Miljodifferentiering

Pa sikt & miljodifferentiering av personbilar efter fordonstyp och miljoegenskaper, dvs.
skillnader i avgasemissioner, en mgjlig vidareutveckling av avgiftssystemet. Fordonens
miljoegenskaper skulle enkelt kunna vara kopplade till fordonets registreringsnummer i
systemet. Att ha skilda avgifter for olika typer av fordon skulle kunna vara ett incitament
for att stimulera en 6kad andel mer miljévéanliga fordon och en 6kad anvandning av
fornybara drivmedel samtidigt som en minskad forbrukning av fossila drivmedel kan
uppnas.

Det kan finnas fordelningspolitiska invandningar mot en sddan miljodifferentiering, om
det &r sa att |aginkomsthushal i storre utstrackning & hanvisade till ddre fordon som har
samre miljoegenskaper. Dock vantas internationaliseringen av marknaden for begagnade
bilar leda till lagre prisnivéer for nyare begagnade bilar, varfor denna effekt troligen blir
ganska kortvarig.
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Miljodifferentiering med avseende pa fordons miljoegenskaper skulle — utéver de direkta
miljovinster den ger upphov till — tydliggora syftet med att ha miljéavgifter for
anvandarna och skulle dérmed kunna bidra till 6kad acceptans.

Av tekniska skd bor man dock avsta fran att differentiera avgifterna efter
fordonsegenskaper i inledningsskedet. Daremot & det inga problem att undanta vissa
fordon helt fran avgifterna. Detta kan eventuellt vara lampligt for t ex €- och
biogasdrivna fordon.

45 Specidlatrafikantgrupper

Yrkestrafik och distributionstrafik har i praktiken sma majligheter att anpassa sig efter
avgifterna. Det finns darfor inga egentliga skél att avgiftsbelagga denna trafik, utan den
skulle kunna avgiftsbefrias. Men eftersom det & vanligt att samma fordon anvands foér
savé privat- som yrkestrafik blir det svart att upprétthdlla distinktionen mellan privat-
och yrkestrafik. | stéllet kan detta [6sas genom att man infor en maximal avgift per dygn
och fordon, foérdagsvis motsvarande tva tur- och returresor till innerstaden under
hogtrafik. Det skulle altsa innebéra 80 kr per dygn, enligt de preliminéra avgiftsnivaer
som foredagits ovan. Den verkliga kostnaden fér yrkestrafiken kan bli lagre om
avgifterna momsbel &ggs.

Det kan som sagt vara rimligt att vissa trafikantgrupper undantas helt fran avgifterna. Av
tekniska skal maste ett fordon vara permanent undantaget fran avgift - fordonet kan alltsa
inte bara vara avgiftsbefriat vid viss typ av trafik. Detta har betydelse for fardtjanst,
eftersom dessa oftast ar vanliga taxibilar. Antingen |&ter man dessa fordon vara helt
avgiftsbefriade, eller sd maste man lata fardtjanstresor i dessa fordon vara avgiftsbelagda.
Det & dock troligt att konstruktionen med maxavgift anda gor att marginalkostnaden for
resorna blir ndra noll (de flesta taxibilar torde betala maxavgiften oavsett hur mycket de
nyttjas for fardtjanst).

Néagra exempel pafordon som kan vara aktuella att undanta fran avgifterna:

- utryckningsfordon

- fordon med handikapptillstand

- bussar i linjetrafik

- el- och biogasfordon (se ovan under miljodifferentiering)

- fordon som enbart anvands for fardtjanst

- motorcyklar (tekniska problem med att ha dosor pa dessai inledningen)
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46 LOpanderevideringar

Lopande revideringar av systemets utformning a onskvart. Det kan t ex visa sig att
avgifterna initialt satts for hogt eller 13gt i forhdllande till malen med systemet, eller att
den avgiftsbelagda tidsperioden inte var den optimala. | sa fall bor systemet revideras
med vissa mellanrum, t ex en gang per kvartal. Aven andra trafikvariationer som
sasongsvariationer kan foranleda (temporéra) revideringar (t ex under storre ledigheter).

Pa langre sikt (om man véljer att fortsitta med avgiftssystemet efter forsoksperiodens
slut) bor avgifterna dven revideras for att ta hansyn till mer langsiktiga trafikvariationer
orsakade t ex av forandringar av ekonomisk konjunktur, folkmangd, befolknings- och
arbetsplatsfordel ning samt bilinnehav.

Under forsoksperioden &r det dock lampligt att bibehadlla samma avgiftsstruktur for att
det skavaramgjligt att utvardera effekterna.
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5 Fodrdag till utformning

Stockholms stad har givit Transek i uppdrag att ta fram ett underlag kring hur ett
avgiftssystem skulle kunna utformas. | detta kapitel sammanfattas de forslag och
rekommendationer Transek i detta skede ger for att sa langt magjligt uppfylla de
forutséttningar staden stallt upp. Fordlaget & preliminart, bl a eftersom tiden inte
medgivit nagon utforligare analys av systemets effekter.

51 FOrsoket

Sammanfattningsvis forordas ett fordonsdosebaserat system. Det viktigaste skélet ar att
det m6jliggor en andamasenlig tidsdifferentiering av avgifterna. Andra viktiga skal &r att
det beddms bli |&ttare att administrera och mer |attbegripligt for trafikanterna.

Vidare rekommenderas att i detta skede |ata innerstaden utgdras av endast en zon. Skalen
a att flera zoner gor att inforandetiden férléngs, att intrimningsprocessen blir
besvérligare, att betydligt fler passager maste hanteras och att det kan bli svart for
trafikanterna att forstd systemet. Dessutom riskerar ett sddant system att styra ut mer
trafik pa Essingeleden.

Avgiftspunkterna runt innerstaden foreslds huvudsakligen ligga vid tullarna och pa nagra
andra platser — se Figur 5. Ev avgiftsportaler pa Essingeleden kan lampligen forlggas pa
Gerondal sbron.

Innan avgiftsnivéer och avgiftsperioder bestams rekommenderar Transek  att
modellberékningar och noggrannare trafikundersokningar gors. Preliminart foreslas
foljande avgiftsnivaer:

Innerstadssnitt Essingeleden
(b&gge riktningar) (om denna
avgiftsbelaggs)

Hogtrafik 20 kr 10 kr
(vardagar 7.30-8.30, 16.00-17.30)

Mellantrafik 10 kr 0 kr
(vardagar 7-7.30, 8.30-16, 17.30-18.30)

Lagtrafik 0 kr 0 kr

(6vrig tid, ev aven inklusive vardagar 10.30-14.30)
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Det kan eventuellt vara lampligt att avgiftsbeldgga vissa tidsperioder under veckosluten,
men det saknas for narvarande underlag for att kunna beddma hur befogat detta & ur
trangsel synpunkt.

Avgifterna kan vara inklusive moms. Fragan om avgifterna & momsbelagda far
riksdagen och staden ta stallning till.

Avgifterna "fasas in” en kvart fére och en kvart efter avgiftsperioden for att undvika att
troskel effekter framkallar vardsl6s korning.

Den maximala avgiften per dygn och fordon foresds motsvara tva tur-och-retur-resor
under hogtrafikperioden, dvs. 80 kr (64 kr exkl. moms om avgifterna inkluderar moms).

Vissa fordon kan helt undantas fran avgifter. En preliminar lista pa tankbara undantag &r
utryckningsfordon, fordon med handikapptillstand, bussar i linjetrafik, miljobilar samt
motorcykKlar.

5.2 Pasikt

Pa sikt, dvs. om man pa grundval av erfarenheterna fran forsoket véjer att fortsitta med
avgiftssystemet, bor foljande forbattringar Overvégas:

- miljodifferentierade avgifter, dvs. fordon med béattre miljoegenskaper betalar lagre
avgift

- |opande revideringar av tidsdifferentiering och avgiftsnivéer (t ex en gang per
kvartal) for att béttre uppna syftena med avgifterna.

- mer flexibel geografisk utformning: i stéallet for ett enda avgiftssnitt runt innerstaden
och ett snitt pd Essingeleden laggs flera snitt i innerstaden och eventuellt &ven
utanfor innerstaden.

Pa annu langre sikt kan systemet utvecklas ytterligare. | takt med att teknik for
positionsbestdmning och kommunikation till och mellan fordon blir mer mogen okar
mojligheten att endast ta ut avgifter dar det réder trangsel eller miljoproblem. Med sadan
teknik kan avgifterna ocksa kombineras med tillhandahallande av information och andra
tjanster, exempelvis upplysningar om aktuella restider i kollektivtrafiken och automatisk
forbokning av parkeringsplats.
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6 Forvantade konsekvenser

Genom tidigare forsknings- och utredningsverksamhet om trafiksystem och resande i
allménhet, och olika typer av vagavgifter i synnerhet, kan man genom model|berakningar
fa en ganska god uppfattning om vilka konsekvenser som kan forvantas bli foljden av det
foredagna avgiftssystemet. Tiden har dock annu inte medgett dessa datorberékningar,
utan de siffror som presenteras i detta kapitel & storleksordningar baserade pa tidigare
berdkningar av liknande system. Mer exakta berdkningar av konsekvenserna bor
naturligtvis genomforas snarast majligt. Detta kan, som papekades tidigare, foranleda
forandringar av avgiftsnivaer och systemets utformning.

6.1 Trafikeffekter

Transek bedomer preliminart att avgifterna gor att antalet fordon till innerstaden under
maxtimmen pa kort sikt® minskar med omkring 15 % och att antalet fordon som passerar
innerstadssnittet under ett vardagsdygn minskar med 5-10 %. Motiv till dessa
bedémningar framgar av bilaga 1.

Vidare beddms resandet med kollektivtrafik till innerstaden under dagtid oka med
omkring 23 %. Det beror pa att omkring tva tredjedelar av resandet till innerstaden
redan sker med kollektivtrafik, varfor en minskning med bilresorna med 5 % motsvarar
en okning av kollektivtrafikresandet med ca 2 %. Under maxtimmarna vantas antalet
kollektivtrafikresor 6ka med ca 3 %. Forklaringen & att ungeféar hédlften av den
forvantade femtonprocentiga minskningen av bilresandet under maxtimmen forvantas
utgoras av restidpunktsforandringar.

Den totala trafikvolymen pa Essingeleden under ett dygn forvantas inte forandras
namnvart forutsatt att avgift tas ut pa leden under maxtimmarna. Det beror pa att en
mindre méangd trafik forsvinner fran Essingeleden till f6ljd av avgifterna paleden, men &
andra sidan flyttar en mindre méngd trafik som tidigare gick genom innerstaden ut pa
leden. Nettoeffekten torde vara forsumbar. Daremot forvantas trafiken under for- och
eftermiddagens maxtimmar minska till foljd av avgifterna. Minskningen uppskattas till
omkring 5-10 %. Om avgift inte tas ut pa Essingeleden beréknas trafiken i maxtimmen
Okamed ca 10 %. Se vidare avsnitt 4.1.

Restiderna med bil bor minska kraftigt under rusningstimmarna. Dessutom bor
osakerheten i restiderna, ett problem som ofta & lika besvérande som gélva kderna,
minska betydligt.

9 P& langre sikt uppstar dven effekter pa lokalisering etc som kan géra minskningen stérre — se avsnitt 8.1.
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Yrkestrafiken forvantas fa betydande tidsvinster. Véardet av dessa tidsvinster terstar att
berékna, men en rimlig beddémning & att det handlar om hundratals miljoner kronor per

o

ar.

Trafiken kommer generellt att minska till foljd av avgifterna. Men eftersom avgifterna
ocksa medfor att trafik fordelas om i vagnatet kan det lokalt leda till att trangsel problem
uppstar eller forvarras. Exempelvis bor Jarva Krog fa en okad belastning jamfort med
idag. Det kan innebéra vissa problem eftersom belastningen & hdg redan idag. Sadana
effekter bor studeras vidare i detalj.

6.2 Intakter

Bruttointakterna fran avgiftssystemet berdknas bli omkring 1,2 miljarder kronor per ar
utan avgift pa Essingeleden, och cirka 50 miljoner kr hogre med avgift pa Essingeleden.
Liksom 6vriga effekter ar siffran osdker, eftersom noggrannare trafikberakningar annu
inte & utforda. Berakningen bygger pa foljande data.

tusental fordon per vardags- tusental fordon per vardags- avgift

medeldygn utan avgifter medeldygn med avgifter (kr)

Mellantrafik 312 304 10

Hogtrafik 105 89 20

Essinge hogtrafik 23 22 10

Intakt per ar (miljoner kr)

- utan Essingeavgift 1160
- med Essingeavgift 1210

For att fa intakt per & har intakten per dygn multiplicerats med upprakningsfaktorn 240.

| berékningen ovan har trafikeffekterna antagits vara foljande: 8 % av trafiken i
maxtimmen byter till mellantrafikperioden, och 7 % byter till andra avgiftsfria alternativ
(andra fardmedel eller avgiftsfria tider); 5% flyttar fran mellantrafik till avgiftsfria
aternativ.

For att ge en uppfattning om hur pass stor osdkerheten i berékningen ovan ar kan vi anta
att trafikeffekterna i stéllet blir betydligt stérre, enligt foljande: 15 % av trafiken i
maxtimmen byter till mellantrafikperioden, och 15 % byter till andra avgiftsfria
dternativ (andra fardmedel eller avgiftsfria tider); 10 % flyttar fran mellantrafik till
avgiftsfria aternativ. Da blir intakternai stallet 1,1 miljarder per ar.
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Intékterna & inte justerade for det faktum att vissa fordon kommer att uppna
maxavgiften och darefter inte betala mer det dygnet. Detta beddms kunna minska
intékterna med hogst 5-7 %10,

Det & mdjligt att det & motiverat att 1ata en period mitt pa dagen vara avgiftsfri. Om
man t ex |ater perioden 10.30-14.30 vara avgiftsfri, men i Gvrigt antar tidsperioder och
trafikeffekter som ovan gunker intékternatill omkring 870 miljoner per ar.

Staden har aviserat att intdkterna ska ga till forbattringar i kollektivtrafiken. Det kan
darfor vara intressant att jamfora intékterna med det arliga bidraget till SL fran
landstinget, som & omkring 3,6 miljarder kronor. Intékterna skulle motsvara en hgjning
av andaget med ca en tredjedel, eller en okning av SL:s totala inkomster (8,4 mdr/ar)
med ca 15 %.

Om avgifterna & momsbelagda kommer ca 240 miljoner per & att utgoras av
momsintakter.

63 Miljoeffekter

Koldioxidutddppen torde minska i paritet med det minskade trafikarbetet i innerstaden
och en ytterligare minskning tillkommer troligen pga att kdkorningen minskar. Hur
mycket trafikarbetet minskar & svart att bedoma men troligen ligger det i
storleksordningen 5-10 % i innerstaden.

Aven bullernivéerna kommer att minska i innerstaden som foljd av minskade
trafikvolymer.

Vad géller effekterna pa halter av kvéaveoxider och partiklar utreds dessa for narvarande
av SLB ANALYS och tillrackligt underlag saknas dérfér annu. Preliminéra resultat fran
denna utredning visar att minskade utslépp av kvaveoxider och partiklar leder till olika
stora minskningar av halter pa olika platser i staden, beroende pa hur det aktuella
gaturummet ser ut. Utddppsminskningar pa 10 % av kvaveoxider gor att
miljokvalitetsnormen skulle klaras 2006 pa S:t Eriksgatan och sa gott som klaras pa
Norrlandsgatan, men daremot inte klaras pa Hornsgatan. Ytterligare utredningstid behovs
for att formulera enkla, lattkommunicerade ma vad géller dessa féroreningar.

10 Gverslaget bygger pa foljande uppskattningar: 20-30 % av trafiken Gver avgiftssnittet ar yrkestrafik;
antag att hogst halften av denna trafik gor fler an tva t/r-resor dver avgiftssnittet; antag att det
genomsnittliga antalet t/r-resor for denna halft & hogst 4. Det ger i safall en intaktsminskning p& hogst
57,5 %.
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Om antalet fordon som passerar innerstadssnittet under ett vardagsdygn minskar med
omkring 5 % sa skulle, som en uppskattning baserat pa preliminart utredningsmaterial
fran SLB Analys, kvaveoxidutdappen minska med ca 6-7 % och kvaveoxidhaterna
siunka med 5 %. Utddppen av stora partiklar (PM10) skulle minska med ca 5 % och av
avgaspartiklar med ca 6 %. Halterna av stora partiklar skulle da minska med ca 3 % och
avgaspartikelhalterna med ca 6 %.

Stadsmiljon kan paverkas pa olika sétt genom miljdavgifterna. Den viktigaste effekten
bor bli en generellt sett trevligare stadsmiljé da antalet bilar minskar pa flera platser dar
en stor mangd fotgangare och cyklister uppehaller sig. Sarskilt bor det markas pa platser
och tider déar tidigare néra stillastdende koer férekommit (sdsom vissa eftermiddagar vid
Tegelbacken). Om forstket Gvergar i ett permanent skede kan det ocksa gora att vissa
gaturum kan fortétas med ny bebyggelse vilket kan upplevas som positivt for
stadshilden. Vissa negativa effekter pa stadsmiljon forvantas dock ocksa. Ett skal ar att
ett relativt stort antal skyltar behtvs som upplyser om avgiftszonen och avgiftsnivaerna
etc. Detta kan dels upplevas som negativt ur stadsmiljosynpunkt, dels minska
trafikanternas uppmarksamhet pa oOvriga trafikskyltar. Ett annat skal & att gava
avgiftsportalerna (inklusive kameror mm.) kan stéra stadsmiljon.

6.4 Fordeningseffekter

Med fordel ningseffekter av miljéavgifterna menas & hur olika samhallsgrupper paverkas
av avgifternas direkta och indirekta effekter. Avgifterna paverkar trafikanterna pa fyra
olika sétt:

- de som reser med bil pa avgiftsbelagda platser och tider far hogre reskostnader

- somliga véljer att forandra sitt resande till foljd av avgifterna (t ex genom att vélja
andra restidpunkter eller fardmedel an tidigare)

- att trangseln minskar som foljd av avgifterna ger kortare restider (det & ocksa
tankbart att vissa trafikanter far langre restider pa grund av att andra trafikanter
andrar restid, resvag osv.)

- deflestatrafikanter far pa ett eller annat sétt del av intékterna nér dessa anvands till
att t ex forbéttra kollektivtrafikentl

Det & nettoeffekten av dessa fyra effekter for den enskilde trafikanten som avgér om
denne & en "vinnare” eler "forlorare” pa systemet. Det bor sarskilt understrykas att

11 Kollektivtrafikforbéttringar & det som intakterna fran Stockholmsférsoket forvantas anvandas till. P&
andra hdll anvands intakterna aven till andra andamal, t ex nya vagar eller forbattrad offentlig service.
Det principiellaresonemanget blir of orandrat.
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tillganglig forskning pekar pa att det & den sista punkten - hur intékterna anvands - som
ofta & avgdrande for de sammanlagda fordel ningseffekterna.

Tillganglig forskning & ocksa helt 6verens om att yrkestrafik och tjansteresendrer &
nettovinnare pa systemet. Skalet & att dessa gruppers vardering av tidsvinsterna klart
Ooverstiger avgifterna (typiska tidsvarderingar ligger i intervallet 150-400 kr/timme).
Denna dlutsats forstéarks ytterligare av att det fores agna systemet innehaler en maxavgift
per fordon och dygn som gor att avgiftsuttaget fran yrkestrafik som t ex
distributionstrafik halls nere.

Att berdkna denna "nettoeffekt” & uppenbarligen mycket komplicerat. Det pagar for
narvarande forsknings- och utredningsverksamhet for att forsoka analysera fragan.
Resultaten vantas under senare delen av varen. Det ska hér endast antydas vilka grupper
som i hogre eller mindre grad berdrs av det féreslagna avgiftssystemet. Detta ska ske
genom att studera vilka grupper det & som i utgangslaget reser med bil till innerstaden
respektive Over Essingeleden. Har presenteras enbart privatpersoners arbetsresor, dels
eftersom Ovrigt privatresande (inkdpsresor osv.) i betydligt mindre grad bertrs av
avgifterna, dels eftersom anaysen av Ovrigt resande (inklusive yrkestrafik och
tjansteresor) fortfarande pagar.12

Observera alltsd att resultaten som presenteras har inte sager ndgot om hur |&tt eller svart
olika grupper har att t ex véja andra restider eller fardmedel, dvs. den andra effekten
ovan beaktas inte. Analyser som besktar detta kommer under varen fran
forskningsproj ektet.

Knappt 15 % av arbetsresorna ber 6rs av avgifterna

Av samtliga arbetsresor i Stockholms 1a8n & det ungeféar 10 % som foretas med bil till
innerstaden, och ungefar 5 % som gar med bil mellan regionhalvorna (exklusive
innerstaden). Huvuddelen av det senare resandet gar pa Essingeleden; en liten andel gar
dock via innerstadent3. | de fdljande diagrammen betecknas darfor detta resande med
"Essingeleden”. | det foredagna avgiftssystemet & det endast under en relativt kort
tidsperiod som avgift tas ut pa Essingeleden. Det & dltsd endast en de av
Essingel edsresorna som kommer att beréras av avgifterna.

Resterande resor foretas antingen med andra fardmedel eller till mapunkter som inte
berdrs av avgifterna. Totalt ar det alltsa knappt 15% av arbetsresorna som berérs av ett
system omfattande innerstaden och Essingeleden.

12 Kallan till hela detta avsnitt & den nationella resvaneundersokningen Riks-RVU 1994-2000.
Databearbetningen &r gjord i ett forskningsprojekt som genomfors av Transek AB med finansering fran
Vinnova och Véagverket.

13 Dennaandel kan forvantas minska ytterligare nar Sodra Lanken dppnas.
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Figur 10. Arbetsresornas fordelning pA malpunkt i Stockholms lan.

Hoginkomsttagar e ber 6rsi hogr e utstrackning

Medelinkomsten for samtliga forvarvsarbetande (i materialet) & 19 700 kr per manad4.
De med hogre inkomst reser med hil till arbetet i nagot hdgre utstrackning, vilket visas
av att medelinkomsten for dem som reser med bil till arbetet & 21 600 kr per manad. De
som reser med bil till innerstaden (och alltsa skulle beroras av innerstadsavgifter) har
betydligt hogre medelinkomst, 27 400 kr. De som reser via Essingeleden har déremot
ungefar samma medelinkomst som samtliga bilister, 20 400 kr per manad.

14 Siffrorna avser uppgivna inkomster i resvaneundersokningen. Observera att observationerna & fran
1994-2000. Inkomsterna avser alltsd inte nuvarande penningvarde. Justering for detta kommer att goras
i de slutliga analysernafrén forskningsprojektet - det féljande ar preliminarasiffror.

56



Forsok med miljoavgifter i Stockholm

30000

25000

20000

15000
10000

5000

alla bilister bil till "essingeleden”
innerstaden

Figur 11. Medelinkomst for arbetsresor med olika malpunkt i Stockholms lan

Men att bara studera medelinkomsten kan vara missvisande. Studeras i stélet hur
inkomstfordelningen skiljer sig mellan samtliga forvérvsarbetande och de som reser med
bil till innerstaden visar det sig att skillnaden inte & sa stor som man kan forledas att tro.
Bland samtliga forvarvsarbetande &r t ex andelen med inkomst under 18 000 kr per
manad 54 %, dvs. medianinkomsten & nagot under 18 000 kr per manad. Bland dem
som reser med bil till innerstaden & denna andel 36 %. Det & betydligt mindre men inte
nagon forsumbar andel.
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Figur 12. Inkomst for arbetsresor med malpunkt i innerstaden jamfort med genomsnitt for Stockholms lan
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Figur 13.Andel med inkomst under 18 000 kr/man; arbetsresor med olika mal punkt.

Bilister pa Essingeleden skiljer sig daremot inte sarskilt mycket fran genomsnittet.
Inkomstférdelningen for dessa trafikanter @ praktiskt taget exakt densamma som for
samtliga forvérvsarbetande.
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Figur 14. Medelinkomst for arbetsresor mellan regionhalvor utanfor innerstaden (” Essinge” ), jamfort
med samtliga arbetsresor i Stockholmslan

Man ber6rsi hogre utstrackning

Man kor bil till arbetet i hogre utstrackning an kvinnor. Precis hélften av arbetsresorna
foretas av kvinnor1s, men drygt 60 % av bilisterna & man. Denna siffra géller aven for

15 Detta kan tyckas sjalvklart nu men var det sannerligen inte for ett par decennier sedan.

58



Forsok med miljoavgifter i Stockholm

innerstaden. Daremot har man nagot langre avstand till jobbet, vilket bl a syns i att
andelen méan pa Essingeleden & annu ndgot hogre (néra 70 %).
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Figur 15. Andel man for arbetsresor med olika malpunkt i Stockholms |an.

" Karnfamiljer” berorsmest, ensamstaende foraldrar minst

Hushdll av typen tva vuxna med barn — vilket kanske kan kallas "karnfamiljer” — kor bil
till arbetet i betydligt htgre utstrackning an 6vriga hushallstyper. Denna grupps bilandel
ar drygt 55 %, vilket kan jamforas med hushdllstyperna " tva vuxna utan barn" (45%) och
"singelhushall" (knappt 40%). L&gst bilandel for arbetsresorna har hushdll av typen
” ensamstaende med barn” (30%).

Detta Sl&r igenom nar man ser pa hur stor andel som skulle bertras av avgifterna. Om

avgifter tas ut bade i innerstaden och pa Essingeleden skulle ca 8 % av ensamstéende
forddrars arbetsresor bertras, medan motsvarande siffra for karnfamiljerna & ca 17 %.
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Figur 16. Andel av olika hushallstyper som gor arbetsresor med bhil till innerstaden respektive mellan
regionhalvorna (" Essingeleden”).

De flesta kommuner berdrslika mycket som Stockholm

Som tidigare konstaterats bertrs ungefér 10-15 % av arbetsresorna av det foresagna
avgiftssystemet. Det & intressant att notera att denna andel & ungefar densamma for de
flesta kommuner i Stockholms lan. (Den & nagot lagre for kommunerna allra langst bort,
men denna analys & annu inte fardigstalld.) Preliminara resultat tyder i galva verket pa
att andelen arbetsresor som berdrs & nagot hogre for kranskommunerna an for
Stockholm.
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Figur 17. Andel av arbetsresorna fran olika kommuner som sker med bil till innerstaden respektive med bil
mellan regionhalvorna (" Essingeleden™ ).

6.5 Osikerheter om deforvantade effekterna

Det finns naturligtvis manga kéllor till osikerhet i sddana har berakningar. De tva storsta
ar vilka konsekvenser avgifterna far for trafikens fordelning 6ver dygnet samt med
vilken hastighet effekterna slar igenom. Nedan forklaras kort varfor detta & osdkert och
vad detta innebér.

Effekter patrafikens dygnsfordelning ér osakrajamfort med ovriga effekter

Av olika tekniska och historiska skal har storre méda lagts ner pa att samla in data och
gora prognoser for resandets fordelning pa olika fardmedel, start- och malpunkter, vagar
osv. an patrafikens fordelning 6ver dygnet. Det har inneburit att det for narvarande finns
tillgang till relativt pdlitliga prognosmodeller for hur olika dtgarder paverkar resandets
fordelning p& olika fardmedel, start- och mapunkter och vagar, medan
prognosmodellerna for resandets fordelning dver dygnet inte & lika va utvecklade.
Problemet & huvudsakligen datatillgangen, dvs. att det finns jamforelsevis lite data om
hur dygnsfordelningen ser ut (jamfort med de valdiga data som finns om 6vriga aspekter
paresande).

Detta innebar att berdkningarna av dessa effekter blir osdkra. For ménga andra atgarder
(tex nya vagar eler busdinjer eller forandringar av  befolkningss och
arbetsplatsférdelning) spelar det mindre roll, men det & naturligtvis olyckligt just i detta
sammanhang, nér man vill berékna effekterna av ett tidsdifferentierat avgiftssystem.
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Vidare datainsamlande och utveckling av berdkningsmetodik ar darfor nodvéandig for att
man sdkrare ska kunna berékna dessa effekter.

Prognoserna avser effekter pA medellang sikt

De prognoser som tas fram for att studera effekterna av olika atgarder i trafiksystemet
avser normalt effekter pd medellang sikt (5-10 &) eler ibland mycket 1ang sikt (15-30
ar). Det viktigaste antagandet & att prognosen & pa sa pass lang sikt att dtgarden hinner
fa effekt pa en ndgorlunda stor del av befolkningens val av arbetsplats.

Normalt sett s3 & det dessa medellangsiktiga eller |angsiktiga effekter som & de
relevanta, eftersom dtgéarder i trafiksystemet just & mycket langsiktiga. Men ett
trangsel avgiftsforsok som varar nagot ar kommer knappast att fa ndgon métbar effekt pa
var folk har sina arbetsplatser. Det betyder att de vanliga prognosmodellerna kommer att
overskatta effekterna, eftersom endast de kortsiktiga effekterna hinner sl igenom. Det &r
majligt men ganska svart att uppskatta hur mycket av effekterna som intrader pa kort
respektive medellang sikt. Vid det fortsatta utredningsarbetet bor man ta hansyn till
detta.
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7 Utvardering

Utvardering av forsoket bor ske pa en rad olika sitt. Det & lampligt att flera olika
oberoende forsknings- och utvérderingsinstitut engageras, men samordnas inom ramen
for ett gemensamt program. Har skisseras endast dversiktligt nagra punkter som bor inga
i ett sidant program.

Utvarderingen kan Gversiktligt delas upp i fyra delar: effekter pa trafik (p& aggregerad
nivd), miljoeffekter, effekter pa resmonster (pa individniva) samt acceptansfragor.

7.1 Trafikeffekter
Foljande variabler bor foljas upp:

- Meddhastigheter

- Trafikvolymer

- Antal passagerare i kollektivtrafiken
- Antal gang och cykelresor.

Dessa variabler bor métas kontinuerligt i god tid fore forsoket, under hela forsoket samt
efterdt. Av sarskild vikt ar att méta hur medelhastigheter och trafikvolymer varierar 6ver
dygnet. Detta & ocksa viktigt for att kunna konstruera och eventuellt justera
avgiftssystemet. Variationerna bor métas aminstone ned till kvartsniva (dvs.
timmedelvéarden &r inte tillrackligt).

Medel hastigheter och trafikvolymer bor métas pa infarter och utfarter, samt pa de storre
innerstadsvégarna och lederna. Avgifterna paverkar dven trafiken utanfor snittet. Darfor
bor aven trafiken pa vagar som leder runt snittet matas. En preliminar lista pa viktigare
gator och leder &r:
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Tabell 5: Preliminar lista pa vagar dar hastighet och trafikvolym bor matas.

In- och utfarter (ex): Storre innerstadsgator, - | Gator/leder runt
broar och -leder (ex): avgiftssnittet (ex):
Danviksbron Vasterbron Sodra Lanken/Hammarby
Fabriksvag
Skanstullsbroarna och | Centralbron Nynasvagen
Johanneshovsbron
Lilieholmsbron Klarastrandsleden E4/Vastertorp
Tranebergsbron S:t Eriksgatan Tranebergsbron
Pampaslanken Hornsgatan Ulvsundavagen
Roslagsvagen Valhallavagen Frosundaleden
Uppsalavagen Huvudstaleden
Liding6bron Bergshamraleden
E4 Uppsalavagen
E18 Norrtaljevagen
Orbyleden

Sodra Lanken dppnar hosten 2004, vilket torde gora att en stor del av den trafik som idag
gar fran sydostra Stockholmsregionen genom innerstaden norrut i stéllet gar pa Sodra
Lanken och Essingeleden norrut. Detta maste man ta hansyn till vid utvérderingen, sa att
man inte blandar ihop effekterna av de tva agarderna (Sodra Lanken respektive
avgiftssystemet).

Hur resandet med kollektivtrafik utvecklas bor ocksa fdljas upp, sval kvantitativt som
kvalitativt. Uppfdljningen bér vara relativt detaljerad och exempelvis sarredovisa olika
linjer och tider pa dygnet.

72 Miljoeffekter

De miljorelaterade malen for avgifterna under foérsoksperioden behtver konkretiseras
ytterligare én vad som varit mgjligt med den tidsram Transek haft till forfogande. Det &r
viktigt att formulera miljoma som & mét- och uppfdljningsbara och som samtidigt &
|&ttkommuni cerade.

En modell for att berékna forandringar i trafikarbetet, och darmed férandringar i utslépp

av koldioxid utifran minskat trafikarbete, samt forandrade koldioxidutsldpp pga minskad
kobildning, behdver tas fram for att kunna precisera malet.
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Luftkvaliteten paverkas av utddpp fran trafiken men &ven av hur dessa sprids, vilka bl a
beror pa gaturummets utformning, atmosfariska forhdlanden osv. Det & darfor
angelaget att undersoka vilken effekt forandringar i biltrafiken har pa luftkvaliteten i
innerstaden, samt eventuellt pa nagra andra relevanta platser.

Till miljoeffekter hor aven forandringar i trafikbuller samt flera andra, mer svarmétbara
stadsmiljoeffekter. Féarre bilar och kder kan leda till en mer trivsam stadsmilj6. Detta
foljs lampligen upp genom attitydundersokningar.

Till det som bor métas och fdljas upp hor bl a

- totala koldioxidutsapp (harleds utifran berékningar av forandringar i trafikarbete).
Utifran kunskap om forandrat trafikarbete kan ocksa forandrade utdpp av andra
fororeningar beréknas.

- halt av kvaveoxider i luften

- halt av partiklar i luften

- buller

7.3 Effekter paresmonster

Métningar av trafikeffekter pa aggregerad niva, altsa trafikvolymer pa véagarna eller
antal passagerare i kollektivtrafiken, ger endast antydningar om vilka det & som
forandrar sitt resande och hur. For ndrmare analyser kravs resvaneundersokningar, dar de
intervjuade far ange sitt resande under en eller nagra dagar. | det har falet & idealet
panelundersokningar, dvs. samma individer f&r delta i understkningen fore och efter
inforandet av avgifterna (och géarna vid flera tillfalen). For &t fa bra téckning i den
grupp som & mest intressant bor undersokningen genomfdras som en s Kk
vagkantsundersokning vid infarter osv. Det betyder att rekrytering sker genom
nummerskrivning av bilnummer palampliga platser, och sedan sénds enkéter per post.

7.4 Acceptansfragor: allmanhetens attityder och asikter

Den sista delen av utvarderingen & uppfoljning av allmanhetens attityder till och asikter
om avgiftssystemet och dess effekter.  Kontinuerliga  enkéter  och

fokusgruppsundersokningar bor anvandas for att folja upp detta. Detta bor goras av flera
skal:

- For att kunna mata svérkvantifierade effekter, t ex stadsmiljo
- For att identifiera &garder for att gora systemet mer anvandarvanligt
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- For att forbattra informations- och kommunikationsprocessen
- For att dra Brdomar infor andra forsok med liknande atgérder, i Stockholm eller pa
andra platser
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8 Genomforande

8.1 Overgripandegenomforandeplan

Genomforandet kan delas in i tre faser enligt bilden nedan. Varje "strimma’ under
faserna innehdler manga aktiviteter, som kraver detaljplanering. Det & ocksa viktigt att
notera att flera av strimmorna maste paga under samtliga faser.

Forsoksverksamheten kan delasin i 3 faser

| Juridiska forutséttningar |

| Upphandling || Systemet byggs och testas | | Driftorganisation |

| Ev bygglov |

| Projektorganisation / Genomforandekansli |

| Utvérdering |

| Information/K ommunikation |

| Samrad med kommuner, Vagverket , SL m fl |

For ber edel sefasen

Under denna maste alla forutséttningar for det praktiska forsoket klargoras. | ett mycket
tidigt skede méste foljande vara klart/bed utat:

- Forsoksverksamhetens mal och syften

- Forsoksperiodens langd

- Ansvarsfordel ningen staten — Stockholms stad
- Finansiering av forsoksverksamheten

- En 6verenskommel se om intaktsanvandningen

Tidsmassigt ar lagstiftningsfragor och upphandling de frégor som & mest kritiska.
Forberedelsearbetet for upphandlingen har nyligen startat. Under gynnsamma
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forutsdttningar bor detta arbete kunna genomforas pa 9 manader, enligt uppgift fran
stadens upphandlingsavdel ning.

Ansvaret for att reda ut de juridiska fragorna ligger hos staten och arbete har inletts av
Stockholmsberedningen. Arbetet maste bedrivas skyndsamt for att forsoket ska kunna
genomfdras enligt den tidsplan Stockholms stad har angivit.

Upphandlingens olika moment beskrivs nedan. De grundldggande komponenterna i
systemet bor vara klarlagda initialt medan andra kan utformas underhand. Till den senare
kategorin hor exempelvis fragan om den exakta tidsdifferentieringen.

En projektorganisation i form av ett genomférandekansli maste snarast komma pa plats.
Pa denna faller en rad viktiga aktiviteter. Det har inte ingétt i Transeks uppdrag att
nérmare utreda hur detta ska se ut och bemannas, utan det gors av Stockholm stad. Det
ankommer dock pa genomforandekansliet att samordna och medverkai samtliga moment
i ovanstéende bild.

Efter det att syften och mal med forsoksverksamheten & beslutade maste arbetet med
utvarderingen inledas. Det handlar om att precisera vad som ska métas och foljas upp.
Detta har ocksa namnts tidigare i rapporten. Det & viktigt att tidigt gora ” nollmatningar”
och att designa en hallbar utvarderingsmetodik.

En viktig uppgift & information och kommunikation med almanheten och andra
berérda. Denna maste naturligtvis paga under hela perioden Redan initialt behovs en vél
genomtankt kommunikationsstrategi. Erfarenheter fran andra hall déar avgifter inforts
eller testats visar att 6ppenhet och dialog & nodvandigt. For att fa acceptans for ett
avgiftssystem har det visat sig att foljande faktorer har avgérande betydel se:

- Avgifterna behovs (reellt problem, andra atgarder otillrackliga mm)

- Avgifterna ingdr i en drategi (andra agarder, till vad pengarna ska anvandas,
koppling syfte — utformning)

- Intékterna kommer till tydlig nyttai berérd region

- Misstro mot politiska utfastelser Gvervinns (vad hander pa langre sikt mm)

- Avgifterna & smart utformade (koppling syfte-utformning, smitvagar, forstaelse,
anvandarvanlighet etc.)

Samrad med andra berdrda organisationer bor ocksa inledas tidigt. Inte minst handlar det
om SL, som uppgett att det behtvs en planeringsperiod om minst 18 manader for att
kunna 6ka utbudet.

En riskanalys bor ocksa genomforas, dar kritiska framgangsfaktorer identifieras och

diskuteras. En dtgardsplan bor sedan tas fram som diskuterar hur dessa risker kan
hanteras.
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Byggfasen

Denna fas inleds da avtal slutits med en systemleverantdr. Huvudaktiviteterna blir da:
Pilotinstallation, tester, slutlig specifikation, tillverkning, installation, intrimning samt
driftséttning.

For Genomforandekandliet blir det en viktig uppgift att skapa driftorganisationen for
gélva forsoket. Det blir ett intensivt arbete med att identifiera ala uppgifter, teckna
kontrakt med berdrda (exempelvis sdljstéllen, banker etc.), utforma administrativa
rutiner, anstélla personal etc.

Under denna fas maste ocksa ett Riksdagsbeslut om avgiftsnivaer fattas.
Bygglov kan komma att behdvas for informationstavior om avgiftssystemet.

Byggfasens tidsutdrékt bestdms av hur snabbt leverantéren kan bygga och installera
systemet. Tiden for bygge av ett fordonsdosesystem anges av aktorer pa marknaden till
18 manader, en tid som majligen kan pressas ner till 14-15 méanader.

Eventuellt kan ett videobaserat system inforas  snabbare,  eftersom
upphandlingsforberedelser och implementering kan ga nagot snabbare. Majligen kan
inférandetiden for denna typ av system pressas nerét 12 manader. A andra sidan & detta
ett personalintensivt system, sa rekrytering och utbildning av personal utgor da
ytterligare en flaskhals.

Forsoksfas

Till forsoksfasen réknas hdr aven det som behtver goras efter det att det praktiska
forsoket har avdlutats. Det handlar alltsa dven om de dutliga utvarderingarna.

Nér bor forsoket starta? Eftersom systemet sannolikt inte fungerar helt perfekt fran forsta
dagen, bl adarfor att inte alla trafikanter forstétt hur systemet fungerar, kan man forvanta
sig en del forvirring och manga fragor till kundcentralen den ndrmaste tiden efter
inforandet. Det framstér darfor som lampligt att starta forsoket vid nagon tidpunkt da
trafiksituationen inte & altfor anstréngd. En annan idé & att utnyttja det faktum att
manga andrar sina resmonster i borjan av terminer, t ex pa grund av nya arbetsplatser
eller liknande.
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En hittills obesvarad fraga & hur 1ang forsoksperioden bor vara. Forsoksperioden bor
givetvis vara sa pass lang att man nagorlunda tillforlitligt kan se vilka effekter
avgiftssystemet far.

Effekterna pa trafiken och resandet i almanhet kan delas in i kort-, medel och
langsiktiga effekter: efter hur lang tid det tar for effekten att synas.

Typ av effekt Exempel pa anpassningsmekanism Tidsskala

Kortsiktiga effekter Véagval, restidpunkt N&gon manad

Medelsiktiga effekter Fardmedelsval, malpunkter for fritids- och  Nagra manader
inkdpsresor

Langsiktiga effekter Bilinnehav, malpunkter for arbetsresor Flera ar

Mycket langsiktiga effekter Lokalisering, bebyggelse Manga ar

Forsoket kan knappast paga sa lange att de langsiktiga effekterna borjar synas i mérkbar
utstrackning (flera &r). For att tillforlitligt kunna bedoma storleken av de kort- och
medelsiktiga effekterna torde det réacka med ett halvar eller ndgot langre. Dock ger en
langre forsoksperiod forstas altid mer information @n en kortare. Det & mgjligt eller
rentav troligt att vetskapen om att avgifterna endast &r ett forsok under begrénsad tid
dampar de mer |angsiktiga effekterna.

Ett anat av stadens syften med forsoket & att |ata trafikanterna fa erfarenhet av
miljdavgifter infor en folkomrostning. | det ssmmanhanget kan det vara angel aget att |&ta
forsoket fa pagd sd pass lange att trafikanterna i nagon mening har "vant sig” vid
avgifterna. Hur 1ang tid som behovs for detta har Transek ingen sérskild uppfattning om.
Det kan dock vara vért att notera att man pa andra platser dar vagavgifter inforts har
kunnat se att attityderna till avgifterna har blivit mer positiva med tiden. Denna
attitydforandring har pagétt i flera ar. Detta har antagligen ocksa att géra med den tid det
tar att se nyttan av det som intakterna anvandstill, t ex kollektivtrafikforbattringar.

Slutligen kan man notera att intékterna av det foreslagna systemet uppgar till ca 1,2
miljarder kr per ar, medan kostnaderna mycket preliminart bedoms till 500-600 miljoner
kr for investeringar och till minst ca 100 miljoner kr per ar for driften. Till detta kommer
kostnader for gdlva forsoket for utredningar, upphandling, administration och
utvardering. Dessa kostnader (framst posterna utredningar och utvérdering) beror delvis
pa val av ambitionsniva. En mycket prelimindr bedomning & anda att dessa kostnader
kan uppga till ca 200 miljoner kr. Totalt skulle en rimlig gissning pa kostnaden for hela
forsoket alltsd kunna vara 800-900 miljoner kr. Under forutsittning att dessa forsta
uppskattningar stammer skulle intakterna tacka kostnaderna pa ca 8-9 manader — men
kostnadsbedomningarna &r alltsa mycket osakra. Dessutom kan stodjande investeringar i
kollektivtrafik och infartsparkeringar bli aktuella for att hantera den o6kning av
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kollektivresandet som véantas. Huruvida sadana kostnader ska anses inga i forsoket eller
inte & en Oppen fraga.

Rimligtvis maste forsoket kunna utvérderas i god tid fore den folkomrostning som
planeras att hallas i september 2006. Utvarderingsresultat kommer att kunna presenteras
|6pande under forsokets gang, debatt och opinionsbildning behtver darfor inte vantatills
forsoket &r avslutat.

8.2 Ansvarsférdelning och samverkan

Ett fullskaleforsok med miljoavgifter har aldrig tidigare genomférts i Sverige. Det
innebar bl a att det saknas ett regelverk for ett sddant. Aven ansvarsférdelningen mellan
framfor alt staten och Stockholms stad maste klaras ut. | nedanstédende tabell listas ett
antal viktiga frégor tillsammans med vilka som &r ansvariga.

” Ansvarsomrade” Organisation

Finansiering av fullskaleforsdket Stockholms stad och staten maste komma
Overens om detta. Stockholms stad har i
skrivelse till Naringsministern bett att fa
diskutera kostnader for investeringar och FoU

Juridiska fragor: Staten har uppdraget, genom bl a Stock-
) b%%igﬁging holmsberedningen
- Mm
Hantering av statliga vagar Om t ex Essingeleden ska avgiftsbelaggas
behovs nagon slags éverenskommelse mellan
staten och Stockholms stad. Alternativt kan
det beaktas i den kommande lagstiftningen
Utformning av avgiftssystemet Stockholms stad
Konsekvensanalyser Stockholms stad i samverkan med bl a SL och
| ol
- Trafiken i regionen
-  Etc
Avgiftens storlek Beslut av Riksdagen (avgiften ar namligen att
betrakta som en statlig skatt, om inte annan
lagstiftning kan inforas)
Intéktsanvandningen Beslut av staten. Regionen bor tillférsékras att

motsvarande belopp som intakterna fran

avgifterna ger tillfaller regionen.
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” Ansvarsomrade” Organisation
Projektorganisation/genomférandekansli Stockholms stad
Upphandling av utredningstjanster mm Stockholms stad
Upphandling av tekniskt system Stockholms stad — samverkan med Vagverket
??
Utvarderingsprogram — design och genom- | Stockholms stad — statlig medfinansiering
forande
Kommunikationsstrategi Stockholms stad
Samrad/samverkan med grannkommuner, SL, | Stockholms stad
Véagverket m fl
Ev bygglov Stockholms stad
Arrangera folkomrdstning Stockholms stad

8.3 Nagra skattefragor

Uppbord

Enligt géllande lagstiftning &r “avgiften” att betrakta som skatt vilket riksdagen her att ta
stallning till. Tillampnings- eller verkstalighetsforeskrifter kan riksdagen delegera till
regeringen eller annan myndighet. Vagverket eller mdjligen Lansstyrelsen & den
myndighet som ligger nédrmast till hands. Ansvarsférdelningen nér det gdler
uppbordsfragan bor ytterligare belysas och diskuteras.

M er var dessk att

| Véagtullsutredningens (SOU 1994:142) uppdrag ingick bl a att klarlagga paverkan pa
och paverkan av Ovrig beskattning. | detta ingick aven fragan om hur vagtullarna skulle
behandlas i “moms’-hénseende.

Utredningen  konstaterade att  véagtullar maste anses vara foremd for
mervardesbeskattning. Denna slutsats drogs efter genomgang av de undantag fran
momsplikt som géllde. Utredningen beddmde det inte vara mgjligt att utoka undantagen
at aven gdla véagtullar. Sverige hade, da helt nyligen, anpassat sig till EG:s sétte
mervardesdirektiv, som bl aforutsatte att upplatelse av vag mm. skulle vara skattepliktig.
Om négra forandringar i dessa direktiv skett senare har inte kontrollerats.
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Saken & dock inte alldeles avgjord. Bland jurister finns delade meningar om huruvida en
skatt (som ju avgiften &r i detta fall) kan momsbel &ggas. Bedomningen bland intervjuade
experter ar att det finns frihet for riksdagen att beduta om detta ska vara falet, dvs.
fragan avgors av riksdagen och inte entydigt ur befintliga lagtexter eller direktiv.

Huruvida miljéavgifterna bor momsbelaggas ar altsd en fraga staden och staten bor ta
stéllning till.

Avdragsratt for avgifter

Avgifterna bor rimligen inte vara avdragsgilla.

8.4 Upphandling

Specifikationer och upphandling

Specifikationsarbetet och upphandlingsfasen innehdller foljande delmoment (vilka
analyseras nedan):

- projektstart

- dtarta projektorganisation, anstallning av personal

- tafram koncept

- gorakravspecifikation

- péborja upphandling

- ev prekvdificering (beroende pa vald upphandlingsform)
- ev forhandling (beroende pa vald upphandlingsform)
- anbudsutvérdering

- vd av leverantor

- tilldelningsbedlut och tio dagars vantetid

- avtal med leveranttr

Denna fas innehdller en stor méangd kunskapsuppbyggnad. Nér det gdler gédva
genomforandekunskapen for vagavgifter startar man i Sverige stort sett fran noll
(forutom viss bevakning utford av Vagverket), vilket innebér att man maste starta med
helt ny personal och att dessa maste skaffa sig tillrackliga kunskaper for att kunna gora
jobbet. Det gdler inom omréden som teknik, upphandling, media och information,
driftfragor, trafikinstallationer, utvardering osv. Vidare maste man avgora vem som skall
gora vad i projektet. Speciellt gdller det ansvarsférdelningen mellan, kommuner,
Végverket, regionala myndigheter etc.
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Denna fas innehdller ocksa bed utsfattande kring systemets utformning. | princip bor man
vara helt klar med alla viktiga beslut innan man skriver pa ett avtal med en leverantor.
De grundldggande idéerna och bedluten kring systemen bor samlas i en s k
konceptbeskrivning, vilken sedan utgor bas for resten av arbetet (inklusive den mycket
mer detaljerade kravspecifikationen).

| en upphandiing av ett s3 komplext system kan man inte skriva en
upphandlingsspecifikation som i detalj beskriver allt systemet skall klara av, utan far
istallet beskriva de krav man har pa systemet och de funktioner man vill systemet skall
klara av. Kravspecifikationen & emellertid fortfarande ett mycket detaljerat och tekniskt
dokument som maste vara korrekt in i detalj. Denna bor skrivas av en sarskild grupp
experter/konsulter.

Hela processen kring kravspecifikationen blir sdledes:

K onceptbeskrivning, marknadsanalys

Faststdlla krav, upphandlingsdokument, budgetramar

Véja upphandlingsentreprendr (som i sin tur plockar in lamplig underkonsult)
Starta arbetet med kravspecifikation. Skriva denna.

Beslut kring kravspecifikation.

ok wbdhPE

Kravspecifikationen omfattar ala systemets delar (centralsystem, vagsidesutrustning,
fordonsenheter samt grénssnitt mellan dessa och andra berdrda system). Notera att det
dessutom senare i processen maste goras en sutlig systemspecifikation. Denna ska inte
forvaxlas med kravspecifikationen. Kravspecifikationen & ocksd endast en del av
forfragningsunderlaget. Aven kommersiella villkor och avtalsutkast, utvarderingsmodell
samt kvalificeringsbestdmmel serna tar tid att utarbeta.

Nér dessa handlingar & fardiga kan man starta arbetet med att upphandla systemet och
en systemleverantdr Vanligtvis kdper man hela systemet av en leverantoér, men det &r
ocksa majligt att tanka sig kombinationer med delsystemleverantorer. Generellt sett ar
det dock enklare att hantera en systemleverantor.

| tidigare upphandlingar av vagavgiftssystem har man ofta anvant sig av en sk.
"prekvalificering” i upphandlingen. Det & ett forsta upphandlingssteg dér anbudsgivare
far "kvalificera®” sig for fortsatt deltagande i upphandlingen. Kvalificeringen avser krav
pa den organisation som vill delta i upphandling (avseende t ex tekniks formaga,
ekonomisk och/eller finansiell stallning etc) och inte pa féremadet for upphandlingen.
Det & endast de foretag/organisationer som kvalificerar sig som erhdler
forfragningsunderlaget och deltar i upphandlingen. Vid extrem tidspress kan man
eventuellt hoppa 6ver prekvalificeringen (upphandlingen genomfors da som en Gppen

upphandling) men det kan skapa svarigheter senare i processen (vid utvérderingen).

Hela processen kring systemupphandlingen blir sdledes:
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Faststélla prekvalificeringsdokument, krav. Utlysa upphandlingen.

Invanta ansbkningar. Granska dessa.

Goraen prekvalificering.

Faststélla upphandlingsdokument, budgetramar, kravspecifikation, prelimindra avta
m.m. for systemleverantoren (dvs. forfragningsunderlaget).

Invanta anbud. Granska dessa. Férhandla och begéra fortydliganden.

Véja systemleverantdr och fatta tilldel ningsbesl ut.

Skriva avtal.

Starta arbetet med att bygga systemet.

N

© N oo O

Nar avtal skrivs med systemleverantéren bor man vara ftillréckligt séker pa att
genomfdrandet verkligen blir av. Om inte maste man antagligen ge finansiella garantier
till systemleverantoren ifall projektet skulle stoppas mitt i byggprocessen. Har finns
saledes en politisk beslutspunkt som &r viktig for systemarbetet (rotera att garantierna
sannolikt maste vara med redan i upphandlingsfasen eftersom det paverkar
anbudsgivarnas riskpremie).

Om man ska infora vagavgifter pa basta sitt bor ovanstdende delmoment goras
sekventiellt (dvs. efter varandra). Den stora mangden beslutspunkter och avstdmningar
ger sdledes en ganska lang total tidplan. Vid stor tidspress gar det naturligtvis att "gena i
kurvorna® kring detta, genom att |ta de olika momenten Gverlappa varandra. Man kan
t ex starta konceptarbetet innan man har organisationen fullt igang eller man kan starta
kravspecifikationsarbetet innan konceptet & klart. Generellt gdler att krangel,
specialosningar och/eller komplexitet forsenar alt arbete med systemet. En annan sak
som kan paverka tidsplanen & hur val upphandlingsprocessen kan fasasin i den politiska
beslutsprocessen. Skalet ar att visst beslutsfattande sannolikt maste ske pa den politiska
nivan.

Under stark tidspress kanske denna fas kan klaras av pa 9-12 manader. Normal
tidsétgang torde dock vara ca 18-24 manader.

Byggande av systemet

| den andra fasen har en systemleverantor valts och arbetet fortsétter tillsammans med
denne i foljande delmoment:

- Pilotinstallation

- Tester

- Slutlig specifikation

- Tillverkning

- Installation

- Intrimning

- Driftsattning.
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Resterande arbete med systemet gors altsa tillsammans med en leverantor. Detta har
fordelen av att man nu har mycket god teknisk kompetens inne i projektet. Emellertid
maste bestédllaren fortfarande ha en viss egen kompetens i dessa fragor for att inte helt
hamnai handerna pa systemleveranttren.

| den man det handlar om ny teknik kan det vara nodvandigt med ndgon form av
pilotinstallation som man kan utfora tester pa. Detta gors sa snart det ar madjligt.

Ett av de viktigaste resultaten av arbetet tillsammans med systemleverantOren &r
faststallandet av en sutlig systemspecifikation. Detta arbete bedrivs pa liknande sétt som
for  kravspecifikationen fast nu  tillsammans med  systemleverantoren.
Systemspecifikationen har inte samma innehdl som  kravspecifikationen.
Systemspecifikationen beskriver i detalj exakt hur systemet skall fungera. Denna maste
varaklar (i tillréckligt htg grad) innan man kan borja bygga och installera systemet.

Vid fardig systemspecifikation kan man sdledes borja bygga och tillverka systemet. | det
fallet att man ska massproducera t.ex. fordonsenheter &r det naturligtvis direkt avgorande
att specifikationen & helt féardig in i detaj. Vid centralsystem finns dock vissa
mojligheter att gora sista-minuternt&ndringar.

Med enkel och beprovad teknik samt hard tidspress skulle man eventuellt kunna
genomfora denna fas pa 12 manader for ett videosystem, nagot langre (upp till ett halvar)
for fordonsdosesystem. Detta kan jamféras med den tid for implementation av
fordonsdosesystem som referades ovan (18 manader, eventuellt mojlig att pressa ner till
14-15 manader), Londons videosystem (18 manader) eller fordonsdosesystemet
AutoPassi Norge (18-24 manader).

85 Fortsatta utredningar

Befintliga trafikfloden maste kartlaggas noggrannare, sarskilt med avseende pa hur
belastningar och medel hastigheter varierar 6ver dygnet. Det & nodvandigt for att det ska
ga att utvardera forsoket, och kan ocksa foranleda revideringar av avgiftsnivaer och
tidsperioder innan forsoket startar. Befintliga siffror visar endast trafikfldden som
genomsnitt per timme. For att finjustera tidsdifferentieringen behtvs noggrannare siffror
an s, kanske ner till kvartsmedelvarden.

Snittens exakta utformning och passagepunkternas placering maste studeras vidare, t ex i
samarbete mellan Gatu- och fastighetskontoret och Vagverket.
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Det foreslagna systemets effekter pa trafiken bor beréknas med hjdp av
trafikprognosmodeller. Resultatet av dessa ber&kningar kan foranleda revideringar av
avgiftsnivaer och tidsperioder innan forsoket startar.

Man bor aven detaljstudera hur trafikomfordelningen kan forvanta foréndra belastningen
pa 6vriga vagar i regionen. Man kan bl a forvanta sig att trafik omfordelas till vagar som
leder runt avgiftssnittet, vilket kan 6ka belastningen pa dessa. Vad nettoeffekten pa dessa
kringfartsvagar blir nér vissa bilresor omfordelas mellan tidpunkter och fardmedel, och
viss biltrafik omfordelas mellan vagar & mycket svart att avgora utan noggrannare
berékningar, som sedan givetvis &ven bor foljas upp med trafikméatningar.

Effekterna for kollektivtrafiken bor studeras nérmare (vilket i praktiken gérs med samma
trafikprognosmodeller som beréknar trafikeffekterna). Samrad bor inledas snarast med
SL for att analysera hur 6kad efterfragan ska motas.

Man bor analysera vilka forandrade halter av kvaveoxider och partiklar som detta system
vantas resulterai och hur detta bidrar till uppfyllandet av miljokvalitetsnormen.

For att ge forutséttningar for god kommunikation runt forsoket bor s k attitydstudier
genomforas. | dessa undersokningar kan man bl a studera allmanhetens asikter om vilka
trafikproblem som upplevs som mest akuta, vilka problem och mdjligheter
miljoavgifterna har osv.

Resvaneundersokningar bor borja genomforas i god tid fore forsokets start. En stor del
av de svarande bor rekryteras genom s k vagkantsundersbkningar. Helst bor
undersdkningen vara en panelstudie, dvs. samma personer far redogora for sitt resande
fore och efter (eventuellt flera ganger) forsokets start.
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Bilaga 1. Tidigare utredningar

Eftersom det inte funnits tid for nagra berékningar av avgifternas trafikeffekter har vi
bedomt trafikeffekterna utifran gamla utredningar och fordlag. | tabellen nedan anges
mycket korta referat av tidigare utredningar och forslag. Samtliga effekter utom Londont
systemet & modellberdkningar. Systemen & inte direkt jamforbara bl a eftersom
utformningarna skiljer sig kraftigt & (inte bara avseende rena avgiftsnivaer) och

berékningarna

baseras pa

olika

framtida arta,

olika

antaganden om

omvaérldsforandringar samt olika antaganden om 6vriga investeringar i infrastruktur.

Utredning/system

Avgiftsniva

Intakt per ar

Exempel effekter

Naturskyddsféreningen
(1996)

12 kr per inresa, 8 kr per

passage innerstadszon,

12-16 kr pa Essingeleden.

Endast dagtid vardagar.

1,4 miljarder (2005)

Trafikarbete -30% i
innerstad dagtid vardag,
-19% vecka,

lanet -3%.

Naturskyddsféreningen
(2000)

maxtimmar/medeltimmar:
20/15 kr per inresa, 15/10
kr per passage
innerstadszon,
Grondalsbron resp.
Essingebron 20/10 kr,
Brommagrenen 10/5 kr.
(max: vard 7-9, 16-18;
medel: vard 9-16)

Ca 3,5 miljarder
(2015)

Trafikarbete -12% vecka,

lanet -3%.

RUFS 2015 (inre tullring)

10 kr per inresa, 10 kr per

passage innerstadszon.

Uppskattningsvis ca
2 miljarder krl6
(2015)

Antal fordon dver tullsnitt
—30-34%.

RUFS 2030

10 kr per passage in mot
centrum forbi yttre och
inre ring, 10 kr per

passage innerstadszon.

3 miljarder (2030)

Trafik over tullsnitt -26%.

Fallstudie Osterled zon

Se "RUFS 2015

Se "RUFS 2015”

Utan Osterled: trafikarbete
-16% innerstad maxtim, -
1% l&net maxtim.

Med Osterled: -8% resp
+/- 0%.

Naturvardsverket

2/4 kr per km innerstad
lagtrafik/hogtrafik, 1/2 kr
per km ytterstad
|agtrafik/hogtrafik! 7

2,7 miljarder (2015)

Trafikarbete -7% lanet
dygn. Innerstad -35%
hogtrafik, -19% lagtrafik.

16 Nivan 3 miljarder kr anges for & 2030, & 2015 bor intakterna vara ndgot lagre eftersom yttre tullring
saknas och trafikvolymerna ar mindre.

17 Ett alternativ med halften s& hoga avgifter utreddes ocksa.
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Forskningsprojekt Avgift till/fran innerstad 2,2 miljarder (2005) | Antal fordon éver
"Fordelningseffekter av och éver SM-snitt i innerstadssnittet minskar
vagavgifter” innerstad. 15 kr vard. 7-9, ca 25 % per dygn. (Dérav
(Vinnova/Vagverket; 16-18; 10 kr vard. 9-16 effekt av fardmedelsbyten
under publ. maj 2003) ca 17-20%.)

London (drift sedan feb 70 kr per dag, vardagar 2,8 miljarder kr Antal fordon - 15-20 %
2003) dagtid. (2003) (empiriskt)

De tidigare analyserade system som mest paminner om det system som foreslas i denna
rapport & Naturskyddsforeningens forslag fran 1996 och 2000 samt det system som
analyserades i forskningsprojektet " Fordelningseffekter av véagavgifter”. | samtliga fall
skulle en typisk hilresa till innerstaden under rusningstid kosta omkring 30-40 kr tur och
retur.

| SNF:s system fran 1996 beréknades trafikarbetet i innerstaden minska med 30 % dagtid
vardagar och 19 % per vecka, och i systemet fran 2000 med 12 % per vecka. Notera att
aven de dlra flesta bilresorna i gélva innerstaden skulle vara avgiftsbelagda, eftersom
systemet innehdll flera avgiftssnitt inne i innerstaden (fem zoner). Trafikarbetet (dvs.
antalet fordonskilometer) minskar darfér mer @n antalet fordon till innerstaden.

| det system som anvandes i det pagdende forskningsprojektet ” Fordelningseffekter av
vagavgifter” berdknas antalet fordon 6ver avgiftssnittet minska med omkring 25 % per
dygn. Antalet resor (med samtliga fardmedel) 6ver innerstadssnittet beréknas minska
med ca 7 %. Denna effekt & dock langsiktig, s det kan vara rimligt att anta att
minskningen pakortare sikt stannar pa omkring 15-20 %.

Men till dessa effekter kommer effekterna pa trafikens fordelning 6ver dygnet. Denna
effekt modelleras inte explicit av de trafikmodeller som anvéants for studierna ovan (de
tar dock hansyn till att restider skiljer sig & vid olika tider pa dygnet). Effekten pa
trafiken under maxtimmarna kan darfor forvanta bli ndgot strre an vad prognoserna
anger, om det & sa att avgiften under maxtimmen & hogre an vid angransande
tidsperioder.

Sammantaget bedomer Transek att effekterna av det system som féreslagits i denna
rapport bor hamna runt 15 % minskning av trafiken Over avgiftssnittet under
maxtimmarna och runt 510 % minskning av trafiken dver avgiftssnittet per dygn. Detta
& nagot lagre effekter an de som berdknats for systemen ovan. Skalen for detta &r

- avgiftsnivaerna & nagot lagre

- den avgiftsbelagda tidsperioden &r kortare

- de modellberdknade effekterna slar igenom fullt ut forst pa langre sikt (langre an
forsoksperiodens langd)
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