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Sa kan trangselavgifter avskaffa
bilkberna i Stockholm

"All that is needed is a commodity that often seems as scarce as space on the roads
— political leadership."

Ledarkommentar i "The Ecomomist 1997-12-06

Stockholmstrafiken fungerar allt sdmre

Pendeltdg och T-bana blir allt mindre tillfrlitiga. Sparinfrastrukturen har inte héangt med i regionens
utveckling. Bilkderna blir allt varre. HOjda biljettpriser inom kollektivtrafiken och neddragningar inom
fardtjansten har lett till sarskilt allvarliga forsamringar for aldre, rorelsehindrade, barn och
laginkomsttagare. Miljomalen spricker pa lopande band.

Investeringar i nya vagar kan inte forhindra att kéerna vaxer...

En rad studier, bl a SIKAs rapport "Storstaden och dess transporter” liksom "Férslag till strategisk
trafikplan for Stockholm" fran Stockholms stads stadsbyggnadskontor visar entydigt att inte ens
mycket massiva satsningar pa nya vagar kan (mer an hogst temporart) férhindra att képroblemen -
med stigande befolkning och 6kade realinkomster - successivt forvarras. Nagra serigsa studier som
skulle visa pa motsatsen finns inte.

Tanken att man t ex genom att bygga Forbifart Stockholm skulle 16sa trangselproblemen i
stockholmstrafiken bygger pa en mytbildning som understdds och drivs pa av regionens ledande
politiker, massmedia och professionella lobbyister fran bl a Svenska vagféreningen och Stockholms
Handelskammare.

Den politiker som forsvarar miljardsatsningar pat ex Forbifart Stockholm med att han eller hon
darigenom hoppas l6sa huvudstadens trafikproblem ar antingen helt oserits eller offer for
denna mytbildning.

1998 Scenarier for 2010

O-alt | Grund (inkl Grund + Grund + | Grund + Brommagrenen

N&S Vésterleden + Brommagrenen + (laga) bilavgifter

lanken) Huvudstaleden

Lanet 48,8 47,6 50,3 51,8 50,8 52,9

Innerstaden 19,5 18,5 18,0 18,1 18,0 19,8

Saltsjon/Mélaren N 20,5 17,8 17,9 35,1 29,0 34,4

Saltsjon/Mélaren S 43,9 41,1 40,2 51,2 44,2 45,1

Infarter 27,4 23,9 24,7 26,7 28,0 32,8

Utfarter 39,9 37,8 37,9 40,1 41,8 43,6
Biltrafikarbete fkm

Lanet 1830 2077 2123 2193 2157 2097

Innerstaden 95,9 107,7 94,9 95,8 95,9 84,3



Snitthastigheter samt totalt biltrafikarbete i maxtimme 1998 samt 2010 vid olika investeringsscenarier
enligt "Forslag till strategisk trafikplan fér Stockholm" (Stadsbyggnadskontoret, februari 1999)

...utan bor inriktas pa att minska vagnatets miljoskador.

Nuvarande transportinfrastruktur orsakar mycket allvarliga intrang i natur-, kultur- och bostadsmiljoer i
stockholmsregionen. Nagra exempel pa viktiga investeringar som skulle minska eller férhindra intrang
och barriareffekter &ar:

e EI18 vid Jarvaféltet i tunnel och avstédngning av Akallavagen istallet for Yttre Tvarleden Hjulsta-
Haggvik och E18 i ytlage

o Lill-lJanstunneln under nationalstadsparken och avstangning av Bjornnasvagen istallet for
Norra Lanklen

e Upprustad vag 259 vid Huddinge istéllet for Haningeleden 1 genom den vaglésa
Flemingsbergsskogen

e Essingeledens Brommagren istéllet for Vasterleden

o Utveckling av nuvarande vagnat i stallet for Norrortsleden genom Sollentuna och Téaby

e Ombyggnad av E4-an och stambanan 6ver Igelbacken, sa att kontakten mellan
nationalstadsparken och Jarvafaltet aterupprattas.

Genom att ansld medel for dessa atgarder kan regeringen, riksdagen och Vagverket konkretisera de
mal for bl a transportpolitiken som faststallts i bl a infrastrukturpropositionen fran 1996, i den nya
miljobalken samt i regeringens miljomalsproposition.

Yttre Tvarleden — ett samhallsekonomiskt och miljémassigt skrackprojekt

Yttre Tvérleden (inkl Sddertérnsleden, Forbifart Stockholm och Norrortsleden) har i ett antal studier
visat sig innebara stora samhallsekonomiska forluster. Projektet leder saledes till att den ekonomiska
tillvaxten i landet dampas. Intrangen i vardefulla natur- och kulturmiljéer ar enorma. Projektet strider
darfor bl a mot vaglagen och miljébalken samt mot de riktlinjer for infrastrukturpolitiken riksdagen stallt
sig bakom bl a nar man godkande den gallande infrastrukturpropositionen.

Vagverket struntar i de politiska malen

Trots de uttalanden och lagandringar som regering och riksdag gjort under det senaste decenniet
fortsatter Vagverket att driva de projekt man arbetade pa for 10-15 ar sedan vidare pa i stort sett
samma satt. Istallet for att arbeta for en mera effektiv anvandning av det befintliga vagnatet, bedriver
man lobbying och propaganda for att fa 6kade statliga anslag till projekt som strider mot den
fastslagna politiken. Ett av myndighetens redskap &r tidningen "Vagverket informerar" som sprids i 100
000-tals exemplar i regionen.

De idéer Vagverket den 1 februari 2000 redovisat for Forbifart Stockholm/Vasterleden ar en god
illustration till verkets nonchalans mot de intentioner regering och riksdag stallt sig bakom och tyder pa
att verket misslyckats med att forvalta sitt s k sektorsansvar.

Miljon &r bara ett av manga argument for trangselavgifter
Smarta trangselavgifter skulle innebéara ett klipp for

- miljén

1. Mindre behov av nya infrastrukturanlaggningar = mindre ingrepp

2. Minskade CO,-utslapp till 1ag eller negativ samhallsekonomisk kostnad.

3. Goda kollektivtrafiklagen gynnas = Transport-, energi- och resurssnala strukturer gynnas.

- rattvisan

4. Underlaget for kollektivtrafik starks med 6kad tillganglighet for icke-bilburna — gamla,
rérelsehindrade, barn, laginkomsttagare m fl. Hojd kvalitet pa kollektivtrafiken genom kortare restider
och forbéttrad punktlighet.

5. Farre skadade och dddade i trafiken trots hogre snittfarter, bl a genom farre s k whiplash-skador.
6. Centrumhandeln starks vilket gynnar séarskilt ekonomiskt svagare grupper.



- tillvéxten

7. Naringslivets transportkostnader i storstadsomradena sjunker snabbt.

8. Lagre behov av investeringar i ny infrastruktur betyder 6kade resurser for andra samhallssektorer, t
ex utbildning eller privat konsumtion. Minskat behovet av skatteintékter.

9. Skattevaxling fran skatter med negativa tillvaxteffekter (inkomstskatter och arbetsgivaravgifter) kan
erséttas av en skatt med positiv tillvéxteffekter

Trangselavgifter kan avskaffa bilkberna

Naturskyddsforeningens forslag till trangselavgifter for Stockholm 2010 &r baserat pa att nuvarande
vagnat kompletterats med Sédra lanken, Essingeledens Brommagren samt Lill-Janstunneln.
Jarnvagsnatet har ytterligare tva spar genom innerstaden. Det totala vagtrafikarbetet i regionen
forutsatts mellan 1998 och 2010 (utan trangselavgifter) ha ékat med 24 procent. Inga férandringar av
skatter, kollektivtaxor m m forutsatts.

Avgifterna tas ut vid drygt 40 betalpunkter. En "ytterzon" forlaggs strax innanfor Lill-Janstunneln,
nuvarande Norra Lanken samt dver Liljeholmsbron, Skanstullsbron och Danvikstullsbron. Vid
ytterzonen tas avgift ut endast vid passage in mot innerstaden. Innerstaden &r indelad i fem zoner:
Soédermalm, Kungsholmen samt tre zoner som omfattar City/Gamla Stan, Vasastaden resp
Ostermalm. Vid passage over innerstadszon tas avgift ut i bagge riktningarna. Dessutom tas avgifter
ut i bagge riktningarna pa de tre broarna kring Essingedarna: Grondalsbron, Essingebron och den nya
Brommagrenen.

Avgiftsystemet ser ut sa har:

Debitering 07-09, 16-18 06-07, 09-16, 18-19 19-06

"Maxtimme" "Medeltimme" (ev langre under

helger)

Ytterzon In mot staden 20 kr 15 kr 0 kr
Innerzon Bégge riktningarna 15 kr 10 kr 0 kr
Grondalsbron Bagge riktningarna 20 kr 10 kr 0 kr
Essingebron Bégge riktningarna 15 kr 10 kr 0 kr
Brommagrenen | Bagge riktningarna 10 kr 5 kr 0 kr

Avgifterna inkluderar moms. Maxavgift 125 kr per dygn. Samma avgift fér alla typer av bilar. Fordon
utan fungerande betalning far registreringsskylten videofotograferad — dgaren debiteras en avgift i
efterhand (som p-boter).

De trafikfloden man skulle fa framgar av kartorna "Maxtimme 2010" resp "Medeltimme 2010" nedan.
Rott innebar att farten ar hdogst 35 procent av skyltad fart, gult att farten ar 35-50 procent av skyltad
fart. Resultatet kan jamféras med tréangselsituationen i rusningstid 1998 "Maxtimme 1998".



Maxtimme 2010:
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TRAFIK | MAXTIMME (07-09, 16-18) 2010. Gult=allvarlig trangsel, rétt=mycket allvarlig trangsel
Avgifter: Ytterzon 20 kr Innerzon 15 kr Gréndalsbron 20 kr Essingebron 15 kr Brommagrenen 10 kr

Medeltimme 2010:
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TRAFIK | MELLANTIMME (06-07, 09-16, 18-19) 2010. Gult=allvarlig trangsel, rétt=mycket allvarlig
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Avgifter: Ytterzon 15 kr Innerzon 10 kr Gréndalsbron 10 kr Essingebron 10 kr Brommagrenen 5 kr




Maxtimme 1998
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TRAFIK | MAXTIMME (07-09, 16-18) 1998. Gult=allvarlig trangsel, rétt=mycket allvarlig trangsel

Systemet syftar till att prioritera gatuutrymmet i rusningstid fér naringslivets transporter och
kollektivtrafiken. Detta &r skalet till att avgiften &r momsbelagd (=direkt avdragsgill fér féretag) och att
ett tak p& max 125 kr per dygn inforts. Véardet av de tidsvinster naringslivet gor overstiger kraftigt
kostnaden for avgifterna.

De samlade intdkterna beréaknas till 3,3-3,6 miljarder kronor inklusive moms. Av intékterna (fére
avdrag for moms) beréaknas 45 procent komma fran yrkestrafiken och 55 procent fran privatbilister.
Om drifts- och kapitalkostnaderna uppskattas till 100 miljoner kr per ar och momssatsen satts till 25
procent blir det 6verskott som kan disponeras 2,5-2,8 miljarder kronor per ar (se nedan).

Intakter 3 300 milj kr 3 600 milj kr
Utgdende moms - 660 milj kr - 720 milj kr
Ingdende moms + 20 milj kr + 20 milj kr
Netto efter moms 2 600 milj kr 2 880 milj kr
Drift och kapital - 100 milj kr - 100 milj kr
Netto dverskott 2 500 milj kr 2 780 milj kr

Modellutvecklingen har gjorts av konsultféretaget Transek pa uppdrag av Naturskyddsféreningen i
Stockholms lan. Antagandena som ligger till grund fér berdkningen, kan du se nedan, Transeks
"Vagavgiftsanalyser &t Naturskyddsféreningen".

Pa kort sikt eller med en serios, nationell miljopolitik racker det med lagre
avgifter for att avskaffa kderna


http://web.archive.org/web/20070206183913/http:/www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/trangselavg.htm#Bilaga
http://web.archive.org/web/20070206183913/http:/www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/trangselavg.htm#Bilaga

Skillnaden mellan att trafiken star stilla eller flyter fint ar inte stor, raknat i antal bilar. Redan med en
nagot mindre trafik an enligt prognosen skulle darfor avgiftsnivderna kunna sankas radikalt. Med
nuvarande trafik racker det med betydligt lagre avgifter for att bli av med kderna. Detsamma géller om
t ex branslepriserna realt stiger pa grund av t ex hojd koldioxidskatt eller om en krympande "bubbla”
for de nationella CO,-utslappen infors. En annan atgard som skulle kunna sanka avgiftsbehovet vore
en forhojd fordonsskatt i Stockholmsomradet eller en forandrad beskattning av formansbilar.

Lat kommunerna eller landstinget anvanda 6verskottet pa 2,5-2,8 miljarder

kronor per ar fritt!

Kostnaderna for att driva avgiftssystemet motsvarar pa sin hojd ett par procent av intékterna.
Trangselavgifter tas s& gott som enbart ut av regionens egna medborgare. Det ar darfor rimligt att
Overskottet (efter avdrag for driftskostnader och moms) stannar kvar och kontrolleras av regionens
egna politiker — i kommunerna eller kanske mera naturligt i landstinget. En del gor sékert nytta i
trafiksystemet, men det finns manga andra angelagna behov dar de kan gora storre nytta (nu nar
bilkéerna forsvunnit!) — sankt inkomstskatt, battre sjukvard, fler larare...

Avgorandet om pengarnas anvandning bor laggas pa de lokala politikerna och bli en fraga i allmanna
val. Vad medborgarna prioriterar framgar av den SKOP-undersékning som gjordes varen 1998
(nedan):

Fraga: Det diskuteras att man ska infora bilavgifter pa trafiken i Stockholm for att forbattra
miljon och minska kderna. Analyser visar att avgifterna skulle ge minst 1,5 miljarder om
aret i Overskott.

Om bilavgifter infoérs — hur tycker Du att pengarna i forsta hand bér anvandas?

Svarsalternativ Procent
Sjuk- och aldringsvard 25
Kollektivtrafik 22
Kringfartsleder 21
Skola och barnomsorg 21
Sankt inkomstskatt 8
Kultur 1
Ungdomsidrott 1
Annat 1
Antal svar 1187

Trangselavgifter betalas framst av privatbilister med hoga inkomster
Trangselavgifter tas framst ut i rusningstid. 70 procent av stockholmarna reser da kollektivt. Det &r
sdledes endast en minoritet av de resande som kommer att paverkas av avgifterna.

Med trangselavgifter kan kollektivresandet férvantas 6ka, dels darfor att det blir dyrare att &ka bil, men
kanske mera darfor att busstrafiken blir snabbare och mera tillforlitlig nér bilkéerna férsvinner. Den
forbattrade kollektivtrafikservicen innebdr att trangselavgifter innebar en omedelbar vinst for den helt
dominerande andel av trafikanterna.

Naringslivet blir den stora vinnaren. Tréngselavgifterna betyder att de samlade transportkostnaderna
sjunker. Vardet av tidsvinsterna overstiger den (avdragsgilla) maxavgift p& 125 kr per dygn (inkl
moms) som foretagen skulle betala.



Inkomst for trafikanter i Stockholms lan. Samtliga trafikanter i lanet = index 100

Bilister Ovriga Alla
Till innerstaden 149 94 110
Utanfor innerstaden 132 73 95
Alla resmal 135 85 100

Ur Storstadstrafikutredningen SOU 1990:16

Den minoritet som idag koér privat bil i rusningstid har genomsnittligt betydligt hégre inkomster an
andra trafikanter (se tabell ovan). Av denna grupp kommer de som redan idag har kollektivtrafiken
som ett naraliggande alternativ i manga fall troligen att stélla bilen. Andra betalar och kor som tidigare,
men kommer fortare fram pa de numera kofria vagarna. Huvuddelen av avgifterna kommer att betalas
av man med relativt hdéga inkomster.

I den kategori som fortsétter att kdra och betala avgifterna finns dock dessutom en mindre grupp
laginkomsttagare som aven i rusningstid saknar rimliga kollektivtrafikforbindelser med sin arbetsplats
och som darfor inte har nagot alternativ till att kora bil i rusningstid. Storleken pa denna grupp ar
okand.

Hur 6verskottet anvands ar férdelningspolitiskt mycket viktigare an hur

avgifterna utformas

Det som avgor hur ett avgiftssystem kommer att sla i stort fran fordelningssynpunkt ar dock inte
avgiftssystemets utformning utan hur dverskotten anvands. Sanks inkomstskatten, gynnas primart
personer med hog beskattningsbar inkomst — & andra sidan ar det just denna grupp som betalar
huvuddelen av avgifterna. Bygger man infrastruktur for pengarna, gynnas framst byggnadsindustrin.
Den tidigare refererade SKOP-undersdkningen indikerar att "vanligt folk" framst vill satsa pa sjukvéard
och kollektivtrafik. Vilken fordelningspolitisk profil anvandningen av intékterna ska ha, bor avgoras av
de ansvariga, folkvalda, lokala politikerna.

Kollektivtrafikens forfall maste stoppas

En faktor som bidrar till Stockholms trafikproblem ar bristerna inom kollektivtrafiken. Nuvarande
kollektivtrafiksystem "tal" (nar den fungerar som planerat) en éverstromning av ett stort antal bilister.
Framfor allt innerstadens busstrafik kommer att fa kortare kortider och battre punktlighet och darmed
en okad kapacitet utan att nagra investeringar kravs. Trangselavgifternas funktion hanger darfor inte
pa om stora satsningar gors i kollektivtrafiken eller ej. Det &ar dock rimligt att ett avgiftssystem
kompletteras, framst med tatare turer for pendel- och T-banetag.



Bilaga
Vagavgiftsanalyser at Naturskyddsforeningen

Beraknade intakter fran biltullar

De kalkylerade intakterna baseras pa berdknade framtida trafikvolymer for olika delar av trafiknatet
givet att vagavgifter har introducerats. Att olika resandekategorier &r olika kansliga for vagavgifter har
beaktats.

Avgift tas ut for alla fordon som passerar avgiftsbelagt vagavsnitt. Avgifternas storlek varierar mellan
olika tidpunkter pa dygnet och olika avgiftsplatser. Alla fordon betalar samma avgift oberoende av
storlek. Avgiften per dygn maximeras dock for yrkestrafiken till 125 kr per fordon. Underlag saknas for
att gora en berakning av hur stor andel av yrkestrafiken som nar maxgransen 125 kronor och hur
manga av passagerna forbi tullstationerna som darmed blir avgiftsfria. For att undvika en
Overskattning av intédkterna har darfér féljande antaganden gjorts.

a. andel av yrkestrafiken forbi tullstationerna som istéllet for ordinarie taxa betalar for ett
125-kronorskort

b. andel av yrkestrafikpassagerna som utgér gratisresor p.g.a. att man har ett 125-kort.

Med antagandet att 50 % av yrkestrafikpassagerna betalar full avgift, 10% betalar 125 kronor och att
40% ar gratis blir arsintakten inklusive moms 3.3 miljarder kronor (exklusive moms knappt 2,7
miljarder kronor).

Med antagandet att 30 % av yrkestrafikpassagerna betalar full avgift, 20% betalar 125 kronor och att
50% &r gratis blir arsintakten inklusive moms 3.6 miljarder kronor (exklusive moms knappt 3 miljarder
kronor).

Av de samlade intakterna (inkl moms) beréknas 55 procent komma fran persontrafiken och 45 procent
fran yrkestrafiken.

Kostnaderna avser 1998 ars penningvarde.

Omrakning av intakterna fran dygn till &r har gjorts med faktorn 325. Faktorn ar densamma som har
tillampats i tidigare avgiftsanalyser. Den har réknats fram med beaktande av trafikens spridning under
veckorna och aret.



