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1 Inledning

I mars 2002 beslot ldnsstyrelsen 1 Stockholms 1én i enlighet med 6 kap 4 § miljobalken
att projektet "Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet”, som drivs av
Vigverket, kunde antas medfora “betydande miljopaverkan”. Myndigheten beslot
samtidigt med stod av 6 kap 7 § 2 st. miljobalken att Vigverket Region Stockholm i
miljokonsekvensbeskrivningen for projektet skulle redovisa “andra jamforbara sdtt att
uppnd syftet med projektet”.

Innebdrden i det senare beslutet preciserades pa foljande sitt: “De jamforbara sdtt som
Ldnsstyrelsen avser dr de som redovisas i Vigverkets samrddsunderlag ndmligen:
forstarkning av kollektivtrafik och dtgdrder for att begrinsa transportefterfrigan, i
forsta hand bilavgifter, samt kombinationer av dessa och med vigbyggnadsdtgdrder!.”

Med anledning av lidnsstyrelsens begidran har Vigverket under 2003 redovisat tva
rapporter om tringselavgifter resp. kollektivtrafiksatsningar. I rapporten ”Vigavgifters
paverkan pé nord-sydliga forbindelser”? utreddes hur ett eventuellt avgiftssystem skulle
paverka dimensionering, lokalisering samt samhélls- och trafikantnytta av en ny
viagforbindelse. Hur utdkade kollektivtrafiksatsningar kan véntas péaverka
trafiksituationen har studerats 1 rapporten “Nord-sydliga végforbindelser i
Stockholmsomrédet. Kollektivtrafikscenarier for 201573,

For att komplettera dessa studier fick Transek AB i juni 2003 i uppdrag av
Naturskyddsforeningen i Stockholms 1dn att studera i vilken man relativt begrdnsade
ytterligare kollektivtrafiksatsningar i kombination med fran framkomlighetssynpunkt
optimerade tringselavgifter skulle kunna fungera som ett alternativt sitt att effektivisera
de nord-sydliga forbindelserna i Stockholmsomrédet.

De kollektivtrafikatgdrder (utover de som finns i RUFS 2015) som tillforts 1 basscenariot
dr samma “mjuka” atgirder som ingick i analyserna till Naturvéardsverkets rapport
System for bdttre framkomlighet i Stockholmsregionen. Rapport 5165, Naturvdrdsverkets
forlag  (Transek  2001). Det innebdar att hélften av  busshéllplatserna,
pendeltagsstationerna och tunnelbanestationerna har moderniserats med bittre belysning,
regnskydd och elektroniska informationstavlor samt att hélften av pendeltdgen och
tunnelbanevagnarna ér av den nya typen.

1 www.stockholm.snf.se/urtidarleden/BMP-beslut.doc

2 www.vv.se/vag_traf/vagproj/mordsydlig/dokument/Slutv_14mars_vagavg Nord-Syd.pdf

3 www.vv.se/vag_traf/vagproj/mordsydlig/dokument/kollektivscenarier 2015 nordsydliga forbindelser.pdf
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Med trafikméssigt optimerade tringselavgifter avses i studien avgifter som medfor att
den relativa hastighetsreduktionen i vignitet p4 grund av tréngseln blir maximalt 50
procent jaimfort med om ingen tréngsel alls rader i vignétet. For att fortydliga vad som
menas kan vi ta en vdg som har en skyltad hastighet pa 70 km/h som exempel. Under
rusningstid dr det inte ovanligt att medelhastigheten pd en sddan vdg kan ga ned till 10-
20 km/h. Vid riktigt stora kobildningar sjunker medelhastigheten ytterligare. En maximal
nedséttning av hastigheten med 50% pé grund av tringsel medfor att medelhastigheten
pa en sidan vég som lédgst blir 35 km/h, vilket har ansetts vara en rimlig ldgre grins for
hur mycket hastigheten kan ga ned utan att kdsituationen blir for besvérlig.

Avgiften tas ut vardagar mellan klockan 06.00-19.00 med olika avgiftsnivaer under hog-
och lagtrafikperioderna.

Berikningarna har gjorts for trafiksituationen i Stockholms lén ar 2015.

For rapporten ansvarar Stehn Svalgird vid Transek AB. Ovriga medverkande hos
Transek har varit Jonas Eliasson och Carl-Henrik Johansson.
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2 Prognosforutsattningar

2.1 Allméint
Trafikprognoserna for ar 2015 baseras pa beddmningar om utvecklingen av
Stockholmsregionen enligt RUFS 20014

Prognoserna dr berdknade med modellen Sampers. Denna modell inkluderar all
persontrafik i ldnet. Prognosberdkningarna omfattar foréndringar av personresornas
antal, malpunkter och fairdmedel.

Infor berdkningen av fordonsfloden pé véglinkar har de modellberiknade bilresorna i
Sampers kompletterats med resor med start- eller malpunkt utanfér Stockholms lén,
flygresenérers resor till och fran Arlanda samt yrkestrafik. Antalet resor mellan omraden
for de kompletterande resorna har hallits konstant for alla scenarier och har inte
paverkats av om vigavgifter funnits med i scenariot eller inte. Didremot péverkas
ruttvalet for dessa resor i modellberdkningarna.

2.2 Befolkning och sysselsittning

Befolkningen i Stockholms ldn okar enligt denna prognos med 17% fram till 2015.
Forviarvsarbetande  nattbefolkning  6kar med 19%  och  sysselsdttningen
(forvarvsarbetande dagbefolkningen) med 20%.

Tabell 1. Folkmdngd, forvirvsarbetande nattbefolkning och forvirvsarbetande dagbefolkning i Stockholms
ldn ar 2000 och ar 2015 enligt RUFS 2001, 1000-tal

Ar Folkmiingd | Forvirvsarbetande | Forvirvsarbetande

nattbefolkning dagbefolkning
2015 2133 1074 1143
2000 1823 900 953

4 Regionplan for Stockholms lén. Antagen av landstingsfullméakige den 14 maj 2002.

www.stockholmsregionen2030.nu.
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2.3 Ekonomi

Ackumulerad realinkomstutveckling for perioden 1997-2010 dr 30 % vilket motsvarar en
arlig tillvaxt pd ca 2 %.

2.4 Trafiknat

Det trafiknit som studerats &r identiskt med det som utgor scenario RUFS 2015, d.v.s.
bade Norra Lidnken och Sodra Lénken antas vara tagna i drift men diremot inga
kringfartsleder (Forbifart StockholmS, Osterleden). Sparkapaciteten &ver Saltsjd-
Mailarsnittet har forstirkts med utbyggnaden av Citybanan, den planerade
pendeltagstunneln genom Stockholm.

Det som tillforts i basscenariot &r de “mjuka” kollektivtrafiksatsningar som ingick i
analyserna till Naturvardsverkets rapport System for bittre framkomlighet i
Stockholmsregionen. Rapport 5165, Naturvardsverkets forlag (Transek 2001). Det
innebdr att hélften av busshallplatserna, pendeltagsstationerna och tunnelbanestationerna
har moderniserats med biéttre belysning, regnskydd och elektroniska informationstavlor
samt att hdlften av pendeltagen och tunnelbanevagnarna dr av den nya typen.

I ett antal studier har det gjorts forsok med att belysa hur oOkade satsningar pa
kollektivtrafiken 1 Stockholmsomradet kan paverka framkomligheten inom végnétet.
Resultatet dr oftast att forbéttringar inom kollektivtrafiken inte kan forvintas ge nédgra
storre effekter pa trangselsituationen.®

Dessa studier har dock sa gott som enbart varit inriktade pa kapacitetshdjande atgéirder. I
Naturvéardsverkets studie visades att atgérder nédr det géller att hoja komforten inom
kollektivtrafiken kan ha signifikant betydelse for tringselproblemen pa végarna, i varje
fall om &tgirderna kombineras med nagon form av tringselavgifter.

2.5 Det studerade avgiftssystemets utformning

Den tekniska utgdngspunkten dr densamma som for det forsok Stockholms stad f n
planerar, dvs att debiteringen i huvudsak baseras péd korthéllsteknik och att
videofotografering anvédnds for kontroll och som ett andrahandsalternativ for
avgiftsdebiteringen.

5 Utbyggnaden av E18 mellan Hjulsta och Héggvik, som &r en del av Forbifart Stockholm, finns med som
utbyggnadsobjekt i RUFS 2015, vilket medfor att den ockséd finns med i det vdgndt som ingétt i analysen. Att
utbyggnaden finns med ska inte tolkas som att Naturskyddsforeningen foresprakar en utbyggnad av Forbifart
Stockholm.

6 Setex Nord-sydliga vigforbindelser i Stockholmsomradet. Kollektivtrafikscenarier for 2015. Vigverket, RTK 2003.
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Nar det géller lokalisering av avgiftsstationer skiljer sig systemet frén det forsok som
planeras i Stockholm. Avgifterna tas ut vid ca 40 betalpunkter. En “ytterzon™ forlaggs
strax innanfor den delvis nya Norra Lénken fran Stora Essingen till Ropsten samt over
Liljeholmsbron, Skanstullsbron och Danvikstullsbron. Avgiften tas ut for passager in
mot och ut fran innerstaden, som dr uppdelad i fem “innerzoner”: Sddermalm,
Kungsholmen samt tre zoner som omfattar City/Gamla stan, Vasastaden resp.
Ostermalm. Vid in- eller utpassage till/frin en innerzon tas avgift alltsd ut i bada
riktningarna. En avgift tas ocksa ut for passage pa Grondalsbron. Avgiften tas ut i bigge
riktningarna. Norra Lanken dr avgiftsfri. Bilresendrer som ska till och fran Lidingd som
inte ska dka genom innerstaden men vill utnyttja Norra lanken kan alltsd d&ven under
avgiftstid gora detta utan att betala ndgon avgift.

Avgiftens storlek varierar beroende pa avgiftsstationens geografiska lidge och vid vilken
tidpunkt under dygnet som passagen gors. Avgiften tas ut pd vardagar mellan klockan
06.00 och 19.00. En maxtimmetaxa och en medeltimmetaxa tillimpas. Maxtimmetaxan
tas ut kl. 07.00-09.00 och kl. 16.00-18.00. Medeltimmetaxan tas ut kl. 06.00-07.00, kI.
09.00-16.00 och kl. 18.00-19.00.
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3 Trafiken i Stockholm

3.1 Vigtrafik

For perioden 2000 till 2015 visar prognoserna att vigtrafiken véantas 6ka med 41%, under

morgonens maxtimme. Okningen motsvarar en genomsnittlig arlig Skningstakt pa 2,3%.

De huvudsakliga orsakerna till att vigtrafiken 6kar ar att antalet invanare i regionen 6kar
samt 0kade hushallsinkomster. Antalet invanare berdknas 0ka med ca 17% i scenarierna
till ar 2015. Den berdknade Okningen av antalet arbetsplatser d&r 20% och hushallens
kopkraft per capita berdknas 6ka med 40% fram till ar 2015.
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| I
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Figur 1. Tusental fordonskilometer bil i Stockholms ldn och Stockholms innerstad formiddagens maxtimme

for nuldget ar 2000 och i RUFS 2015
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Figur 2. Antal fordonspassager bil 6ver Saltsjo-Mdlarsnittet under formiddagens maxtimme for nuldget dr
2000 och i RUFS 2015. Innerstadens Saltsjo-Mdlarbroar = Visterbron, Centralbron, Munkbroleden och
Skeppsbron.

Summerat over alla passager 6ver Saltsjo-Malarsnittet berdknas antalet fordonspassager
oka frén 23 400 a&r 2000 till 28 600 ar 2015, en 6kning med 22 %.

Redan i dag ér trafiksituationen i Stockholm problematisk med framkomlighetsproblem
pa samtliga infarter och genomfarter. Som framgar av figuren pa nésta sida berdknas
kosituationen forvdrras 2015, trots nya vigutbyggnader och utbyggnader av
kollektivtrafiksystemet. Det forklaras av 6kad biltrafik pd grund av befolkningstillvixten
och 6kningen av antalet arbetsplaster samt 6kad bilanvéindning som en f6ljd av den
ekonomiska utvecklingen. Visserligen medfor utbyggnaden av Norra ldnken och Sédra
lanken att trafiken flyter smidigare pa vissa delar av trafiknétet, men samtidigt medfor
utbyggnaderna att trafiken pa Essingeleden okar. Trangselsituationen pd Essingeleden
mellan Grondal och Karlberg vintas darfor bli vérre. Trangseln okar ocksa pa de sodra
infarterna mot Stockholm.

Vi har valt att redovisa den procentuella hastighetsreduktionen till f6ljd av tringsel i
vignitet i fyra intervall:

1. 0-20 %
2. 20-50%
3. 50-65%
4. 65-100%.

Som en grov approximation kan man anvdnda f6ljande tumregler. En
hastighetsreduktion pa mellan 0 och 20% betyder att trafiken flyter mycket bra. En
hastighetsreduktionen pd mellan 20 och 50% &r Onskvédrd pd infartslederna utifran
synsittet att befintlig infrastruktur bor utnyttjas effektivt och att den befintliga biltrafiken
1 huvudsak bor anvinda dessa vdgar. Vid en hastighetsreduktion pd mer dn 50% bdrjar
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trafiken flyta langsammare med risk for svéra kder. Nér hastighetsreduktionen blir storre
in 65% finns risk for att trafiken borjar std stilla. Tumreglerna dr som sagt grova
approximationer: vilka kder som uppstéar beror forstas pa faktorer, som t ex trafikflodet,
eventuella korsningar eller trafiksignaler, hur lange hastighetsreduktionen varar osv.

10
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00
Procentuell hastighetsreduktion till foljd av trangsel i vagnatet - 0:20%%
B 20-50%

50-65%

B 65-100%

Figur 3. Flaskhalsar i Stockholmstrafiken 2000 (vinster) och forvintad situation enligt RUFS 2015
(hoger)
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3.2 Kollektivtrafik

Andelen resor med kollektivt fardsétt under formiddagens maxtimme for resor med start-
och malpunkt i Stockholms 14n, berdknat som andel av bil plus kollektivt, 6kar négot i
RUFS 2015 jamfort med nuldget. Det forklaras av att RUFS fram till 2015 omfattar en
storre forstiarkning av kollektivtrafikutbudet dn av védgnitet jamfort med dagens situation.

2000 2015
@ Bil
B Kollektivt

Figur 4. Fdardmedelsfordelning for resor inom Stockholms Idn under formiddagens maxtimme, for nuldge-
2000 respektive RUFS-2015.

Kollektivtrafikens marknadsandel 6kar ocksa for resor med mélpunkt i innerstaden ar
2015 jamfort med nuléget.

l 2000 l 2015

Figur 5. Fdrdmedelsfordelning for resor till Stockholms innerstad under formiddagens maxtimme for
nuldge-2000 respektive RUFS-2015.

@ Bil
| Kollektivt
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4 Trafikmaissigt optimerade vagavgifter

For att trafikmissigt optimera avgiftssystemet har tre modellsimuleringar i trafik-
simuleringsmodellen SAMPERS gjorts dir olika avgiftsnivder provats. 1 detta kapitel
redovisas forst den slutlosning (slutmodell) som berdkningarna resulterat i. Dérefter
redovisas de avgiftssystem som analyserats for att na fram till denna 16sning.
Slutmodellen ska betraktas som ett exempel pa ett avgiftssystem som medfor att det
onskade malet om en maximal hastighetsreduktion pa 50% pa grund av trangsel uppnas.

4.1 Scenario 3/Slutmodell

For att trafikméssigt optimera avgiftssystemet har tre modellsimuleringar i
trafiksimuleringsmodellen SAMPERS med olika avgiftsnivder genomforts.  Via
finjusteringar av avgifterna har trangselproblemen successivt minskat (se figur 6 och 7).
Den 16sning som redovisas innebdr inte att malsittningen om max 50 procents forvéintad
hastighetsreduktion har uppnatts fullt ut. Detta hade sjdlvfallet varit mojligt att
astadkomma genom att ytterligare finjustera avgiftsnivderna och gora fler
datorberdkningar, men det har tyvérr inte varit mojligt inom projektets budgetram. Det &r
ocksé tveksamt om ett sadant arbete skulle ha tillfort ndgon ny kunskap. Av metodskal
har medeltimmetaxan fixerats vid den ursprungligen antagna nivan. Den nivd som
redovisas dr darfor sannolikt hogre dn vad som fordras for att under dessa tidsperioder na
maélet om hogst 50 procents hastighetsreduktion i hela systemet.

En slutsats av analyserna dr att det forefaller krdvas en nagot hogre avgift pa

Tranebergsbron jamfort med Ovriga avgiftsstationer i1 Ytterzonen for att klara
framkomligheten pa denna infart.

13
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Tabell 2. Exempel pa avgiftssystem Scenario 3/Slutmodell, kostnad per passage (2003 drs prisnivad)

Zon Avgiftsstation Maxtimmetaxa Medeltimmetaxa
(SEK/passage) (SEK/passage)
Ytterzon  Norrtiljeviigen vid Alkistan 10 7,50
Ytterzon  Norrtull 10 7,50
Ytterzon  Ekelundsviagen/Pampaslinken 10 7,50
Ytterzon Solnabron 10 7,50
Ytterzon  Tranebergsbron 15 7,50
Ytterzon  Pa- och avfart till Grondalsbron 10 7,50
Ytterzon  Liljeholmsbron 10 7,50
Ytterzon Skanstullsbron, Johanneshovsbron 7,50 7,50
och Skansbron
Ytterzon  Danviksbron 7,50 7,50
Innerzon ~ Samma avgift vid alla 10 10
avgiftsstationer
—————————— Grondalsbron 20 10

4.2 Avgiftssystem som har analyserats pa vigen fram till
Scenario 3/Slutmodell

Totalt har modellsimuleringar gjorts for tre alternativa avgiftssystem:
e Scenario 1, forsta ansatsen till avgiftssystem
e Scenario 2, andra ansatsen till avgiftssystem
e Scenario 3/Slutmodell, den tredje och sista ansatsen till avgiftssystem.

I tabellen nedan redovisas de avgiftssystem som analyserades som steg pa végen fram till
det exempel pa slutlosning som redovisats ovan. Avgiftsstationernas ldge har varit
samma i alla tre scenarierna (Scenario 1, Scenario 2 och Scenario 3/Slutmodell). Det som
varierar mellan scenarierna dr prisnivan vid olika avgiftsstationer for max- respektive
medeltimmen.

Utgangspunkten (startpunkten) for analyserna har varit det avgiftssystem som finns
redovisat 1 Sa kan  trdngselavgifter  avskaffa  bilkéerna i  Stockholm,
Naturskyddsforeningen i Stockholms ldn 2000-02-02. Undantaget i Scenario 1 fran
forslaget 2000-02-02 ar att i forslaget finns en avgiftsstation pd Brommagrenen, som
fanns med som utbyggnadsobjekt i det scenario som berdkningarna gjordes for.
Brommagrenen finns inte med som utbyggnadsobjekt i RUFS och f6ljaktligen inte heller
med i det trafiknit som de nya berdkningarna baseras pa.

14
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Tabell 3. Analyserade avgiftssystem pd vigen fram till Scenario 3/Slutmodell, kostnad per passage (2003

drs prisnivad)
Maxtimmetaxa Medeltimmetaxa
(SEK/passage) (SEK/passage)
Zon Avgiftsstation Scenl Scen2 Scen3 Scenl Scen2 Scen3
Ytterzon Norrtiljevigen vid Alkistan 10 7,50 10 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Norrtull 10 10 10 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Ekelundsvigen/Pampaslénken 10 7,50 10 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Solnabron 10 7,50 10 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Tranebergsbron 10 12,50 15 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Pa- och avfart till Grondalsbron 10 7,50 10 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Liljeholmsbron 10 10 10 7,50 7,50 7,50
Ytterzon Skanstullsbron, Johanneshovs- 10 7,50 7,50 7,50 7,50 7,50
bron och Skansbron
Ytterzon Danviksbron 10 7,50 7,50 7,50 7,50 7,50
Innerzon Samma avgift vid alla 15 10 10 10 10 10
avgiftsstationer
---------- Essingebron 7,50 - - 10 10 -
—————————— Grondalsbron 20 20 20 10 10 10

15
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4.2.1 Scenario 1

*‘\& ,,};_ 2015 uta
. ; ﬁ k>

n ’\\:\& l
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A o

Procentuell hastighetsreduktion till féljd av tringsel i vignitet [  0-20%
- 20-50%

50-65%

B s5-100%

Figur 6. Flaskhalsar i Stockholmstrafiken 2015 med avgiftssystem analyserat i Scenario 1 (hoger) jamfort
med RUFS 2015 (vinster)

Effekter av Scenario 1:

e Generellt minskar biltrafiken mer 4n vad som dr motiverat utifrdn malet om
maximalt 50% minskning av medelhastigheten.

e Ineffektivt utnyttjande av Essingeleden. Trafikvolymerna pa Essingeleden blir
valdigt laga.

e Avgifterna pd Essingebron och Grondalsbron medfor att flera viljer att aka dver
Visterbron, vilket skapar framkomlighetsproblem dér.

e Framkomlighetsproblem pa Tranebergsbron i riktning in mot innerstaden.

16
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4.2.2 Scenario 2

Modifieringar av avgiftsnivaerna i Scenario 2 jamfort med Scenario 1 (se tabell 3):

Léagre avgift under maxtimmen for flera avgiftsstationer i ytterzonen.
Hogre avgift under maxtimmen pa Tranebergsbron.

Ingen avgift pd Essingebron under maxtimmen’.

Légre avgift under maxtimmen pa pa- och avfarterna till Grondalsbron.
Léagre avgift for passage av innerzon under maxtimmen.

Oforandrade avgifter under medeltimmen.

Procentuell hastighetsreduktion till foljd av tringsel i vignitet [  0-20%

B 20-50%

50-65%

B s5-100%

Figur 7. Flaskhalsar i Stockholmstrafiken 2015 med avgiftssystem analyserat i Scenario 2 (hoger) jamfort

med Scenario 1 (vinster)

7 Av misstag kom denna betalstation att finnas kvar under mellanavgiftstiden i Scenario 2.

17
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Effekter av Scenario 2 jamfort med Scenario 1:

e Effektivare utnyttjande av Essingeleden.

e Inga framkomlighetsproblem pé Visterbron.

e Inga framkomlighetsproblem p& Tranebergsbron.

e Nya framkomlighetsproblem pa Soderleden.

e Nya framkomlighetsproblem pa pa- och avfarterna pa Essingeleden till och frén
Solna.

e Nya framkomlighetsproblem p& Bergshamravigen mellan Uppsalavigen och
Norrtéljevégen.

4.2.3 Scenario 3

Ansatsen infor nésta steg var frimst att fa bort framkomlighetsproblemen pa pa- och
avfarterna pd Essingeleden till och fran Solna och p& Bergshamravigen. Samtidigt géllde
det att undvika att nya flaskhalsar uppstod. I detta syfte gjordes foljande modifieringar av
avgiftsnivderna jaimfort med Scenario 2:

e Hogre avgift under maxtimmen p4 Norrtéljevigen vid Alkistan.

e Hogre avgift under maxtimmen pa Ekelundsvégen/Pampasldnken.

e Hogre avgift under maxtimmen pé Tranebergsbron.®

e Hogre avgift under maxtimmen pa pé- och avfarterna till Grondalsbron.

e Betalstation pa Essingebron slopas.

8 Hastighetsreduktionen p& grund av tréngsel dr vildigt ndra 50%-gridnsen pa Tranebergsbron i scenario 2. For att
undvika kapacitetsproblem pa grund av att trafik leds om nér avgiften hojs pd Ekelundsvigen/Pampaslénken maste
avgiften ocksa hojas pa Tranebergsbron.
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Procentuell hastighetsreduktion till féljd av tringsel i vignitet LM  0-20%
B 20-50%

50-65%

I 65-100%

Figur 8. Flaskhalsar i Stockholmstrafiken 2015 i Scenario 3 (hdger) jamfort med Scenario 2 (vénster)

Effekter av Scenario 3 jamfort med Scenario 2:
e Atgirderna resulterade i att flaskhalsen pa Bergshamraviigen forsvann.
e Den hojda avgiften pa Tranebergsbron fyllde sitt syfte och medforde att
hastighetsreduktionen pa bron blev mindre dn 50%.
e [ Ovrigt finns samma framkomlighetsproblem kvar som i Scenario 2.

4.2.4 Fran Scenario 3 till Slutmodell

Med en ytterligare finjustering skulle det givetvis vara mojligt att i modellen eliminera
dven de aterstdende flaskhalsarna. Dels skulle taxeséttningen vid avgiftsstationerna fran
Alkistan ned till Tranebergsbron da behova finjusteras ytterligare med fler avgiftsnivier,
dels skulle det sannolikt kridvas en mindre generell hojning av avgiftsnivan. Projektets
budgetram gav dock inte utrymme for ett sadant arbete. Det dr ocksé tveksamt om en
sadan 6vning i sak skulle tillféra ndgon ny kunskap. Av dessa skél genomfordes inga
ytterligare modellberdkningar efter Scenario 3, som faststélldes som Slutmodell.
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S Resultat

5.1 Vigtrafik

Utgéngspunkten i detta projekt har varit att med hjilp av berdkningsmodellen Sampers
studera i vilken mén ett optimerat avgiftssystem, i kombination med begrinsade
ytterligare forbattringar av kollektivtrafiken, kan eliminera forvdntade flaskhalsar i
Stockholms végnit och fungera som ett alternativt sitt att effektivisera de nord-sydliga
forbindelserna i Stockholmsomradet till skillnad mot att bygga ut vagkapaciteten enligt
Vigverkets projekt “Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet”.

Med den s.k. slutmodell till tringselavgifter som berdkningarna baseras pd i denna
rapport reduceras den procentuella reduktionen av hastigheten till Onskvird niva
(maximalt 50%) i hela viagnitet med nagra fa undantag. De flesta vigstrackorna pa de
stora infarterna har en relativ hastighetsreduktion p.g.a. tringsel i maxtimme pa mellan
20% och 50%. Storre delen av Ovriga végndtet har en relativ hastighetsreduktion 1
maxtimme som ar mindre dn 20%.

De flesta flaskhalsarna &r ecliminerade och de storre trafikstrommarna finns péa
infartslederna vilket tolkas som att vi har ett effektivt utnyttjande av vigsystemet i
scenariot med vigavgifter, utifran de kriterier som stéllts upp i detta projekt.

For att eliminera de kvarvarande flaskhalsarna kridvs sannolikt en generell h6jning av
avgiftsnivin. Att bara hoja avgifterna vid pé- och avfarten till Essingeleden vid
Tomteboda skulle troligtvis bara medfora att ruttvalet (fairdvégen) for bilresorna dndras
och att biltrafiken leds om och flaskhalsarna flyttas till infarterna vid Tranebergsbron
och/eller Norrtull. En generell hojning av avgiftsnivan medfor dock att det finns risk for
att mer biltrafik 4n nddvéndigt prisas ut, med hinsyn till det uppsatta malet om maximalt
50% reduktion av hastigheten p.g.a. tringsel. Risken for sddana bieffekter kan sannolikt
begrénsas om man utnyttjar fler avgiftsintervall &n de testade 7,50 kr, 10 kr, 15 kr, 20 kr,
d.v.s. att man dven testade avgifter pa t ex 6, 8 och 12 kr.

20



Trafikméssigt optimerade vigavgifter i Stockholm

T £ |
- ;

2015 med

Procentuell hastighetsreduktion till féljd av tringsel i vagnitet e o0-20%

B  20-50%

50-65%

B 55-100%

Figur 9. Flaskhalsar i Stockholmstrafiken 2015 utan avgift och utan mjuka kollektivtrafikfaktorer (vinster)
med avgift och mjuka kollektivtrafikfaktorer (hoger).
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Over Saltsjo-Milarsnittet minskar antalet fordonspassager under formiddagens
maxtimme med 31%. P4 Essingeleden (Grondalsbron) minskar antalet fordonspassager
med 28%.
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14100 14500 :
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Grondalsbron Innerstadens Totalt SM-snitt
Saltsjo-Malarbroar

Figur 10. Antal fordonspassager med bil dver Saltsjo-Mdlarsnittet under formiddagens maxtimme for
2015 med och utan tringselavgifter. Innerstadens Saltsjo-Mdlarbroar = Visterbron, Centralbron,

Munkbroleden och Skeppsbron.

Bilresandet Over Saltsjo-Malarsnittet minskar mest under maxtimmen da avgifterna ar
storst. Under dygnet minskar antalet fordonspassager over Saltsjo-Mélarsnittet med 17%.
Pa Grondalsbron minskar antalet fordonspassager med 15%.
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Figur 11. Tusental fordonspassager med bil over Saltsjé-Mdlarsnittet under ett vardagsmedeldygn for
2015 med och utan tringselavgifter

I sin grundversion arbetar Sampers liksom de flesta andra trafikprognosmodeller med tvé
trafiknivder, hogtrafik eller “maxtimme” och lagtrafik eller “mellanperiod”. 1 sjdlva
verket dr forstds trafikens dygnsvariation mer komplicerad 4n sa. For de flesta prognos-
och dimensioneringsdndamal stéller inte denna forenkling till ndgra problem. Men for att
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kunna gdra mer exakta berdkningar av hur mycket trafiken fordndras 6ver ett helt dygn
maste man ta hinsyn till att bade trafiken och avgifterna varierar pa ett mer komplicerat
sétt dn sd. T.ex. ar det rimligt att anta att olika avgiftsnivéer under olika tidpunkter pa
dagen medfor att bilresendrer kan komma att dndra valet av tidpunkt for nér resan utfors
och korrigera modellresultaten med avseende pa detta. Av resursskél har vi inte kunnat
gbra mer noggrannare berdkningar pa denna punkt i detta projekt. En konsekvens av att
valet av restidpunkt inte korrigerats &r att 6verflyttningseffekterna frén bil till kollektivt
fardsétt kan vara overskattade.

23



Trafikméssigt optimerade vigavgifter i Stockholm

5.2 Kollektivtrafik

Med tringselavgifter och satsningen pad mjuka kollektivtrafikfaktorer Okar
marknadsandelen for kollektivtrafikresor med start- och méalpunkt i Stockholms 1&n med
fyra procentenheter under maxtimmen 2015, jamfort med scenariot utan avgifter och
utan satsningen pa mjuka kollektivtrafikfaktorer. Det dr att betrakta som en mycket stor
okning av andelen kollektivtrafikresor.

Utan Med
O Bil
B Kollektivt

Figur 12. Fardmedelsfordelning for resor inom Stockholms ldn under formiddagens maxtimme 2015, utan

tringselavgifter och  mjuka  kollektivtrafikfaktorer —resp. med trdingselavgifier och mjuka
kollektivtrafikfaktorer.

For resor till och fran innerstaden Okar marknadsandelen for kollektivtrafikresor till

innerstaden med 10 procentenheter med tringselavgifter och med utbygganden av
kollektivtrafiksystemet med avseende pa mjuka kollektivtrafikfaktorer.

Utan Med
O Bil
B Kollektivt

Figur 13. Fdrdmedelsfordelning for resor till Stockholms innerstad under formiddagens maxtimme 2015,
utan trdngselavgifter och mjuka kollektivtrafikfaktorer resp. med tringselavgifter och mjuka
kollektivtrafikfaktorer.
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Den berdknade dverflyttningen av resor fran bil till kollektivt fardsétt kan erhéllas under
forutsittning att det finns kapacitet i kollektivtrafiksystemet for att ta emot dessa resor. I
den berdkningsmodell som tillimpats beaktas tridngseleffekter i vdgnitet men inte i
kollektivtrafiksystemet.

5.3 Intikter fran tringselavgifterna

5.3.1 Beriknad intikt
Intékterna berdknas till 1,7 miljarder kronor per &r i 2003 ars prisniva.

De kalkylerade intidkterna baseras pé berédknade framtida trafikvolymer for olika delar av
trafikndtet givet att exemplet pa avgiftssystem enligt var Slutmodell har introducerats. I
berdkningarna har det beaktats att olika resandekategorier dr olika kénsliga for
vigavgifter.

Avgifternas storlek varierar mellan olika tidpunkter pa dygnet och pé olika avgiftsplatser
enligt Tabell 2 pé sidan 14. Det har antagits att vissa fordon befrias frén avgiftsplikt
enligt forutsittningarna i kapitel 5.3.2 och att en maxavgift infors for yrkestrafiken enligt
forutsattningarna i kapitel 5.3.3.

5.3.2 Antaganden om effekter av undantag

I den berdknade intdkten pa 1,7 miljarder har vi rdknat med att fordon ska befrias fran
avgiftsplikt enligt Kommunfullméktiges beslut i juni 2003 om forsok med miljoavgifter i
Stockholm stad. Fordon som enligt beslutet ska befrias fran avgiftsplikt &r:

e Bussar i linjetrafik

e Taxibilar

e Firdtjanstfordon

o Skolskjutsfordon

e Utryckningsfordon

e Vissa fordon undantagna fran skatteplikt i Sverige

e Fordon med handikapptillstand

e Miljobilar (enligt Stockholms stads definition)

e Motorcyklar.
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For att korrigera intéktsberdkningarna for att vissa fordon ar avgiftsbefriade behdver man
veta dessa fordons andel av trafiken Over avgiftssnitten. Utifran uppgifter fran SLs
resvaneundersokning och RES (Riks-RVU) kompletterat med beddmningar utifran
kunskap om antal fordon av olika slag (t.ex. taxi, handikapptillstind) beddms
minskningen av intdkter pd grund av undantag uppga till totalt 7%. Som det framgar av
tabellen nedan utgor taxi den storsta andelen som antas befrias fran avgiftsplikt.

Tabell 4. Minskning i intdikter av undantag

Fordon Minskning

Taxibilar -4,0 %
Bussar i linjetrafik -1,5 %
Fardtjanst -0,3 %
MC -1,0 %
Ovriga fordon* -0,2 %
Summa ca - 7,0 %

*Miljobilar, skolsjutsfordon, utryckningsfordon, fordon med handikapptillstind och fordon

undantagna fran skatteplikt i Sverige.

5.3.3 Antaganden om effekter av en maxavgift

I den berdknade intdkten har vi riknat med att en maxavgift infors for fordon i
yrkestrafik. Vid ett eventuellt inférande av végavgifter rekommenderar Naturskydds-
foreningen att en maxavgift infors dven for privatbilister. Effekten pé intdkterna av en
maxavgift for privatbilisterna har dock bedémts som forsumbar och ingér darfor inte i
kalkylen.

Effekterna pa intdkter fran yrkestrafiken till f6ljd av maxavgift ar svara att bedoma, da
uppgifter om yrkestrafikens resmonster och reskedjor i Stockholm &ar bristfélliga. Med
ledning av Natra-statistik har skattats hur stor andel av yrkestrafikens fordonspassager
Over avgiftssnitten som kan komma att goras avgiftsfritt p.g.a. maxavgift. Andelen
yrkestrafik i Stockholms ldn uppgar till 25 %°. Den andel av yrkestrafiken som éker
gratis (taxi m.m.) uppgdr enligt ovan till ca 6 %. Den tunga lastbilstrafiken, som antas
inte bli berérd av maxavgift, uppgar till 25 % av yrkestrafiken eller ca 6 % av
totaltrafiken. D4 aterstar 13 % yrkestrafik av totaltrafiken som kan berdras av maxavgift.
Med antagandet att mellan 20 och 30 % av dessa fordon gor fler 4n 6 passager av
avgiftssnitt och att andelen avgiftsfria passager per dygn for dessa fordon uppgar till
mellan 20 och 50 % sa kommer den avgiftsfria andelen passager for yrkestrafiken att

9 Niringslivets transporter i Stockholms ldn 1998. En tillimpning av NATR A-systemet. STIKA Rapport 2000:9.
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uppgd till mellan 0,5 % och 1,8 % av totalantalet passager dver avgiftssnitten. Vi har
raknat med att de avgiftsfria passagerna for yrkestrafiken kommer att ligga pd nivén 1 %
av totaltrafiken.

5.4 Ackumulerade overskott

Det forslag till miljo-/trangselavgifter som Stockholms stad har foreslagit berdknas ge
intdkter pd ca 1,2 miljarder kr per ar under det forsta &ret, exklusive antaganden om
effekter av undantag och maxavgift. Med motsvarande antaganden om effekterna av
undantag och maxavgift som gjorts i denna studie blir intdkterna ca 1,1 miljarder kr per
ar. Om avgiftssystemet behélls och successivt utvecklas enligt den modell som provats i
denna studie, kan det ackumulerade dverskottet 2005-2015 med avdrag for investering
(900 miljoner kr) och é&rliga driftskostnader (100 miljoner kr/ar) Overslagsméissigt
berédknas till 11,6 miljarder kr eller 1,16 miljarder kr per éar.

I modellsimuleringarna har kapacitetsproblem i vignitet beaktats genom att restiderna
for bil berdknas som en funktion av trdngseln. Ju mer tringsel det ar i védgnéitet desto
langre tid tar det att ta sig fram. Motsvarande kapacitetsrestriktioner finns inte med i
modellen for de berdknade restiderna med kollektivt fardsétt. Modellen tar inte hinsyn
till att det tar ldngre tid att kliva pa och av fordonen och att réra sig inom stationsomradet
ndr antalet passagerare Okar. Det antas att nddvindiga é&tgirder genomfors i
kollektivtrafiksystemet for att de tidtabeller som kodats ska kunna hallas. Det
ackumulerade 6verskottet pa 1,16 miljarder kr per &r torde vara mer 4n tillrackligt for att
finansiera de forstarkningar av kollektivtrafiksystemet som den genomforda
modellberdkningen forutsétter.
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6 Optimerade vagavgifter som ett sitt att skapa
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholms-
omradet

Bakgrunden till Naturskyddsforeningens bestéllning av detta uppdrag ar att, i linje med
de oOnskemal ldnsstyrelsen framfort, komplettera det underlag Vigverket tidigare
redovisat inom ramen for projektet “Effektivare nord-sydliga forbindelser i
Stockholmsomrédet”.

I berdkningar som Vigverket Konsult gjort 2002-2003 pa uppdrag av Vigverket Region
Stockholm inom ramen for vdgutredningen “Effektivare Nord-sydliga vigforbindelser”
har framkomligheten under formiddagens maxtimme, i ett lige diar RUFS 2015
kompletterats med Forbifart Stockholm, berdknats enligt vad som redovisas pa bilden pa
sidan 30. I sin redovisning har Végverket tillimpat en annan férgskala for
hastighetsreduktionen &n den vi tillimpat i rapporten. Dér tillimpas fem olika intervall:
0-20 %, 20-40 %, 40-60 %, 60-80 % och 80-100 %. For jamforbarhetens skull redovisas
dérfor ocksd en bild med hastighetsreduktionen till f6ljd av tringsel i
Senario 3/Slutldsning dér vi rdknar med samma intervall som i Vigverkets material.

Det gér inte att dra nagra helt sikra slutsatser nir resultat fran olika utredningar jamfors
med varandra da det i dessa fall alltid finns en skillnad i trafiknivaer som beror pa att
berdkningarna gjorts med olika forutsittningar. Naturligtvis finns det ocksa skillnader i
forutsittningarna for de berdkningar som gjorts av Vigverket Konsult for Forbifart
Stockholm och de berékningar som Transek gjort for vigavgifter i den hér rapporten.
Bada berdkningarna bygger pa den senaste versionen av den regionala
utvecklingsplanen, men innehéllet i Vagverkets trafiknit skiljer sig nagot fran RUFS i
fler avseenden &n att utbyggnaden av en ny nord-sydlig forbindelse finns med. Vagverket
har i sina berdkningar tagit bort sddant som direkt konkurrerar med nigon av de
forbifarter som analyserats i projektet, vilket innebér att Huvudstaleden inte finns med.
Dérutover finns skillnader 1 olika kalibrering av modellerna, metod och dylikt.

Det mest onskvérda i detta fall hade naturligtvis varit att trafikberdkningarna med mjuka
kollektivtrafikfaktorer ~—och tringselavgifter —genomfOrts inom  végutredningen
“Effektivare Nord-sydliga vigforbindelser”. Men sé dr inte fallet och en viss forsiktighet
maste darfor iakttas vid jdmforelse av framkomlighetsbilderna fran de bada
utredningarna.
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Trots forbehdllen &r det rimligt att dra slutsatsen att framkomligheten i centrala
Stockholm &r hogre i scenariot med tringselavgifter. Antalet vigar med en relativ
hastighetsreduktion storre dn 40 % (intervallen 40-60 %, 60-80 % och 100-80 %) &r
betydligt fler i Vigverkets scenario. Anledningarna till detta ar flera forutom
skillnaderna i fOrutséttningar. Dels dr inte huvudsyftet med Forbifart Stockholm att
avlasta centrala Stockholm. Dels finns det redan idag ett uppdamt behov av bilresor 6ver
Saltsjo-Mélarsnittet som inte genomfors pa grund av tringseln i vignétet. Det uppdédmda
behovet blir &nnu storre 2015 nér tréngselsituationen forvirras. Nar en ny forbifart byggs
flyttas en viss trafik fran nuvarande passager Over Saltsjo-Mélarsnittet till den nya
forbifarten. Det frigér utrymme pé det befintliga vignétet som tas i ansprak av de som
ville resa med bil tidigare men inte gjorde det pa grund av trédngseln. Végavgifter har
daremot en direkt dimpande effekt pa biltrafiken.

29



Trafikméssigt optimerade vigavgifter i Stockholm

e TW[T T @'
,‘ : _ AN\ Wy Vigverket  \org.sydiig férbindelse
! . L . :' B — jion Stockholm
| [ Y ‘-.\ \ .]' | LW = Relativ hastighetsnedsatining (RHN)
15 ! \ ) L, ™
i\ N \ P 4 Farbifart Sthim. 2015 = fmid axt;
W NS 7 | Konsult Hag maaclora
. el ! \ 3 %AV ,E’ Storslockholm med tpl Slagsta
\ U . L o
- 2 . -\_‘ Wi 2 N [Ermme:2 scenario 3100)
3 ; ~ ~ ! Onjet Nr:
' { e o 1 N 020 %
_ TR — & 7 NN \i I [ 040 %
7_ y L L 060 T
v \ — %
- ) % ¥ = \ Apil 2003 — o 100 %
) 3 A =
\
i !
| | N i
3 3
4 b
[ ] i ( 8 2
R
|
e
L, e
J . - ™ )
- S | g e
— e W = )
- hg— (" & £
-y '] J
Y e N ¢ ‘
{6
¥ S -
b |I L 7 15
b - _ ~ g | J
& ‘I- . = : \ \
— A \

Figur 14. Framkomlighet i Stockholm ar 2015 med Forbifart utan avgift, morgonens maxtimma berdknat i
samband med vigutredningen “Effektivare Nord-sydliga vdgforbindelser”. Kdlla: Vigverket Region
Stockholm. Publicerad med tillstand av Vigverket Region Stockholm. Det vignditet som kompletterats med
Forbifart Stockholm dr en justerad version av RUFS végndit for 2015.
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Figur 15. Framkomlighet i Stockholm ar 2015 med vigndt enligt RUFS for 2015 kompletterat med
vdgavgifter och mjuka kollektivtrafikfaktorer enligt Scenario 3/Slutlésning
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