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1 Naturvardsverkets forord

Naturvéirdsverket har till uppgift att utveckla styrmedel sé att miljomalen om en héllbar utveckling kan nés.
Transek AB har pa Naturvardsverkets uppdrag genomfort en studie for att analysera alternativa val av
transportmedel och transportsystem i Stockholmsregionen for att béttre utnyttja det knappa vigutrymmet
och samtidigt 6ka framkomligheten. For att bl a klimatmalet ska kunna uppnas ar det viktigt att minska
utslédppen av koldioxid fran trafiken. Det handlar om att stimulera till val av resvégar, restider, mal och
medel pa sadant sétt att transportkapaciteten utnyttjas maximalt. Kommande beslut om satsningar i
infrastrukturen dr darfor av avgorande betydelse.

Studien visar att det finns en enkel 16sning for att astadkomma mindre tringsel och béttre framkomlighet -
en 16sning som ocksé dr 16nsam for bade néringsliv, samhélle och den enskilde och som dértill ger vinster
for miljon. Det handlar om att styra en del av biltrafiken till tidpunkter med mindre tringsel. Da kommer
de fram som absolut vill och méste fram just da och som vardesétter detta s mycket att de dr beredda att
betala lite for det. Dessa pengar far invénarna sedan tillbaka t ex i form av béttre och billigare
kollektivtrafik. Andra vinster &r farre doda och skadade i trafikolyckor och mindre buller, mindre utsléapp
och mindre intréng i natur och miljé.

Rapporten har utarbetats pa uppdrag av en projektgrupp pa Naturvardsverkets enhet for kommunikationer
och energi bestdende av Joanna Dickinson (projektledare), Ulrika Svensson och Reino Abrahamsson.
Projektledare frin Transek AB har varit Johanna Lindqvist Dillén. Ovriga medverkande fran Transek AB
har varit Jonas Eliasson (huvudforfattare), Gunnar Johansson, Birger Sjoberg och Per Ingstromer.

Rapporten #r framtagen i ett néra samarbete mellan Transek och Naturvéardsverket. Asikter som framfors i
rapporten delas dock inte nddvéandigtvis av Naturvardsverket.

Stockholm 1 november 2001






2  Transeks forord

Foreliggande rapport dr framtagen av Transek AB pé uppdrag av Naturvardsverket. Projektgruppen fran
Naturvérdsverket har bestétt av Joanna Dickinson (projektledare), Reino Abrahamsson och Ulrika
Svensson. Projektledare frdn Transek AB har varit Johanna Lindqvist Dillén. Ovriga medverkande fran
Transek AB har varit Jonas Eliasson (huvudforfattare), Gunnar Johansson, Birger Sjoberg och Per
Ingstromer.

Rapporten ér framtagen i ett nira samarbete mellan Transek och Naturvardsverket. Asikter som framfors i
rapporten delas dock inte nddvéndigtvis av Naturvardsverket.



3 Sammanfattning

3.1 Syfte

Utgéngspunkten for denna studie har varit att belysa huruvida man med hjilp av trédngselavgifter kan
minska trangseln och 6ka framkomligheten i Stockholmsregionens vigtransportsystem. Darigenom kan
man undvika intring i virdefulla natur- och kulturmiljder dér Forbifart Stockholm och Osterleden &r
foreslagna att byggas och uppné andra miljovinster i form av t ex mindre utslépp av koldioxid.

For att kombinera ett hallbart samhille med god tillgidnglighet framstar ndgon form av tringselavgifter som
ett viktigt medel. Hittills har bristande acceptans bland allménhet och politiker varit det kanske fraimsta
hindret for inforandet av trangselavgifter. For att f4 bred acceptans for ett tringselavgiftssystem krévs

[0 att tekniken &r palitlig, begriplig, kostnadseffektiv och garanterar anvdndarnas personliga
integritet

[J att beslut om avgiftsnivaer och intédktsanvindning fattas av den region som berdrs av avgifterna

[ att intdkterna pa ett tydligt sétt &terfors (i ndgon form) till medborgarna, och huvudsakligen till
dem som berdrs av avgifterna

[ att vinsterna med avgiftssystemet (minskad miljobelastning, tringsel, intrdng osv.) gors tydliga.

For att ett tringselavgiftssystem ska fa tillricklig acceptans maste alla dessa punkter vara tydliga och
garanterade redan innan avgiftssystemet infors. Med detta som bakgrund presenteras i denna rapport tva
forslag till traingselavgiftssystem for Stockholmsregionen. Forslagen skiljer sig at endast genom nivan pa
avgifterna. Dessutom redovisas en kombination av tringselavgifter och kollektivtrafikforbéttringar. Vidare
diskuteras olika former for aterforing av intdkterna, och effekter redovisas av olika kombinationer av
avgifter och aterforingar pa framkomlighet, restider, reskostnader, miljobelastning, samhallsekonomi,
yrkestrafik och hushallsekonomi. Vi presenterar ocksé existerande teknik som uppfyller kraven ovan och
diskuterar hur lagstiftningen behdver fordndras for att den region som berors av avgifterna ska kunna fatta
beslut om avgifter och intékter.

Mialséttningen med detta projekt &r att redovisa ett forslag som uppfyller kriterierna ovan, och alltsa bor ha
forutséttningar att bli accepterat. Inriktningen har inte varit att internalisera trafikens externa kostnader
fullt ut. I stéllet &r det en av rapportens huvudpodnger att det ricker med ganska laga avgifter, och ddrmed
ganska sma trafikminskningar, for att framkomligheten ska dka avsevirt. Effektiviteten hos systemet dkar
om det kombineras med kollektivtrafikinvesteringar. En nyckelfaktor for att uppna acceptans &r att visa
hur intékterna kan anvéndas for att sa stora grupper som mojligt ska bli nettovinnare pa systemet.

3.2 Resultat

Trangseln pa Stockholms végar forsvinner nistan fullstandigt, &ven med 2015 ars trafiknivéer, om man
infor en avgift i rusningstid pa 4 kr per kilometer i innerstaden och 2 kr per kilometer i ytterstaden. Detta
giller trots att trafiken fram till ar 2015 beréknas 6ka med ca. 30% jamfort med idag. P4 Essingeledens
centrala delar kvarstar endast vissa framkomlighetsproblem i rusningstid. Trafikarbetet i innerstaden
minskar med 35 % och med 7 % i Stockholms lén.
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Med hilften s& hoga avgifter, 2 kr per km i innerstaden och 1 kr per km i ytterstaden under rusningstid,
forsvinner de flesta flaskhalsarna. En del problem kvarstér, framfor allt pa Essingeledens centrala delar.
Trafikarbetet i innerstadsrusningen minskar da med 21 % och med 3 % i Stockholms lan.

Kombineras de ldgre avgifterna med en kollektivtrafiksatsning i form av upprustade tunnelbane- och
pendeltagsstationer, busskurer med hog standard samt nya tunnelbanevagnar, pendeltdg och bussar kan
man minska tréngsel och trafikarbete néstan lika mycket som med de hogre avgifterna.

For de flesta hushall uppvéger inte restidsvinsterna de 6kade reskostnaderna. Hoginkomsttagare forlorar
mer dn laginkomsttagare, beroende pé att de kor mer bil och att de i hdgre utstrackning bor i omradden dér
reskostnaderna okar relativt mycket.

Om man anvinder intékterna for att kompensera medborgarna (t ex med skattesénkningar,
kollektivtrafikforbattringar eller direkta aterbéringar) sa kan de flesta hushall andé bli nettovinnare.
Huruvida hog- eller inkomsttagare tjdnar mest raknat netto efter aterbaring beror pa hur aterbéringen
utformas.

Om yrkestrafiken avgiftsbefrias sa &r reformen gynnsam for néringslivet. Vérdet av transporternas
restidsvinster uppgér till omkring 500 miljoner kronor per ar i ldnet. Om déremot yrkestrafiken
avgiftsbeldggs gér tidsvinster och avgiftskostnader jamnt upp for yrkestrafiken med de lagre avgifterna,
medan avgiftskostnaderna overstiger tidsvinsterna med de hogre avgifterna. I stillet for att avgiftsbefria
yrkestrafiken kan man ocksa tinka sig ndgon form av aterbaringssystem.

Miljoskadliga utslépp frén biltrafiken i ldnet minskar med 7 % med de hogre avgifterna, 3 % med de lagre
avgifterna och 6 % med de lagre avgifterna plus kollektivtrafiksatsningen. Berdkningarna &r i underkant
eftersom de bara tar hinsyn till effekter av minskat bilresande, inte effekter av minskat kdande.

Antalet doda eller svart skadade berdknas minska med ca. 71 per ar med de hogre avgifterna, 38 per ar med
de lagre avgifterna och 63 per ar med liagre avgifter plus kollektivtrafiksatsning.

Nettointdkterna fran systemet blir omkring 2,4 miljarder med de hogre avgifterna och 1,3 miljarder med de
lagre avgifterna, efter avdrag for teknikkostnader och forstiarkning av kollektivtrafiken for att ha kapacitet
att ta hand om nytillkomna kollektivresenérer. De samhéllsekonomiska vinsterna fran avgiftssystemen
uppgar till omkring 2,7 miljarder per ar for de hogre avgifterna och 1,8 miljarder per ar for de lagre
avgifterna.

Det existerar redan teknik for att ta upp tringselavgifter som garanterar den personliga integriteten och
som inte stor trafiken eller stadsbilden. For zonbaserade avgifter finns tekniken redan i fullskalig drift. For
kilometerbaserade avgifter pagar skarpa tester i bl a Goteborg (EU-projektet PROGRESS).

Om regionen som berdrs av ett traingselavgiftssystem sjilv ska kunna bestimma om avgiftsnivaer och

intdktsanviandning krivs antingen en grundlagséndring eller att ett sirskilt avtal mellan staten och regionen
upprittas. Hur sddana avtal ska utformas &r inte utrett.
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4 Inledning

4.1 Trafiken i Stockholm har problem

Idag fungerar inte trafiken i Stockholmsregionen tillfredsstallande. Sarskilt i innerstaden och pé dess
infarter dr framkomligheten starkt begriansad. Framkomlighetsproblemen har manga negativa foljder:

de som fastnar i bilkder forlorar tid

den regionala arbetsmarknaden fungerar sémre

néringslivets utveckling hammas

de miljoskadliga utsldppen dkar

busstrafiken fungerar simre

néringsliv och konsumenter far hdgre kostnader for varor och tjénster.

I o

Den 6kande trafiken innebér inte bara forsdémrad framkomlighet. Livskvaliteten for invanarna i
Stockholmsregionen forsémras genom buller, sémre luft, olycksrisker, emissioner, intrang i natur- och
kulturmiljoer samt barridreffekter. Koldioxidutsldppen bidrar till vixthuseffekten och globala
klimatforandringar.

Investeringar i 6kad vagkapacitet &r inte en tillracklig tgird for att komma till ratta med
framkomlighetsproblemen. Aven om nya véginvesteringar sannolikt &r nddvéndiga for att komma till rétta

med problemen har tidigare utredningar! visat att inte ens omfattande viginvesteringar ricker for att
eliminera framkomlighetsproblemen i Stockholm. Dessutom har véiginvesteringar ett hogt pris. For det
forsta &dr investeringar i 6kad végkapacitet ofta en kostsam étgérd som forbrukar knappa offentliga
resurser. Okad vigkapacitet medfor vidare att trafiken 6kar, vilket forutom att framkomligheten da
forsdmras igen dven medfor en 6kad miljobelastning i form av 6kade utsliapp, dkat buller och 6kad resurs-
och energianvindning. Ménga investeringar innebér &ven intrang i kénsliga natur- och kulturmiljder.

Hur kan man da kombinera béttre framkomlighet och tillgdnglighet med ett 1dngsiktigt héllbart samhille,
samtidigt som man beaktar att de offentliga resurserna ar knappa? Svaret heter trdngselavgifier.

4.2 Vad ar poingen med triangselavgifter?

Alla resurser som dr begriansade har ett pris som vi far betala pa det ena eller andra séttet. Varor som vi
koper betalar vi med pengar. Ju mindre det finns av en eftertraktad vara, desto dyrare blir den. P4 samma
sdtt betalar vi redan for det vigutrymme vi anvénder, men i stéllet for pengar betalar vi med tid — tid 1
bilkder. Skillnaden &r att pengarna vi betalar for varor inte forsvinner, utan de kan anvéndas till andra
andamal. Men tiden vi forlorar i bilkder kommer inte négon till godo, den &r bara forslosad.

Triangselavgifter ar ett sitt att komma at att tid bara sldsas bort. De gor att det knappa vigutrymmet
anvénds effektivare. Angeldgna transporter blir kvar pa vigarna, och betalar en viss avgift mot en
forkortad restid. Transporter som kan foretas med andra fairdmedel, till andra destinationer eller vid andra
tidpunkter forsvinner fran de mest belastade vdagarna och tiderna. Podngen ar att de insamlade avgifterna i

1 SIK A/Transek-rapporten “Storstaden och dess transporter” 1999.
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princip mer &n vél ricker for att kompensera alla de inblandade for avgifter respektive omaket att byta
tidpunkt, fardmedel eller destination. I denna rapport ska vi utforligt redovisa denna effekt.

4.3 Att fi acceptans for tringselavgifter

Vil utformade trangselavgifter har alltsa en rad fordelar, som blir sérskilt tydliga i ldgen da trdngseln dkar
samtidigt som det blir allt dyrare att bygga nya vdgar. Losningen har foreslagits ldnge fran olika hall men
inte inforts pa sirskilt méanga stéllen. Det avgdrande hindret synes ha varit allmédnhetens skepsis mot
trangselavgifter. Det gor att politiker, 4ven sddana som i princip &r intresserade av idén, forhéller sig
avvaktande.

Vad behovs dé for att uppna en bred acceptans? Fragan har studerats ldnge, bade i Sverige och
internationellt. De viktigaste kraven ar

[0 att tekniken &r palitlig, begriplig, kostnadseffektiv och garanterar anvdndarnas personliga
integritet

[1 att beslut om avgiftsnivaer och intdktsanviandning fattas av den region som berérs av avgifterna

[1 att intdkterna pa ett tydligt sétt aterfors (i ndgon form) till medborgarna, och huvudsakligen till
dem som berdrs av avgifterna

[ att vinsterna med avgiftssystemet (minskad miljobelastning, tringsel, intrdng osv.) gors tydliga.

For att ett trangselavgiftssystem ska fa tillrdcklig acceptans maste alla dessa punkter vara tydliga och
garanterade redan innan avgiftssystemet infors.

En av de viktigaste fragorna ar hur intdkterna ska anvidndas. For att det 6verhuvudtaget ska vara
meningsfullt att fraga allménheten om deras instdllning till tringselavgifter maste de som svarar fa ta
stdllning till ett konkret forslag som ocksé anger vad intékterna fran avgifterna skall anvéndas till.
DN/TEMO gjorde t ex i september 2001 en undersdkning dir 51% av 1000 personer sade sig vara emot
bilavgifter for den som kor i Stockholms innerstad medan 38% var for en sddan avgift. Ingenting sades om
vad pengarna skulle anvéndas till.

Bade i Holland och i England har man gjort intervjuundersokningar dér olika anvindningar av pengarna
har angivits i frigorna. Det visade sig i bagge ldnderna att en majoritet var for traingselavgifter nar
pengarna gick till ett indaméal som de svarande upplevde som angeldget medan en majoritet av samma
personer var mot trangselavgifter om anvindningen av pengarna uppfattades som mindre angeldgen. Skall
man fa acceptans for trangselavgifter dr det nodvandigt att allmdnheten ocksa far ta stillning till den nytta
som avgifterna kan ge, bade i form av direkta effekter (kortare restider, mindre utslépp osv.) och i form av
resurser till angeldgna samhéllsomraden (som t ex vard och skola, skattesdnkningar eller vig- och
kollektivtrafikforbattringar).

Denna rapport varken kan eller vill avgora vad den bdsta anvédndningen av intékterna &r. Ddremot
diskuterar vi olika sétt att anvdnda intdkterna pa och redovisar hur langt de skulle rdcka, t ex om de
anvands till direkt aterbéring, investeringar i kollektivtrafik eller 6kade resurser till vard och skola.

4.4 Syftet med projektet

Malsattningen med detta projekt ér att redovisa ett forslag som uppfyller kriterierna ovan, och alltsd bor ha
forutsittningar att bli accepterat. Malet har inte varit att internalisera trafikens externa kostnader fullt ut. I
stdllet &r det en av rapportens huvudpodnger att det ricker med ganska laga avgifter, och dirmed ganska
sma trafikminskningar, for att framkomligheten ska 6ka avsevért. Effektiviteten hos systemet 6kar om det
kombineras med kollektivtrafikinvesteringar. En nyckelfaktor for att uppna acceptans ér att visa hur
intdkterna kan anvéndas for att sa stora grupper som mojligt ska bli nettovinnare pa systemet.
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5 Teknisk utformning

5.1 Vigavgifter i praktiken

Ett fatal linder i Europa har infort vigavgifter i sina stdder. Frankrike och Italien har sedan ldnge
avgiftsbelagt vissa motorvigsstrackor. I Norge har vissa nya broar och tunnlar forsetts med s.k.
”bompeng” i finansieringssyfte. Principen har varit att lyfta bort avgifterna sa snart investeringen i fraga
har varit betald i sin helhet. 1990 inférdes en mer avancerad form av vigavgifter i Oslo dér avgifter togs ut
dven pa befintliga végar. I Trondheim 4r de flesta stationerna obemannade, och automater finns uppstéillda
for de kontantbetalande.

I Marseille 6ppnades en avgiftsbelagd tunnel i borjan av 1990-talet och i Lyon avgiftsbelades en ringled.
Barcelona har sedan lange avgiftsbelagda infartsleder. London, Bristol, Edinburgh, Rom och Genua &r
exempel pa stdder som har beslutat att infora vigavgifter, medan Rotterdam, Bern, och Ziirich har mer
eller mindre langt framskridna planer pd avgifter av olika slag. I 6vrigt pdgér diskussioner i ett flertal olika
europeiska lander. Ser man till lander utanfér Europa ndmns ofta Hong Kongs och Singapores
vigavgiftssystem som exempel. Aven i USA och i Japan finns flera fall av avgiftsupptagning vid
infartsleder.

Utvecklingen av teknik for automatisk avgiftsupptagning gar snabbt och bedrivs 6ver hela vérlden. Idag
infors séllan manuella system dér fordonen maste stanna for att avgiftsbetalning skall kunna ske. I stéllet
anvédnder man automatiska betalsystem, dér avgiftsupptagning kan ske utan att fordonet behdver stanna
eller reducera sin hastighet.

Den dkade anvidndningen av automatiska betalningssystem har foranlett EU att prioritera harmonisering av
betalningsrutiner for vigavgifter. Mélséttningen &r att ett fordon skall kunna passera genom ett stort antal
betalningssystem genom Europa med utnyttjande av endast en fordonsenhet for automatisk debitering.
Inom den europeiska standardiseringskommissionen CEN har man beslutat att europeiska standarder for
automatisk avgiftsupptagning skall utformas.

Nedan kommer tva olika system att beskrivas, dels det system som finns i Singapore, det sa kallade ERP
(Electronic Road Pricing System) och som baseras pa mikrovagskommunikation och videodvervakning,
dels ett GSM/GPS-baserat system som dnnu inte finns implementerat men som snart kommer att finnas
utvecklat som forskningsprototyper. Singapores system bygger pé ett zonsystem diar man betalar en avgift
nér man passerar forbi vissa punkter, framfor allt in i innerstaden. GSM/GPS-baserade system gar ocksa
att anvénda for zonavgiftssystem, men &r framfor allt avsett for kilometeravgifter, dvs. man betalar en viss
avgift per kilometer man kor, dér avgiften kan variera mellan olika omraden, tider och fordonsegenskaper.
Bada systemen bygger pé en kortldsare i bilen. Problemet med “turister”, alltsé fordon som kor in i
omradet utan kortldsare kan 16sas t ex med kortldsare for uthyrning pa bensinstationer.

5.2 ERP - Electronic Road Pricing

Singapore ér ett exempel pé en stad som har infort ett ERP-system (Electronic Road Pricing System).
Fordon som &ker in i Singapores innerstad eller passerar vissa motorvédgar debiteras avgifter. Avgifterna ar
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olika for olika platser, tider och fordon. Tullstationerna paverkar inte trafikflodet. Systemet fungerar vil,
och effekterna i form av bittre flyt i trafiken ar tydliga.

Varje bil har en kortldsare under vindrutan. I ldsaren sitter ett betalkort av samma typ som ett telefonkort
eller ”cash-kort”. Kortet fylls pa med pengar av foraren. Nar man kor under en avgiftsportal, som ser ut
ungefér som de stdlramar som végskyltar hdnger i, dras pengar fran kortet. Pa kortldsaren syns vilka
avgifter som dras och hur mycket pengar som finns kvar pé kortet.

Om debiteringen misslyckas, t ex om det inte finns tillrickligt med pengar pé kortet eller om fordonet inte
har giltig utrustning, fotograferas fordonet och dess registreringsnummer, varpa fordonséigaren faktureras i
efterhand. Om debiteringen gar bra sker tullpassagen fullstindigt anonymt. Samtliga debiteringar sparas
dock i ledningscentralen en kort period innan de raderas. Skilet till det ar att det ska finnas mdjlighet att
overklaga felaktiga debiteringar, felaktiga boter osv.

SYSTEM OPERATION
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Figur 1. Principen for Singapores elektroniska tullsystem.

Singapore-systemet med sina fyrtio betalstationer kostade ca. en miljard kronor att utveckla och installera,
inklusive kostnaden for kortldsare for samtliga landets bilister. Den érliga driftkostnaden &r ca. 35 miljoner
kr.
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5.3 GPS/GSM-system

I ett GPS/GSM-baserat system haller sjélva fordonet reda pa var det &r och var det kor. Det system vi ska
beskriva hdr dr utvecklat av Sweco Position, och r klart for anvandning i EU-projektet Progress i
Goteborg 2001-2002.

Fordonets position bestims genom satellitpositionering, GPS. Information om avgifter himtas fran en
datacentral via GSM-nitet, och lagras i fordonsenheten som en digital karta med avgifter for olika zoner
och tider. En liten handdator pé instrumentbrddan &r kopplad till en GPS-navigator under forarsétet. Datorn
laser hela tiden av var bilen befinner sig och stimmer av mot den digitala kartan med en prislista 6ver vad
det kostar att kora i olika zoner och pa olika tider. Nér bilen kommer in i en ny zon, borjar ett rikneverk att
ticka, precis som taxametern i en taxi.

Efter ndgra timmar gors en sammanstillning och datorn skickar ivdg en betalningsorder via GSM-nitet till
datacentralen. Datacentralen skickar tillbaka ett “kvitto” pa betalningen. Vid kontroll fungerar kvittot som
bevis pa att man betalt. Sjdlva debiteringen sker genom att féraren sjélv véljer den operatdr som skall
tillhandahalla betaltjdnsten samt det konto som foraren 6nskar koppla betalningen till. Kontot kan vara ett
vanligt bankkonto, bensinkonto eller matkonto.

Informationen som skickas fran bilen till centralen &r krypterad, och kan inte ldsas av ndgon utan
medgivande av foraren. Endast transaktionerna &r kénda av centralen, inte betalningsavsidndarens identitet,
vilket fordon betalningen avser eller hur fordonet ror sig. Ndgon registrering av fordon som passerar utan
problem gors inte. Samtliga transaktioner sparas i ledningscentralen en viss tid innan de raderas.

5.4 Kostnader for avgiftssystemet

Kostnaderna for avgiftssystemet dr svéra att berdkna. Den storsta delen bestar av en engangsinvestering
nér kortlésare till alla bilar kops in och det centrala systemet byggs upp. Efter denna investering ar de
16pande kostnaderna relativt sma.

Zonavgiftssystemet i Singapore kostade omkring 1 miljard kr i utvecklings- och investeringskostnad och
kostar omkring 35 miljoner kr per ar i drift. Driftskostnaderna for ett liknande system i Stockholm skulle
antagligen vara av liknande storleksordning. Déremot skulle sannolikt utvecklingskostnaderna vara nagot
lagre eftersom ett befintligt system redan existerar.

GPS/GSM-systemet existerar redan som prototyp. Kortldsarna som anvinds i Goteborgsexperimentet
tillverkas i mycket sma serier och blir darfor relativt dyra, omkring 20 000 kr styck. Nar det ror sig om de
mycket stora serier som det blir frigan om i ett verkligt fall sjunker styckkostnaden drastiskt. En rimlig
gissning, baserad pa expertbedomningar, vore ndgon eller ett par tusenlappar styck.

I avsnitt 7 ska vi diskutera hur intédkterna fran systemet kan anvindas. Vi kommer da att behdva en
uppfattning om kostnaderna for avgiftsupptagning med ett GPS/GSM-baserat system. En sddan bedémning
blir naturligtvis mycket oséker, men hellre 4dn att inte 14tsas om kostnaderna alls i de kalkyler som foljer i
kapitel 7 anvénder vi ett grovt verslag frén experter pd Sweco Position. Den stora kostnaden ér
kostnaderna for hardvaran i fordonen. Antar vi att det handlar om 800 000 fordon (idag finns ca. 650 000
bilar i Stockholm) och att hardvaran kostar 2000 kr per fordon innebir det en engangsinvestering pa ca. 1,6
miljarder. Driftskostnaderna for fordonen bestir av kommunikationskostnaderna till ledningscentralen, och
beddms uppga till omkring 100 kr per fordon och ar. Det skulle innebira en driftskostnad pa omkring 80
miljoner kr per ar. Utvecklingskostnaderna for systemet bedoms vara 1dga, eftersom systemet och tekniken
redan existerar. Den totala kostnaden beddms ligga omkring 30 miljoner kronor. Driftskostnaden for de
centrala delarna av systemet kan tinkas vara omkring 10 miljoner kronor per ar.

For att kunna berdkna en érlig kostnad for avgiftsupptagningen antar vi att investeringskostnaderna skrivs
av pa 30 ar till en rénta pa 4%. Det skulle innebéra att den totala arliga kostnaden for avgiftsupptagningen
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skulle uppgé till omkring 180 miljoner per ar, varav runt hilften &r driftskostnader och hilften &r
annualiserade investeringskostnader.

5.5 Integritet

Gemensamt for bagge systemen 4r att ingen information sparas om fordon som betalar den avgift de ska. I
GPS/GSM-systemet ar det dven inbyggt en kryptering som gor det omdjligt att ens ldsa informationen som
kommer in utan medgivande av fordonsédgaren. En liknande kryptering vore fullt mojlig att gora dven for
ERP-systemet. Anonymiteten och integriteten &r alltsa fullstdndigt garanterad sa ldnge avgifterna betalas,
dvs. sa ldnge det finns tillrickligt med pengar pa betalkortet i ERP-systemet, respektive det finns tickning
pa det kopplade kontot i GSM/GPS-systemet.

Om fordonet ddremot inte betalar sina avgifter far fordonsdgaren betala sin avgift vid ett senare tillfille,
eventuellt med en straffavgift. I det fallet ar dgaren inte langre anonym. Det 4r samma forhéllande som
redan géller om man botfalls for fortkdrning eller felparkering. I motsats till fortkdrningsbdter eller
felparkeringsavgifter syns det dock normalt inte var och hur man &dragit sig straffavgiften. | GPS/GSM-
systemet innebér krypteringen nimligen att det inte gér att se var och ndr foraren adragit sig sin avgift.
Denna kryptering kan brytas endast om foraren ger sitt medgivande, vilket kan vara aktuellt vid t ex
overklaganden av avgifter. En liknande kryptering ir fullt mojlig for ERP-systemet. Aven hir ir alltsa
anonymiteten och integriteten garanterad vad avser hur fordonet har korts.
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6 Lagstiftningsfragor

Alltsedan den forsta utredningen om styrande vigavgifter? i Stockholm gjordes i slutet av 1970-talet har
en stdtesten varit om styrande avgifter kan betraktas som en avgift eller en skatt. Den grundlaggande
skillnaden é&r att en avgift 4r kopplad till en viss motprestation. Parkeringsavgifter ar till exempel en avgift
som ger ritt att utnyttja en viss parkeringsplats. Om vdgavgifter betraktas som en skatt maste det enligt
grundlagen vara riksdagen som beslutar om nivéer och intéktsanvéndning, och det &r staten som skall skdta
uppborden. Om bestimmanderétten om avgiftsniverna och anvindningen av intékterna inte ligger hos den
regionala nivan kan det minska acceptansen hos medborgarna och avskricka lokala och regionala politiker
frén att infora vagavgifter.

6.1 Avgift eller skatt — tidigare utredningar

Ar da vigavgifter en avgift eller en skatt? De flesta utredningar som behandlat frigan konstaterar att
gransen mellan vad som kan betraktas som skatt eller avgift visserligen &r flytande, men de flesta juridiska
experter har menat att vigavgifter ar att betrakta som en skatt. Vi ska hér kort redogora for vad olika
utredningar och remissinstanser kommit fram till.

Storstadstrafikkommittén (STORK) lade 1989 fram ett forslag till lagstiftning som skulle medge att en
avgift pa biltrafik skulle kunna tas ut inom ett avgransat omrade. Intékterna skulle anvéndas till atgérder i
trafiksystemet. En forutsittning for lagforslaget var att bilavgifter statsréttsligt kunde betraktas som avgift
och inte en skatt, vilket var STORK s slutsats efter en utforlig behandling av fragan. Ingen av de juridiska
remissinstanserna som uttalade sig i fragan delade dock STORK:s tolkning, utan havdade att pilagan
borde betraktas som en skatt.

Som en f6ljd av de s.k. Storstadsdverenskommelserna i borjan pa 1990-talet utreddes inom dévarande
Kommunikationsdepartementet de legala forutsattningarna att ta ut avgifter fran biltrafiken i
finansieringssyfte. Resultatet remissbehandlades och efter senare justeringar presenterades ett lagforslag i
bdrjan av 1994. Strax dérefter tillsattes Végtullsutredningen med uppdrag att dvervdga inférandet av
végtullar i Stockholms- och Goteborgsregionerna. Syftet med végtullarna var att finansiera de vigprojekt
som ingick i Storstadsdverenskommelserna. I motsats till STORK kom utredningen fram till att vigtullarna
maste betraktas som skatter. Végtullsutredningens lagforslag 1dg sedan till grund for det lagforslag som
regeringen remitterade till lagradet. Lagforslaget kom dock aldrig att ldggas fram for riksdagen.
Anledningen var att Dennisdverenskommelsen i Stockholm revs upp och att de regionala foretrddarna i
Goteborg inte langre accepterade végtullslosningen.

Samtidigt med Viagtullsutredningen pagick Trafik- och klimatkommittén (TOK) vars uppdrag var att
begréansa utsldppen frén trafiken. Kommitténs forslag gick bl a ut pé att miljozoner skulle kunna inréttas i
de tétortsdelar som var sarskilt kinsliga for storningar. Som komplement eller alternativ diskuterades dven
ekonomiska styrmedel och ett resonemang fordes om hur en motprestation skulle preciseras for att palagan
skulle kunna klassificeras som en avgift. Kommittén framforde fordelarna med avgift i stillet for skatt
eftersom en avgift kunde beslutas lokalt och léttare anpassas till eventuella andra atgarder. Kommitténs
forslag avseende ekonomiska styrmedel har inte foranlett nagra atgérder.

2 Vi anvinder hir “vigavgifter” som ett bredare begrepp dn “tringselavgifter”. Tréngselavgifter ar en
sdrskild sorts vigavgifter som tas ut dér det &r tringsel pa vigen.
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Aven Kommunikationskommittén (KOMKOM) diskuterade tringselavgifter. KOMKOM uppehéll sig vid
att redogora for skillnaden mellan végtullar och differentierade tringselavgifter (Road Pricing) och man
forordade det senare. Kommittén ldmnade ddremot inte ndgot forslag till systemldsning utan foreslog att
fragan borde utredas vidare.

EG-kommissionen har under senare delen av 1990-talet lagt fram sévél en gronbok som en vitbok som
behandlar prisséttning av transportinfrastrukturen. I vitboken presenteras en modell for ett stegvist
inférande av gemensamma avgiftsprinciper inom unionen. Det handlingsprogram som redovisas omfattar
aven behovet av att utveckla metoden for differentierade tréingselavgifter i stiderna. Sverige har i sina
remissyttranden inte framfort nagra meningsskillnader av vikt.

I januari 1999 lade en sérskild utredare utsedd av regeringen fram ett forslag till lagstiftning avseende
miljostyrande tringselavgifter i titort. I likhet med de senaste utredningarna kom &ven denna utredare fram
till att tréngselavgiften var att betrakta som skatt. Motiveringen var att “avgift 4r en penningprestation som
betalas for en specificerad motprestation fran det allménna.” Enligt regeringsformen (grundlag) skall
skatter meddelas genom lag och dérmed beslutas av riksdagen. I och for sig kan en kommun genom lag fa
befogenhet att ta ut skatt for kommunala angelédgenheter. Men eftersom en kommun endast har rétt att
beskatta sina egna invanare si ansag utredaren att staten maste uppbéra skatten. Utredarens forslag avsag
att 10sa detta problem. Eftersom sévil de viktigaste remissinstanserna som nigra av utredarens experter var
kritiska mot utredarens forslag finns det liten anledning att ndrmare gé in pa forslagets detaljer.

6.2 Vilka forandringar behovs i lagstiftningen?

For nérvarande finns ingen lagstiftning som medger att en region infor styrande vigavgifter, trots att flera
utredningar behandlat frdgan och dven lagt forslag till lagstiftning. Motivet for att infora ekonomiska
styrmedel for att begrinsa trafiken ar oftast lokalt betingade och det ar frimst i de centrala delarna av
storstadsomrddena som det har varit eller kan bli aktuellt.

Béde politiska och praktiska skél talar for att beslut om avgiftsnivéer, utformning och intéktsanviandning
bdr initieras och fattas pa lokal och regional niva. Ett hinder &r att det numera maste anses klarlagt att
tringselavgifter som styrmedel &r att betrakta som skatt och inte en avgift. Da maste det enligt grundlagen
(regeringsformen) vara riksdagen som beslutar, och det ér staten som skall skota uppborden. En dndring av
grundlagen kréver tvé riksdagsbeslut med ett mellanliggande val.

Lokala och regionala politiker r sdkert mer intresserade om de ges mojlighet att direkt fa tillgang till
intdkterna &n indirekt via statskassan. Det senare kriver en dverenskommelse med staten. Regeringen
haller 6ppet for mojligheten till en sddan 6verenskommelse. I infrastrukturpropositionen 2001 skriver
regeringen:

“Om kommuner eller regioner efter beslut av en betydande majoritet gor framstillan om att infora
tringselavgifter som ett led i en bredare strategi for att komma tillrdtta med trafikens tréngsel och
miljoproblem kommer regeringen att bereda fradgan. En sddan beredning bor omfatta mdjligheten att na en
overenskommelse mellan staten och aktuella kommuner eller aktuell region om hur en strategi skall kunna
forverkligas.” Hittills finns alltsé endast ett 16fte om att fragan ska “beredas” om en “betydande majoritet”
i en region Onskar en sddan 6verenskommelse. Till de obesvarade fragor som behdver besvaras i en sadan
beredning hor om staten ensidigt kan bryta avtalet, hur regionen ska kunna besluta om avgiftsnivaer samt
lagligheten i detta sitt att ”ga runt” grundlagen.

Stockholmsberedningen har i infrastrukturpropositionen fétt ett tilldggsdirektiv att utreda frigan om
vigavgifter. Deras resultat ska vara klart i borjan av 2002.
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7  Forslag till vagavgiftssystem i Stockholm

Syftet med att inféra vagavgifter kan antingen vara fiskalt (att finansiera investeringar
eller drift) eller trafikpolitiskt (att styra trafiken). Syftet med “bompengen” i Oslo var att
finansiera nya vigar, medan vigavgifterna i Singapore dr utformade for att ddmpa och
styra trafiken sa att en tillfredsstéllande framkomlighet 1 vignitet uppnas.

Malsittningen med végavgiftssystemen i denna studie dr att de ska styra trafiken sa att
samhdllet 1 sin helhet hushallar med de totala resurserna pa ett effektivt séitt. Avgifterna
ska stimulera anvdndarna att vélja resvigar, restider, malpunkter och fairdmedel sa att
transportsystemet utnyttjas sa effektivt som mojligt. Avgifterna ska vara rimliga bade
vad géller kostnadsniva och variation. Systemet ska i1 sin helhet vara enkelt att forsta,
aven for personer som utnyttjar det séllan.

7.1 Tidigare forslag till vigavgifter i Stockholm

Flera olika forslag till vigavgiftssystem i Stockholm har tagits fram under de senaste
aren.

Vigavgifterna i Dennispaketet var av zonavgiftstyp och utgjordes av en tullring utanfér den planerade
ringleden. Syftet var huvudsakligen att finansiera vaginvesteringar, dven om trafikeffekterna bedomdes
vara positiva. Avgiften var 15 kr per passage i genomsnitt, och var lika dver hela dygnet och for samtliga
fordon (exklusive tunga fordon (>3,5 ton) som hade en hdgre avgift).

I ett forslag pé zonavgiftssystem fran Svenska Naturskyddsforeningen 1994 delades innerstaden in i tio

zoner? (varianter med andra zonindelningar forekom ocksd). Syftet var att styra trafiken sé att det
befintliga vdignétet utnyttjades sa effektivt som mdjligt for att undvika nya véginvesteringar. Vid passage
av en zongrans togs en avgift ut. Mellan kl. 6 och kl. 19 skulle personbilar betala 4 kr per passage (i 1992
ars penningvérde), och tunga fordon 12 kr per passage. Inget fordon skulle behdva betala for mer dn 20
passager per dag. Systemet var konstruerat for att ge samma trafikddmpande effekt i innerstaden som det
da aktuella Dennispaketets foreslagna tullring, dvs. omkring 35% trafikminskning i innerstaden, vilket
berdkningar visade att det uppfyllde. Intakterna foreslogs i huvudsak delas ut till invinarna i ldnet i form
av skattedterbaring.

Transek AB har p& uppdrag av SIKA beriknat hur hoga vigavgifterna bor vara for att de ska motsvara

vigtrafikens externa kostnader for avgasemissioner, trafikolyckor, och tréingsel". Studien visar att
kostnaden for de externa effekterna i hog grad varierar mellan olika vdgavsnitt och tidpunkter. Ett
véigavgiftssystem som fullt ut beaktar denna variation blir komplext och svart att dverblicka for
anvéndarna.

3 Beskrivningen baserar sig p4 rapporten “Bilavgifter for trafikstyrning?” av Lars-Géran Mattsson, KTH
(1995), skriven pé uppdrag av Stockholms stad.

4 Road pricing — En utvérdering av differentierade vigavgifter i storre titorter. Transek 16 januari 1997.
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I en fortsittningsstudie for SIKAS 1997 studerade Transek hur innerstadstrafikens externa kostnader kunde
internaliseras ndgorlunda vil genom ett system med zonavgifter. Skilet for att undersoka hur zonavgifter
kunde anvéndas for en sddan approximation var att ett zonavgiftssystem skulle kunna anvénda befintlig
teknik. Det foreslagna systemet bestod av fem zoner i innerstaden, dar man betalade en avgift vid passage
av zongrins. Systemet analyserades inte noggrannare med avseende pa exakta trafikeffekter eftersom
planeringsforutséttningarna var oklara. Daremot kunde man visa att zonavgifterna approximerade de
externa kostnaderna for de flesta reserelationer. Vidare visade man att avgiften per kilometer blev ungefar
lika stor som i Dennispaketets tullforslag for de resor som i Dennisforslaget faktiskt passerade en tullgrins.
Antalet resor som passerade en tullgrdns var dock hogre &n i Dennisforslaget.

7.2 Kilometeravgifter

Med kilometeravgifter menas en avgift per kord kilometer. Avgiften varierar beroende pa fordonets
egenskaper och pé var och nir man kor. Fordonen utrustas med teknik som automatiskt berdknar kord
strdcka genom fordonets position. For niarvarande finns det inget avgiftssystem med denna tekniska
utformning i full drift, men tekniken anses relativt vélbeprovad och ska bland annat testas pa ndgra hundra

forare i ett experiment i Goteborg®.

I detta avsnitt presenteras ett forslag till kilometeravgifter for Stockholm. Tva olika avgiftsnivaer har
analyserats, varav en ocksa i kombination med kollektivtrafiksatsningar. Underlaget &r tidigare
berdkningar av hur de samhéllsekonomiska kostnaderna for vigtrafik varierar 6ver tid och rum. For att
avgifterna ska vara enkelt att dverblicka for medborgarna har avgifternas variation begrénsats sa att alla
végar inom samma delomrade har samma avgift.

Regionens végnat delas in i tre omraden:

1. Innerstaden. Omrédet avgriansas av S6dermalm, Kungsholmen och Norrmalm. Den del av
Essingeleden som gér 6ver Kungsholmen tillhér med denna definition Innerstaden, medan andra delar
tillhor Ytterstaden.

2. Ytterstaden. Med Ytterstad menas den centrala delen av Stockholms titort, exklusive Innerstaden.
Omraden omfattar foljande kommuner; Stockholm, Sundbyberg, Solna, Lidingd, Danderyd samt delar
av Huddinge, Sollentuna och Téby.

3. Ovriga vigar. Alla andra delar av vignitet inom Stockholms l4n.

5 Transekrapporten “Differentierade vigtullar”, 1997.
6  EU-projektet PROGRESS.
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Figur 2. Omrddesavgrdnsning for kilometeravgifter

I figur 2 redovisas trafikvolymer med fargkod for omréddesavgransningar. Végar i Innerstaden ar roda och
végar i Ytterstaden ar bla. Vagarnas bredd ar proportionell mot trafikvolymen pa vigen.

Omréadesgranserna har i sa hog grad som mdjligt placerats i existerande barridrer sdsom sjoar och
gronomraden for att undvika att infora nya barridrer samt gora det ldttare for anvandare att intuitivt forsta
omradesgranserna.

Avgifterna i det foreslagna systemet varierar i den grad som trafikens intensitet varierar 6ver dygnet.

En viktig aspekt dr avgifternas niva. Om avgifterna ar hoga far de stora fordelningseffekter. For att ett
avgiftssystem ska kunna inforas krivs att bade avgifternas nivaer och dess fordelningseffekter ar
acceptabla. Studien omfattar av detta skél tva alternativa nivéer. De ldgre avgifterna dr hélften av de hogre
avgifterna.

Avgifterna varierar mellan tre tidsperioder enligt tabell 1. Hogtrafik betyder vardagar 7-9 och 16-18,
mellanperiod betyder vardagar 9-16 och med dvrig tid menas vardagar 18-7 samt helger.

Innerstaden Ytterstaden Ovriga delar
Hég resp. lag avgift Hég resp. lag avgift
Hogtrafik 4-2 1-0,5
Lagtrafik 2-1 0
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Ovrig tid 0 0 0

Tabell 1. Kilometeravgifter, kronor per kilometer, prisnivd 2000.

Under hogtrafik ar kilometeravgiften i alternativet med hog avgiftsniva fyra kronor per kilometer i
Innerstaden och en krona i Ytterstaden. Ovriga delar av vignitet ir helt avgiftsfria. Den hoga avgiftsnivan
motsvarar inte hela den berdknade ofinansierade samhéllsekonomiska marginalkostnaden for vigtrafikens
externa kostnader, men &r en betydande del av dessa.

Eftersom samma avgift tas ut for alla végar inom respektive omrade styr avgifterna inte trafiken mellan
alternativa vigar. Detta dr bade en fordel och nackdel. Om det fanns perfekt information &ver hur stora de
externa kostnaderna dr vid varje tidpunkt och plats, skulle det i princip vara mojligt att ha olika avgifter for
olika fordon pa olika vigar och vid olika tidpunkter. Men kunskapen é&r i flera avseenden sa bristféllig att
en sé detaljerad styrning sannolikt bara skulle bli ooverskadlig for anvdindaren utan att bidra till 6kad
effektivitet i trafiksystemet. Dérfor dr avgiften i detta forslag lika for alla vigar inom samma omrade och
tidsperiod. Mgjlig vidareutveckling ar att ha olika avgifter for olika typer av fordon, exempelvis i
forhéllande till skilda miljoklasser. Fordonens miljoegenskaper ar relativt vil kéinda och enkla att
identifiera. Att ha skilda avgifter for olika typer av fordon skulle kunna vara ett incitament for miljévénliga
fordon.

7.3 Jamforelse mellan vigtullar och kilometeravgifter

I flera avseenden har zonavgifter (vagtullar) och kilometeravgifter liknande effekter. De 6kar kostnaden
for personer som aker bil och skapar ett incitament for att undvika dessa kostnader.

Tekniken med zonavgifter/véigtullar &r vl beprévad och i drift i flera stider. Det &r rent tekniskt mojligt att
upphandla och installera ett zonavgiftssystem inom négra fa ér, vilket ar en stor fordel for denna tekniska
16sning. Kilometeravgifter &r en jamforelsevis mindre beprovad teknik och fortfarande under utveckling.
Men det finns andra skillnader mellan dessa system som &r virda att analysera.

Skillnaden ligger i att kostnaden med zonavgifter utgar for den vagstracka dér zongrénsen ar placerad,
medan kilometeravgifter gor att kostnaden fordelas pa den faktiska kdrstrackan. Denna skillnad ar bade
principiellt och praktiskt av stor betydelse.

En stor andel av de resor som genomfors med bil d&r mycket korta. Exempel pa sddana resor &r resor till
och frén affdaren och resor for att hdmta eller ldmna barn vid daghem. Det &r svart att placera zongranserna
sé att kortvéga resor inte paverkas. Passageavgiften kan da bli véldigt hog i forhallande till resans ldngd.
Kostnaden kan i vissa fall bli mangfaldigt hogre &n vad man kan finna stod for med hénsyn till
végtrafikens externa kostnader. Hushéll och néringsidkare i omraden i ndrheten av zongréanserna drabbas i
detta avseende hardare &n andra. Dessa lokala effekter &r inte 6nskvérda och det &r svért att kompensera
dem som drabbas. Kilometeravgifter skapar inte samma problem. De &r mer rittvisa genom att alla som
passerar en vagstracka betalar samma avgift per kilometer.

En annan effekt av zonavgifter ar att kostnaden uppkommer vid en enda tidpunkt. Med avgifter som
varierar mellan olika tidsperioder skapas ett incitament att anpassa passagen av zongransen sé att man om
mojligt kan undvika en hog avgift. Detta dr i och for sig en dnskad effekt, men den kan dnda ge upphov till
storningar om ménga vill undvika att passera gransen fore en viss tidpunkt, eller girna vill passera fore en
annan tidpunkt. Med kilometeravgifter blir 6vergdngarna mellan tider med olika avgifter smidigare.

Att utforma avgiftssystem ar svart. For att uppna optimala resultat nér systemet vél implementeras behdver
systemet justeras kontinuerligt, t ex arligen eller rentav kvartalsvis. En nackdel med ett zonavgiftssystem
dr att zongrénserna &r svara att dndra pa grund av investeringskostnaderna for avgiftsstationerna. Dessutom
behdver zonen ha ndgon form av naturlig avgrinsning for att inte antalet stationer ska bli ohanterligt. Ett
kilometerbaserat system &r avsevért flexiblare pa denna punkt, och mojliggdr en mer detaljerad
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trafikstyrning. Det &r t ex mdjligt att effektivt styra bort trafik fran lokalgator till huvudgator och
genomfartsleder.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att kilometeravgifter forefaller ha flera fordelar genom att inte
orsaka lokala odnskade effekter. En nackdel med kilometeravgifter ar att den tekniska 10sningen
fortfarande 4r under utveckling och att en snabb upphandling darfor inte kan ske. En politisk process for att
infora tringselavgifter, inklusive att hantera oonskade fordelningseffekter, kan dock ocksa ta lang tid.
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8 Effekter

I detta avsnitt redovisas effekterna pa framkomlighet, reskostnader och tillgdnglighet i olika regioner, utslapp fran
biltrafik, olyckor, yrkestrafik samt en &verslagsberdkning av de samhéllsekonomiska effekterna. Dessutom redovisas
effekter pa hushallsekonomin for nagra olika exempelhushall.

Vi ska redovisa effekterna av tre alternativ:

Alternativ 1 Innerstad: 4 kr/km hogtrafik, 2 kr/km lagtrafik. Ytterstad: 1 kr/km hogtrafik,
annars gratis.

Alternativ 2 Innerstad: 2 kr/km hogtrafik, 1 kr/km lagtrafik. Ytterstad: 0,5 kr/km hogtrafik,
annars gratis.

Alternativ 3 Som alternativ 2 men med hdjd standard 1 kollektivtrafiken.

Den hojda standarden i kollektivtrafiken i alternativ 3 bestéar av att hilften av busshéllplatserna,
pendeltagsstationerna och tunnelbanestationerna moderniseras med béttre belysning, regnskydd, elektroniska

informationstavlor osv., samt att hilften av pendeltdgen och tunnelbanevagnarna ér av den nya typen.’

Forutséttningarna for berdkningarna &r himtade ur Region- och trafikplanekontorets 6versiktsplan, scenario 2015 K
Hog. Scenariot innebér i korthet att befolkningen dkar med 1% om éret, att den privata konsumtionen 6kar med 2%
per capita och ar, samt att bl a Norra och Sodra lanken, Kymlingeldnken, pendeltdgstunnel under den s k
Getingmidjan och snabbsparvigar Alvik-Universitetet och Hammarby Sjostad-Slussen byggs. I Appendix 1 finns en
mer fullstdndig beskrivning av forutséttningarna.

8.1 Aggregerade trafikeffekter

Vi ska forst se pé effekterna pa biltrafiken pa aggregerad niva.

1998 2015 2015 Alt1 2015 Alt2 2015 Alt3

Fordonskm innerstad hogtrafikperioden (tusental) 846 1,055 686 838 808
Fordonskm innerstad lagtrafikperioden (tusental) 2,285 2,679 2,173 2,342 2,314
Fordonskm ytterstad hogtrafikperioden (tusental) 3,774 4,986 3,877 4,415 4,177
Fordonskm ytterstad 1dgtrafikperioden (tusental) 7,502 9,466 8,983 9,206 9,003

7 Hur effekterna av dessa komfortforbéttringar beriknas beskrivs i Transek/Vinnovarapporten “Komfortens
betydelse for spar- och busstrafik”.
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Fordonskm per ar (miljoner) 8,296 10,311 9,627 9,951 9,678
Intdkter fran avgifter per ar (milj kr) 2,741 1,556 1,505

Tabell 2. Trafikarbete och intdkter vid olika avgifissystem.

2015 Alt 1 2015 Alt 2 2015 Alt3

Fordonskm innerstad hogtrafik (tusental) -35% 21% -23%
Fordonskm innerstad lagtrafik (tusental) -19% -13% -14%
Fordonskm ytterstad hogtrafik (tusental) -22% -11% -16%
Fordonskm ytterstad lagtrafik (tusental) -5% -3% -5%
Fordonskm per &r (miljoner) -7% -3% -6%

Tabell 3. Trafikarbete vid olika avgiftssystem. Procentuell fordndring jamfort med 2015 utan avgifter.

Tréngselavgifterna far stora effekter pé biltrafikarbetet i innerstaden. I ytterstaden &r effekterna ungefar hélften sa
stora. I resten av ldnet &r effekterna relativt sma. Effekterna pa biltrafikarbetet av standardhdjningen i
kollektivtrafiken i alternativ 3 ar storst i ytterstaden.

Tabell 4 visar hur avgifterna forandrar antalet bilar som passerar Saltsjo-Maélarsnittet p& Centralbron respektive
Grondalsbron jaimfort med 2015. Det minskade antalet bilpassager beror dels pé att det sker farre bilresor
overhuvudtaget, dels pé att de bilresor som foretas blir nagot kortare i genomsnitt. Tabell 5 visar hur antalet
bilpassager fordndras jamfort med situationen idag.
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Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3

Centralbron Hogtrafik -24% -20% -28%
Légtrafik -13% -12% -16%
Hela dygnet -16% -15% -19%
Grondalsbron Hogtrafik -12% -10% -15%
Légtrafik -6% -5% -9%
Hela dygnet -8% -7% -11%

Tabell 4. Fordndring av antalet bilar som passerar Saltsjé-Mdlarsnittets broar jamfort med 2015 utan avgifter.

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3

Centralbron Hogtrafik -14% -10% -19%
Lagtrafik -1% -6% -9%

Hela dygnet -9% -7% -12%

Grondalsbron Hogtrafik +11% +13% +8%
Lagtrafik +27% +28% +24%

Hela dygnet +22% +23% +18%

Tabell 5. Fordndring av antalet bilar som passerar Saltsjé-Mdlarsnittets broar jamfort med 1998.

Som framgér av tabell 5 dkar trafiken pd Grondalsbron jamfort med 1998 ar situation, trots trangselavgifterna. Skélet
till trafikdkningen dr den 6kande befolkningen och regionens ekonomiska utveckling.

8.2 Effekter pa framkomlighet

Framkomligheten i vignatet begrinsas av flaskhalsar. Flaskhalsarna ger upphov till koer som i manga fall kan
stracka sig flera kilometer fran dessa platser. Framkomligheten i vignétet kommer att forsémras till ar 2015 till 61jd
av 6kad befolkning och ekonomisk tillvixt. Nedan redovisas de delstrackor som i trafikanalysen har identifierats ha
en kraftigt begrénsad hastighet, pd grund av en stor trafikvolym i forhéllande till strickans kapacitet.

Vid trafikanalysen identifieras sjélva flaskhalsarna och inte kdernas utbredning. Som gréns for vad som tolkas som
flaskhals géller i detta dokument en reducerad hastighet med 50%, eller mer. Resultatet framgér av illustrationerna
for respektive scenario nedan.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och féarg visar berdknad relativ hastighetsreduktion: 0-50% Ljusgrd
50-65% Bla
65-100% Rod
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Figur 3. Flaskhalsar i Stockholmstrafiken 1998 (vinster) och 2015 (hoger).

Redan i dag begrédnsas framkomligheten av flaskhalsar i végnatet. Flaskhalsar i vignatet finns framst pa trafikleder
over Saltsjo-Mélarsnittet samt pé infartslederna. Berdkningarna avser en situation utan tillfdlliga trafikstdrningar som
tex végarbeten eller olyckor. Foljdeffekter i form av forsdmrad framkomlighet som sadana stdrningar ger upphov
till blir vérre och tar ldngre tid att avveckla ju vérre den allménna trangselsituationen &r.

Trafikokningen till &r 2015 &r en konsekvens av dkad befolkning och ekonomisk tillvéixt. Framkomligheten i
vignitet kommer forsdémras och under langa perioder kommer véignétet att vara igenkorkat. Bade privatpersoner och
néringsliv tvingas anpassa sina transporter till tidpunkter dé det &r mgjligt att komma fram, vilket leder till 6kade
kostnader och minskad vélfard.
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Figur 4. Flaskhalsar 2015 utan avgifter (vinster) och med avgifter enligt alternativ 1 (héger).

Med trangselavgifter enligt alternativ 1 (figur 4) reduceras trafiken sa att néstan samtliga flaskhalsar forsvinner. I
stort sett dr det bara delar av Essingeleden som fortfarande har en trafikvolym som gor att hastigheten reduceras
under 50 % av fritt flode.

Med de lagre trangselavgifterna i alternativ 2 (figur 5) finns det begrdansade framkomlighetsproblem. Det framgéar
tydligt hur Essingeleden é&r trafiksystemets kénsligaste punkt. Trots avgifterna dr trafikvolymen sé stor under
rusningstrafik att framkomligheten paverkas, i synnerhet inne pd Kungsholmen.

Niér avgifterna i alternativ 2 kombineras med en standardhdjning av kollektivtrafiken (figur 5) minskar biltrafiken

ungefér som i alternativ 1. De flesta stora framkomlighetsproblem forsvinner, &ven om Essingeleden fortfarande &r
problematisk.
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Figur 5. Flaskhalsar 2015 med Idgre avgifter enligt alternativ 2 (vinster) och kompletterat med
kollektivtrafiksatsning enligt alternativ 3 (hoger).

8.3 Effekter for olika regioner

Trangselavgifterna har tre olika effekter pa trafiken. For det forsta gar bilresor snabbare, eftersom trangseln minskar.
For det andra blir bilresor dyrare. For det tredje d4ndras resmdnstren genom att vissa bilresor foretas pa andra tider,
till andra destinationer, med andra fairdmedel eller i vissa fall inte blir av alls. Fordndringen i det totala antalet resor
ar valdigt liten i alla de tre alternativen vilket bl a innebar att det endast &r ett fatal resor som inte blir av alls. Vi ska
nu studera hur dessa tre effekter varierar geografiskt Over regionen.

Vi ska studera ett genomsnitt Gver dygnetS. Eftersom avgifterna och trafikforhallandena varierar 6ver dygnet
kommer forstas dven effekterna att géra det. For bilresor under rusningstrafik kommer fordndringarna av restider och
reskostnader vara stdrre, och for resor under andra tider pa dygnet kommer fordndringarna att vara mindre.

Den forsta effekten dr att bilresor gar snabbare. Figur 6-8 visar tidsvinsten per bilresa i genomsnitt for olika
geografiska omraden for de olika alternativen. De omrdden som vinner mest tid tjénar cirka 16 minuter per bilresa i
genomsnitt for alternativ 1, 5 minuter med alternativ 2 och 13 minuter med alternativ 3. For de bilresor som foretas

8  Genomsnittet dver dygnet ir naturligtvis viktat pa s sitt att de tider pa dygnet déir det sker minga resor viger
tyngre én de tider dér det sker fa resor.
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under de tider och i de omraden dir tringseln var kraftig fore avgifterna blir naturligtvis tidsvinsterna mycket storre.
Till de stora tidsvinnarna hor omraden i Varmdo, Lidingd, Nacka och Eker6 (Ekerd tillhor dock inte de riktigt stora
vinnarna i alternativ 2).

Figur 6. Restidsvinst per bilresa, alternativ 1°.

9 Det finns ett ganska stort gravitt omrdde mellan Tiby och Akersberga. For det omréadet finns inga uppgifter
eftersom det bor sa ménniskor dér att underlaget inte racker for att géra meningsfulla prognoser.
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Figur 8. Restidsvinst per bilresa, alternativ 3.
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Den andra effekten &r att bilresor blir dyrare. Figur 9-10 visar den genomsnittliga kostnadsdkningen per bilresa for

de olika alternativen.10 De omraden dir kostnaden per bilresa dkar mest fir betala cirka 24 kr (alt. 1) respektive 14
kr (alt. 2) mer per bilresa i genomsnitt, men i de allra flesta omraden blir kostnadsdkningen hogst 10 respektive 8 kr.
For langa resor i tider och omraden med hog tringselavgift blir 6kningen storre, medan den blir mindre for resor i
tider och omraden med 1ag eller ingen avgift. Kostnaden per bilresa 6kar mest i omraden i Jérfalla, Lidingd och
”sdder om Soder”, i delar av Liljeholmen, Hagersten och Hammarbyhdjden.

Figur 9. Kostnadsokning per bilresa alternativ 1.

10 Kostnaden per bilresa i alternativ 3 ér praktiskt taget densamma som i alternativ 2. I den mén de skiljer sig beror
det pa att somliga bilresor lockats ver till kollektivtrafiken, och att sammansittningen av bilresor darfor
fordndrats. Vi redovisar inte detta nirmare.
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Figur 10. Kostnadsékning per bilresa alternativ 2.

I tabell 6 visas hur avgifterna paverkar restider och reskostnader per bilresa for olika kommuner. Siffrorna ar
genomsnitt for alla bilresor som kommunens invénare gor. Effekterna ar forstas olika for olika individer och olika
resor.

34



Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3

Tidsvinst  Kostnadsdkning Tidsvinst Kostnadsdkning Tidsvinst

(min/bilresa) (kr/bilresa)  (min/bilresa) (kr/bilresa)  (min/bilresa)

Lidingd 6.3 14.81 3.9 9.49 4.6
Danderyd 2.5 8.71 24 5.61 25
Taby 3.6 6.64 29 4.72 3.1
Vallentuna 24 3.08 25 2.83 2.7
Nacka 4.2 7.78 27 4.73 3.3
Tyreso 3.1 5.02 2.2 3.39 2.6
Vaxholm 4.6 2.74 3.3 3 3.9
Sollentuna 2.7 6.14 2.2 4.03 2.3
Huddinge 3.1 6.05 2 3.6 2.4
Solna 1.4 6.31 1.3 3.97 1.3
Osteraker 3.6 2.23 2.8 2.77 3.3
Stockholm 29 9.33 1.8 5.5 2.3
Varmdo 5 3.15 3.1 2.35 4.1
Jarfalla 2.2 3.72 1.9 2.82 2.1
Upplands-Bro 2 2.78 1.9 242 2.3
Upplands V 2 2.46 2 2.34 2.3
Haninge 2.8 2.32 1.9 1.79 25
Salem 3.4 2.61 24 1.95 2.9
Botkyrka 2.7 2.92 2 2.06 2.4
Sundbyberg 2 5.82 1.6 3.67 1.6
Ekero 5.2 4.5 0.4 1.32 4.8
Sigtuna 2.3 0.75 1.9 1.52 2.4
Nynashamn 23 0.23 1.6 0.64 1.6
Sodertalje 2 0.26 1.5 0.41 2.0
Norrtalje 1.6 -0.76 0.9 0.33 1.6

Tabell 6. Restidsvinster och kostnadsokningar per bilresa, genomsnitt for alla resor som bérjar i kommunen.

Kostnadsokningen for alternativ 3 dr i princip densamma som for alternativ 2.

Sammantaget far alltsé de flesta vissa tidsvinster och vissa 6kade kostnader. Men om man bara tittar pa fordndringar
i restid och reskostnad per bilresa glommer man tva saker. For det forsta ar detta bara effekter per bilresa, och tar
alltsa inte hansyn till skillnader i antalet bilresor mellan omraden. T ex gér man i omraden med daligt
kollektivtrafikutbud relativt sett fler bilresor. For det andra tar man inte hénsyn till hur tillgdngen till andra alternativ,
t ex andra fardmedel eller destinationer, skiljer sig mellan omrédden. Med andra ord syns inte avgifternas tredje
effekt, overflyttning av resor till andra fairdmedel, tider och destinationer.

Om vi lagger ihop restidsvinsterna, reskostnadsdkningarna och dverflyttningseffekterna och dessutom tar hansyn till
antalet resor med olika fardmedel i olika geografiska omraden s kan vi berékna den samlade effekten av
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trangselavgifterna per omrade. Denna typ av sammanvégning kallas tillgdnglighetsfordndring och mits med ett matt
som kallas logsumma. Logsumman &r alltsé en sorts medelvirde som formér fanga alla tre effekter vi talat om och
oversitta dem till kronor! . I figur 11 och 12 redovisas de totala tillginglighetsforéndringarna per ar for olika
geografiska omraden.

Figur 11. Total tillgdnglighetsfordndring alternativ 1, mdtt i kronor per ar.

11 En kortfattad beskrivning av berikningen finns i appendix 5. Fér den som vill veta mer om vad logsummor &r
och hur de berdknas rekommenderas skriften ”Att mata tillginglighet med logsummor”, skriven av Jonas
Eliasson, Transek, pa uppdrag av Regionplane- och trafikkontoret.
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Figur 12. Total tiligdnglighetsfordndring alternativ 2, mdtt i kronor per dr.

Siffrorna ar genomsnitt for alla kommuninvanare. Effekterna ar forstés olika for olika individer, beroende pa t ex
resmonster och bilinnehav.

Som framgar av den roda fargen pa kartorna kommer de flesta invanare inte tycka att restidsvinsterna direkt
uppviger de 6kade reskostnaderna. Aven om det finns manga individer som uppskattar de samlade effekterna av
tringselavgifterna, s& kommer de flesta i genomsnitt uppleva att de forlorat pé tringselavgifterna, eftersom
restidsvinsterna inte uppvéger de 6kade kostnaderna (i genomsnitt). Forlusterna dr dock ganska sma for de allra
flesta: 90% av invanarna forlorar mindre dn 1500 kr (alt. 1) respektive 800 kr (alt. 2) per r pa trangselavgifternas
direkta effekter. Jamfort med t ex skatteuttaget per invénare eller per bil dr detta ganska sma summor.

Men om vi stirrar oss blinda pé att traingselavgifternas direkta effekter pa restider och reskostnader dr ogynnsamma
for de flesta privatpersoner i genomsnitt s glommer vi tva viktiga saker.

For det forsta har tringselavgifterna dven andra effekter 4n pa restider och reskostnader. Trafikminskningen gor att
buller, olyckor och utslapp minskar, och att behovet av ingrepp i natur- och kulturmiljé genom nya vigbyggen
minskar. Néringslivet vinner pa att transporter, leveranser och tjansteresor gar snabbare. Dessa positiva effekter ar
svéra att kvantifiera (sérskilt pa 1ag geografisk niva), och syns inte i kartan ovan. (Daremot sé syns de delvis i den
samhéllsekonomiska berdkningen i avsnitt 6.7. Vinsterna for naringslivet diskuteras i avsnitt 6.6.)

For det andra, och det hér ar det verkligt fiffiga med tringselavgifter: de insamlade pengarna récker i princip mer édn
vl for att kompensera alla i regionen. “Kompensationen” kan ske pd ménga olika sétt. Att konstruera ett rittvist
aterbdringssystem ar en grannlaga uppgift, och vi ska i denna rapport endast antyda hur det skulle kunna goras.

Avsnitt 7 diskuterar utforligt olika sétt att anvdnda intdkterna sa att de kommer invanarna i regionen till godo. Men
lat oss for att illustrera de vinster som uppstar med trangselavgifter leka med tanken att vi helt enkelt delar ut
pengarna till alla invanare i regionen. Att dela ut pengarna lika till alla vore inte sarskilt réttvist, eftersom effekterna
av avgifterna &r sé olika for t ex Norrtdlje och Lidingd. Ett mer rittvist sitt vore forslagsvis att dela ut pengarna i
proportion till hur avgifternas samlade effekter drabbar kommuninvénarna i genomsnitt. [ tabell 7 har intdkterna fran
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avgifterna delats ut pa detta sitt!2. I den sista kolumnen anges hur mycket en invénare i respektive kommun tjénar pa
reformen totalt, inklusive restidsvinster, reskostnadsdkningar, dndrade resmonster och dterbéring.

12 En viss del av intiikterna anvinds dock till att 5ka kapaciteten i kollektivtrafiken, eftersom manga nya resenérer
tillkommer dér, samt for att ticka kostnaderna for avgiftsupptagningen. Dessa kostnader diskuteras nérmare i
avsnitt 7.
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Alternativ 1 Alternativ 2

Tillgdnglighets- Aterbaring Netto|  Tillganglighets- Aterbaring Netto

forandring (kr/ar) (kr/ar)  (kr/an foérandring (kr/ar) (kr/ar) (kr/ar)

Lidingd -2594 3286 692 -1527 1746 220
Danderyd -1980 2509 528 -899 1029 129
Taby -1713 2170 457 -726 830 104
Vallentuna -1520 1926 406 -694 794 100
Nacka -1504 1905 401 -776 888 112
Tyres6 -1428 1810 381 -804 920 116
Vaxholm -1426 1806 381 -728 832 105
Sollentuna -1334 1690 356 -857 980 123
Huddinge -1221 1547 326 =797 912 115
Solna -1089 1379 291 -605 692 87
Osteraker -1077 1365 287 -375 429 54
Stockholm -1065 1349 284 -639 731 92
Varmdo -1026 1300 274 -466 533 67
Jarfalla -989 1253 264 -701 802 101
Upplands-Bro -930 1178 248 -597 683 86
Upplands V -840 1064 224 -429 491 62
Haninge -766 971 205 -818 935 118
Salem -751 952 201 -850 972 122
Botkyrka -726 920 194 -504 576 72
Sundbyberg -643 815 172 -431 493 62
Eker6 -589 746 157 -1003 1147 144
Sigtuna -578 732 154 -273 313 39
Nynashamn -337 427 90 -782 895 113
Sddertalje -208 264 56 302 0 302
Norrtélje -153 194 41 41 0 41

Tabell 7. Genomsnittlig total tillgdnglighetsfordndring, dterbdring och nettovinst per dr.

Som synes ér det relativt stora vinster det handlar om. Den sista kolumnen, nettovinsten per invanare, visar hur stora
vinsterna av en effektivare anvéndning av vigarna blir. Dessa pengar motsvarar alltsa resurser som vi idag bara
forslosar genom trangsel och bilkder. Som vi tidigare papekat sé ingér fortfarande inte vinsterna fran mindre utslépp,
buller, olyckor och uteblivna intrdng pga nya vigbyggen. Inte heller syns vinsterna for néringslivet genom snabbare
transporter och leveranser. Rdknas dessa effekter med blir vinsterna for samhallet givetvis &nnu storre.

Intdkterna kan ocksa anvéndas till att forbéttra kollektivtrafikstandarden. Om det gors enligt forslaget i alternativ 3
far man en forandrad tillganglighet enligt figur 10.13 Virdet i kronor av denna tillginglighetsforandring ska dock

13 Observera att vi inte har sagt nigot om vad en standardhdjning enligt alternativ 3 skulle kosta. Det ar dock
rimligt att anta att intdkterna fran tréngselavgiftssystemet timligen snabbt skulle ricka till en sddan investering.
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tolkas forsiktigt. Dess forsta del bestar av tidsvinster for bilister, eftersom ménga bilister lockas dver till
kollektivtrafiken. Dessa vinster, som presenterades i figur 5, och virderingen av dem é&r timligen okontroversiella.
Tillgénglighetsforandringens andra del bestar av sjdlva komforthdjningen. Den bygger pé virderingen av den nytta
som kommer trafikanterna till godo av komforthdjningen. Monetéra vérderingar av komfortfaktorer har generellt en
relativt stor osidkerhet jamfort med 6vriga virderingar. Vi presenterar darfor bara en 6versiktlig bild, men avstar fran
att narmare kvantifiera tillgénglighetsfordndringar per kommun, som for de tvé andra alternativen. Den hdjda
kollektivtrafikstandarden gor att ytteromradena generellt far en forbéttrad tillgénglighet netto, medan inneromrédena
nétt och jaimnt kompenseras.
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Figur 13. Total tillgdnglighetsfordndring alternativ Ldag avgift + hojd kollektivtrafikstandard.
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8.4 [Effekter pa olika inkomstgrupper

Nér man diskuterar tringselavgifter dyker ofta frdgan upp om avgifterna inte bara gynnar hoginkomsttagare, och att
laginkomsttagare drabbas orittvist. Om detta vore fallet skulle det vara ett problem. En enkel 16sning vore att
konstruera aterbéringssystemet pé ett sddant sitt att eventuella oréttvisa effekter for ldginkomsttagare korrigerades.

Vi ska i detta avsnitt dversiktligt studera effekterna av trangselavgifterna for olika inkomstgrupper. Vi gar direkt pa
tillgénglighetsforandringarna, alltsa de samlade effekterna av forandringar i restider, reskostnader och resmonster.
Resultaten dr dock osédkra pé sa sitt att de enbart baserar sig pa inkomstgruppernas geografiska fordelning dver de
1200 prognosomradena i Stockholm. Vi har inte tillrickligt med data for att upptéicka om t ex resbeteenden och
bilinnehav dven varierar mellan inkomstgrupper som bor i samma prognosomrade. (Dédremot skiljer sig
resbeteenden, bilinnehav osv. mellan olika prognosomraden.) Denna approximation ar teoretiskt sett allvarlig, men
troligen mindre betydelsefull i praktiken, eftersom prognosomradena &r sa sma att de &r timligen homogena med
avseende pa inkomst, bilinnehav osv.

I figur 14 visas hur de direkta effekterna (effekter pa restid, reskostnad och resmonster) av alternativ 1 paverkar olika
inkomstgrupper, métt med samma tillgdnglighetsmatt som i tabell 7.
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Figur 14. Tillgdnglighetsfordndring (kr/dr och person) per inkomstgrupp (“inkomst” avser endast forvirvsinkomst).

Som framgér av figur 14 forlorar hoginkomsttagare mer dn laginkomsttagare pa reformen. Det beror pa att
reskostnaderna dkar mest i omraden dir det bor ménga hdginkomsttagare, som t ex Lidingd, Danderyd och Taby.
Som vi nyss papekade sé forsummar dessa berdkningar de skillnader i bl a bilinnehav som kan finnas mellan olika
inkomstgrupper i samma prognosomrade. Det innebér att hoginkomsttagarna sannolikt férlorar ndgot mer &n vad
dessa berdkningar visar, eftersom deras bilinnehav och bilanvéndande &r hogre, allt annat lika. Effekten &r dock
troligen relativt liten, eftersom de stdrsta effekterna fangas upp av den relativt fina geografiska indelningen.
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Effekterna av alternativ 2 och 3 uppvisar exakt samma monster, men storleken pa effekterna ar mindre.

Hur aterbéringssystemet utformas ér av avgorande betydelse for hur nettoeffekterna paverkar olika inkomstgrupper.
Utformas aterbaringen pé det sétt som diskuterades tidigare, dar &terbaringen var proportionell mot
tillgénglighetsforsamringen, kommer hdginkomsttagare att vinna mer netto dn laginkomsttagare. Anser man att detta
ar en icke onskvérd konsekvens kan aterbaringssystemet naturligtvis utformas pa ett sitt som inte har denna effekt.

8.5 Effekter pa utslipp fran trafiken

Avsikten med det forslag till trangselavgifter som presenteras i denna rapport ér i forsta hand att vigarna ska
utnyttjas effektivare. Som en konsekvens av detta minskar dven trafikarbetet totalt, vilket gor att de totala utslédppen
fran trafiken minskar. Dessutom minskar utsldppen dven som en f6ljd av att bilkderna minskar. Denna effekt &r dock
mycket svaranalyserad, och vi gor inget forsok att kvantifiera den i den hér rapporten.

I tabell 8 redovisas utsldppen fran biltrafiken idag, ar 2015 utan avgifter samt ar 2015 med triangselavgifter.
Berdkningarna ar overslagsberdkningar som endast baserar sig pa fordndringar i trafikarbete for innerstad, ytterstad
och ovriga lanet!4. Berikningarna redovisas nirmare i appendix 3.

14 Den tekniska utvecklingen av bilmotorerna och den successiva fornyelsen av bilparken ar inte medridknad.
Utsléppsreduceringen som beror pé teknisk utveckling och bilparkens fornyelse formodas vara betydande. Hér ar
dock syftet endast att visa effekterna av tringselavgifterna, sé i detta ssmmanhang &r den tekniska utvecklingen
mindre intressant.
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Utsladpp 1998 2015 2015 Alt 1 2015 Alt 2 2015 alt3

NOx (ton) 6728 9584 8703 9166 8956
HC (ton) 4191 5979 5436 5723 5591
Partiklar (ton) 235 373 351 364 359
CO2 (kiloton) 1428 2033 1847 1945 1900

Tabell 8. Fordndringar i utsldpp fran trafiken.

Utsldppen fran biltrafiken kommer trots avgifterna att 6ka jamfort med dagens niva, eftersom avgifterna inte ar
tillrackliga for att uppvéga trafikokningen. Trafikdkningen beror dels pa befolkningsdkningen i regionen, dels pa den
ekonomiska utvecklingen som forvintas orsaka ett dkat bilinnehav och ett 6kat bilanvéindande.
Utslédppsminskningarna till f61jd av avgifterna &r ganska mattliga. Det beror pé att syftet med avgifterna i denna
studie &r att minska tringseln pd vigarna med sa sma medel som mojligt. Hogre avgifter skulle naturligtvis
ytterligare reducera det totala trafikarbetet och ddrmed de totala utslappen.

8.6 Effekter for yrkestrafik och transporter

For néringslivet ar transporter en stor kostnad. En lastbil som star still i en bilkd kostar pengar bade genom
chaufforens 16n och genom kapitalkostnaden for lasten. En tjdnsteresendr som fastnar i en bilko kostar pengar for sitt
foretag inte bara genom sin egen direkta 16nekostnad utan ocksé genom uteblivna intdkter (alternativkostnaden). Men
det kanske allvarligaste problemet &r de oférutsdgbara forseningar som trafiksituationen orsakar.

Tabell 9 anger tidsvinster i procent for tunga respektive dvriga transporter, uppdelat pa innerstaden och dvriga lénet.
Opversitts tidsvinsterna till kronor far man vérdena i andra kolumnen. Den sista kolumnen anger den totala

tullkostnaden. 13

15 Berdkningarna dr gjorda genom att OD-matriserna (en tabell med antalet transporter mellan varje par av omraden
i Stockholm) for létta respektive tunga transporter i Stockholm har multiplicerats med tidsmatriserna med resp.
utan avgifter for att fa totala tidsvinster. For att f vinst per &r har tidsvinsten multiplicerats med ett tidsvarde.
Tidsvirdena for yrkestrafik &r svérberdknade och varierar kraftigt. Sarskilt svart &r det att sétta ett virde pa de
forluster som of6rutsedda forseningar innebér, liksom pé de “onddiga” tidsmarginaler man maste ta till for att
skydda sig mot forseningar. Det innebir att berékningen av vinsterna for naringslivets transporter blir osékra. Vi
har hir anvént ett tidsvarde pa 400 kr per timme.
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Tidsvinst Vinst mkr/ar Tullkostnad mkr/ar

Alt1 Innerstad (tung) 2.88% 51 88
(Ovrig) 3.22% 179 277

Lén (tung) 1.59% 114 258

(Ovrig) 1.77% 370 702

Totalt 1.72% 484 960

Alt 2 Innerstad (tung) 2.36% 42 45
(ovrig) 2.63% 146 141

Lén (tung) 1.80% 130 136

(Ovrig) 1.75% 366 365

Totalt 1.76% 495 501

Alt3 Innerstad (tung) 2.87% 51 44
(Ovrig) 3.24% 180 141

Léin (tung) 2.59% 186 135

(Ovrig) 2.47% 517 364

Totalt 2.50% 703 500

Tabell 9. Restidsvinster och tullkostnader for yrkestrafik.

Vi har tidigare i rapporten inte berdrt frigan om huruvida &ven yrkestrafik ska vara avgiftsbelagd. Det finns
argument bade for och emot en avgiftsbeldggning. Om yrkestrafiken avgiftsbeldggs kommer tidsvinsterna i alternativ
2 gé jamnt upp med avgiftskostnaderna, medan avgiftskostnaderna i alternativ 1 dverstiger virdet av tidsvinsterna.
Detta talar for att yrkestrafiken inte ska vara avgiftsbelagd.

Med denna forutséttning innebér den 6kade framkomligheten stora vinster for néringslivet. Med tréngselavgifter
tjénar néringslivet i Stockholm néra 500 miljoner kr per ar. Berdkningarna &r i underkant. De &r framtagna genom att
jamfora genomsnittliga bilrestider mellan olika delar av regionen (se foregdende fotnot). Men minst lika viktigt som
att de genomsnittliga restiderna minskar &r att den forbéttrade framkomligheten gor restiderna mera forutsagbara.
Vinsterna av detta finns inte med i berdkningen ovan.

8.7 Samhallsekonomiska effekter

En samhillsekonomisk kalkyl forsoker viga samman de olika for- och nackdelarna med en investering eller reform
genom att oversitta varje effekt av investeringen/reformen till en kostnad eller intékt. P& sa sétt kan man se om en
viss investering eller reform &r “vérd pengarna”, genom att kostnader och nackdelar pé ett systematiskt sétt vigs mot
intékter och fordelar.

For vara syften dr det mindre intressant med en fullstdndigt genomford samhéllsekonomisk kalkyl. Dédremot ar det

belysande att forsdka uppskatta de arliga samhéllsekonomiska effekterna for att séitta dem i relation till varandra. De
fyra poster som vi ska redovisa dr minskning av antalet trafikolyckor, minskning av utsldpp fran trafiken,

44



fordndringar i tillgédnglighet (dyrare men snabbare bilresor) och effekterna av en mojlig skattevixling fran
inkomstskatt till bilavgifter!©.

Infors trangselavgifter enligt alternativ 1 kan den minskade trafiken forvéntas innebéra en minskning av antalet
trafikolyckor med cirka 846 olyckor per ar. Antalet doda eller svart skadade i trafikolyckor véntas minska med cirka
71 personer om éret. Den samhéllsekonomiska vinsten av detta berdknas till omkring 669 mkr per ar. Motsvarande
siffror for 6vriga alternativ redovisas i tabell 10. (Underlag for berékningarna finns i appendix 4.)

Utsldppsminskningarna har diskuterats ovan i avsnitt 6.5. Det samlade samhéllsekonomiska virdet av
utsldppsminskningarna berédknas till 394 mkr per ar for alternativ 1. (Underlaget for berdkningarna finns i appendix
3)

Tillgadnglighetsforandringarna har diskuterats utforligt i avsnitt 6.3. Skélet till 4r att néstan samtliga poster &r negativa
ar att de flesta invanare inte anser att tidsvinsterna &r virda avgifterna de betalar. Detsamma som skulle gélla for
néringslivets transporter om vi inte antagit att dessa &r avgiftsbefriade. Det fortjanar att pdpekas en gang till att
hushallens “forluster” géller innan intékterna betalats tillbaka. Vilka som blir nettovinnare och forlorare kan avgoras
forst ndr man bestdmt hur intdkterna anvénds. Det &r aterbéringssystemet som avgor hur fordelningseffekterna
mellan t ex regioner och inkomstgrupper kommer att se ut. En samhallsekonomisk kalkyl tar dock till sjdlva sin natur
inte hansyn till ndgra fordelningseffekter, utan ser bara till de genomsnittliga effekterna pé 6vergripande
samhiéllsniva.

Kostnaderna for avgiftsupptagningen har diskuterats i avsnitt 3.4, och kostnader for bibehéllen standard i
kollektivtrafiken diskuteras i inledningen till avsnitt 7.

Den sé kallade “’skattefaktor 2” finns med i samhillsekonomiska kalkyler for att spegla att skatteintdkter medfor
forluster i den 6vriga ekonomin pé grund av minskad effektivitet i ekonomin (detta géller dock inte om skatten
innebér en internalisering av externa kostnader, vilket istéllet ger en 6kad samhéllsekonomisk effektivitet). Har
forutsétter vi att intdkterna fran avgifterna anvinds for att ersétta skatteintdkter fran andra hall, och far da det
omvinda forhallandet, nimligen en vinst fran effektivitetsdkningen i andra delar av ekonomin. Dessa
samhéllsekonomiska vinster dterfinns pa raden for “Effekt av skattevixling (skattefaktor 2) i tabell 10.

ALT1 ALT 2 ALT3

Vinster pga. minskade olyckor

minskning antal olyckor 846 452 764
minskning antal déda/svart skadade 71 38 63
minskning samhallsekonomisk kostnad (milj kr/ar) 669 359 599

Vinster pga. minskade utslapp (milj. kr)

NOx 58 32 50

HC 29 16 25

partiklar 83 46 73

COo2 224 120 200

minskning samhallsekonomisk kostnad (milj kr/ar) 394 214 349
Tillganglighetsforandringar

Arbetsresor  -1374 -599 (658)**

Ovriga resor -244 -143 (96)**

Fritidsresor -175 -98 (369)**

Besdksresor -82 -44 (134)**

16 Berikningen av effekterna pé utslipp och olyckor samt virderingen av dessa effekter 4r hamtade fran Vigverkets
berdkningshandledning (se appendix 3 och 4), liksom skattefaktorn. Virdena for tillgédnglighetsforandringarna ar
berdknade utifran estimerade tidsvirden etc. i Sampers-systemet.
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Skolresor 14 14 (142)**

Tjénsteresor -97 -57 (15)**

Yrkestrafik 484 495 (703)**

férandring samhallsekonomisk nytta (milj kr/ar)  -1474 -432  (2117)**
Direkta intakter och kostnader

Direkta intékter 2741 1556 1505

Investeringskostnad (annualiserat) -93 -93 -93

Driftskostnad -90 -90 -90

Bibehallen standard i kollektivtrafik -147 -70 (-506)*

Effekt av skattevéxling (skattefaktor 2) 723 391 245

total samhallsekonomisk intakt (milj kr/ar) 3135 1695 1062

Totalt samhallsekonomisk vinst (milj kr/ar) 2724 1836  (4126)*

Tabell 10. Overslagsberdkning av samhdllsekonomiska effekter. (* exkl. kostnad for standardhdjningen; ** osdikra

vdrderingar).

En intressant och kanske ndgot ovéntad slutsats &r att forlusterna i form av tillgénglighetsforsdmringar for alternativ
2 vags upp av minskade utsldpp och olyckor samt tidsvinsterna for yrkestrafiken, sett ur samhallsekonomisk
synvinkel. Det betyder att trangselavgifterna i alternativ 2 ar samhéllsekonomiskt [6nsamma redan innan intikterna
betalats tillbaka, vilket dr en lite 6verraskande slutsats. For alternativ 1 géller inte detta, men &ven hér &r vinsterna av
olycks- och utsldppsminskningar i d&tminstone samma storleksordning som tillgdnglighetsforlusterna — de uppvéger
omkring 70% av forlusterna. Dessutom &r utsldppsminskningarna som sagt underskattade, eftersom effekterna av
minskat kdande inte &r medréknade i utsldppsberdkningarna.

Det samhillsekonomiska dverslaget for alternativ 3 dr osékert. For det forsta vet vi inte ndgot om vad det kostar att
genomfora det standardhéjande paketet, sd den posten finns inte med. For det andra dr en samhéllsekonomisk
vérdering av trafikantnyttan av standardhdjningen dnnu tdmligen oséker, sa en stor del av nyttosidan forblir ocksa
okédnd. Skélet till att tillginglighetsfordndringarna hér blir positiva beror till stor del pé att varderingen av de olika
standardhéjningarna (stationer och vagnar) ar relativt hog. Det samhéllsekonomiska dverslaget for alternativ 3 finns
anda med eftersom det dr intressant att jimfora utsldpps- och olyckskostnader med de 6vriga alternativen.

8.8 Exempel pa effekter for hushall

Som ett komplement till de statistiska berékningarna i avsnitten ovan ska vi nu studera fyra hypotetiska hushéll och
se hur tringselavgifterna paverkar deras restider och reskostnader. Aven om hushéllen och deras liv ér pahittade av
oss dr det inte nagra fria fantasier. Beskrivningarna av vilka resor de olika hushéllen gor, hur lang tid de tar och hur
mycket de kostar baseras pa resvaneundersokningar och data om genomsnittliga restider och reskostnader for de
aktuella geografiska omrddena och hushallstyperna. Hur restider och kostnader forédndras baseras pa
datorsimuleringar av avgiftssystemen, precis som for de 6vriga avsnitten i rapporten. Observera att vi i tabellerna

inte har tagit hansyn till att familjerna kanske ligger om sina resvanor till foljd av avgifternal7. Vi har anvént
intdktsaterbaringen frén tabell 7 och antagit 46 arbetsveckor per ar.

Vart forsta hushall ar familjen Lindgren i Villingby. Fru Lindgren jobbar i Kista och aker bil till jobbet. Herr
Lindgren aker kollektivt till sitt jobb pd Kungsholmen. Familjen har tre barn. De tva éldsta gar i skolan, och kan ga
dit sjdlva. Det yngsta barnet gar pa dagis. Herr Lindgren brukar 1dmna henne, och fru Lindgren hdmta henne.

17 Foréndringar i destinationsval for icke-arbetsresor med bil 4r dock medriiknade.
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Forutom arbetsresorna brukar de handla ett par gdnger i veckan med bil och hilsa pa vianner eller géra ndgon annan
fritidsresa nagon eller ett par ganger i veckan, oftast under helgen och oftast med bil.

Ett hushall som ser ut s& hiar kommer sammanlagt att ldgga ner ungefdr 14 timmar respektive 475 kr i veckan pa
resor, ordknat barnens resor. Noggrannare data finns i tabell 11 nedan. I tabell 11 syns ocksé hur restider och
reskostnader kommer att fordndras for var familj om olika avgiftssystem infors. Den storsta forandringen ar att fru
Lindgrens arbetsresa nu bara tar 27 minuter i stéllet for 34, men att den 4 andra sidan kostar 24 kr (alternativ 1)
respektive 12 kr (alternativ 2). Tidsvinsten blir praktiskt taget densamma for de olika avgiftsalternativen, eftersom
redan de laga avgifterna i alternativ 2 gor att kderna pa strickan Villingby-Kista praktiskt taget forsvinner.

Om aterbédringen utformas som vi foreslog i avsnitt 6.3 (tabell 7) kommer alternativ 1 gora att familjens totala
reskostnader dkar med ca 28%, medan alternativ 2 och 3 gor att reskostnaderna 6kar med omkring 13%. I alla fallen
sjunker de totala restiderna med ca 9%.

Minuter Kronor Aterbiring % snabbare % dyrare
(inkl. aterbéring)

Utan avgifter Arbetsresor 690 417

Ovriga resor 154 56

Totalt 844 474
Alternativ 1 Arbetsresor 625 657

Ovriga resor 144 95

Totalt 769 753 147 9% 28%
Alternativ 2 Arbetsresor 625 537

Ovriga resor 147 77

Totalt 772 614 79 9% 13%
Alternativ 3 Arbetsresor 627 537

Ovriga resor 145 76

Totalt 771 614 75 9% 14%

Tabell 11. Sammanlagda restider, reskostnader och dterbdringar per vecka for familjen Lindgren.

Vart andra hushéll bestar av Gunnel Norlander i Norrtélje och hennes tva barn. Hon arbetar pad Danderyds sjukhus,
och de tva barnen gar pa dagis. Hon aker bil bade fran och till jobbet och har sma mojligheter att pdverka
tidpunkterna for sina resor eftersom de styrs av barn och arbetsschema. Hon gor sina flesta dvriga resor i Norrtélje.
En genomsnittlig vecka dker hon och handlar en gang och gor en fritidsresa.

I tabell 12 syns Gunnels restider och reskostnader med och utan tringselavgifter. Den enda egentliga forédndringen &r
att hennes bilresa nu kostar 13 kr mer (alternativ 1) respektive 6 kr mer (alternativ 2). Féréndringen &r & andra sidan
inte sé stor relativt sett, eftersom Gunnel med sin ldnga resvig redan tidigare betalade omkring 90 kr per resa. Den
minskade tringseln paverkar knappast Gunnels restider. Arbetsresan pd omkring 60 minuter gar nu ndgon minut
snabbare.
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Minuter Kronor Aterbiring % snabbare % dyrare
(inkl. &terbiring)

Utan avgifter Arbetsresor 610 900

Ovriga resor 71 72

Totalt 681 972
Alternativ 1 Arbetsresor 600 1030

Ovriga resor 69 71

Totalt 669 1101 13 2% 12%
Alternativ 2 Arbetsresor 600 960

Ovriga resor 69 71

Totalt 669 1031 0 2% 6%
Alternativ 3 Arbetsresor 600 960

Ovriga resor 69 72

Totalt 669 1032 0 2% 6%

Tabell 12. Sammanlagda restider och reskostnader per vecka Gunnel Norlander i Norrtdilje.

Vart sista hushall dr Rutger och Camilla Sundén pa Lidingd. Bégge arbetar inne i stan, Rutger pa Séder och Camilla i
city, och aker bil dit bland annat pd grund av sina oregelbundna arbetstider. De handlar ett par-tre ganger i veckan,
och gor lika manga fritidsresor, praktiskt taget alltid med bil. I tabell 10 syns férandringarna i sammanlagda restider
och reskostnader per vecka for paret Sundén. De stora fordndringarna ar dven for paret Sundén tider och kostnader
for arbetsresorna. Camillas restid sjunker fran 35 minuter till 29 minuter (for alternativ Hog avgift och alternativ Lag
avgift + hojd kollektivtrafikstandard) respektive 31 minuter, men kostar 30 respektive 15 kr mer. Rutgers restid
sjunker fran 25 minuter till knappt 23 minuter, men kostar 20 respektive 10 kr i tréngselavgift. Med samma
aterbaringssystem som tidigare far paret ca 140% respektive 70% hdjda reskostnader, men fér & andra sidan 15%,
13% respektive 18% kortare sammanlagd restid.
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Minuter Kronor Aterbiring % snabbare

% dyrare
(inkl. &terbiring)

Utan avgifter Arbetsresor
Ovriga resor

Totalt

Alternativ 1 Arbetsresor
Ovriga resor

Totalt

Alternativ 2 Arbetsresor
Ovriga resor
Totalt

Alternativ 3 Arbetsresor
Ovriga resor

Totalt

620
149
769

530
120
650

540
130
670

510
123
633

200
81
281

710
114
824

460
99
559

460
98
558

143

76

71

15%

13%

18%

143%

72%

73%

Tabell 13. Sammanlagda restider och reskostnader per vecka for paret Sundén pd Lidingo.
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9 Hur kan intakterna anvandas?

Aven med de relativt mattliga avgifter som foreslas i denna rapport blir intéikterna fran triingselavgifterna stora. Vi
ska i detta avsnitt diskutera hur intéikterna kan anvindas. Att intdkterna anvénds sé att de direkt och tydligt kommer
invanarna i regionen till godo, alltsd de som betalar in avgifterna, ar en avgorande fraga for att tréngselavgifter ska
accepteras. Flera studier, badde i Sverige och internationellt, har visat att mdnga ménniskor &r rddda for att pengarna
bara ska ”forsvinna i statskassan”. Det finns olika uppfattningar om hur befogad eller rationell denna rédsla &r, men
den bor tas pa allvar. For att inte detta ska bli ett avgdrande hinder for inforandet av trangselavgifter krévs att
intédkterna anvinds pa ett sétt som ar till tydlig nytta for dem som betalar avgifterna. Vi ska hér kort diskutera fyra
sétt: direkt aterbéring till medborgarna, kollektivtrafikforbéttringar, direkt aterbéring till bilister samt forstérkning av
offentliga resurser. Ett konkret, genomforbart forslag kan antagligen téinkas bestd av alla dessa fyra delar.

Innan vi borjar ska vi redovisa hur stora nettointikterna ar fran de olika avgiftsalternativen. Omkostnaderna i
avgiftssystemen &r relativt sma. De bestéar dels av en viss forstiarkning av kollektivtrafikutbudet, dels av kostnaderna
for sjélva avgiftsupptagningen.

Kollektivtrafiken behdver forstirkas for att ta hand om de nytillkomna resendrerna. For att upprétthélla dagens
kollektivtrafikstandard dven med de nya resenérer som tillkommer som en f6ljd av avgifterna behovs fler bussar och
tag. I tabell 11 redovisas ett 6verslag!® dver hur mycket som behovs for att ticka SL:s okade kostnader for de olika
avgiftsalternativen.

Kostnaderna for avgiftsupptagningen dr mycket svéra att beddéma. Denna kostnad diskuterades i avsnitt 3.4, och
landade i en grov uppskattning pé omkring 180 miljoner kronor per &r, dér hélften &r driftskostnader och hélften
investeringskostnader annualiserat 6ver 30 &r. Kostnaderna for avgiftsupptagningen ar oberoende av nivan pa
avgifterna.

Okning av antalet Okad nettokostnad Kostnader for avgifts-  Nettointdkter
kollektivresor for SL (mkr per &r)  upptagning (mkr per ar) (mkr per ér)

Alternativ 1 5,0 % 147 183 2411
Alternativ 2 2,2 % 70 183 1304
Alternativ 3 16,8% 506 183 817

Tabell 14. Okade nettokostnader for kollektivtrafiken, kostnader for avgiftsupptagning samt nettointikter fidn

avgifissystemen.

18 (Overslaget ir beriknat enligt foljande. For nirvarande ticker intdkterna fran resenirerna (forsiljning av kort och
kuponger) ganska exakt hilften av SL:s kostnader. Resten av SL:s kostnader ticks av bidrag fran landstinget.
Bidraget motsvarar ganska precis 5 kr per kollektivresa (1998). Det ar rimligt att anta att de tillkommande
resendrerna medfor samma genomsnittskostnader for SL som de gamla. Antagandet stods av att den
genomsnittliga resldngden beréiknas vara praktiskt taget ofordndrad. Det innebér att de nya resenérerna dven de
kostar omkring 5 kr per resa netto. Samma resultat fis genom att rdkna upp bidraget fran landstinget (ca. 3
miljarder ar 2000) med 6kningen av antalet resande.
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9.1 Skatteiterbiiring

Ett sitt att aterfora intdkterna fran avgifterna &r att helt enkelt dela ut dem till invanarna i regionen. Det finns bade
administrativa och nationalekonomiska skél att dela ut intédkterna endast till 16ntagare, alltsa sdidana som deklarerar
och betalar skatt. Administrativt férenklas hanteringen genom att den kan samordnas med taxering och
skatteaterbaring. Nationalekonomiskt kan intéikterna anvéndas till minska de ekonomiska effektivitetsforluster som
hdoga marginaleffekter ger upphov till. Det finns i huvudsak tva sitt att aterfora pengarna, nimligen rak dterforing
och skattevixling. Mellanting mellan dessa ar naturligtvis ocksa mojliga.

Rak dterforing innebér att man varje ar, t ex i samband med sluttaxeringen i augusti, summerar intékterna fran
foregdende ar och dividerar det med antalet 10ntagare for att darefter dela ut pengarna som en “extra
skattedterbéring”. Varje 1ontagare far da nagra extra tusenlappar tillbaka pé skatten varje ar (alternativt ligre
restskatt). Skatten sianks ddrmed lika mycket for alla, riknat i kronor.

Skattevdxling innebir att grundavdraget hojs sa mycket att intéikterna precis récker till att kompensera for de
forlorade skatteintdkterna. Ur individens synvinkel sénks den beskattningsbara inkomsten med en summa lika for
alla, och darmed minskar skatten man ska betala i motsvarande man. Kommuner, landsting och stat far oférdndrade
skatteintdkter genom att de kompenseras med intdkterna fran trangselavgifterna. Skattevixling kan kritiseras for att
de med hog marginalskatt (dvs. framfor allt hoginkomsttagare) tjdnar mer pa konstruktionen &n vad laginkomsttagare
gor. Fordelen med skattevaxling dr andra sidan av samma mynt: konstruktionen minskar marginaleffekterna i
skattesystemet.

Bigge sitten ar pedagogiska och dverskédliga eftersom de innebér “raka ror” mellan aterbaring och intékter. Den
slutliga nivan pé skattereduceringen bestims da man vet totalintédkten, och ddrmed delas alla pengar ut igen. Man kan
ocksé tdnka sig att en viss bestimd andel delas ut och en annan andel anvinds till andra &ndamal.

I Stockholms 14n finns 1,34 miljoner skattebetalare. I tabell 12 visas hur stor aterbéringen skulle bli om alla delade
lika pa nettointikterna (rak aterforing).

Aterbiring, kr per

skattebetalare och ar

Alternativ 1 1799
Alternativ 2 973
Alternativ 3 610

Tabell 15. Aterbdring till alla lontagare i regionen.

Det dr dock knappast sérskilt rittvist att dela ut pengarna lika till alla 16ntagare i Stockholms 14n, eftersom bilister i
de centrala delarna bidrar mycket mer @n de i periferin. Det kan dérfor anses mera réttvist att aterbaringen skiljer sig t
ex fran kommun till kommun. Ett sdtt att konstruera en saddan aterbaring har redan redovisats i tabell 7. (Dar var dock

dterbiringen direkt proportionell mot den forvintade totala kostnaden!® per kommuninvénare i stillet for per
lontagare). Det finns naturligtvis manga andra liknande 16sningar.

19 Med “kostnad” menas hir okning av total generaliserad reskostnad, vilket inkluderar forindringar i restid,
reskostnad och resmonster.
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9.2 Kollektivtrafikforbattringar

Ett annat sitt att anvinda intékterna &r att anvinda dem till att stimulera kollektivtrafikanvindning. Redan avgifterna
i sig innebér att antalet kollektivresenérer 6kar kraftigt. Man méste darfor 6ka kollektivtrafikens kapacitet bara for att
bibehalla samma standard som idag, vilket diskuterades ovan.

For att avgora vilka forbattringar av kollektivtrafiken som skulle locka dver bilister kan vi stélla oss frdgan: vilka
aker bil i stillet for kollektivtrafik idag? Tidigare undersokningar20 har visat att det i huvudsak ar foljande fyra
grupper:

e De med dilig tillgénglighet till kollektivsystemet, t ex langt till ndrmaste héllplats, lag turtdthet vid forsta
héllplats osv.
De som édker ”’pa tvdren”, vilket ofta innebér ménga byten och ldnga sammanlagda vintetider.
De som utfor drenden pa vig till arbetet, handlar eller hdmtar barn till exempel.
De som anser att kollektivtrafiken har for dalig standard och serviceniva.

Vilka atgérder kan bidra till att dessa grupper i hogre grad kan vélja kollektiva fardmedel?

Dalig tillganglighet till kollektivsystemet. God tillganglighet till sparsystem (tunnelbana och pendeltag) underlattar
for manga att vélja kollektivtrafik. Fler parkeringsmdjligheter vid sparstationer ger god tillgénglighet for den stora
grupp medborgare som bor en bit bort frén spartrafiksystemen. Det har forekommit mindre lyckade forsok med stora
parkeringsplatser vid nagra fa utvalda stationer. Sddana l6sningar ger 1dnga géngtider mellan bil och station och
trangselproblem omkring sjdlva parkeringsplatsen. For att park-and-ride” ska framsta som en attraktiv mojlighet ar
smaskalighet en nyckelfaktor — att kunna kliva ur bilen praktiskt taget direkt in i tdget. En annan nyckelfaktor &r fler
stationer i innerstaden, och dé framfor allt pendeltagsstationer for att &ven kunna gora kollektivresande fran
regionens yttre delar attraktiva. Hér dr pendeltagstunneln en viktig investering eftersom det mojliggdr bade battre
stationsldgen i innerstaden och 6kad turtéthet i pendeltigstrafiken.

Tvdrforbindelser. For att underlitta resor ’pa tvdren” i regionen krévs dels fler och bittre tvarforbindelser, dels goda
mdjligheter till snabba och bekvdma byten. Ett bra exempel ar Tvérbanan. Ett problem idag dr situationen for
bytande pa Centralen, dér savél spar- som stationsutrymme &r utnyttjade Sver bristningsgransen, med i vérsta fall
otrevliga, krangliga och fordréjande byten som foljd.

Arenden pa viigen. Aven for dem som behdver bilen for att utritta drenden pa vig till arbetet dr goda mdjligheter till
byten mellan kollektivtrafik och bil en mdjlig 16sning. P4 detta sétt har man tillgang till bilen niar man behdver den,
men kan &nda latt aka kollektivt de strédckor dér det ar enkelt och snabbt.

Dualig service och standard i kollektivtrafiken. En stor grupp medborgare tycker att miljon i kollektivtrafiken ar
otrevlig. Uppfattningar man méter nir man granskar denna grupp ér att servicen ar for dalig, stationerna ar ostidade
och trafiken opalitlig. Betecknande citat ur en undersdkning &r att ”Tunnelbanan &r full av missbrukare med
utsvultna schiaferhundar” och ”"Man ska inte behdva kidnna sig som en hunsad varnpliktig bara for att man aker
kollektivt.” Miljoer inom kollektivtrafiksystemet &r ofta slitna och alderstigna. Arbetsplatser och bilar utvecklas
betydligt snabbare och mer i takt med samhéllet. Okad inkomst resulterar i hogre krav pa kvalitet. Ett exempel pa en
lyckad forindring dr SJ:s X2000-koncept. Malet ir att i resenirerna att kiinna sig som uppskattade kunder. Atgirder
som bittre ljusséttning, bekvdmare vagnar, mindre buller, kaffe och tidningar pa stationerna, battre information osv.
kan sammantaget fé relativt stora effekter.

Nettointékterna fran tréngselavgifter kan t ex anvédndas for att sédnka priset pa SL-kort och/eller for att forbéttra
kollektivtrafiken genom bittre utbud och standard. Idag siljs motsvarande ca. 5,11 miljoner 30-dagarskort?! per ar.

20 Bl a Transek/Vinnovarapporten “Komfortens betydelse for spar- och busstrafik”, VR 2001:8. Den finns
sammanfattad i Transek/Vinnovarapporten "Hur aker du? Om hur folk véljer fairdmedel”, VR 2001:22.

21 Ett periodkort har réknats som fyra manadskort och ett drskort som tolv ménadskort.
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Om man édven raknar med att antalet sdlda ménadskort dkar pa grund av de nytillkomna resenérerna skulle intdkterna
ricka till foljande sdnkningar av ménadskortspriset.
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Mojlig prissankning

kr per manadskort
Alternativ 1 450
Alternativ 2 250
Alternativ 3 156

Tabell 16. Mojliga sdnkningar av priset pd mdnadskort.

Denna berédkning haltar nagot, eftersom den inte rdknar med andra ordningens effekter, alltsa att prissankningen far
annu fler att byta till kollektivtrafik. Det minskar intékterna fran bilavgifterna och gor ocksé att subventionerna maste
fordelas pé fler kort. Siffrorna ovan illustrerar dock den stora potential for prissankningar som intékterna ger.

Ett annat sétt att anvdnda pengarna dr investeringar i kollektivtrafik. Nedan &r en lista pé olika angeldgna
forbattringar av och investeringar i kollektivtrafiken och vad de skulle kosta.

Investering

(mkr)

Pendeltagstunnel 7000
Okad sparkapacitet Tomteboda-Kallhall(-Balsta) 1700
Okad spérkapacitet Vasterhaninge-Nynashamn 800
Okad spérkapacitet Stockholm C 250
Okad spérkapacitet Sodertalje Hamn—Sodertélje C 100
Foérlangning Tvarbanan Sickla/Henriksdal/Slussen 2140
Foérlangning Tvarbanan Solna/Helenelund 1550
Regionala stombusslinjer 100
Stombusslinjer i Stockholm 100
Nya pendel- och tunnelbanetag 5300
Nytt signalsystem réd t-bana 750
Upprustning av tagstationer 1850
Nya tagstationer: Stockholm Nord och Vast 900

Tabell 17. Investerings- och driftkostnader for nagra angeligna kollektivtrafiksatsningar.

Vissa av dessa investeringar ir redan beslutade, och andra planeras att rymmas inom SL:s befintliga budget. Listan
tjidnar 4nd& som en illustration till hur mycket intdkterna fran tringselavgifterna skulle racka till. T ex skulle redan
intékterna frén alternativ 2 ricka till att pd endast drygt fem ar betala forlangningen av Tvérbanan &t bdda hall (mot
Slussen och Universitetet), det regionala stombussnétet, utbytet av samtliga gamla pendeltadgs- och tunnelbanevagnar
mot nya samt den roda tunnelbanelinjens nya signalsystem (vilket skulle gora det mojligt att 6ka turtétheten pa roda
linjen). Intdkterna fran alternativ 1 skulle betala detta paket pa endast tre ar.

9.3 Aterbiring till bilister

I stéllet for att ge tillbaka pengarna till samtliga 16ntagare i regionen &r det en naturlig tanke att i stéllet ge tillbaka
dem till bilisterna (dit vi rdknar alla som &dger en bil). Varje &r kan intékterna fran forra aret delas ut till bilisterna i
form av ”smart cards”, som sedan anvénds for att betala for trangselavgifterna. (Systemet beskrivs i avsnitt 3.2.) Om
man kor sa mycket att pengarna tar slut, dvs. mer dn genomsnittet i avgiftsbelagda zoner och tider, far man fylla pa
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kortet for egna pengar. Kor man dédremot mindre dn genomsnittet i avgiftsbelagda zoner och tider f&r man pengar
over vid arets slut, och dem kan man kvittera ut direkt i handen.

I Stockholms l4n finns idag ca. 650 000 registrerade bilar. Ar 2015, som scenarierna ir beriiknade for, viintas antalet
bilar ha 6kat till omkring 800 000. Aterfors intikterna till bilisterna (biléigarna) ricker pengarna till foljande
aterbéringar per ar:

Aterbiring

kr per bildgare och ar

Alternativ 1 3014 kr
Alternativ 2 1630 kr
Alternativ 3 1021 kr

Tabell 18. Aterbiring till alla biligare i regionen.

Ett problem med att dterfora intékterna direkt till bildgare ar att det kan uppmuntra till 6kat bilinnehav. Det medfor i
sig ett 0kat bilresande, eftersom kostnaden for en bilresa ar (eller upplevs som) ganska liten nir man vél dger en bil.
Det &r naturligtvis inte dnskvért ur miljésynpunkt. Det kan dock vara méjligt att konstruera aterbéaringsformer som i
stéllet stimulerar 6vergang till andra fairdmedel &n bil, t ex (personliga) SL-kort.

Ett annat sétt att aterfora intdkterna till bilisterna &r att investera i kompletteringar av vagnétet for att atgérda
kvarstadende flaskhalsar och tillgénglighetsbrister i transportsystemet. Férdelarna med de nya vdgarna far da noga
vigas mot eventuella nackdelar som t ex eventuella intrangs- och trafikokningseffekter. Att utreda vilka
véiginvesteringar som krévs for att dtgirda de kvarstdende trangselproblemen med de forutsattningar som
tringselavgifter ger och kostnaderna for detta faller dock utanfor ramen for denna rapport.

9.4 Forstirkning av offentliga resurser

Slutligen kan intikterna anvindas till att forstarka de offentliga resurserna inom andra angeldgna omraden, t ex
varden eller skolan. Triangsel- och miljobaserade avgifter har den stora fordelen jamfort med vanliga skatteintidkter
att de inte har ndgon snedvridande funktion p& ekonomin utan tvirtom bidrar till att samhallet fungerar biéttre.

Som ett rikneexempel anges i tabell 19 nedan hur stora hdjningar av anslagen till varden respektive skolan intdkterna
skulle récka till.

Hojning av vardresurser ~ Hojning av skolresurser

Alternativ 1 8% 140%
Alternativ 2 5% 76%
Alternativ 3 3% 47%

Tabell 19. Méjliga héjningar av anslag till varden respektive skolan i Stockholmsregionen.

Fordelarna med denna anvindning av pengarna &r att varden, skolan eller andra angeldgna offentliga verksamheter
skulle kunna f8 kraftigt 6kade resurser, dir pengarna dessutom har inhdmtats pé ett sitt som okar den
samhillsekonomiska effektiviteten (i motsats till vanliga skatter). Det finns dock tva nackdelar som fortjanar att
nidmnas, dven om de inte nodvéndigtvis véger tyngre én fordelarna. Den forsta dr att kopplingen mellan
avgiftsinbetalningar och aterforing av intdkterna blir mindre tydlig. Det innebér ett pedagogiskt problem &tminstone i
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ett forsta skede. Den andra nackdelen &r att det inte &r sjalvklart réttvist att bilister ska betala mer till vard, skola eller
annan offentlig verksamhet &dn dvriga skattebetalare.
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10 Appendix

10.1 Appendix 1. Berikningsforutsittningar

RUFS, Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen, dr en plan for Stockholmsregionens utveckling som ar
framtagen av Regionplane- och trafikkontoret, RTK. RUFS finns beskriven bl a pa
www.stockholmsregionen2030.nu. I berdkningarna i foreliggande rapport har vi anvént Scenario 2015 K Hog. Négra
av huvudantaganden i detta scenario aterfinns nedan. Nar vi har velat jimfora med ett ”dagslage” har vi anvént
situationen 1998, eftersom det ar detta ar som modellsystemet Sampers &r kalibrerat for.

Antaganden i RUFS 2015 K Hog

Befolkningstillvéxt 1% per ar, dvs. 18.4% befolkningstillvaxt 1998-2000.
Ekonomiskt tillvaxt 2% okad privat konsumtion per capita och ér, dvs. 40% 6kning 1998-2000.
Storre viginvesteringar Norra ldnken (Norrtull-Roslagstull-Lidingévagen)

Kymlingeldnken (E18 Barkarby-Hjulsta-Rinkeby-Kista)
Norrortsleden (Héggvik-Rosenkélla)
Sodertdrnsleden (inkl. Masmolédnken)
Sodra lanken
Huvudstaleden i tunnel

Storre koll-investeringar Pendeltagstunnel (Sodra station-Tomteboda)
Snabbspérvig Alvik-Solna-Universitetet
Snabbspérvig Hammarby Sjostad-Slussen
Saltsjobanan snabbsparvig, ansluts till tvirbanan
Snabbspéarvig till Taby-Vallentuna-Lindholmen
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10.2 Appendix 2. Berikning av komforteffekter

Berdkning av komfortfaktorers effekter pa kollektivresandet baserar sig pa resultat frdn undersokningen “Komfortens
betydelse for spar- och busstrafik” (Transek 2001). Har ska bara kort anges hur berékningarna utfordes.

Biittre kollektivfordon

Om alla éldre tunnelbanevagnar byttes ut mot den nya typen skulle genomsnittspendlaren vara beredd att betala 27
kronor mer for ett SL-ménadskort dn de 400 kronor som kortet kostade under den perioden som intervjuerna
genomfordes. Logitmodellen ger inte signifikanta virden for de nya bussarna eller de nyinredda pendeltagsvagnarna.
Det betyder att den standardforbattringen inte ar tillrackligt viktig for att pendlarna ska vara beredda att betala for
den.

Det nuvarande basscenariot i SAMPERS antas innehélla enbart gamla fordonstyper. Effekterna for scenariot med
nya fordonstyper erhalls genom att multiplicera restidsfunktionerna for buss med faktorn 0.94. For tunnelbana ar
virdet 0.81, och for pendeltdg 0.89. Detta viarde baseras pa en modellspecifikation dér fordonstyp ingar multiplikativt
med restid.

Forbdttrade hdllplatser
”Hog standard pa busshallplatser innebar busskur med belysning, informationstavla osv. 1 stéllet
for busstolpe. "Hog standard” pa tunnelbane- och pendeltagsstationer innebar

- Vintetid till nésta tag star pa skyltar

- Flera rulltrappor, alltid ndgon som fungerar
- Hissar finns

- Gott om sittplatser

- Stddas flera ganger per dag

Om alla busshallplatser som idag bestod av busstolpar uppgraderades till busskurer &r arbetspendlarna villiga att
betala i genomsnitt 33 kronor mer per manad. Att alltid fa vénta vid tunnelbanestationer med hog standard i stéllet
for med lag standard motiverar en prishdjning pa manadskortet med 73 kronor och for pendeltig &r motsvarande
siffra 53 kronor.

Effekten av hallplatsstandard antas oberoende av restid, och uppkommer varje gang man utnyttjar en héllplats,
séledes @ven vid byte. Dagens basscenario antas innehalla endast gamla héllplatser. Ett hallplatsscenario definieras,
dér pastigningsmotstdndet minskas med 3 minuter for buss, 5.4 minuter for tunnelbana samt 3.4 minuter for
pendeltag. Dessa vérden har erhéllits genom att relatera parametern for hallplats till genomsnittet av
restidsparametern for tringselnivaerna 2 och 3, som kan ségas representera ett medelvérde i dagsléget.

For att kora detta scenario, maste ett extra attribut definieras for transit lines. Detta ska innehalla det nya
pastigningsmotstandet, som &r lika med det tidigare anvidnda minus den ovan angivna forbattringen (forutsatt att
vikten for boarding time 4r lika med ett). Vidare méste SAMPERS-makrot for transit assignment modifieras, sé att
man som boarding time anvénder det linjespecifika nya attributet i stdllet for de gamla vérdena.

For att fora denna effekt vidare till SAMPERS, maste boarding time, som inte finns i SAMPERS-modellen, foras

vidare genom ndgon annan variabel, exempelvis &ktid. Detta kan ske genom att minska &ktiden med
stationsforbattringen berdknad pa ovan angivet sétt.
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10.3 Appendix 3. Utslappsberikningar

Foljande utslappsfaktorer har anvénts i berdkningarna. Killa: TOSCA-rapporten.

Ovriga lanet Ytterstad Innerstad

NOxg/fkm 0.87 0.93 1.13
HCg/fkm 0.55 0.59 0.67
partiklarg/fkm 0.06 0.02 0.03
CO2kg/fkm 0.18 0.20 0.24

Foljande priser for utsldpp har anvénts i de samhillsekonomiska berdkningarna. Kélla: Vagverkets
beridkningshandledning Effektsamband 2000, s. 60ff, tabell 6, 8 och 9.

Ovriga lanet Ytterstad Innerstad

NOxkr/kg 67.00 77.00 87.00
HCkr/kg 41.00 58.00 75.00
partiklarkr/kg 1900.00 4800.00  7600.00
CO2kr/kg 1.50 1.50 1.50
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10.4 Appendix 4. Berikning av doda och skadade i olyckor

Berdkningarna har utforts enligt Vagverkets berdkningshandledning Effektsamband 2000. Har ska endast aterges en
oversiktlig beskrivning.

Ovriga lanet Ytterstad Innerstad
olycksrisk motorfordon olyckor/milj fkm 0.65 0.65 0.75
skadefoljd #skadade/olycka 0.30 0.29 0.30
andel doda el. svart skadade 20% 20% 20%
paslag gangol 6.83% 9.00% 9.50%
paslag cykelol 6.83% 9.00% 9.50%
skadefoljd G/C #skadade/olycka 0.875 0.875 0.875
andel doda el. svart skadade G/C 25% 25% 25%

De samhéllsekonomiska kostnaderna for olyckorna beriknas sedan enligt en icke-linjér formel som aterfinns i
handledningen.

10.5 Appendix 5. Berikning av tillganglighetsforindringar med logsummor

For en mestadels intuitiv och ganska lattldst forklaring av vad en logsumma é&r och vilka egenskaper den har hénvisas
till skriften ”Att maéta tillgédnglighet med logsummor” (Jonas Eliasson/Transek AB). Har ska kort redogéras for hur
berdkningen utforts.

Grunden dr den generaliserade reskostnaden for en resa mellan tva punkter. Denna kostnad dr en sammanvégning av
restid, reskostnad och ett stort antal andra faktorer som t ex antal byten, turtdthet osv. Faktorerna vigs samman med
parametrar som &r olika for olika resdrenden och olika fairdmedel. Parametrarnas viarden bestdms genom att studera
hur folk véljer mellan olika resalternativ. I modellsystemet Sampers dr underlaget framfor altl den stora rikstickande
resvaneundersokningen 1994-97. Parametervardena aterfinns i dokumentationen av Sampers-systemet, delen
”Regionat trips” Genom att dividera ovriga parametrar med reskostnadsparameterna kan man oversitta ovriga
faktorer till kronor. Den kanske mest intressant ’0verséttningen” dr konverteringen fran restid till kronor, det s k
tidsvérdet. Tidsvérdena citerar vi direkt ur Sampers-dokumentationen:
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Arende Typ av tid Tidsvirde (kr/h)

Arbetsresa Bilaktid 67
Koll aktid 44
Koll véntetid 44
Koll bytestid 47
Anslutningstid 13 (0-30 min), 47 (30-60 min), 8 (60- min)
Tjénsteresa Alla 176
Skolresa Aktid 46
Bytestid 15
Anslutningstid 15
Besok Bilaktid 89
Koll aktid 44
Koll véntetid 44
Anslutningstid 137
Fritid Aktid 132 (0-30 min), 57 (30- min)
Vintetid 81
Bytestid 23
Anslutningstid 51 (0-30 min), 13 (30- min)
Ovriga Aktid 72
Vintetid 45
Anslutningstid 97 (0-30 min)

Den generaliserade reskostnaden for olika fardmedel vags samman till en sorts “medelfdrdmedel” genom en formel
som pdminner om ett vanligt medelvérde. Formeln kallas logsumma. Om c;,, &r den generaliserade kostnaden frén i
till j med fardmedel m &r logsumman dver fardmedel, vilket tolkas som den generaliserade kostnaden mellan 7 och j
(med ett genomsnittligt” fardmedel)

c; =—M anexp(— Ciim /u)

| dr en parameter som beskriver hur olika folks preferenser dr. Uttryckt annorlunda anger den hur mycket av folks
val mellan olika firdmedel som forklaras av den generaliserade kostnaden. Om den generaliserade kostnaden
forutséger folks val vil, dvs. de allra flesta véljer fairdmedlet med ldgst generaliserad kostnad (enligt vara métningar),
sa ar spridningsparametern liten, och tvirtom: om den generaliserade kostnaden inte verkar spela sa stor roll for
vilket fardmedel folk véljer 4r spridningsparametern stor.

For att méta den totala tillgéngligheten fran omréde 7 bildas sedan logsumman till samtliga mdjliga destinationer. Om
vi later W; vara utbudet (av t ex arbetsplatser) i omrade j blir den totala tillgéingligheten i omride i

u, = yanexp(Wj —cl.j/,u)
j

Men hur ska man tolka logsummor d&? Vad dr egentligen en logsumma? Hittills har vi redogjort for vad den miter,
och talat tyst om hur man ska tolka en utsaga som ”logsumman ar 3.14”. I detta avsnitt ska vi redogéra for hur man
kan konvertera logsummans varde till kronor. Huvudpoéngen é&r att detta gér det mojligt att tolka skillnader mellan
logsummor (t ex logsumman fore och efter en fordndring, eller logsummor mellan olika geografisk omraden) i
kronor. Déremot ska man vara forsiktig med att tolka en enskild logsummas virde, eftersom det inte finns ndgot
sjalvklart sétt att avgora var “nollpunkten pé skalan” ligger.

Tabellen som anvédnds for omvandling mellan logsummor och kronor for regionala resor i Stockholmsregionen ser ut
sd hér:

Arende Kronor/logsummeenhet
Arbete 44,13
Besok 57,45
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Fritid 69,82

Skola 71,84
Ovrig 63,88
Tjénste 232,01

Vill man utvérdera fordndringen av en reform ar det enklast att anvénda den sa kallade rule of a half’. Om vi antar
att antalet resor (i ett givet omrade) av typ k ar F’; fore forandringen och F’; efter forandringen, och logsumman for
denna typ av resor forandras fran u’; till u’; (métt i kronor) s4 kan den totala forandringen i tillganglighet beriknas
som

%Zk:(Fkl +F,{0 u}{ —u,?)

62



System for battre
framkomlighet
1 Stockholmsregionen

utgdngspunkten for denna studie har varit att belysa huruvida man kan
minska trdngseln och o©ka framkomligheten 1 Stockholmsregionens
végtransportsystem. Déarigenom kan man undvika intrang i viardefulla natur-
och kulturmiljéer och uppnd andra miljovinster sdsom t ex mindre utsléapp
av koldioxid. For att kombinera ett hillbart samhélle med god tillgénglighet
framstar ndgon form av avgifter som ett viktigt medel. Studien visar att bred
acceptans for ett tringselavgiftssystem kraver

« att tekniken &r palitlig, begriplig, kostnadseffektiv och garanterar

anvindarnas personliga integritet

 att beslut om avgiftsnivaer och intdktsanvindning fattas av den

region som berdrs av avgifterna

» att intdkterna pa ett tydligt sétt &aterfors (i nagon form) till

medborgarna, och huvudsakligen till dem som berdrs av avgifterna

* att vinsterna med avgiftssystemet gors tydliga.
I denna rapport redovisas tva fOrslag till avgiftssystem for
Stockholmsregionen. Forslagen skiljer sig &t endast genom nivan pé
avgifterna. Dessutom redovisas en kombination av tridngselavgifter och
kollektivtrafikforbattringar. Vidare diskuteras olika former for aterforing av
intikterna.

ISBN 91-620-5165-2
ISSN 0282-7298

RAPPORT 5165

63



