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Forord

Denna rapport har skrivits pd uppdrag av Stockholms stad som en del i en utvirdering av ett
forslag fran Naturskyddsforeningen om att utnyttja bilavgifter for att begréinsa biltrafiken i
Stockholms innerstad. Syftet ér att belysa trafik-, intiikts- och finansieringsmissiga

konsekvenser av forslaget samt av ndgra alternativa forslag.

I'utredningsarbetet har tekn lic Gunnar Eriksson, civilingenjér Lars-Anders Géransson och
civilingenjor Jonas Sundberg deltagit som experter. Jag vill tacka dem for deras virdefulla
insatser i arbetet. Patrik Nylander och Gunnar Johansson Sveder, Transek AB, har utfort de
datorbaserade trafikanalyser som rapporten i stor utstrickning bygger pa. Jag vill tacka dem
for ett utmérkt samarbete. Stockholm Konsult, Stockholms Lokaltrafik AB och Viigverket
Region Stockholm har bidragit med underlagsmaterial for vilket jag ocksa tackar. Jag dr dock

ensam ansvarig for de slutsatser som dras i denna rapport.

Stockholm i oktober 1995

Lars-Goran Maitsson

Forord till andra reviderade upplagan

I den forsta upplagan av denna rapport jimftrdes Naturskyddsforeningens forslag till
bilavgifter med resultat fran kalkyler fér Dennisgverenskommelsen som publicerats i
Viigtullsutredningens delbetéinkande hdsten 1994. Den konsult som utférde beriikningarna for
Viigtullsutredningen har dven utfort berdkningarna for denna rapport. Vid en granskning av
berdkningsforutsittningarna har det visat sig att dessa inte varit identiska och att resultaten
inte &r helt jaimforbara. I avvaktan pa att jimforbara resultat foreligger avstar jag i denna
upplaga fran att gora en jamforelse mellan Naturskyddsforeningens férslag och
Dennisoverenskommelsen.

Stockholm i oktober 1995

Lars-Goran Mattsson
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1
Sammanfattning

Naturskyddsféreningen har lagt fram ett alternativ till Dennisdverenskommelsen med syfte att
16sa Stockholmstrafikens miljé- och framkomlighetsproblem utan att nya trafikleder skall
behdva byggas. I stilllet vill man utnyttja ekonomiska styrmedel. Man foreslar dirfor att
Stockholms innerstad innanfér tullarna delas in 1 10 avgiftszoner och att alla fordonspassager
av nagon zongrins, dven den runt innerstaden, belastas med en avgift. Det foreslés att de
nettointékter som systemet skapar till storsta delen skall betalas tillbaks till invanarna i ldnet i

form av en érlig aterbéring.

Syftet med forslaget &r i forsta hand att begréinsa trafiken nir framkomlighetsproblemen 4r
storst. Ett uttalat mal &r att trafiken i innerstaden skall minska med 35 %. Man féreslar dirfor
att avgifterna skall tas ut under vardagar mellan 06.00 och 19.00, dvs inte pa kvillar och nitter
eller pa I6rdagar och helger. Forslaget har didrmed ett visst inslag av tringselprissittning.
Grundavgiften foreslas bli 4 kr for personbilar och andra ldtta fordon och 12 kr fér tunga
fordon.” Man infor ocksd ett tak pé 20 passager for den maximala avgift som kan tas ut per
fordon och dag. Det antas att avgiftsnivan fortlopande kan hojas for att den trafikbegrinsande
effekten skall besta.

Hur skall da avgifterna tas ut av trafikanterna? Idén med innerstadszoner gor det praktisk och
fysiskt omojligt att bygga upp systemet kring kontant betalning. I stéllet féreslas ett system
som helt bygger pad automatisk debitering. Huvudalternativet ir att fordonsigaren dppnar ett
konto och skaffar en speciell kostnadsfri fordonsenhet som fésts pa insidan av vindrutan. Via
denna enhet kan fordonet identifieras automatiskt nér det passerar en zongréans och
debiteringen kan ske helt automatiskt. Andrahandsalternativet, som blir aktuellt om fordonet
inte dr forsett med fordonsenhet (t ex for sillanbesokare), 4r att identifiering sker genom att
nummerskylten videofotograferas. Lidsning och tolkningen av videobilder for identifiering av

fordonsigare dr ett moment som atminstone delvis maste ske manuellt.

Den tekniska utrustning som krévs for att upptiicka, identifiera, registrera och videofotografera
fordomn antas vara av ett sadant utférande att fordon kan passera zongrénsen i fritt
fordonsfléde, dvs utan att farten behover ddmpas eller att fordonen behover kora i sérskilda
filer. For att uppmuntra fordonségarna till att vilja det helautomatiska systemet foreslar
Naturskyddsféreningen att grundavgiften hdjs med 1 kr for fordon utan fordonsenhet och att

dessa dessutom péfors en faktureringsavgift om 15 kr per faktura.

* Alla virden anges i penningvirde for januari 1992
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Naturskyddsforeningens forslag har utvirderats med avseende pa trafik-, intdkts- och
finansieringsmissiga konsekvenser. For ar 2005 har avgiftsnivan riknats upp med halva den
antagna realinkomstutvecklingen. Det innebir att grundavgiften 1 det fallet satts till 4.36 kr.

De viktigaste slutsatserna av utvédrderingen kan sammanfattas i féljande punkter.

e Naturskyddsforeningens forslag till 10 innerstadszoner kan forvintas ge en betydande
trafikminskning i innerstaden. Jamfort med inget avgiftssystem berdknas forslaget for ar
2005 med befintligt trafiksystem minska trafikarbetet i innerstaden med 33 % under
avgiftsbelagd period och med 21 % pa arsbasis. Forslaget ger 4ven en betydande
avlastning av innerstadsleder. Minskningen uppgar till 24 % foér avgiftsbelagd period och
till 15 % pé arsbasis. For lanet som helhet beriknas trafikarbetet minska med 3 % pa
arsbasis.

e Med en utbyggnad av Norra och Sédra linken forstirks avgiftssystemets avlastande effekt.
Trafikarbetet i innerstaden berdknas dé for samma ar bli 35 % mindre under avgiftsbelagd
period och 22 % mindre pa arsbasis jamfort med inget avgiftssystem. Forbindelsen genom
Lill Jans skogen kan stingas. Avlastningen av Valhallavigen och Liding&vigen blir ocksa

storre dn med befintligt véigniit.

e Man kan ocksi jamfora situationen dr 2005 med avgiftssystem och befintlig situation 1993
utan avgiftssystem. Trafikddmpningen 1 innerstaden forstédrks vid en utbyggnad av Norra
och Sédra lidnken. Jamfort med 1993 beriknas avgiftssystemet med befintligt trafiknét
minska trafikarbetet i innerstaden under avgiftsbelagd period med 23 % och for hela aret
med 9 %. Motsvarande minskning om avgiftssystemet kombineras med en utbyggnad av
Norra och Sddra lianken blir 32 respektive 18 %.

e Antalet innerstadszoner kan minskas fran 10 till 5 med néstan samma trafikddmpande
effekt om samtidigt passageavgiften i innerstaden férdubblas. Det totala avgiftsuttaget
forblir detsamma men investerings- och underhallskostnader reduceras betydligt liksom
intranget i stadsbilden.

e Naturskyddsforeningens avgiftssystem leder till en betydande 6kning av belastningen pa
Essingeleden. Jimfort med 1993 beriiknas 20 000 till 25 000 fler fordon per vardagsdygn
passera Grondalsbron ar 2005. Utan kapacitetsdkning i form av effektivare trafikledning
och tvervakning, fler korfilt eller avlastande forgrening kommer Essingeleden att bli
mycket stérningskinslig och fa betydande framkomlighetsproblem.



® Naturskyddsforeningens forslag till helautomatisk avgiftsdebitering av konto kompletterat
med videoidentifiering av fordon utan sirskild fodonsenhet forefaller tekniskt
genomforbart. Nettokostnaden for systemet &r i niva med det system som Vigverket
foreslér inom ramen for Dennisdverenskommelsen. Naturskyddsforeningens forslag
kriver 76 avgiftsstationer varav 64 inom tullarna. Investerings-, underhélls- och
transaktionskostnader har tillsammans beraknats till drygt 300 mkr for ar 2005.
Transaktionskostnaderna vid helautomatisk debitering och debitering efter
videoidentifiering svarar vardera for runt 90 mkr. Den senare posten motsvaras av extra
avgifter som tas ut for att stimulera till helautomatiskt debitering. Nettoarskostnaden blir
dédrmed cirka 210 mkr for &r 2005, vilket kan jimforas med Denniséverenskommelsens
avgiftssystem som har beréknats till strax under 200 mkr. Med 5 zoner kriivs 41

avgiftsstationer varav 29 innanfor tullarna. Nettoarskostnaden sjunker da med 50 mkr.

e Naturskyddsforeningens avgiftsforslag ger betydande intékter eller, annorlunda uttryckt,
medfor ett betydande avgiftsuttag. P4 arsbasis kan intdkterna uppgé till drygt 55 % av
avgiftsintikterna enligt Denniséverenskommelsen. Om nettointdkterna aterbetalas skulle
detta for &r 2005 kunna ge en aterbéring pa strax under 600 kr per ldnsinvénare.
Nettointikterna dverstiger finansieringsbehovet fér Norra och Sodra lanken med drygt 30

%. Som andel av SL investeringsplan uppgér nettointékterna till strax under 90 %.

o Avgiftsnivéer och avgiftsbelagd period kan i princip enkelt dndras i

Naturskyddsforeningens forslag.

e Viktiga fragor som hur vil det foreslagna systemet kan fungera niir det giller teknik,
tillforlitlighet, intrdng i stadsbilden, estetik, rittssikerhet, acceptans, integritet mm har

[démnats utanfor denna utvirdering.



1 Inledning

Denniséverenskommelsen har som uttalat syfte att "férbittra miljon, oka tillgdngligheten och
skapa bittre forutsittningar fér utveckling av Stockholmsre:gionen".1 De atgirder som ingar i
Overenskommelsen innebér bl a stora vig- och kollektivtrafiksatsningar. Samtidigt ingar ett
system med bilavgifter for att minska biltrafiken i innerstaden men ocksa for att finansiera

huvudsakligen viagdelen i investeringspaketet.

Dennistverenskommelsens mojligheter att uppna sitt miljosyfte har métts med misstro fran
maénga hall, inte minst frin miljdorganisationer. Man har ifrigasatt om ett och samma
bilavgiftssystem kan bade leda till den onskvirda minskningen av trafiken i innerstaden och
samtidigt fungera som en finansieringskilla fér viginvesteringarna. Dessutom har fragan rests
om inte viginvesteringarna i sig kan leda till att ny trafik skapas och att darfor de atgérder som
foresls snarast paskyndar en fortsatt utveckling mot ett allt mer rorligt och transportintensivt
samhille.

Kan man da 16sa Stockholmstrafikens miljo- och framkomlighetsproblem utan att nya
trafikleder behéver byggas? Naturskyddstéreningen har lagt fram ett alternativ till
Dennisoverenskommelsen med detta syfte. Om man inte forsoker leda bort trafiken fran
innerstaden med nya trafikleder maste trafiken styras bort med andra atgirder. Forbéttrad
kollektivtrafik och fysiska trafikbegransningar dr tva mojligheter. Enbart dessa atgirder &r

dock knappast tillrickliga for att uppna en stérre och bestiende trafikminskning i innerstaden.

1.1 Naturskyddsforeningens forslag

Utgangspunkten for Naturskyddsforeningens forslag dr i stillet att utnyttja ekonomiska
styrmeclel.2 Man foreslar att Stockholms innerstad innanfor tullarna delas in 1 10 avgiftszoner
(dér ocksé Liding® far ingé i en av zonerna) och att alla fordonspassager av ndgon zongrins,

dven den runt innerstaden, belastas med en avgift.

Syftet med forslaget &r i forsta hand att begréinsa trafiken nédr framkomlighetsproblemen dr
som storst. Dérfor foreslar man att avgifterna bara skall tas ut vardagar mellan 06.00 och
19.00, dvs inte pa kvillar och nitter eller pd 16rdagar och helger. Grundavgiften foreslas bli 4
kr for personbilar och andra lédtta fordon och 12 kr for tunga fordon (6ver 3.5 ton). Man infor

ocksd ett tak pa 20 passager for den maximala avgift som kan tas ut per fordon och dag. Det

'Nilsson m 11, 1992
*Eriksson, 1994



antas att avgiftsnivan fortlopande kan hojas, om detta krivs for att den trafikbegrinsande
effekten skall besta.

Nir det géller bilavgifterna skiljer sig Naturskyddsféreningens forslag pa tva avgorande
punkter fran vad Vagverket foreslagit inom ramen fér Denniséverenskommelsen, ndmligen
vad giller tid och plats. For det forsta tas alltsd avgifter ut bara under vardagar pa dagtid och
inte dygnet runt. Naturskyddsforeningens forslag gar alltsd mer i riktning mot
trangselprissdttning. For det andra tas avgift ut ocksa pé den trafik som #dger rum inom sjélva
innerstaden och inte bara pa trafik in eller ut fran Stockholms inre delar. Forslaget ér alltsé

mer inriktat mot att ta betalt ddr man vill begrénsa trafiken.

Hur skall dd avgifterna tas ut av trafikanterna? Idén med innerstadszoner gor det praktisk och
tysiskt omojligt att bygga upp system med kontant betalningsmojlighet. I stéllet foreslds ett
system som helt bygger pa automatisk debitering. Aven Dennisdverenskommelsens
avgiftssystem innebdr automatisk debitering men inte som enda mojlighet.
Naturskyddsforeningens forslag skiljer sig alltsd pa sé sétt att ingen mojlighet till kontant

betalning erbjuds.

I Naturskyddsféreningens forslag ar huvudalternativet att fordonsidgaren Sppnar ett konto och
skaffar en speciell fordonsenhet som fésts pa insidan av vindrutan. Via denna fordonsenhet
kan fordonet identifieras automatiskt nér det passerar en zongréns och hela
debiteringsprocessen kan ske fullstandigt automatiskt. Denna fordonsenhet kan tillhandahéllas
gratis. Hur anonymt detta alternativ kan bli beror pa vilka tekniska losningar som visar sig
mojliga. Andrahandsalternativet, som blir aktuellt om fordonet inte &r forsett med
fordonsenhet (t ex for sillanbestkare), dr att identifiering sker genom att nummerskylten
videofotograferas. Lisning och tolkningen av videobilder for identifiering av fordonségare dr

ett moment som med nuvarande teknik maste ske atminstone delvis manuellt.

Den tekniska utrustning som krivs for att uppticka, identifiera, registrera och videofotografera
fordon antas vara av ett sddant utférande att fordon kan passera zongréinsen i fritt
fordonsfléde, dvs utan att farten behdver ddmpas eller att fordonen behdver kéra i skilda filer.
Fér att uppmuntra fordonsigarna att vdlja det helautomatiska systemet foreslar
Naturskyddsféreningen att grundavgiften hojs med 1 kr for fordon utan fordonsenhet och att

dessa faktureras per dag och dessutom pafors en faktureringsavgift om 15 kr.

De nettointikter som systemet skapar forslas till storsta delen betalas tillbaks till invanarna i

lanet i form av en skattedterbéring.



1.2 Rapportens uppliaggning

Rapportens huvudsyfte dr att utvirdera hur effektivt Naturskyddsforeningens forslag till
avgiftssystem dr nir det giller att begrénsa trafiken i innerstaden. Ett uttalat mal med forslaget
dr att trafiken i innerstaden skall minska med 35 %. Detta mél tolkas som att trafikarbetet
under avgiftsbelagd tid pa innerstadens gator exklusive innerstadsleder skall minska med 35

% jamfort med en situation utan avgiftssystem.

Ett antal scenarier specificeras for tva trafikeringsar: 1993 och 2005. Férutom
Naturskyddsforeningens avgiftsalternativ studeras ocksa en kombination av detta och det av
Vigverket foreslagna avgiftssystemet. Dessutom provas en variant dir antalet avgiftszoner
begriinsas till 5 samtidigt som avgiftsnivan férdubblas for passage mellan zonerna i
innerstaden. Bade befintligt trafiksystem och ett kompletterat med en utbyggnad av Norra och
Sédra linken analyseras. Inga kollektivtrafikforbittringar forutsitts i berdkningarna. For varje
scenario gors en trafikprognos med hjilp av ett datorbaserat trafiksimuleringssystem. Samma
system utnyttjas som tidigare utnyttjats i den statliga Vigtullsutredningen.’

Scenarierna studeras med avseende pé vilket trafikarbete och resande de leder till i olika
regiondelar under avgiftsbelagd period och totalt sett. Vidare jamfors trafikméngderna dver
Saltsjo-Milarsnittet samt skillnaderna pa olika viglankar i trafiknitet. Effekter pa hastigheter,

reslingder och restider samt skillnader i firdmedelsandelar studeras ocksa.

Trafikanalyserna ger underlag for att beréikna hur stora bruttointikter de olika avgiftssystemen
kan ge. Vidare uppskattas hur ménga avgiftsstationer som krivs i de olika systemen och vilka
investerings- och transaktionskostnader detta medfir. Kostnadsberdkningarna bygger pé
kalkylforutsittningar frén Vigverket. Sedan beridknas hur stora nettointékterna kan bli och
vilken Aterbiring som skulle vara mojlig. Slutligen gors en bedomning av hur langt intdkterna
skulle récka for att finansiera en utbyggnad av Norra och Sodra ldnken eller for att genomfora

kollektivtrafiksatsningarna i Dennisdverenskommelsen.
Rapporten avslutas med en diskussion av resultaten och slutsatser av analysen.

Avslutningsvis skall nigra avgrinsningar goras. Rapporten gor inte ansprak pa att ge en
samhiillsekonomisk virdering av det forslagna avgiftssystemet. Resultat i rapporten skulle
dock kunna tjina som underlag for en sddan bedomning. Inte heller behandlas fragor som hur

vil systemet kan fungera nér det giller teknik, tillf6rlitlighet, intrang i stadsbilden, estetik,

*Vigtullsutredningen, 1994



rittssdkerhet, acceptans, integritet mm. Dessa fragor #r viktiga och kanske till och med

avgorande for om ett avgiftssystem av det foreslagna slaget kan forverkligas eller ej.



2 Scenarier

Huvudsyftet med denna utvirdering &r att belysa trafik-, intdkts- och finansieringsmaissiga
konsekvenser av Naturskyddsforeningens forslag till bilavgifter for Stockholm.” Dessutom
studeras konsekvenserna av en kombination av detta forslag och Vigverkets forslag till tullar
enligt Dennisoverenskommelsen. Naturskyddsféreningens forslag innebér att Stockholms
innerstad innanfor tullarna delas in i 10 avgiftszoner med en och samma avgift vid passage av
ndgon zongrins oberoende av riktning. Under arbetets géng har det ocksa visat sig intressant
att studera ett alternativ med ett férre antal zoner.

For att genomfora utvirderingen har ett antal scenarier specificerats enligt principen att det till
varje scenario med ett visst bilavgiftssystem skall finnas ett motsvarande scenario utan
avgifter men med i 6vrigt identiska forutsittningar. Pa s sitt kan den specifika effekten av ett
visst system alltid identifieras. Totalt analyseras 8 scenarier som utformats genom att
kombinera tre olika element: trafikeringsar, vignit och avgiftssystem.

Tva trafikeringsar provas: /993 och 2005. Det blir dirmed mdjligt att studera om forvintade
fordandringar 1 befolkning och sysselséttning samt i ekonomisk utveckling och dirmed
sammanhéngande trafikutveckling pi ndgot avgorande sitt paverkar hur ett visst avgiftssystem

fungerar.

Utgangspunkten for Naturskyddsforeningens forslag &r att avgiftssystemet skall inforas inom
ramen for ett 1 huvudsak befintligt trafiksystem. Nér det géller kollektivtrafik forutsitts darfor
samma standard i samtliga scenarier nimligen 1993 ars trafikstandard. Inga av Dennispaketets

standardhojande investeringar forutsitts alltsa vara genomforda vad giller kollektivtrafiken.

For vigtrafiken provas i princip tva alternativ: befintligt vdgnat (i fortséttningen betecknat
som Bef) och befintligt vignit kompletterat med en utbyggnad av Norra och Sédra Linken (i
fortséttningen betecknat som Utbh). For trafikeringsar 1993 avser Bef naturligt nog vagnitet
1993, medan Bef for ar 2005 avser det befintliga viagnitet 1995. Skillnaderna inskrinker sig
till tva dndringar av antalet korfilt pa Sodertiljevigen och Uppsalavigen. Med Utb ar 2005
avses befintligt viignit 1995 kompletterat med Norra och Sédra linken.” Dessutom har den
ostligaste delen av Arstalinken tagits bort (anses ersatt av Sodra linken) och vidare har
mojligheten till genomfart via Lill Jans skogen stingts av (anses tillgodosedd med Norra

linken).

*Eriksson, 1994
"Nacka Port ingdr inte i definitionen av Stdra linken



Bilavgiftssystemen definieras dels av var avgiftspunkterna ar lokaliserade, dels av vilka
avgifter som tas ut. For samtliga avgiftsalternativ géller den viktiga forutsattningen att avgift
endast tas mdndag till fredag mellan 06.00 och 19.00. For samtliga system siitts avgiften for
tunga fordon (6ver 3.5 ton) till tre ganger avgiften for létta fordon. Nedan angivna
avgiftsnivéer avser litta fordon.

I Naturskyddsforeningens forslag delas Stockholms innerstad in i 10 zoner (i fortséttningen
betecknat 10Z).° Detta sker genom att ett Tullsnitt ldggs in vid Stockholms tullar.
Avgiftspunkter placeras vid Danvikstull, Skanstull, Hornstull, Grondalsbron, Tranebergsbron,
Ekelundsvidgen, Tomtebodavigen, Solnabron (vid Karolinska sjukhuset), Norrtull (vid Haga
Sédra) och Roslagsvigen (vid Albano). Diremot limnas Lidingbron avgiftsfri. Med ett antal
innerstadssnitt innanfor Tullsnittet fullbordas sedan indelningen av innerstaden i 10 zoner (se
Figur 1):

Ostra Sodermalm,

Centrala Sodermalm,

Vistra Sodermalm,

Viistra Kungsholmen (inklusive Essingetarna),

Ostra Kungsholmen,

Vasastan inklusive norra Norrmalm,

City,

Gamla stan (exklusive Centralbron),

Ostra Ostermalm (inklusive Hjorthagen, Virtan, Djurgirden och tekniskt sett iven

Lidingd), samt

Vistra Ostermalm.

I trafikstyrningssyfte lamnas vissa leder avgiftsfria. Vil innanfor Tullsnittet kan fordon ta sig
mellan Essingeleden och Klarastrandsleden utan avgift. Vidare 4r det ingen avgift pa
Klarastrandsleden, vilken gor denna led till en avsedd "smitvig" till cityomradet. Nir 10Z
kombineras med vagnitsalternativet Utb tas ingen avgift ut pa Norra ldnken for att styra dit
trafik fran bl a Valhallavigen och inre Lidingtvégen. I Naturskyddsféreningens forslag tas i
princip samma avgift ut vid passage av samtliga snitt oavsett passageriktning. For Tullsnittet
forutsitts dock detta l9sas tekniskt genom att dubbel avgift tas ut i indtriktning och ingen
avgift i utdtriktning for att reducera investerings- och driftskostnader for systemet.
Avgiftsnivin per passage ir satt till 4 kr for &r 1993.” For att bibehalla motsvarande

trafikstyrningseffekt for ar 2005 riaknas avgiftsnivan upp med halva den antagna

*Eriksson, 1994
"Alla viirden i denna rapport anges i penningvirde for januari 1992
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realinkomstutvecklingen till 4.36 kr. Tabell 1 ger nigra exempel pa antal zonpassager vid
resor fran City respektive Nacka.

Tabell 1 Antal zonpassager for vissa reserelationer med befintligt trafiksystem 1993 och 10

avgiftszoner

Fran Till Antal zon- Fran Till Antal zon-
passager® passager?

City Lidingo 1 Nacka  Kungens kurva 0
Karolinska sjukhuset 1 Bollmora C 0

Solna C 1 Skanstull (Gotg/Ringv) 1

Villingby 1 Villingby 2

Odenplan 1 Solna C 2

Kungens kurva 1 City 3

Téby C 2 Odenplan 3

Skanstull (Gotg/Ringv) 2 Karolinska sjukhuset 4

Huddinge sjukhus 2 Lidingd 4

Bollmora C 3 Fridhemsplan 4

Nacka 3 Téby C 4

4 vissa relationer kan reseniirerna férvéintas utnyttja alternativa resviigar med olika antal passager. Antalet avser
dd den mest frekventa resvigen enligt trafiksimuleringsmodellen.

Alternativet med 5 zoner (i fortsdttningen betecknat 5Z) har bildats genom att vissa
innerstadssnitt har tagits bort ndmligen snitten pa Sédermalm, pa Kungsholmen, mellan
Vasastan och vistra Ostermalm samt mellan Gamla stan och City. P4 s4 siitt aterstir 5 zoner:

Sodermalm (inklusive Centralbron),

Kungsholmen,

Vasastan tillsammans med norra Norrmalm och vistra Ostermalm,

City tillsammans med Gamla stan, samt

Ostra Ostermalm inklusive Hjorthagen, Virtan, Djurgirden och Lidingd.

P samma sitt som i 10Z tas ingen avgift ut pa Klarastrandsleden och ej heller for passage
mellan Essingeleden och Klarastrandsleden. Nér det giller avgiftsnivan gors en differentiering
mellan snitten. I Tullsnittet tas samma avgift ut som i 10Z medan avgiften férdubblas for
innerstadssnitten for att kompensera for att antalet innerstadssnitt grovt sett har halverats. For
ar 2005 innebir detta att en avgift pa 8.72 kr tas ut endast i indtriktning vid Tullsnittet och

8.72 kr tas ut oavsett passageriktning vid innerstadssnitten.



I ett scenario ingdr dven Vigverkets forslag till tullar enligt Denniséverenskommelsen.®
Avgiftspunkterna &r i det fallet placerade utanfor den foreslagna Ringleden. Det alternativet
betecknas i fortséttningen TUR (tullar utanfor Ringleden). P4 norra och vistra sidan av
innerstaden sammanfaller placeringen av avgiftspunkter i TUR med Tullsnittet enligt 10Z och
57.. P4 sodra sidan dr avgiftspunkterna placerade betydligt lingre ut #n i Tullsnittet. Vidare
tillkommer i TUR en avgiftspunkt mellan Liding6 och innerstaden. Avgiftsnivan #r satt till 20
kr per passage med andra passagen fri. Det skall upprepas att vi dven fér TUR, till skillnad
mot 1 Denniséverenskommelsen, antar att avgifter endast tas ut mandag till fredag mellan
06.00 och 19.00. Nir sedan detta avgiftsalternativ kombineras med 107 tas avgifter ut bade
enligt TUR och 10Z. For avgiftspunkter dédr systemen ér samlokaliserade innebér detta att

bada avgifterna debiteras.

Dessa element har kombinerats till 8 scenarier (se Tabell 2) for vilka fullstindiga

trafikanalyser har genomforts.

Tabell 2 Scenarier som utvirderas

Scenario Trafikeringsar Vigniit Avgiftssystem
93 Bef 1993 Befintligt 1993 Inget

93 Bef 10Z 1993 Befintligt 1993 102

05 Bef 2005 Befintligt 1995 Inget

05 Bef 10Z 2005 Befintligt 1995 10Z

05 Bef 5Z 2005 Befintligt 1995 5Z

05 Utb 2005 Bel 1995 + Norra och Sédra linken Inget

05 Utb 10Z 2005 Bef 1995 + Norra och Stdra linken 10Z

05 Utb 10Z+TUR 2005 Bef 1995 + Norra och Sédra linken 10Z + TUR

*Viigtullsutredningen, 1994
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3 Prognosforutsittningar

Trafikanalyserna bygger pa en rad prognosforutsittningar. Nir det giller ekonomisk och
demografisk utveckling i Stockholms lén gors samma antaganden som it ex

Vigtullsutredningen (se dess delbetinkande for en utférlig beskrivning).”

Detta betyder att Regionplan 91 alternativ snabb (RP91 snabb) tas som utgangspunkt. I
korthet innebir detta att befolkningen i ldnet viintas ka med 12 % och sysselsittningen med
13 % fran ar 1990 till 2005. Regionplanens markanvindning innebir ocksa en fortsatt
geografisk utspridning av bostédder och arbetsplatser. Antagandet om ekonomisk tillvixt har
justerats ned i férhallande till regionplanen med hénsyn till den faktiska utvecklingen efter det
att den las fram. Jimfort med 1990 berdknas disponibel inkomst 6ka med 18 % till ar 2005.

Bilinnehavet dr en annan viktig faktor for trafikutvecklingen. Bilinnehavet i ldnet antas under
samma period dka med 9 % eller till néra 400 registrerade bilar per 1000 invanare. Nér det
géller biltrafikens rorliga kostnader bygger prognoserna pa antagandet att dessa #r realt
ofrindrade mellan 1993 och 2005 pa en niva av 0.96 ki/km for privata resor. Vidare
forutsitts att bilavgifterna inte blir momsbelagda och inte heller avdragsgilla for resor till och
fran arbete. Det bor ocksa papekas att vi forutsitter att bilavgifterna debiteras per passage och

alltsd kommer att paverka marginalkostnaden for den enskilda resan.

En rad regelsystem i samhillet har betydelse for resebeteende och trafikutveckling. Hir gors
antagandet att alla sddana system (bortsett fran bilavgiftssystemet) forblir ofériandrade till ar
2005. Det innebir bl a oforindrade avdragsregler foér arbetsresor, oforidndrad
formansbeskattning av tjdnstebilsinnehav och dven en oftréndrad andel tjdnstebilar.
Ytterligare en faktor som kan vara av stor betydelse for biltrafiken 1 innerstaden &r
parkeringspolitiken. Det forutsitts att dagens parkeringspolitik inte dndras och att kostnaden
for att parkera forblir konstant realt sett (inklusive andelen med fri parkering). Berdkningarna
forutsétter dessutom att andelen privatresor som faktiskt betalas privat inte dndras och att
kostnaderna alltsd inte kan viltras Gver pa juridiska personer, nagot som skulle leda till en

ligre kostnadskénslighet dn vad prognoserna visar.

*Viagtullsutredningen, Bilaga: Forutsittningar och metodik, 1994
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4 Prognosmodell

Forindringar i ett trafiksystem av den karaktir som ett bilavgiftssystem innebir kan leda till
en rad Konsekvenser pé kort och lang sikt bade for personresor och yrkestrafik. Redan pé kort
sikt kan man fé effekter nar det géller

e vigval 1 vignitet,

o firdmedelsval,

e val av malpunkter for resor och transporter (destinationsval),

e resefrekvens (resegenerering),

e val av resetidpunkt,

e samakning och samordning av reseidrenden (kedjeresande).

For hushéllen kan detta pa lite langre sikt leda till ett foréndrat bilinnehav men ocks4 till
fordndrade aktivitets- och lokaliseringsmonster. For féretagen kan tillgdngligheten till kunder
och arbetskraft paverkas, vilket i sin tur iterverkar pa var det blir attraktivt att lokalisera olika
rese- och transportskapande verksamheter. Forindringar i markanvidndningen kan ocksé

paverka de rumsliga skillnaderna i l6ner och markvirden.

For att utviirdera de scenarier vi tidigare specificerat maste nagon form av
trafikprognosmodell tillimpas. Det &r viktigt att komma ihag att ingen prognosmodell kan
exakt forutse vad effekterna av olika atgirder i ett trafiksystem kommer att bli. Aven om det
har skett en snabb modellutveckling stimulerad bade av teoretiska framsteg och teknisk
utveckling i form av snabbare datorer och bittre mjukvara &r osdkerheten i prognoserna
betydande.

Denna osékerhet kan ha flera orsaker. En prognosmodell kan representera individernas
faktiska beteende pa ett bristfilligt sitt. Rese- och transportbeslut 4r mycket komplexa beslut.
Det ir inte mojligt att beskriva eller samla in data om alla relevanta faktorer som styr besluten.
Modeller méste bygga pa vissa forenklingar. Det dataunderlag som samlats in vid olika
resvaneundersokningar och som legat till grund for skattning av olika modellsamband kan ha
brister. Alla slag av resor och transporter kanske inte finns representerade. Som vi tidigare
nimnt gors vissa antaganden om fordndringar i omvirlden t ex nér det géller demografisk och
ekonomisk utveckling. Om dessa antaganden visar sig vara felaktiga blir naturligtvis ocksa
prognoserna missvisande. Det skall dock papekas att en prognosmodell bér vara betydligt
sikrare pa att forutse skillnader i effekter mellan tva scenarier for ett visst prognosér dn att
forutse absoluta forandringar fram till prognoséret.



12

For att utvdrdera Naturskyddsféreningens avgiftsforslag utnyttjas det av Transek AB
utvecklade prognossystemet Fredrik.'® Fredrik har tidigare anvints for analyser av
Dennisdverenskommelsen pa uppdrag av Vigtullsutredningen. Sedan analyserna for
Vigtullsutredningen gjordes har prognossystemet omkalibrerats och vissa
berikningsprocedurer modifierats. Detta medfor att de prognoser som nu gors inte blir fullt

jamforbara med tidigare prognoser.

Fredriksystemet hanterar i princip de fyra forsta av de tidigare nimnda effekterna pa trafiken:
vigval, firdmedelsval, destinationsval och resefrekvens. Forandringar i tidpunktsval och
kedjeresande liksom eventuella lngsiktiga effekter via omlokalisering av olika verksamheter
kan inte hanteras av prognossystemet i dess nuvarande utformning. Av dessa begrinsningar
torde svarigheten att forutse fordndringar i tidpunktsval vara den viktigaste. Eftersom
avgifterna i de olika scenarierna endast tas ut vardagar mellan 06.00 och 19.00 har resenirerna
1 sjdlva verket ekonomiska skil for att modifiera sina resetidpunkter och att flytta vissa resor
till 16rdagar och helgdagar. Effekten av detta blir att modellsystemet dverskattar biltrafiken
for ett avgiftsscenario under avgiftsbelagd period. For vardagsdygnet som helhet eller for hela
veckan far vi diremot en underskattning eftersom bl a vissa resor som enligt modellen bytt
férdsitt under avgiftsbelagd period 1 sjilva verket forblivit bilresor men flyttat till avgiftsfri
period.

Fredrik dr ett modernt trafikprognossystem diar modellsambanden for personresor skattats med
avancerade statistiska metoder pa basis av ett omfattande empiriskt material fran
resvaneundersokningen i Stockholm 1986/87. Personresorna hanteras i modellen uppdelade
pa atta olika resedrenden. Fardmedelsval, destinationsval och resefrekvens beriknas med
separata modellsamband, som dven omfattar olika kostnadskanslighet for varje reseédrende.
Resorna fordelas internt i modellen pa fyra fardsitt: bil, kollektivtrafik, cykel och géng.

Fredrik hanterar inte yrkestrafik direkt. Tyvérr har aldrig ndgon omfattande
trafikunderstkning som #ven inkluderar yrkestrafik genomforts. Det har dérfér inte varit
mojligt att utveckla en prognosmodell for yrkestrafik motsvarande den for persontrafik. 1
stillet har yrkestrafiken, nagot forenklat uttryckt, antagits utgora skillnaden mellan uppméitt
végtrafik enligt olika trafikrékningar och av Fredrik beridknad vigtrafik avseende personresor.
Den sa framréknade yrkestrafiken for ett visst avstdimningsar ridknas sedan upp till prognoséaret

med hinsyn till bl a antagen ekonomisk utveckling.

Bilavgiftssystemets utformning paverkar trafikanternas val av resvdgar i vagnatet. Olika

kategorier har olika kostnadskénslighet. Vissa resenérer tar en vdg som tar langre tid om de

"Algers,1992; Vigtullsutredningen, Bilaga: Forutsittningar och metodik, 1994
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didrmed kan undvika bilavgifter, medan andra kategorier virderar sin restid hogre. Det dr
viktigt att beakta detta for att kunna beskriva konsekvenserna av ett avgiftssystem pé ett
realistisk sitt, T utliggningen av biltrafiken pa lankarna i vignitet antas dérfor privatbilister,

tjdnsteresenérer och yrkestrafik gora sina vigval med olika restidsviirden.

Tringselsituationen i viignitet och kollektivtrafikutbudet varierar beroende pa tid pa dagen. For
att hantera detta fordelas trafikvolymerna under dygnet pa tre olika tidsperioder representativa
for morgonens maxtimme, eftermiddagens maxtimme respektive 6vrig tid. Restider och
resavstand beriknas separat for varje tidsperiod vid nitutliggningen och aterkopplas till
Fredriksystemet for att fa konsistens vid berdkningen av resefrekvens, destinationsval och

fardmedelsval. Dygnsvolymer utgdr en sammanvégning av trafiken for olika tidsperioder.
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5 Trafikkonsekvenser av bilavgiftssystemen

I detta avsnitt kommer vi att redovisa resultat av trafikanalyserna for de olika scenarierna.'!
Jamforelser kommer att géras med avseende pé trafikarbete i olika delar av ldnet och
trafikvolymer &ver Saltsjo-Malarsnittet. Effekten av olika avgiftsalternativ i form av
fordndringar i trafikvolymer pa enskilda lankar i vignitet kommer ocksé att presenteras.
Vidare ges for fordonsresorna vissa resultat 1 form av resménster, hastigheter, reslingder och
restider samt dessutom hur fordelningen mellan olika firdmedel varierar mellan scenarierna.
Trafikanalyserna ger dven underlag for att uppskatta antalet passager over olika avgiftssnitt

och dérmed vilka intidkter som olika alternativ genererar.

I Naturskyddsforeningens forslag ingr en begrinsning av avgiftsuttaget till 20 passager per
dag. Det har inte varit mgjligt hantera den begridnsningen inom ramen for
trafikanalysmodellen. Endast ett fital privatbilister torde emellertid komma upp i 20 passager
per dag. Begransningen ér dérfor mest betydelsefull for yrkestrafik av olika slag. Yrkestrafik
kan forvintas vilja den snabbaste firdvigen oavsett om avgiftsuttaget ir begrénsat eller ¢;j.

Den storsta "felet" blir darfor att avgiftsintdkterna kommer att dverskattas nagot.

5.1 Definitioner

For beskrivning av transportmonstret har linet delats in i 5 regiondelar:

Innerstaden Stockholms stad innanfor tullarna, dvs exklusive Soderort och
Visterort;

Inre fororter sdder Soderort, Nacka;

Inre fororter norr Visterort, Sundbyberg, Solna, Danderyd, Liding6;

Yttre fororter soder Virmdd, Tyresd, Haninge, Huddinge, Botkyrka, Salem, Sodertilje,
Nynédshamn;

Yttre fororter norr Eker6, Jarfilla, Upplands-Bro, Upplands-Visby, Sollentuna, Téby,

Vaxholm, Osterdker, Vallentuna, Sigtuna, Norrtilje.

For redovisningen av trafikarbetet gors en uppdelning i:

Innerstaden gator 1 Stockholms stad innanfor tullarna exklusive
innerstadsleder och Histskon;

Innerstadsleder Klarastrandsleden, Centralbron, Soderleden, Stadsgardsleden;

Hiistskon Norra ldnken (och 1 forekommande fall dess forldngning till

Lidingsvigen), Essingeleden, Arstalinken alternativt Sodra linken;

""Modellkérningarna med Fredrik har utférts av Patrik Nylander och Gunnar Johansson Sveder vid Transek AB
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Inre fororter Ovriga leder, storre gator och vigar i inre férorter norr och soder;

Yitre fororter Ovriga leder, stérre gator och vigar i yttre frorter norr och sder.

Med fordon avses personbilar samt litta och tunga fordon for yrkestrafik. Kollektivtrafik och
cykel redovisas i féorekommande fall for sig.

Anmiéirkning. P& grund av avrundningar i tabellerna stimmer inte alltid ett summerat virde
exakt med summan av de ingdende virdena. Procentuella skillnader &r i allménhet beriknade

pa icke avrundade virden.

5.2 Trafikarbete

Redovisningen av trafikarbetet sker dels for avgiftsbelagd period under vardagsdygnet, dels
for hela vardagsdygnet. For upprikning till arsvirde brukar dygnsvirdet riknas upp med
taktorn 325. Eftersom lordagar och helgdager dr avgiftsfria kan vi inte tillimpa denna
upprikning for avgiftsbelagda scenarier. For dessa kan vi gora en grov upprikning till
drsvirde genom att rikna upp dygnsvirdet med faktorn 250 och till detta ligga 75 génger
dygnsvirdet for motsvarande scenario utan avgifter. Denna metod har tilldmpats i Tabell 3 for
att beriikna den procentuella fordndringen for hela aret. Det bor dock observeras att metoden
inte tar hdnsyn till att trafik kommer att flytta &ver fran avgiftsbelagda till avgiftsfria

veckodagar,

Som framgar av Tabell 3 leder Naturskyddsféreningens forslag till avgiftssystem (10Z) till en
pitaglig minskning av trafikarbetet i innerstaden (exklusive innerstadsleder) under
avgiftsbelagd period. For ar 2005 och befintligt trafiksystem fér vi en minskning med 33 %.
For innerstadsleder dr motsvarande minskning 24 %. I bada fallen forstirks avgiftssystemets
trafikddmpande effekt till 35 % respektive 25 % vid en utbyggnad av Norra och Sédra lidnken.
En effekt av avgiftssystemet 4r att viss innerstadstrafik styrs over till Histskon. For inre
fororter och i ndgon méan for yttre fororter minskar daremot trafikarbetet. Minskningen under
avgiftsbelagd period for ldnet som helhet uppgar till 5 % for ar 2005. Minskningen blir mindre
for hela vardagsdygnet och dn mindre for hela aret. Pa arsbasis berdknas avgiftssystemet 10Z
leda till en minskning av trafikarbetet i innerstaden med 21 % och i lanet som helhet med 3 %.
En jimftrelse mellan trafikeringsér visar inte pa nagra storre skillnader. Avgiftssystemet leder
till ndgot mindre trafikminskning for 1993 &n for 2005.

En jamforelse mellan alternativen 5Z och 10Z visar att ndstan samma trafikminskning kan

uppnas med 5 zoner som med 10 zoner om samtidigt passageavgiften foérdubblas tor
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Tabell 3 Trafikarbete per vardag (1000-tal fordonskm)

93 Bef 93 Bef 107 Skillnad i %
jfr m 93 Bef
06-19 0024 06-19 00-24 06-19 00-24 Aret
Innerstaden 1010 1230 690 900 -32 26 -20
Innerstadsleder 420 520 330 430 -21 -18 -13
Histskon 570 700 660 790 16 13 10
Inre fororter 7380 8890 6900 8410 -7 -5 -4
Yttre fororter 13640 16250 13460 16080 -1 -1 -1
Linet 23020 27590 22040 26610 -4 -4 -3
05 Bef 05 Bef 10Z Skillnad i % 05 Bef 57 Skillnad 1 %
jfr m 05 Bef jfr m 05 Bef
06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24 Aret 06-19 00-24 06-19 00-24 Aret
Innerstaden 1150 1400 770 1020 33 27 21 800 1050 -30 -25 -19
Innerstadsleder 470 570 360 460 24 -19 -15 340 440 -28 23 -18
Histskon 650 790 720 860 10 8 6 750 890 15 12 10
Inre fororter 8700 10500 8060 9860 -7 -6 -5 8030 9830 -8 -6 -5
Yitre fororter 16660 19910 16430 19660 -1 -1 -1 16590 19820 0 0 0]
Linet 27630 33170 26340 31860 -5 -4 -3 26510 32030 -4 -3 -3
05 Utb 05 Utb 10Z Skillnad i % 05 Utb 10Z+TUR  Skillnad i %
jfr m 05 Utb jfr m 05 Utb
06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 0024 Aret 06-19 00-24 06-19 00-24 Aret
Innerstaden 1060 1290 690 920 -35 -29 22 590 820 -44 -36 -28
Innerstadsleder 460 570 340 450 -25 21 -16 310 410 -33 27 -21
Hiistskon 960 1170 1040 1250 9 7 5 880 1090 -8 -7 -5
Inre fororter 8620 10400 7980 9760 -7 -6 -5 7380 9180 -14 -12 -9
Yttre fororter 16710 19960 16480 19720 -1 -1 -1 16260 19490 -3 -2 -2
Linet 27810 33380 26540 32090 -5 -4 -3 25420 30990 -9 -7 -6
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innerstadssnitten. Minskningen med 5Z &r ndgot mindre for innerstaden och négot stérre for
innerstadsleder. Detta beror pa att i 5Z har vi mindre trafik pa Centralbron, som ju riknas som
innerstadsled, och mer trafik genom Gamla stan eftersom avgiftsskillnaden mellan dessa bada
alternativ tagits bort (se Tabell 5). En sddan avgiftsskillnad gar naturligtvis att skapa ocksd

med 5 zoner. Nér det géller avgiftsuttag dr de bada alternativen helt likvirdiga (se Tabell 13).

Om Naturskyddsforeningens forslag 10Z kombineras med Vigverkets forslag TUR kan en
mycket kraftig avlastning av innerstaden uppnas (se scenario 05 Utb 10Z+TUR). Detta
alternativ innebér dock en 6kning av det totala avgiftsuttaget med 80 % jamfort med enbart
10Z (se Tabell 13). Avgiftsuttaget pa arsbasis &r i det fallet i stort sett i niva med uttaget enligt

Dennisoverenskommelsen (se avsnitt 5.8).

Det kan ocksé vara intressant att se var trafikminskningarna sker. For alla scenarier utom
kombinationen av 10Z och TUR kan runt 30 % av den totala minskningen av trafikarbetet i
linet hiinforas till innerstaden. Om innerstadsleder ldggs till 8kar andelen till omkring 40 %.
Om Histskon riknas in i inre férorter sa varierar andelen av den totala minskningen som sker
ddr med mellan 40 och 50 % beroende pa scenario. Kombinationen av 10Z och TUR har av
naturliga skil ett ndgot annat ménster med en storre andel av trafikminskningen lingre ut; 20
% av den totala trafikminskningen sker i innerstaden och 55 % i inre fororter inklusive
Histskon. Trots att avgiftssystemen belastar trafik in till eller inom innerstaden uppstér alltsa
en stor del av trafikminskningarna utanfér innerstaden. Detta hiinger naturligtvis samman med

att all fordonstrafik mellan de bada regionhalvorna blir avgiftsbelagd.
I Tabell 4 redovisas forandringen i trafikarbetet till &r 2005 med Naturskyddsforeningens

avgiftssystem jamfort med 1993, befintligt trafiksystem och inget avgiftssystem.

Tabell 4 Forindring av trafikarbetet till r 2005 jamfort med 1993, befintligt trafiksystem och

inget avgiftssystem (procent)

05 Bef 10Z 05 Utb 10Z
06-19 Aret 06-19 Aret
Innerstaden -23 -9 -32 -18
Innerstadsleder -16 -6 -19 -8

Lanet 14 17 15 17
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Avgiftssystemet 10Z ger en betydande minskning av trafikarbetet i innerstaden och pa
innerstadsleder under avgiftsbelagd period, sdrskilt i kombination med en utbyggnad av Norra
och Sodra lanken. For ldnet som helhet och riknat pa hela dret medfor dock den ekonomiska

och demografiska utvecklingen fram till & 2005 en 6kning av trafikarbetet med 17 %.

5.3 Trafikvolymer i Saltsjo-Milarsnittet

I Tabell 5 jamfors trafikvolymer dver Saltsjo-Miilarsnittet fér de olika scenarierna.
Avgiftsalternativet 10Z ger en mycket kraftig reduktion av fordonsflédena genom Gamla stan
(Skeppsbron och Munkbroleden) oavsett trafikeringsar och végnitsalternativ. Att reduktionen
blir sdrskilt kraftig dér beror pa avgiftssystemet speciella utformning som innebir att passage
genom Gamla stan leder till en extra avgift jamfort med passage via Centralbron. I
avgiftsalternativet med 5 zoner dr denna kostnadsskillnad borttagen. Fordonsflédena minskar
da relativt sett ungefar lika mycket for alla centrala passager (Gamla stan, Centralbron och
Visterbron). Totalt sett kan avgiftssystemen 10Z och 5Z for ar 2005 minska fordonsflédena
over Saltsjo-Malarsnittet med runt 25 % under avgiftsbelagd tid och med 20 % for hela
vardagsdygnet. Om 10Z kombineras med TUR okar denna minskning ytterligare och vi far
minskade floden vid samtliga forbindelser dver Saltsjo-Maélarsnittet, alltsa dven pa

Essingeleden, jimfért med en situation utan avgiftssystem.

For Essingeleden (Grondalsbron) leder avgiftssystemen 10Z och i synnerhet 5Z till en 6kad
belastning. For ar 2005 beriknas belastningen bli mellan 135 000 och 140 000 fordon per
vardagsdygn pa Grondalsbron eller néstan 20 000 till 25 000 fler fordon &n vad som uppmaitts
for ar 1993. For enbart den avgiftsbelagda perioden 4r 6kningen 5000 fordon mindre.
Utbyggnad av Norra och Sodra lanken kan ytterligare dka belastningen pa Essingeleden. Den
beriknade belastningen pa Essingeleden blir hég och nar den maximala kapaciteten under
atskilliga timmar pa dygnet. Detta kommer att leda till betydande framkomlighetsproblem och
gora leden mycket storningskédnslig om inte kapaciteten kan okas genom effektivare

trafikledning och 6vervakning, fler korfilt eller avlastande forgrening (Brommagrenen).
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Tabell 5 Trafikvolymer 6ver Saltsjo-Milarsnittet (1000-tal fordon per vardag)

93 Bef 93 Bef 10Z Skillnad i % Enligt trafik-
jfrm 93 Bef rikning 1993
06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24
Gamla stan 50 61 13 24 -74 -61 37 46
Centralbron 83 102 68 87 -18 -15 90 110
Visterbron 35 42 20 27 -43 -36 30 36
Essingeleden 96 116 105 125 9 8 98 116
Totalt 264 321 206 263 =22 -18 255 308
05 Bef 05 Bef 10Z Skillnad 1 % 05 Bef 57 Skillnad i %
jfr m 05 Bef jfr m 05 Bef
06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24
Gamla stan 56 68 15 27 -73 -60 32 45 -43 -34
Centralbron 92 112 74 95 -20 -15 52 73 -43 -35
Viisterbron 41 50 24 32 -41 -36 22 30 -46 -40
Essingeleden 109 131 112 135 3 3 117 140 7 7
Totalt 297 362 225 289 -24 -20 223 288 -25 -20
05 Utb 05 Uth 10Z Skillnadi % 05 Utb 10Z+TUR  Skillnad i %
jfr m 05 Utb jfrm 05 Utb
06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24 06-19 00-24
Gamla stan 55 67 13 26 ~76 -61 11 23 -80 -66
Centralbron 90 110 71 91 -21 -17 63 83 -30 -25
Visterbron 43 51 25 33 -42 -35 18 26 -58 -49
Essingeleden 113 137 117 141 4 3 104 128 -8 -7
Totalt 301 366 227 292 -25 -20 195 261 -35 -29
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5.4 Foriandringar av trafikvolymer pa enskilda viglinkar

Avgiftsalternativen féar effekter pé trafikvolymerna i hela vignitet. Vi har valt att illustrera
detta for prognoséret 2005 enbart. Figur 2 och 3 visar for befintligt trafiksystem skillnaderna
under avgiftsbelagd period, vilket ocksa utgor skillnaderna for hela vardagsdygnet, for 10
respektive 5 zoner jamfort med inget avgiftssystem. Figur 4 visar motsvarande skillnader for
10 zoner och med Norra och Sodra lanken utbyggd.

Som framgér av dessa skillnadsbilder ger sivil 10Z som 5Z kraftiga trafikminskningar i
innerstaden och pa innerstadsleder. De stora infartslederna utanfor tullarna far ocksa
betydande minskningar. Den stora trafikékningen sker p& Histskon. Vi kan notera att

avgiftsfriheten pa Klarastrandsleden dven ger en viss 6kning av trafiken dir.

En jamforelse mellan 10Z och 5Z visar pa sma skillnader i allméinhet. Alternativet med 5
zoner ger dock storre trafikkningar pa Essingeleden och pé befintlig del av Norra ldnken
samt pa leder och gator som matar dessa. For bida avgiftsalternativen 6kar trafiken mest i
minst belastad riktning pa Essingeleden. Med borttagna avgiftssnitt pd S6dermalm som i 5Z
styrs inte trafiken ut pa Ringvigen som i 10Z. I 10Z dr det samma avgift att frin ostra
Ostermalm kéra till Vasastan genom City som via vistra Ostermalm. I 5Z blir det senare

alternativet billigare, vilket far som foljd att vissa trafikokningar i City med 10Z forsvinner.

En utbyggnad av Norra linken har frimst betydelse for Ostermalm. Utbyggnaden gor det
mojligt att stiinga forbindelsen genom Lill Jans skogen. Vidare ger den ocksa en betydande
avlastning av Lidingdvégen och av nordvéstra delen av Valhallavigen. Denna avlastning
forstirks ytterligare av avgiftssystemet som i det fallet medger avgiftsfri passage pa Norra
linken mellan Ostermalms stra och vistra del.

5.5 Antal fordonsresor

Var hittillsvarande analys har visat att avgiftssystemen kan forvintas minska trafikarbetet i
innerstaden men ocksa 1 viss utstrickning for lanet som helhet. Trafikvolymerna pa de
centrala broarna dver Saltsjo-Mailarsnittet forvéntas minska kraftigt. Dessa effekter ar
resultatet av flera mekanismer. En &r att totala antalet fordonsresor som genereras i ldnet
under avgiftsbelagd tid minskar (se Tabell 6). Oavsett prognosér och vignit leder savil
alternativet 10Z som 5Z till en reduktion av antalet fordonsresor med 5 %. Med 10Z + TUR
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Tabell 6 Fordonsresor per vardag 06.00 - 19.00 (1000-tal resor)

Prognosar Inga avgifter 10Z  Skillnad i % jfr 5Zresp Skillnad i % jfr
Vignit m inga avgifter 10Z+TUR  m inga avgifter
93 Bef 1209 1149 -5 - -
05 Bef 1466 1393 -5 1397 -5
05 Utb 1475 1402 -5 1345 -9

skulle minskningen bli sd kraftig som 9 %. Jamfort med ar 1993 utan avgifter innebir dock
alla avgiftsalternativ for 2005 en pataglig 6kning (exempelvis 15 % for alternativet med 10
zoner och befintligt trafiknit).

[ 'Tabell 7 visas antalet fordonsresor mellan regiondelar for & 2005 med befintligt trafiksystem
utan bilavgifter samt fordndringar om Naturskyddsforeningens avgiftstorslag infors. En
fordonsresa till en viss regiondel motsvaras i allménhet ocksa av en fordonsresa fran samma
regiondel men inte nédvindigtvis under den aktuella tidsperioden. Dérfér blir tabellerna i det
ndrmaste men inte helt symmetriska. Vi kan notera att innerstaden med befintligt trafiksystem
ar 2005 skulle fa ett betydande utbyte med alla regiondelar, medan férorterna har sitt utbyte

mera koncentrerat till innerstaden eller fororter i den egna regionhalvan.

Nettominskningen i fordonsresor med avgiftssystemet 10Z kan till Gverviigande del hinforas till
innerstaden och inre fororter. Av hela nettominskningen svarar fordonsresor med start eller mal
eller bade och i innerstaden for 6ver 80 %. Innerstaden minskar sitt utbyte med samtliga
regiondelar. Ovriga regiondelar har sinsemellan ett likartat monster. Antalet fordonsresor dkar
inom varje regiondel liksom, om &n i mindre grad, till den andra regiondelen inom samma
regionhalva. Utbytet med innerstaden och med den motsatta regionhalvan minskar konsekvent.
Sammanfattningsvis leder avgiftssystemet 10Z till en betydande minskning av antal
fordonsresor till och fran innerstaden och mellan de sédra och norra férorterna, medan
fordonsresorna intern inom de sddra och norra férorterna dkar. Monstret dr likartat for
avgiftsalternativet 5Z och ytterligare forstirkt for 10Z + TUR (dessa resultat redovisas inte i
tabellform). I det senare fallet 6kar inte antalet fordonsresor inom inre fororter soder, vilket

sammanhénger med att TUR-systemet har avgiftspunkter placerade i den regiondelen.
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Tabell 7 Fordonsresor mellan regiondelar per vardag 06.00 - 19.00 (1000-tal resor)

Befintligt trafiksystem ar 2005 (05 Bef)

Till Innerstaden Inre fér-  Inre for- Yittre for-  Yittre foir- Totalt
Fran orter séder orter norr orter séder  orter norr

Innerstaden 78 44 46 30 35 233
Inre fororter sider 48 127 33 55 16 280
Inre fGrorter norr 46 31 128 17 64 287
Yttre fororter sider 31 54 18 181 9 292
Yttre fororter norr 36 17 64 9 247 374
Totalt 239 273 289 293 372 1466

Befintligt trafiksystem dr 2005, Naturskyddsforeningens avgiftssystem (05 Bef 10Z).
Skillnad jamfort med befintligt trafiksystem ar 2005 (05 Bef)

Till Innerstaden  Inre for-  Inre for-  Yttre for-  Yttre {6r- Totalt Skillnad totalt i
Fran orter soder orter norr orter séder  orter norr % jfr m 05 Bef
Innerstaden -8 -11 -7 -5 -3 =35 -15
Inre fororter sbder -11 7 -9 2 -4 -15 -5
Inre fororter norr -7 -9 4 -4 1 -15 -5
Yttre férorter soder -5 2 -4 3 -1 -4 -2
Yttre fororter norr -3 -4 1 -1 3 -4 -1
Totalt -34 -15 -15 -4 -4 -73 -5

5.6 Hastigheter, resliingder och restider

I Tabell 8 redovisas medelhastigheter i vignitet for de olika scenarierna under vardagar 06.00 -
19.00. Utan vare sig bilavgifter eller en utbyggnad av vignitet sjunker hastigheterna till 2005
jamfort med 1993. Detta giller sérskilt innerstadens trafikleder. Enbart en utbyggnad av Norra
och Sodra ldanken har endast en mattlig effekt pa hastigheterna. Den begrinsning av trafiken
som avgiftssystemen medfor har didremot en pétaglig hastighetshéjande effekt sérskilt pa
innerstadens trafikleder. Avgiftsalternativen 10Z och 5Z medfor emellertid en 6kning av
trafiken pd Histskon (se Tabell 3) som sénker hastigheten pa denna led. Det 4r endast med den
kraftiga trafikbegridnsningen som 10Z + TUR astadkommer som hastigheten ocksa kar pa
Histskon.
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Tabell 8 Medelhastighet i vignitet for vardagar 06.00 - 19.00 (km/h)

93 Bef 05 Bef 05 Utb
— 10Z — 10Z 57 — 10Z 10Z+TUR
Innerstaden 26 29 24 28 28 25 29 30
Innerstadsleder 34 39 29 37 36 30 38 41
Hiistskon 45 42 41 39 37 42 41 45
Inre fororter 45 48 42 45 45 43 46 48
Yttre fororter 66 66 63 64 63 63 64 o4

Medelreslingder och medelrestider for fordonsresor under avgiftsbelagd period framgér av
Tabell 9 och 10. Pa ldnsniva varierar reslingderna endast obetydligt mellan scenarierna.
Restiderna ddremot dr nagot kortare for scenarier med avgiftssystem, vilket terigen &r ett
uttryck for att trafikddmpningen i dessa fall leder till hdjda hastigheter i viignitet. Om vi ser till
de enskilda regiondelarna kan vi notera att restider och reslingder konsekvent ir ligre for
avgiftsscenarier dn for motsvarande scenarier utan avgifter med ett intressant undantag —
resldngder for innerstaden som faktiskt 6kar med bilavgifter. Det sistnimnda kan vara ett
uttryck for att avgiftssystemet i det fallet uppmuntrar till vdgval som leder till langre
korstréckor.

5.7 Firdmedelsandelar

Vi har tidigare konstaterat att Naturskyddsforeningens avgiftsforslag minskar antalet

fordonsresor och dé speciellt dem med start eller mél 1 innerstaden. Eftersom yrkestrafiken i det

Tabell 9 Medelreslingd for fordonsresor vardagar 06.00 - 19.00 (km)

Regiondel for 93 Bef 05 Bef 05 Utb
resans start :

— 10Z — 107 57 — 107, 10Z+TUR
Innerstaden 14.0 14.9 14.4 15.3 155 14.3 154 15.3
Inre fororter stder 11.6 11.5 11.4 11.2 11.2 11.5 11.3 11.0
Inre férorter norr 11.7 114 11.7 11.3 11.3 11.7 11.3 10.9
Yttre fororter sdder 16.0 15.7 15.2 14.8 15.1 15.2 14.8 14.4
Yttre fororter norr 17.8 17.7 17.5 17.3 17.3 17.5 17.3 17.1

Lénet 14.4 14.4 14.2 14.2 14.3 14.2 14.2 14.0
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Tabell 10 Medelrestid for fordonsresor vardagar 06.00 - 19.00 (min)

Regiondel for 93 Bef 05 Bef 05 Utb
resans start _
—_ 10Z —_ 107 57, — 10Z 10Z+TUR

Innerstaden 27.1 26.7 28.7 28.0 28.4 28.1 27.7 26.8
Inre férorter séder 21.6 20.6 224 20.8 20.9 21.8 204 19.6
Inre fororter norr 21.6 20.5 22.5 20.8 20.8 22.4 21.0 19.6
Yttre fororter stder 23.6 22.7 233 22.2 22.0 23.1 221 21.2
Yttre férorter norr 25.8 252 26.0 252 25.2 259 25.2 24.5
Linet 24.0 23.1 24.5 23.3 234 24.2 23.2 22.3

modellsystem som utnyttjas for trafikberdkningarna endast kan idndra vigval men inte
frekvens maste denna minskning vara ett uttryck for en annan resefrekvens eller ett annat
fardmedelsval {6r just personresorna. Tabell 11 visar firdmedelsandelar for sadana resor med
avseende pd trafikarbete under avgiftsbelagd period ar 2005 med befintligt trafiksystem, dels
med Naturskyddsforeningens avgiftsforslag och dels utan.

For ldnet som helhet leder avgiftssystemet till en minskning av bilandelen med 3
procentenheter och motsvarande 6kning av kollektivtrafiken. Gang/cykelandelen forblir
ofdrdndrad. Denna fordndring inkluderar en viss minskning av resefrekvensen. Av hir inte
redovisade resultat framgar att mindre &n hélften av de bilresor som bortfaller med
avgiftssystemet overgdr till kollektivtrafik och gang/cykelresor. Resten av minskningen ar
alltsa ett uttryck for en minskad resefrekvens. Bil dr det dominerande fardmedlet i yttre

Tabell 11 Firdmedelsandelar med avseende pa trafikarbete for personresor vardagar 06.00 -

19.00 (procent)

Regiondel for 05 Bef 05 Bef 102
resans start

Bil Koll Géng/eykel Bil Koll Gang/cykel
Innerstaden 46 42 12 41 46 13
Inre fororter soder 49 41 10 45 45 10
Inre fororter norr 49 40 11 45 44 11
Yttre fororter sider 60 33 6 58 35 7
Ytire fororter norr 69 25 6 68 26 6

Léanet 56 35 9 53 38 9
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fororter dér ocksa effekten av avgiftssystemet ér liten. I de inre fororterna och framfor allt i
innerstaden dér kollektivtrafikandelen dr hogst leder ocksa bilavgifterna till den storsta
omfordelningen fréan bil till kollektivtrafik.

5.8 Bruttointikter med avgiftssystemen

Som underlag for beridkning av avgiftsintikter har antalet fordonspassager i debiterbar riktning
under avgiftsbelagd period beriknats for de olika alternativen. For Tullsnittet férutsitter vi att
debitering sker endast i ena riktningen. For innerstadssnitten anges antalet passager i bada
riktningarna.

Fran 4r 1993 till 2005 beriknas totala antalet passager av innerstadssnitten for 10-
zonsalterantivet att vixa med 12 % for befintligt trafiknét och forbli konstant om Norra och
Stdra ldnken byggs ut. Detta stimmer vil med tidigare redovisade berdkningar for
trafikarbetet 1 innerstaden (se Tabell 3). I 5-zonsalternativet har antalet avgiftsstationer i

Tabell 12 Antal passager i debiterbar riktning under avgiftsbelagd period vardagar 06.00 -
19.00 (1000-tal passager per vardag)

93 Bef 05 Bef 05 Utb
10Z 10Z 5Z 10Z 10Z+TUR
Innerstadssnitt (bAda riktn) 410 460 230 410 360
Tullsnitt (inAtriktn) 220 240 240 250 200
TUR-snitt (inatriktn) - - - - 240
Totalt 630 700 470 660 800

innerstaden mer 4n halverats. Kvarvarande stationer 4r 1 allméanhet lokaliserade till
trafikintensiva ldgen och antalet passager av innerstadssnitt berdknas bli precis hilften av
antalet for 10 zoner. Om 10Z kombineras med TUR blir trafikddmpningen kraftig. Detta
mirks sérskilt tydligt i Tullsnittet dér antalet passager minskar med 20 % jamfort med enbart
10Z.

I Tabell 13 redovisas berdknade intékter for de olika avgiftsalternativen per vardagsdygn.
Avgift tas endast ut mandag till fredag mellan 06.00 och 19.00. Det har vidare antagits att
grundavgiften for passage av ett snitt dr 4 kr for ar 1993 och 4.36 kr for &r 2005. I Tullsnittet
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tas detta ut som dubbel avgift i inatriktning i stdllet for en avgift i vardera riktningen for att
begrénsa investerings- och driftskostnader. I alternativet med 5 zoner #r grundavgiften
férdubblad for innerstadssnitten men ej for Tullsnittet. I TUR-snittet tas avgift ut endast i
indtriktning. Grundavgiften ér dér 20 kr fér &r 2005 men med den begrinsningen att andra
passagen &r fri. Det motsvaras av att 15 kr tas ut vid alla passager. I samtliga fall 4r avgiften
for tunga fordon tre ganger den for personbilar och 6vriga litta fordon. Andelen tunga fordon
varierar mellan 12 och 13 % i de olika alternativen. Slutligen skall vi pAminna om att det inte
varit mgjligt att ta hdnsyn till den begréansning av avgiftsuttaget till hogst 20 passager per dag
och fordon som Naturskyddsféreningen ursprungligen foreslagit. Denna "rabatt” séinker

intdkterna nagot.

Det kan noteras att intékterna med Naturskyddsforeningens forslag beriknas 6ka med nira 20
% fran ar 1993 till 2005. Detta dr en foljd av att avgiftsnivan hdjs med 9 % och att befolkning
och sysselsiittning enligt Regionplan 91 antas 6ka med drygt 10 %. En jimforelse mellan 10Z
och 57 visar att minskningen av antalet innerstadszoner fran 10 till 5 och en samtidig
fordubbling av passageavgiften for innerstadssnitten leder till en oftrindrad intdktsniva. Vi

har tidigare konstaterat att 5Z ger nistan lika stor minskning av trafikarbetet som 10Z (se

Tabell 13 Avgiftsintikter per vardagsdygn (1000-tal kr)

93 Bef 05 Bef 05 Utb
102 10Z 57 10Z 10Z+TUR
Innerstadssnitt 2050 2460 2470 2210 1970
Tullsnitt 2190 2600 2610 2640 2260
TUR-snitt = - - - 4500
Totalt 4240 5060 5080 4840 8730

Tabell 3). En utbyggnad av Norra och Stdra lanken med avgiftsfrihet pa Norra linkens
strickning pa Ostermalm medfor minskade intikter med 4 %. I de olika varianterna med
enbart avgiftszoner star Tullsnittet for drygt hilften av intikterna, Om 10Z kombineras med
TUR okar intdkterna med 80 %.

Intékterna enligt Dennistverenskommelsen har berdknats till 6820 mkr per vardagsdygn for ar
2005."2 For 10Z och 5Z uppgér alltsa intiikterna till mellan 71 och 74 % av de beriknade
intdkterna fér Dennisdverenskommelsen beroende pa om vi utgar fran befintligt trafiknit eller

"vigtullsutredningen, 1994
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en utbyggnad av Norra och Sodra linken. Réknat pa arsbasis blir intidkterna med 10Z och 5Z
mellan 55 och 57 % av intikterna enligt Dennis6verenskommelsen eftersom i det senare fallet
avgifterna tas ut under alla veckodagar. Alternativet med 10Z + TUR ger pa arsbasis i stort

sett samma intdkter som Dennisdverenskommelsen.

Enligt prognosforutsittningarna antas den rorliga fordonskostnaden vara 0.96 kr/km for
privata resor. Om bilavgiftsuttaget slis ut pa det totala trafikarbetet i lanet under avgiftsbelagd
period motsvarar det en 6kning av den rorliga fordonskostnaden for alternativen 10Z och 57
med 0.19 kr/km eller med 20 % (se Tabell 14). En kombination av 10Z och TUR skulle héja
den rorliga fordonskostnaden med 35 %.

Tabell 14 Avgiftsuttag och elasticiteter for ldnet under avgiftsbelagd period vardagar 06.00 -

19.00
93 Bef 05 Bef 05 Utb
10Z 10Z 5Z 10Z  10Z+TUR
Avgift/trafikarbete (kr/fordonskm) 0.19 0.19 0.19 0.18 0.34
Trafikarbetets elasticitet map rorlig
fordonskostnad -0.24 -0.26 -0.23 -0.27 -0.30

For att en trafikant skall bete sig samhillsekonomiskt effektivt bor han betala de
samhéillsekonomiska marginalkostnaderna som dr forknippat med hans resande. En kostnad
som en bilist normalt inte betalar for 4r den tidsfordrgjning som hans nérvaro pa vigen
fororsakar andra bilister. Denna tringselkostnad r ofta forsumbar pa vigar pa landsbygden
men kan bli betydande pé gator i tétorter sérskilt under rusningstid. Det har gjorts manga
forsok att berdkna trangselkostnaden. En genomgéang av ett flertal studier fran USA ger ett
brett intervall med typiska virden pa 0.15 - 0.70 kr/km."? Enligt en uppskattning for
Stockholm skulle tringselkostnaden kunna vara runt 0.50 kr/km." De avgiftsuttag som 10Z

och 5Z medfor, och dven 10Z + TUR, ligger alltsa snarast i underkant av dessa vérden.

BButton, 1994
YTransek, 1994
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Ett matt pd hur snabbt trafikarbetet minskar vid en hdjning av den rorliga fordonskostnaden &r
elasticiteten.'” Den kan tolkas som den procentuella fordndringen av trafikarbetet vid en
okning av den rorliga fordonskostnaden med en procent. Som framgar av Tabell 14 varierar
elasticiteten kring -0.25, dvs en 6kning av den rérliga fordonskostnaden med sig 10 % leder
till en minskning av trafikarbetet med 2.5 %.

Nivan pé elasticiteterna bestims av de skattade modellsamband som byggts in i det
trafikberidkningssystem som utnyttjats. Det kan dérfor vara intressant att jamfora de
elasticiteter vi fitt med vad som brukar anses vara typiska virden. Den langsiktiga
elasticiteten med avseende pa brinslekostnaden, som ju utgor den storsta delen av den rérliga
fordonskostnaden, anges i en férsk internationell 6versikt till runt -0.33 medan den kortsiktiga
anges till runt -0.16.'® De elasticiteter vi observerat ligger alltsd mellan dessa virden. Det
betyder att de trafikavlastningar vi uppnatt i de olika avgiftsscenarierna inte kan péstés ha
uppkommit pa grundval av nagra extrema antaganden vad giller trafikanternas

avgiftskédnslighet.

BLat Tg och T vara trafikarbetet med resp utan bilavgifter, ¢ den rérliga fordonskostnaden och I de

sammantagna avgiftsintdkterna. Trafikarbetets elasticitet med avseende pa den rorliga fordonskostnaden kan da
(Tp—10)/(Tp+Tp)

[JQTgc+1)
' Angivna virden #r baserade pa tidsserier. Tvirsnittsanalyser ge ndgot storre elasticiteter (Goodwin, 1992)

approximativt beriikknas som € =
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6 Kostnader for avgiftssystemen

Vi skall hiir gora ett forsok att uppskatta kostnaderna for avgiftssystemen. Vi begriinsar oss till
Naturskyddsforeningens forslag med 10 avgiftszoner, 10Z, samt till den forenklade varianten
med 5 zoner, 57.

Med avgiftssnitt i innerstaden ir det av fysiska och praktiska skil omdjligt att bygga upp
systemet kring kontant betalning. Systemet &r i stillet tinkt att fungera genom att passerande
fordon identifieras automatisk via en fordonsenhet placerad pé insidan av vindrutan i fordonet.
I det fallet kan betalningen ske genom att ett konto kopplat till fordonet (eller innehavaren av
fordonsenheten) debiteras automatiskt. Om fordonsenhet saknas identifieras fordonet via
videofotografering av nummerskylten. Tolkningen av videobilden for identifiering av
registreringsnumret kan ske manuellt eller med hjilp av ett automatisk system for optisk
bildtolkning. For att detektera passerande fordon, kommunicera med fordonsenheten,
videofotografera nummerskyltar, sdnda information och videobilder till en central enhet fér
debitering och tolkning behovs investeringar i olika former av fast utrustning vid
avgiftsstationerna som datorer, videokameror, kommunikationsutrustning mm. Vidare
behover fordonen forses med fordonsenheter.

6.1 Antal avgiftsstationer

I samrdd med medverkande experter har en uppskattning gjorts av hur manga avgiftsstationer
som krivs med 10 respektive 5 zoner och hur manga korfélt som berors (se Tabell 15 och 16).
Uppskattningarna &r gjorda med nu rddande trafikforing och uppskattade trafikfloden. Bussfilt
och riktningar med forbjuden genomfart har dven riknats med sa lange det ir fysiskt mojligt
att passera med bil. Trafiksaneringar, éndrade trafikfloden och olika lokala forhallanden kan
motivera vissa fordndringar. Om Norra och Sédra ldnken byggs ut (vignit Utb) antas
genomfarten via Lill Jans skogen stingas vilket medfor att antalet stationer kan minskas med

1 och antalet korfalt med 2 jamfort med Tabell 15.

Tullsnittet, som dr gemensamt for bada zonalternativen, svarar for en mindre del av
stationerna. Merparten av stationerna kan hénféras till innerstadssnitten. Genom att ta bort
avgiftssnitten pa Sédermalm, Kungsholmen, Norrmalm och mellan Gamla stan och City kan
antalet avgiftszoner minskas fran 10 till 5. Behovet av stationer vid innerstadssnitten kan da

mer dn halveras.



a3

Tabell 15 Antal avgiftsstationer i Naturskyddsforeningens forslag till 10 avgiftszoner (Bef

10Z)
Snitt Antal stationer Antal korfilt
Tullsnittet 12 33
Innerstadssnitt 64 206
varav Sodermalm 17 54
Gamla stan (inkl broar) 6 29
Kungsholmen (inkl broar) 12 46
Ostermalm (Strandvégen - Lill Jans skogen) 11 34
City (Norra Bantorget - Engelbrektsplan) 9 23
Norrmalm (Tegnérgatan - Cederdalsgatan) 9 20
Totalt 76 239

Tabell 16 Antal avgiftsstationer i forslaget med 5 avgiftszoner (Bef 5Z)

Snitt Antal stationer Antal korfalt
Tullsnittet 12 33
Innerstadssnitt 29 98
varay Gamla stan (inkl broar) 3 18
Kungsholmen (inkl broar) 6 23
Ostermalm (Strandvigen - Lill Jans skogen) 11 34
City (Norra Bantorget - Engelbrektsplan) 9 23
Totalt 41 131

6.2 Kostnader

Det gar inte att exakt berdkna kostnaderna for att bygga upp och driva ett bilavgiftssystem av
det slag som Naturskyddsforeningen foreslar. Detta beror bl a pé att det system som krivs dr
mer avancerat dn nagot som for ndrvarande &r i drift. Det dr framfor allt tekniken med
videoidentifiering av fordon i fritt fordonsflode som &r mer avancerad &n den teknik som for
narvarande tillampas i t ex Oslo och Trondheim. Foljande kostnadsberékning bygger pa
uppgifter frdn Vigverket och foljer de principer som Vigverket for nérvarande tilldmpar i sina
beriikningar. Det har inte varit tidsméssigt mojligt att inom ramen for denna utvirdering
ifragasitta eller bekrifta dessa uppgifter. En punkt som det kan rada oklarhet om ér om
skalfordelar har beaktats fullt ut vid bestdmning av styckkostnader for kontoadministration
och videoidentifiering.
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Uppskattningarna avser ett system som medger att fordonet identifieras, debiteras och
eventuellt videofotograferas utan att fordonet behdver sakta in eller féllas upp i ett sérskilt
korfilt ndr det passerar betalgransen. Nir det géller fordonsenhet tanker vi oss en enklare
enhet for fordonsidentifiering, och inte en enhet som ocksé skulle kunna fungera som en
elektronisk bors och alltsd handha sjidlva kontodebiteringen. Detta innebir en forindring
jamfort med Naturskyddsforeningens ursprungliga forslag, som skulle kunna vara att féredra
ur anonymitetssynpunkt.

I Naturskyddsféreningens forslag kan fordonségaren vilja mellan att skaffa fordonsenhet och
Oppna konto for automatisk debitering eller lata bilen bli identifierad via videofotografering.
Den senare mojligheten behdvs inte minst for séllanbilister. For att stimulera till automatisk
debitering 0kas passageavgiften med 1 kr (samma for [dtta och tunga fordon) om debitering
sker efter videofotografering. Dessutom foreslds att sidana fordon faktureras per dag och
belastas med en faktureringsavgift om 15 kr."’?

Enligt prognosforutsittningarna skulle antalet registrerade bilar i ldnet komma att uppga till
720 000 ar 2005. Vi antar att antalet fordonsigare som skaffar fordonsenhet och 6ppnar konto
for automatisk debitering blir férre eller cirka 500 000. Debitering antas ske méanadsvis.
Naturskyddsforeningen foreslar att fordon som debiteras efter videoidentifiering skall
faktureras dagligen. Det forefaller vara ett onodigt arbetskrdavande system. Hér antas i stéllet
att dven sadana fordonségare debiteras manadsvis. Med de extra avgifter som &r forknippade
med den betalningsformen fér inte detta antagande ndgon storre betydelse for nettokalkylen.
Med ett antagande om att 80 %'® av passagerna avser fordon med fordonsenhet s kan hogt
riknat 200 000 fordonsigare per manad beh&va debiteras efter videofotografering. Kostnaden
for videoidentifiering forutsatter att hélften av fordonen identifieras med hjélp av automatiskt
system for optisk bildtolkning. I Naturskyddsforeningens ursprungliga forslag antogs det att
det skulle kréivas endast en manuell bildtolkning per fordon och dag.

Med nedanstéende kalkylforutsittningar och med tidigare angivna
dimensioneringsforutsittningar (se Tabell 12 samt 15 och 16) kan arskostnaden for

avgiftsalternativen beriknas enligt Tabell 17.

YEriksson, 1994
] Trondheim #r andelen passager med automatisk debitering drygt 80 % (Foss, 1995)
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Kalkylforutsdtiningar for investeringar och underhdll

Kalkylrénta 5%
Investerings-  Arligt Ekonomisk
kostnad underhall  livslingd
Fast kostnad per avgiftsstation
Dator 0.72 mkr 10 % 5éar
Fast kostnad per korfélt
Anldggning, portal mm 0.77 mkr 1 % 25 ar
Kommunikationslidnk, évervakningsutrustning,
registreringsutrustning mm 0.70 mkr 10 % 5ar
Centralenhet
Dator, programvara, utrustning mm 78.5 mkr 10 % 5 ar
Fordonsenhet (enkel, ej av smart card typ) 90  kr 0% 54r
Kalkylférutsdtmingar for transaktionskostnader
Automatisk Debitering efter

debitering av konto
Antal fordonsenheter 500 000
Antal konton som debiteras per manad 500 000

Manadskostnad per konto
Andel passager med videoidentifiering

Kostnad per passage med videoidentifiering

15.60 kr

videoidentifiering

200 000

19.20 kr
20 %o
1.20 kr

Tabell 17 Beriknad arskostnad for alternativa avgiftssystem for ar 2005 (mkr/ar)

05 Bef 05 Utb
10Z 52 10Z
Investerings- och underhallskostnader

Avgiftsstationer 18 10 18
Korfalt 68 37 68
Centralenhet 26 26 26
Fordonsenheter 10 10 10
Transaktionskostnader, antomatisk debitering 94 94 94

Transaktionskostnader efter videoidentifiering
Debitering 46 46 46
Videolésning 42 28 40
Total &rskostnad 304 251 302
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Enligt denna kalkyl skulle Naturskyddsforeningens forslag med 10 zoner och befintligt
trafiksystem leda till en arskostnad pa 304 miljoner kr. Alternativet med 5 zoner skulle bli
drygt 50 miljoner kr eller 17 % billigare pa grund av ldgre kostnader for avgiftsstationer och
dtgirder i korfalt samt ndgot férre antal videobilder som mdste hanteras. Med en utbyggnad av
Norra och Sédra linken sjunker transaktionskostnaderna nagot litet for 10Z pa grund av ett
minskat antal passager. Transaktionskostnaderna utgor den storsta enskilda posten. Vid
automatisk debitering stér sjilva faktureringskostnaden (10 kr/faktura) f6r drygt 80 % av
kostnaderna. Ovriga kostnader avser uppliggning av konton, initiering av fordonsenheter och
hantering av klagomal. Vid debitering efter videoidentifiering star faktureringskostnaderna for
en ndgot ldgre andel ndmligen néra 70 %. Ovriga kostnader, som antas nagot hogre i det fallet,
avser uppldaggning av konton och hantering av klagomal. Kostnaderna for videoldsning blir

direkt beroende av antalet passager Gver avgiftssnitten.

Denna kostnadskalkyl kan jimfras med den som gors i beskrivningen av
Naturskyddsforeningens forslag."® Motsvarande poster dir uppgdr till 149 miljoner kr for ar
1. Den stora skillnaden géller transaktionskostnaderna som &r drygt 110 mkr lagre i
Naturskyddsforeningens kalkyl. Dels antas dér hilften sa stor faktureringskostnad, dels
forutsitts betydligt ligre kostnader for videotolkning till en del beroende p4 att man antar att
endast en videobild per dag och fordon utan fordonsenhet behover tolkas manuellt.
Investerings- och underhéllkostnaderna &r néra 45 mkr lagre i Naturskyddsféreningens kalkyl.
Dér forutsitter man en ligre kalkylrénta ndmligen 4 %, en ekonomisk livslingd for alla

komponenter pd 15 dr och arliga underhéllskostnader motsvarande 2.5 % av investeringarna.

En jimforelse kan ocksa goras med kostnadsuppskattningarna i Vigtullsutredningen. Dir
anges arskostnaden for Vagverkets forslag till tullar utanfér Ringen (TUR) till 296 mkr for &r
1 varav driftskostnaderna uppgér till 160 miljoner kr. Réknat pa motsvarande sitt som i denna
rapport skulle drskostnaden bli lagre namligen 198 mkr. Den senare kalkylen bygger bl a pa
att 300 000 fordonsdgare 6ppnat konto for automatisk debitering.

Till dessa arsvisa kostnader for avgiftssystemen kommer kostnader for information i samband
med introduktionen. Dessa torde inte skilja sig fran motsvarande kostnader fér Vagverkets
forslag till avgiftssystem. De senare har uppskattats till totalt 220 mkr.*

“Eriksson, 1994
**Bnligt Proposition 1993/94:86
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7 Nettointakter och mdojligheter att finansiera investeringar

I detta avslutande avsnitt skall vi gora en berdkning av nettointikterna med
Naturskyddsforeningens avgiftsforslag. Vi skall da halla i minnet att kostnadskalkylen for
avgiftssystemet dr osiker. Nar det giller intdkterna dr dessa nagot dverskattade eftersom vi

inte gjort ndgot avdrag for den rabatt som ges till fordon med mer én 20 passager per dag.

7.1 Nettointikter och aterbiring

Bruttointikterna pa arsbasis beridknas genom att intidkterna per vardag (se Tabell 13) rdknas
upp med faktorn 250. For att stimulera till automatisk debitering okas i
Naturskyddsfoéreningens forslag passageavgiften med 1 kr (samma for létta och tunga fordon)
om debitering sker efter videofotografering. Dessutom tas i det fallet ut en faktureringsavgift
om 15 kr. Vi har antagit att 20 % av passagerna debiteras efter videofotografering men att
dven dessa fordon till skillnad fran i Naturskyddsforeningens forslag faktureras manadsvis.
Detta leder till extra intikter pa drygt 90 mkr per dr. Vi kan notera att dessa extra intékter

faktiskt ticker transaktionskostnaderna for debitering av fordon utan fordonsenhet.

Nettointikterna erhalls sedan genom att frin de totala intidkterna dra de tidigare beriknade
arskostnaderna for avgiftssystemen (se Tabell 17). Det kan observeras att om vi hade féljt
Naturskyddsféreningens forslag om daglig fakturering av fordon utan fordonsenhet sa hade
faktureringskostnaderna blivit avsevirt hdgre men att dessa okade kostnader mer &n vél hade
tdckts av de okade extra intdkterna.

Som framgéar av Tabell 18 blir nettointékterna for &r 2005 och befintligt trafiksystem drygt 1

miljard kr for alternativet med 10 zoner och 1.1 miljarder kr for alternativet med 5 zoner. Med

Tabell 18 Nettointdkter och mojlig aterbaring for ar 2005 for alternativa avgiftssystem

05 Bef 05 Utb

10Z 5Z 10Z

Bruttointdkter (mkr/ar) 1265 1270 1210
Extra avgifter vid ej automatisk debitering (mkr/ar) 94 94 92
Arskostnad for avgiftssystemet (mkr/ar) -304 -251 -302
Nettointikter (mkr/ar) 1055 1113 1000

Mujlig aterbiring (kr/invénare och ar) 580 610 550
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en utbyggnad av Norra och Sodra ldnken blir nettointiikterna cirka 5 % ligre.

Vi kan ocksi notera att kostnaderna for avgiftssystemen utgér mellan 18 och 23 % av
bruttointikter och extra avgifter. I en utvérdering av tullsystemet for Oslo anges kostnaderna
for att ta upp tullintékterna till 16 % av bruttointikterna medan motsvarande andelar i en
internationell 6versikt anges till 18 % for Bergen, 17 % for Trondheim och 21 % for

: 21 22
Singapore.”

Om nettointikterna i enlighet med Naturskyddsféreningens forslag delas ut i form av en
dterbdring till samtliga invanare i lanet (barn inrdknat) skulle denna for ar 2005 kunna uppgé
till omkring eller strax under 600 kr/ar.>

7.2 Maojligheter att finansiera vig- och kollektivtrafikinvesteringar

Slutligen skall vi kortfattat beréra méjligheterna att utnyttja nettointékterna fran

avgiftssystemen till att finansiera viig- och kollektivtrafikinvesteringar.

Infor riksdagens beslut om l&negarantier i april 1994 angavs det totala beloppet som skall
tickas med bilavgifter till 24.3 miljarder kr. Enligt Végtullsutredningen skulle en intdktsniva
som for ar 2005 motsvarar 2.2 miljarder kr erfordras for att klara Dennisdverenskommelsens
finansieringskrav.* Enligt uppgifter frin Vigverket ir de nu aktuella kostnadsgarantierna for
Norra och Sodra ldnken inklusive tilldgg for Nationalstadsparken, marklésen, ledningscentral
och kostnader for information i samband med introduktionen av avgiftssystemet 8.7 miljarder
kr. Detta motsvarar 36 % av det totala investeringsbeloppet som enligt ovan skall finansieras
med bilavgifter. Med detta nagot schablonmiissiga sitt att riikna skulle alltsa
finansieringsbehovet for Norra och Sédra linken motsvara ett intaktskrav for ar 2005 pa 790
mkr. Enligt berdkningarna i Tabell 18 6verstiger nettointdkterna med Naturskyddsforeningens
avgiftsforslag detta krav med mellan 27 och 41 %.

Nir det giller kollektivtrafiken rdknar Stockholms Lokaltrafik AB i sin strategiska plan for
perioden 1996 - 2010 med ett arligt genomsnittligt investeringsbehov pa 1.35 miljarder kr 1
prisniva for juli 1995.% Detta investeringsbehov omfattar bl a Dennisdverenskommelsens

satsningar. Om nettointidkterna fran Naturskyddsforeningens avgiftsforslag, som dr uttryckta i

*'Ramjerdi, 1995, sid 73

2Gomez-Ibancz and Small, 1994

“Med den i Regionplan 91 fér &r 2005 antagna folkméngden om 1 832 000 invénare

M Beriknade intikter per vardagsdygn enligt Vigtullsutredningen, 1994 sid 70, har riknats upp till rsbasis med
faktorn 325

531, odaterad
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prisniva for januari 1992, helt skulle anvindas till dessa investeringar, skulle de med hinsyn

till penningvirdesfoérandringen ticka mellan 82 och 92 % av detta investeringsbehov.
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8 Diskussion

Naturskyddsféreningens forslag till bilavgifter syftar till att komma till ritta med trafikens
miljo- och framkomlighetsproblem huvudsakligen inom ramen for befintligt trafiksystem.
Forslaget dr inriktat mot att begrénsa trafiken dir och nér tringselproblemen dr storst.
Avgiftsuttaget riktas didrfor mot innerstaden och den mest belastade tiden under vardagar.
Som ett konkret mal anges att trafiken skall minska med 35 % i innerstaden under denna tid.
Detta har i rapporten tolkats som att avgiftssystemet under avgiftsbelagd tid skall leda till 35
% ldgre trafikarbete i innerstaden (exklusive innerstadsleder) jamfort med om systemet inte
varit 1 drift.

Som framgétt av de trafikanalyser som genomforts (se Tabell 3) &r detta mél néstan uppfyllt
med det foreslagna systemet med 10 avgiftszoner. Under avgiftsbelagd period minskar
trafikarbetet i innerstaden med mellan 32 och 35 %. For att uppna det uppstéllda malet for ar
2005 med befintligt trafiksystem skulle avgiftsnivan behdva hojas med nagra procent. Storst
avlastande effekt far 10Z i kombination med en utbyggnad av Norra och Stdra linken
(formodligen &r Norra lanken mest betydelsefull for detta resultat). Genom att ldta Norra
linken vara en avgiftsfri forbindelse mellan Ostermalms tva zoner styrs trafik effektivt ut till
denna led. Jamfort med &r 1993 utan avgiftssystem leder 10Z for ar 2005 till en minskning av
trafikarbetet i innerstaden med drygt 20 % med befintligt trafiksystem och med drygt 30 % om
Norra och Sodra ldnken byggs ut (se Tabell 4).

Analyserna visar ocksa att det 4r mojligt att minska antalet zoner till hilften, 5Z, och 4nda
bibehélla nistan samma trafikddmpande effekt om samtidigt avgiftsnivan for innerstadssnitten
fordubblas. Detta alternativ skulle innebéra nistan exakt samma totala avgiftsuttag som 10

ZOoner.

Om innerstadszoner enligt 10Z kombineras med en tullring utanfor Héstskon enligt TUR kan
en kraftig minskning av trafikarbetet i innerstaden uppnas — under avgiftsbelagd period med
over 40 %. Det totala avgiftsuttaget okar dock med 80 %.

Eftersom avgiftssystemet &r i kraft endast under vardagar mellan 06.00 och 19.00 blir den
trafikddmpande effekten sjdlvklart mindre om vi ser till hela aret. Skillnaden blir sérskilt

tydlig for innerstaden med en utbyggnad av Norra och Sodra lidnken (se Tabell 4).

Om det av olika skil anses ldmpligt dr det principiellt enkelt att i de foreslagna

avgiftssystemen #ndra avgiftsniva, differentiera avgifterna i tid och rum och ocksa éndra
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avgiftsbelagd period. Om de olika avgiftssystemen kombineras med limpliga avstingningar

kan de trafikddmpande effekterna forstirkas och eventuellt vissa avgiftsstationer slopas.

Aven om avgifterna i 10Z och 5Z tas ut vid fird in till eller inom innerstaden sé &r inte
minskningen av trafiken begrinsad till enbart innerstaden. Runt 30 % den totala
trafikminskningen i ldnet berdr innerstaden. Riknas innerstadsleder med dkar andelen till runt
40 %. Sa mycket som mellan 40 och 50 % av den totala trafikminskningen sker dock i inre
fororter dit vi da dven har ridknat Hastskon som far trafikékningar. Eftersom alla
fordonstransporter mellan regionhalvorna blir avgiftsbelagda #r det inte forvanansvirt att
avgiftssystemen far effekter utanfor innerstaden. Som framgar av Tabell 7 leder 10Z inte bara
till ett minskat resande till och frén innerstaden utan ocksa till en betydande minskning av
resandet mellan regionhalvorna. Annorlunda uttryckt kan man séiga att med de aktuella
avgiftssystemen skulle Stockholm bli mer tydligt uppdelat i en norra och en sddra

regionhalva.

Ett annat uttryck for att avgiftssystemen leder till ett minskat utbyte mellan regionhalvorna dr
minskningen 1 trafikméngder dver Saltsjo-Milarsnittet. For ar 2005 och avgiftssystemen 10Z
och 5Z uppgér minskningen under avgiftsbelagd period till cirka 25 % (se Tabell 5). Sirskilt
pataglig 4r minskningen av trafiken genom Gamla stan med 10Z. Med det avgiftssystemet &r

det billigare att utnyttja Centralbron &n att dka pd Munkbroleden eller Skeppsbron.

Ett problem dr dock okningen av trafikméngderna pa Essingeleden. Jamfort med vad som
uppmiitts for ar 1993 beréknas 20 000 till 25 000 fler fordon per vardagsdygn passera
Grondalsbron &r 2005 med avgiftsalternativen 10Z eller 5Z (se Tabell 5). Utbyggnad av Norra
och Sodra ldnken kan ytterligare oka trafikméngderna. Med denna belastningen kommer
Essingeleden att fa betydande framkomlighetsproblem och vara mycket storningskénslig om
inte kapaciteten kan okas genom effektivare trafikledning och dvervakning, fler korfilt eller

avlastande forgrening (Brommagrenen).

Om man ser till fordndringarna i trafikméngder pé enskilda véglénkar leder saval 10Z som 5Z
till kraftiga minskningar i innerstaden, pa innerstadsleder men ocksa pd de stora infartslederna
(se Figur 2 - 4). Pa Histskon far vi ddremot 6kningar. Skillnaderna mellan 10 och 5 zoner ir
ganska sma men 57 ger en storre trafikokning pd Essingeleden men ocksa storre
trafikminskningar pé innerstadsleder. For en del ldnkar i City déir vi far trafikokningar med
10Z blir det i stillet minskningar med 5Z pé grund av att kostnadsrelationerna i vissa ruttval
fordndras. Vid en utbyggnad av Norra och S6dra ldnken antas Norra lidnken bli avgiftsfri. 10Z
medfor da en ytterligare trafikminskning pa Valhallaviigen utéver den som utbyggnaden i sig

ger.
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Forutom att begrinsa trafiken i innerstaden av miljoskél syftar Naturskyddsfoéreningens
forslag dven till att forbéttra framkomligheten i viigniitet. Medelhastigheten kan tjéna som en
indikator pd framkomligheten. Som framgar av Tabell 8 bidrar avgiftssystemen till att hoja
hastigheterna. Utan avgiftssystem kan hastigheterna i olika delar av viignitet férvintas sjunka
fram till &r 2005 dven om végnitet byggs ut med Norra och Stdra linken. Med avgiftssystem

Okar hastigheterna sarskilt pa innerstadens trafikleder.

I Naturskyddsforeningens system tas avgifter ut under vardagar mellan 06.00 och 19.00. Man
kan friga sig om detta kommer att leda till att trafik flyttar 6ver till vardagskvillar och
lordagar och helger. Sannolikt kommer viss dverflyttning att ske. Det modellsystem som
anvénds for trafiksimuleringarna kan 1 sitt nuvarande utvecklingsskede inte belysa detta. Vi
har tidigare papekat att trafikminskningen under avgiftsbelagd tid dérfor kommer att
underskattas nagot medan trafikminskningen for hela aret kommer att Gverskattas nagot. Nir
det géller byte av resetidpunkt under vardagar torde den viktigaste anpassningen vara att
skjuta upp hemresetidpunkten till efter klockan 19. Med konstruktionen med flera mindre
avgifter och att avgiften i Tullsnittet tas ut som dubbel avgift i inatriktning &r det relativt fa
som kan gora nagra storre avgiftsbesparingar. En gissning &r att den storsta 6verflyttning

kommer att vara obundna resor som inkdpsresor frin vardagar till veckoslut.

En annan beslédktad friga &r om de studerade avgiftssystemen kommer att leda till
barridreffekter. Allmént kan ségas att ett system med manga avgiftssnitt och 1dga avgiftsnivaer
leder till mindre barridreffekter dn ett system med fa snitt och hoga avgifter. I det avseendet dr
innerstadszoner béttre &n en enda tullring. Vidare dr 10 zoner och en avgift pa 4 kr bittre &n 5
zoner och en avgift pa 8 kr. Den detaljerade jamforelsen mellan 10 och 5 zoner pé
viiglianksniva (se Figur 2 och 3) kan dock tolkas som att alternativet med 5 zoner ger en mer
likformig trafikminskning inom hela innerstaden, medan 10 zoner ibland stimulerar till ruttval
som Okar trafiken pa vissa gator. Att barridreffekter inte kan uteslutas for obundna resor
antyds av analyser for Oslo.”® Barridreffekten for handeln diimpas dock i de aktuella
avgiftssystemen av att 16rdagar och helger &r avgiftsfria.

Kan man nu vinta sig att de trafikminskningar vi fatt verkligen kommer att intréffa?
Trafikanalyser dr alltid osdkra. Vi har tidigare diskuterat modellens begriansningar och pa
vilka forutséttningar analyserna vilar. De ekonomiska och demografiska forutséttningarna &r
hir sédrskilt viktiga for trafikarbetets absoluta niva. For avgiftssystemens effekter &r andra
antaganden mer avgorande. En viktig forutsattning &r att bilavgifterna verkligen debiteras och

av individen uppfattas som en kostnad for den enskilda resan. Vidare ar det viktigt att de

* Ramjerdi, 1995, sid 126 och framt
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antaganden om olika regelsystem som vi gjort (avdragsregler, bilférmén, momsregler,
bensinskatt, parkeringspolitik) inte visar sig vara felaktiga pa ett sidant sitt att det forandrar
individens kostnadskénslighet. Som vi har diskuterat i anslutning till Tabell 14 forefaller

kostnadskénsligheten som den slar igenom i analysresultaten vara helt rimlig.

Ett system med avgiftszoner i innerstaden forutsitter ett automatiskt betalsystem. I de flesta
ldgen dr det praktiskt och fysiskt omdjligt att skapa sarskilda filer for kontant betalning. Fér
att systemet skall kunna fungera smidigt utan att stora trafikflodet bor den automatiska
debiteringen kunna ske i fritt fordonsflode, dvs utan att fordonen behover siinka farten eller
kora i speciella filer. Identifiering av fordon kan ske genom att fordonen forses med en
fordonsenhet till vilken ett konto for debitering ér kopplat. Det dr dock svart att fi alla
fordonsédgare att oppna konto och skaffa fordonsenhet. Inte minst kan detta gilla sddana som
besoker Stockholm mer sédllan. Som ett alternativt system kan fordon utan fordonsenhet
identifieras via videofotografering av nummerskylten. Att identifiera fordon och eventuellt
videofotografera nummerskyltar 1 fritt fordonsflode kriver ett mer avancerat
debiteringssystem #n ndgot som for nérvarande dr i bruk i virlden. Tillimpningsférsok pagar
dock p4 manga hall och dven i Sverige.”” Tekniken anses genomforbar och ir i princip samma

som den som Vigverket planerar for.

Naturskyddsforeningens forslag om 10 zoner skulle enligt den genomgéng vi gjort kridva 76
avgiftsstationer varav 12 i1 Tullsnittet och 64 i innerstadssnitten. Om antalet zoner minskas till
5 zoner enligt det férslag vi studerat, skulle antalet avgiftsstationer i innerstadssnitten kunna
minskas till 29 och det totala antalet stationer till 41. I det alternativet har ett stort antal
stationsldgen i den téta innerstadsbebyggelsen slopats. Ytterligare en fordel #r att vi i de flesta
fall far naturliga zongrénser i form av vatten. Tva snitt i den tita stadsbebyggelsen kvarstér
emellertid ndmligen Strandvégen - Lill Jans skogen och Norra Bantorget - Engelbrektsplan
dér det tillsammans skulle krdvas 20 stationer.

Kostnaderna for avgiftssystemen har berdknats enligt de kalkylforutséttningar som Vigverket
arbetar efter. Det har intet varit mojligt att i denna utvérdering ifragasitta eller verifiera de
kostnadsuppgifter som ldmnats.

Med dessa forutsédttningar kan drskostnaden for ar 2005 beriknas till drygt 300 mkr fér 10
zoner och drygt 250 mkr for 5 zoner (se Tabell 17). Investerings- och underhéllskostnaderna
uppgar till cirka 120 mkr for 10 zoner och till cirka 80 mkr for 5 zoner.
Transaktionskostnaderna vid automatisk debitering 4r oberoende av antalet zoner. De har

beriknats till nigot mer 4n 90 mkr varav enbart faktureringskostnaderna utgor drygt 80 %.

*"Hedin and Sundberg, 1994
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Berikningen bygger pé fakturering per manad. Med kvartalsvis fakturering som fér telefon-
och elrikningar skulle dessa kostnader kunna siinkas betydligt. Kostnaderna for debitering
efter videoidentifiering uppgar till inte fullt 90 mkr f6r 10 zoner och strax under 75 mkr for 5
zoner. Med 5 zoner minskar antalet videoidentifieringar med ungefir en tredjedel.
Kostnaderna for videoidentifiering ticks emellertid fullt ut av den férhojda passageavgift och
av den faktureringsavgift som Naturskyddsforeningen har foreslagit for att stimulera till
helautomatisk debitering (se Tabell 18).

Om kostnaderna for Vigverkets forslag till tullar utanfér Ringen (TUR) berdknas pa
motsvarande sitt slutar kalkylen pé strax under 200 mkr. Netto, dvs med hinsyn till de extra
avgifterna for att técka videoidentifiering, blir alltsa alternativet med 10 zoner cirka 10 mkr
dyrare dn TUR-alternativet medan alternativet med 5 zoner blir cirka 40 mkr billigare.

Bruttointikterna med Naturskyddsféreningens forslag begrinsas naturligtvis av att
avgiftssystemet endast dr i kraft vardagar mellan 06.00 och 19.00. Detta leder dven till en viss
overflyttning av trafik till andra tidpunkter vilket minskar intdkterna. Dessa blir ocksa nagot
ldgre pé grund av avgiftstaket pa 20 passager per fordon och dag. Bortsett fran dessa effekter
skulle avgiftsintdkterna pa arsbasis kunna uppga till drygt 55 % av avgiftsintidkterna enligt

Dennisdverenskommelsen.

Om nettointdkterna med Naturskyddsforeningens avgiftsforslag med 10 zoner betalas tillbaks
till invanarna i ldnet (barn inrdknat) skulle detta for ar 2005 kunna ge en aterbiring pa strax
under 600 kr per invanare (se Tabell 18). Med 5 zoner kan édterbiringen stiga till strax dver
600 kr. Enligt vér uppskattning dverstiger nettointikterna finansieringsbehovet fér Norra och
Sodra linken med mellan 27 och 41 %. Som andel av Stockholms Lokaltrafiks

investeringsplan uppgér nettointikterna till mellan 82 och 92 %.

De trafikanalyser som genomforts bygger alla pa den forutsittningen att
kollektivtrafiksystemet har samma standard 2005 som 1993. Den 6kade efterfragan pé
kollektivresor som avgiftssystemen medfor kommer emellertid i sig att kriva
kapacitetshdjande investeringar utan att trafikstandarden dkar. Hur stora dessa skulle behova

vara har vi inte ndrmare studerat.

Det bor papekas att denna utvirdering av Naturskyddsféreningens forslag till avgiftssystem
inte utgdr nagon samhillsekonomisk vérdering. En sadan vore virdefull. Resultat som kommit
fram i denna studie skulle kunna utgora ett underlag for en sadan bedomning. Vi har inte
heller analyserat avgiftssystemens teknik och tillforlitlighet. Andra viktiga fragor som ockséa

ldimnats utanfor denna utvirdering dr bl a intring i stadsbilden, estetik, rittssidkerhet,
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acceptans och integritet. Dessa aspekter maste ocksa belysas for att en mer fullstindig bild av
Naturskyddsforeningens forslag skall erhillas.?®

% Parallellt med denna studie har en utredning kring dessa fragor bedrivits vid T@I, Transportgkonomisk
institutt, Oslo (se Ragngy och @stmoe, 1995)
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9 Slutsatser

Slutligen skall vi i punktform sammanfatta de viktigaste slutsatserna frin denna studie.

e Naturskyddsforeningens forslag till 10 innerstadszoner kan forvintas ge en betydande
trafikminskning i innerstaden. Jimfort med inget avgiftssystem beriknas forslaget for ar
2005 med befintligt trafiksystem minska trafikarbetet i innerstaden med 33 % under
avgiftsbelagd period och med 21 % pa arsbasis. Forslaget ger dven en betydande
avlastning av innerstadsleder. Minskningen uppgar till 24 % for avgiftsbelagd period och
till 15 % pa arsbasis. For lanet som helhet berdknas trafikarbetet minska med 3 % pé

arsbasis.

e Med en utbyggnad av Norra och Sodra ldnken forstarks avgiftssystemets avlastande effekt.
Trafikarbetet i innerstaden beréknas dd for samma ar bli 35 % mindre under avgiftsbelagd
period och 22 % mindre pé arsbasis jimfort med inget avgiftssystem. Forbindelsen genom
Lill Jans skogen kan stdngas. Avlastningen av Valhallavigen och Lidingovigen blir ocksa
storre dn med befintligt vignit.

e Man kan ocksa jamféra situationen ar 2005 med avgiftssystem och befintlig situation 1993
utan avgiftssystem. Trafikddmpningen i innerstaden forstirks vid en utbyggnad av Norra
och Sodra ldnken. Jamfort med 1993 berdknas avgiftssystemet med befintligt trafikniit
minska trafikarbetet i innerstaden under avgiftsbelagd period med 23 % och for hela dret
med 9 %. Motsvarande minskning om avgiftssystemet kombineras med en utbyggnad av
Norra och Stdra ldnken blir 32 respektive 18 %.

* Antalet innerstadszoner kan minskas fran 10 till 5 med nistan samma trafikddmpande
effekt om samtidigt passageavgiften i innerstaden férdubblas. Det totala avgiftsuttaget
forblir detsamma men investerings- och underhallskostnader reduceras betydligt liksom
intringet i stadsbilden.

e Naturskyddsforeningens avgiftssystem leder till en betydande 6kning av belastningen pa
Essingeleden. Jamfort med 1993 berdknas 20 000 till 25 000 fler fordon per vardagsdygn
passera Grondalsbron ar 2005. Utan kapacitetsskning i form av effektivare trafikledning
och overvakning, fler korfilt eller avlastande forgrening kommer Essingeleden att bli
mycket storningskéanslig och fa betydande framkomlighetsproblem.

e Naturskyddsforeningens forslag till helautomatisk avgiftsdebitering av konto kompletterat

med videoidentifiering av fordon utan sirskild fodonsenhet forefaller tekniskt



47

genomforbart. Nettokostnaden for systemet &r i niva med det system som Vigverket
foreslar inom ramen for Dennis¢verenskommelsen. Naturskyddsforeningens forslag
kriver 76 avgiftsstationer varav 64 inom tullarna. Investerings-, underhélls- och
transaktionskostnader har tillsammans beriknats till drygt 300 mkr for &r 2005.
Transaktionskostnaderna vid helautomatisk debitering och debitering efter
videoidentifiering svarar vardera for runt 90 mkr. Den senare posten motsvaras av extra
avgifter som tas ut for att stimulera till helautomatiskt debitering. Nettoarskostnaden blir
ddrmed cirka 210 mkr for dr 2005, vilket kan jamféras med Denniséverenskommelsens
avgiftssystem som har beréknats till strax under 200 mkr. Med 5 zoner krdvs 41
avgiftsstationer varav 29 innanfor tullarna. Nettodrskostnaden sjunker da med 50 mkr.

Naturskyddsforeningens avgiftsforslag ger betydande intékter eller, annorlunda uttryckt,
medfor ett betydande avgiftsuttag. P4 arsbasis kan intdkterna uppga till drygt 55 % av
avgiftsintidkterna enligt Dennisoverenskommelsen. Om nettointikterna dterbetalas skulle
detta for ar 2005 kunna ge en aterbaring pa strax under 600 kr per linsinvénare.
Nettointdkterna 6verstiger finansieringsbehovet for Norra och Sodra linken med drygt 30

%. Som andel av SL investeringsplan uppgar nettointdkterna till strax under 90 %.

Avgiftsnivaer och avgiftsbelagd period kan i princip enkelt dndras i

Naturskyddsforeningens forslag.

Viktiga frégor som hur vil det foreslagna systemet kan fungera nir det giller teknik,

tillforlitlighet, intrang i stadsbilden, estetik, rattssdkerhet, acceptans, integritet mm har
ldmnats utanfor denna utvirdering.
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