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Forord

Trangselskatten infordes pa forsok i Stockholmeistad under forsta halvaret
2006 och inférdes permanent av regeringen augQ06i,2ned syfte att forbattra
framkomligheten och miljon och bidra till att finsiera investeringar i vagnatet i
Stockholmsregionen. Da trangselskatten ar engsithtt ar det regeringen som
ansvarar for utformning och, genom Transportsterelsrift av systemet. Men
effekterna av trangselskatten paverkar i allra teogsad bade Stockholms vagnat
och manga Stockholmares vardag. Det ar mot derkgrdoad att Stockholms
stads trafik- och renhallningsnamnd bestamde attadi&kontoret i uppdrag att
genomfor ett uppféljningsprogram for att folja desffekter. Programmet har
utvecklats i samarbete med de andra regional&aidfirer, Storstockholms
lokaltrafik och Vagverket Region Stockholm, och fiaansierats med
trAngselskatteintakter.

Analyserna visar att trangselskatten fortsattehan betydande effekt, med
trafikmangderna Over trangselskattesnittet i h8§B82ca 18 procent lagre &n
hdsten 2005, infor trangselskatteforsoket. Effelgyms i form av kortare kder och
mer palitliga restider, och resulterar i minskati&app av CQ@och skadliga
partiklar, som bidrar till att uppna stadens milginAven intakterna fran
trangselskatten har borjat ge nytta i form av itesisgar i s.k. trimningsatgarder
for battre framkomlighet for bil- och busstrafikpa regionens primara vagnat.
Intéakterna fran trangselskatten kan ocksa bidrggitomférandet av kommande
nddvandiga infrastruktursatsningar genom att mggirg en unikt hogt regional
medfinansiering.

Trafikkontorets analyser har fatt stod av en expapp bestaende av Karin
Brundell-Freij (WSP), Leif Carlsson (Vagverket RagiStockholm), Jonas
Eliasson (Kungliga Tekniska Hogskolan), Staffandetir(Trafikkontoret,
gruppens ordférande), Lars Hultkrantz (Orebro Ursitet) och Lars-Géran
Mattsson (Kungliga Tekniska Hogskolan). Expertgeippar granskat resultaten
och bidragit med slutsatser. Projektledaren fdikdkantoret &r Siamak Baradaran
(t.o.m. 30 april 2009) och Daniel Firth (fr.o.mnfaj 2009). Ovriga medverkande
i rapporten ar Johanna Salén (Trafikkontoret) asiny Kallstrom (WSP).

Magdalena Bosson
Forvaltningsdirektor, Trafikkontoret
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Sammanfattning

Trangselskatt i Stockholm

Trangselskatt ar en avgift som géller fér passagst vissa fordon vid in- och
utfart till Stockholms innerstad mellan 06:30 o¢h3D, helgfria dagar. Beloppet
varierar beroende pa tidsintervall mellan 10 kromair 20 kronor, med ett
maxbelopp av 60 kronor per dag och fordon. KvaHatter, I6rdagar, helgdagar
och dagar fore helgdag samt juli manad ar trankatéria. Vissa miljobilar,
utryckningsfordon, bussar, diplomatiska och utl&ad®rdon samt motorcyklar
ar undantagna. Trangselskatten galler inte heitbpassage via Essingeleden

samt resor till och fran Lidingd som passerar gefmumerstaden inom 30 minuter.

Trafikkontorets mal ar att tillgodose behov av dg@inkomlighet for stadens
invanare och naringsliv med minimal negativ paverkedrsoket med
trangselskatt 2006 visade att vagavgifter ar etitkillt trafikregleringsverktyg
for att optimera anvandningen av trafikinfrastruktuoch darmed
framkomligheten. Forsoket omfattade daremot enetasirygt halvar och skiljer
sig nagot i utformning fran nuvarande system tvexl galler avdragsratt och
undantag. Det har darfor funnits skal att undersiikaeffekterna fran det
permanenta systemet, som infordes augusti 200keavivan vad som
observerades under forsoksperioden.

Mot bakgrund av detta har Trafikkontoret genoméittuppfoljningsprogram fér
trangselskattens effekter t.o.m. ar 2008, om ardreiomfattande &n den
utvardering som gjordes under férsoksperioden. Samenget visar uppfoljningen
att effekterna i transportsystemet under den peemartrangselskatten i stort
liknar de resultat som uppvisades under forsok&tngdselskatten utgor alltsa
fortfarande ett effektivt styrinstrument i den dgmaka Stockholmstrafiken.

Fortsatt stor trafikminskning over avgiftssnittet — fast nagot
mindre an under forsoket

Under Stockholmsforsoket 2006 minskade trafikernr éwgiftssnittet med 22
procent jamfort med situationen innan trangselsk@d5. Motsvarande siffra for
2008 var en minskning med 18 procent, d.v.s. foatfde en kraftig minskning
fastan inte lika stor som under forsoket. Skillmatleror bland annat pa ovanligt
laga trafikmangder under forsokets forsta manastemare an patagligt 6kad
trafik under varen 2008. Under forsokets forsta aakn, och sarskilt i januari
2006, fanns namligen en betydligt stérre undantranggav biltrafiken an de
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22 procent som kom att betraktas som normalniv&ufidsokets senare
manader. Trafiken har heller inte 6kat ytterligangler vintern ar 2009 jamfort
med 2008. Bada dessa observationer styrker aftaeforallt handlade om att en
extra stor andel av bilisterna valde att avsta &thipassera innerstadssnittet under
de forsta manaderna efter forsokets inforande aDeth delvis ha berott pa vadret
da 2006 var en ovanligt snorik vinter, men ocksatp&afiken i borjan av ar

2006 praglades av anpassning till ett da okanesysManga var da fortfarande
oroliga t.ex. for hur det gick till att betala tgselskatt.

Darutover kan ocksa konstateras att var tredjeqgasstgor sa kallad
genomfartstrafik, dvs. ar pa vag genom stadenabalitsa ganska manga som
aven under avgiftstid anvander innerstadens vagaatatt direkt ha ett arende
dar.

Kraftig okning av undantagna miljobilar — och dessa gor fler
passager per fordon an genomsnittet

Av det totala antalet fordonspassager 6ver trasgatksnittet var 28 procent
undantagna fran betalningsplikt under 2008. Dettelbar att andelen undantagna
fordon alltsa var ungefar lika stor som under Shatksforsoket, men i stallet
skiljer sig fordelningen mellan fordonstyper atljhilarnas andel av passagerna
har 6kat fran ca 3 procent under férsoksperiodd® 2ill ca 13 procent under
2008. Taxibilar ar daremot inte langre undantagiet permanenta
trangselskattesystemet. Aven om vissa taxibilaséakgjorde miljobilar under
2008 forklarar detta inte helt den kraftiga 6knangmiljébilspassager som har
uppmatts.

Analyser visar &ven att miljobilar gor 70 procdet passager per fordon dver
avgiftssnittet &n medel talet for betalningspliltigersonbilar. Det 6kade
miljobilsinnehavet var sannolikt en huvudsakligadesill att trafiken dver
avgiftssnittet under 2008 inte minskade lika mydan under forsoket.
Miljobilsundantaget galler till och med juli 2018rfbilar registrerade fére den 1
januari 2009.

Framkomligheten fortfarande battre — men inte 6verallt

Matningar visar att 2008 ars restider i genoms#aittkortare pa alla typer av
uppmatta gator/vagar, med undantag for tvarledggnaort med situationen fore
trangselskatt. Pa de inre infarterna hade kotidemprgonen reducerats nastan
till halften. Framkomligheten pa tvarlederna paesrktarkt av pagaende
vagarbeten i innerstaden, i synnerhet kring NdriResultaten varierar givetvis
mellan enskilda gator och vagar.
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Sma fordndringar pa Essingeleden och S6dra lanken
Medeldygnstrafiken pa Essingeleden vid Grondalwater oktober 2008 nastan
oférandrad mot 2007, med cirka 160 000 fordon/dgjidra lanken (mitt i
tunneln) tycktes i stallet ha fatt ett minskat #gdmfort med 2007 (minus 4,6
procent). Minskningen under 2008 bekraftas avetmadikledningscentralen som
rapporterade farre antal storningar i tunneln urddet.

Matningarna visar ocksa att trafikmangderna i laséart sett varit oférandrade
mellan 2007 och 2008. Detta innebar att det Hitiiite finns nagra tendenser till
att biltrafiken fyller igen det frigjorda utrymmaennerstaden som uppstod vid
trangselskatten infordes. Trafiken pa tvarledemyadock 6kat med 5-10 procent
sedan 2005 innan trangselskattens infordes. Det bi#viss del pa den generella
okningen i lanet men ocksa pa att tvarledernathingr belastade da farre kor
genom city.

Battre miljo, hdlsa och trafiksakerhet med minskad trafik - men
fler faktorer spelar in dn triangselskatten

Trangselskattens inforande har inneburit att véiga i Stockholmsomradet har
forandrats. Detta har aven paverkat trafikens piskiv luftfororeningar. En av
anledningarna till att trafiknivierna ar nagot reégred den permanenta
trangselskatten &n under forsoket ar att antaldhnmagna miljobilar ar fler.
Miljdbilarna har dock lagre utslapp av luftféroragar &n de fordon som inte ar
miljobilsklassade. Antalet miljobilar i Stockholratad har dkat fran cirka 5
procent i slutet av ar 2006 till cirka 14 procesttitet av 2008. Den forandrade
fordonsparken och utslappsbilden med bland aneatrfiljobilar beror
naturligtvis inte enbart pa trangselskattens infde men undersokningar visar
att befrielse fran trangselskatt varit det enskKtigaste styrmedlet for att fa
Stockholmarna att képa fler miljobilar. Analyserfévsoket med trangselskatt
2006 visade att koldioxidutslapp fran trafikenménstaden minskade med mellan
10 och 14 procent till foljd av trangselskattennskningar pa ytterligare

4 procent har skattats sedan den permanenta tigkatsen

infordes 2007.

Under Stockholmsforscket bedémdes att den sammametfekten pa
trafiksékerheten, av kraftigt minskad trafik i komdtion med hogre

hastigheter, var positiv. Olycksstatistik visarggamarkant minskning av antalet
doéda och skadade i Stockholms stad redan fran 2008/ Inget tydligt trendbrott
kan heller urskiljas under férsoket eller sedan plermanenta trangselskatten
infordes. Det ar framfor allt skadade bilister smimskat mellan aren 2004 och
2008. Utover det faktum att farre kor bil pa griawdtrangselskatt, kan
minskningen aven forklaras av exempelvis lagkonjunkch trafiksakrare
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bilar. Det ar alltsa svart att sarskilja effektepéatrafikséakerheten av just
trangselskatten.

Kollektivtrafiken okar over avgiftssnittet - till foljd av
triangselskatt savdl som befolknings6kning

Resandet med kollektivtrafiken dver avgiftssnittat okat kontinuerligt sedan
situationen fore trangselskatten ar 2005. Totattrse cirka 80 000 resenarer
per dag tillkommit mellan 2005 och 2008, vilket sxarar ca 7 procent. Alla
kollektivtrafikslag uppvisar en 6kning av antalesenarer dver snittet.
Tunnelbanan star for halften av 6kningen. Analyssar ocksa att ungefar halften
av resandedkningen troligen beror pa den snablmkbefgstillvaxten som pagar
i lanet. En utokning av kollektivtrafiken skeddatigusti ar 2005 som del i
Stockholmsférsoket, men utbudet har totalt sefit uagefar detsamma sedan
dess. Kombinerat med tilltagande antal resenaréam2005-2008 har detta
medfort en kontinuerlig 6kning av antalet stdende @érmed en nagot tkad
trangsel i sjalva fordonen.

Framkomligheten for bussar har forbattrats pa sesjainfarter efter
trangselskattens inforande. Vad galler innerstagemmbussar kan nagra
signifikanta hastighetsforandringar inte pavisalaneiren med och utan
trangselskatt.

Trafikanterna anpassar sig pa flera sitt

Utvarderingen av Stockholmférsdket, som bland aon#attade en regional
resvaneundersokning, visade att 6kningen i kolgtefiken inte motsvarade
minskningen av bilresor 6ver avgiftssnittet. Sltasa var darfor att resenarer
planerade sitt resande annorlunda da trangselskaftedes sa att antalet resor
totalt sett minskade. Det finns olika satt for reaer att forhalla sig till okade
reskostnader pa grund av trangselskatten, t.eteafta resa exakt som tidigare,
byta fardmedel/restidpunkt/fardvag eller stallagean.

Skillnaden i antalet personresor med bil dver istagtssnittet 2008 jamfort med
2005 uppgar till ca — 96 000 per dag, medan maaswhr for kollektivtrafiken var
+ 45 000. Kollektivtrafiken har 6kat sin marknaddeln samtliga riktningar
till/fran innerstaden. Uppfoljningen ar 2008 bekaéfslutsatserna fran
forsoksperioden, d.v.s. att troligen ca 50 proeende "uteblivna” bilresorna
overgatt till kollektivtrafiken. Bade minskningewm hilpassager och 6kningen av
passager med kollektivtrafik under perioden tydeep fortsatt stor effekt av
trdngselskatten.
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Darutover har faktorer som befolkningstillvaxte®tockholms lan stor betydelse
for det totala antalet resor och medfér en 6kniresandet oavsett trangselskatt
eller inte. Trangselskatten kan ocksa tankas madftirfolk andrar sitt
parkeringsmonster till f6ljd av andrat bilresanBarkeringsstatistik mellan 2005-
2008 tyder dock inte pa nagot entydigt trendbibhttidjd av trangselskatten.
Dessutom visade Stockholmsforsokets satsning pésplarkeringar att det var
okningen i utbudet snarare an trangselskatten sata ten storsta inverkan pa
benagenheten att anvanda dessa parkeringar. Ddkam&bnstateras att
nyttjandegraden for t.ex. gatuparkering fortlopadtkiat under perioden 2004-
2007.

Aven omfattningen pa cykeltrafiken kan paverka$kade kostnader for
bilresandet och 6kad trangsel i kollektivtrafikémtalet cyklister ver innerstads-
och Saltsjo-Malarsnittet har okat kontinuerligtsmaste 20 aren. Det &r ocksa
fler som cyklar i dag jamfort med aren innan tramggattens inférande, inte
minst vid t.ex. Danviksbron respektive MariebergsbiDet gar dock inte att saga
att 6kningen i antalet cyklister de senaste arematirekt effekt av
trangselskatten eftersom arstids variationer, ¢ydfikatgarder, ekonomisk
utveckling och vaderleksforhallanden ocksa kandaegkat resultatet.

Fa star for en stor del av intdkterna — medan genomsnitts-
kostnaden per passage ar lag

Analyser av registrerade passager over avgiftesnittder tva veckor i oktober
2008 visar att en stor del av lanets privatagdaqudailar (37 procent) betalar
trangselskatt vid minst ett tillfalle. Daremot koranknappt 4 procent av samma
grupp upp i en kostnad pa 200 kr eller mer unddvéstuderade veckorna
samtidigt som dessa star for drygt en tredjedéhtikterna fran privatagda
personbilar. Endast var tusende personbil i datamadet kommer upp i det
hogsta mojliga beloppet pa 600 kr for tvaveckorisgien.

De betalningspliktiga personbilarna i analysenigggnomsnitt 7 passager under
de tva veckorna till en kostnad pa sammanlagt 88de; d.v.s. drygt 11 kronor
per passage. De personbilar som ar undantagnérérdgselskatt gor daremot
klart fler passager i genomsnitt. Geografiskt &etlet omraden ganska nara
innerstaden, med héga genomsnittsinkomster ochhiligiehav som star for de
mest frekventa passagerna over avgiftssnittetnbialor gor 6verlagset flest
passager per invanare. Bland annat ar Lidingobimingade att passera

snittet for manga av sina resor samtidigt som féeréurerna omfattas av det sa
kallade Lidingbundantaget. Langt ut fran innerstadeinvanarna daremot
betydligt mindre berérda av trdngselskatten.
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Ingen negativ effekt pa handeln i innerstaden

Effekterna av trangselskatten pa handeln har a@isgenom att jamfora
omsattningstrenden i tre foretagssektorer: detadjbh partihandel och handel
med motorfordon & bransle. Resultaten visar atigs&lskatten inte har haft
nagon negativ inverkan pa den totala omsattningemeirstaden jamfort med
resten av lanet. For detaljhandeln och partihandeimerstaden har omséattningen
istallet utvecklats mer positivt jamfort med ovrigaet. Detta trots en generell
avmattning i den svenska handeln sedan sommareah @30s. samtidigt som den
permanenta trangselskatten infordes. Aven naréakgrdrandeln ar det svart att
sarskilja direkta effekter av trangselskattensriaufidle respektive évriga
omvarldsfaktorer.

Hog funktionalitet i det tekniska systemet

Totalt sett hanterade trangselskattesystemet cailgiher fordonspassager
genom de 18 portalerna runt innerstaden under@s.2ndelen data som
systemet hanterade utan att forlora den uppgickrsaan till 99,997 procent
enligt Transportstyrelsen. Foljaktligen uppvisa@ngselskattesystemet en mycket
hdg funktionalitet. Systemets kapacitet innebadettar endast vid ett kraftigare
haveri, exempelvis ett langt stromavbrott vid etalstation, som en storre
dataméangd kan ga forlorad.

Trangselskatten ger nettointikter — som okar nar

driftskostnaden faller

Intakterna fran skattebeslut, expeditions- ochdijsavgifter samt av
Kronofogden indriven trangselskatt uppgick ar 2@60&a 850 miljoner kronor.
Vagverkets, Skatteverkets och Kronofogdens administrativararer for
trangselskattesystemet uppgick under aret tilla&iljoner kronor, men i detta
ingar en del engangskostnader i samband med fongadi systemets drift. Fran
och med 2010, som resultat av effektiviseringamiwer driftskostnaden att vara
cirka 250 miljoner kronor per ar. Nettointakterrarimer darmed att 6ka fran
cirka 457 miljoner kronor 2008 till drygt 600 mitjer kronor per ar fran och med
2010. Overskottet ar dronmarkt for finansieringré@mst vagatgarder.

Invanarna i Stockholms stad okat positiva till tringselskatt

Ingen attitydundersdkning har genomférts inom ramiemletta
uppfdljningsprogram, men daremot har en jamférgjeds av olika enkater som
utfordes mellan ar 2005-2007. Analysen, som omf&tackholms stad, visar att

! Transportstyrelsen tog 6ver ansvaret for trangattisk fran Vagverket 2009-01-01
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invanarna andrat sin installning till permanenngsgelskatt. Infor
Stockholmforsoket var installningen till trangselknegativ, for att sedan 6ka till
svagt positiv under sjalva forsoket. | undersokeméran 2007, nar det
permanenta trangselskattesystemet inforts, vaydet annu ndgot mer positiv.
Kvinnor har i genomsnitt varit mer positiva tilatrgselskatt under hela perioden
(2005-2007). Analyser visar att denna attitydskiirframst kan férklaras av
kvinnors lagre biltillgang. Skillnaden kan darmeata ett uttryck for att kvinnor
betalar trangselskatt i mindre utstrackning an man.

Framtida uppfoljning av Stockholmstrafiken kraver okat

regionalt samarbete och forbattrade metoder

Uppfoljningsrapporten visar att det blir allt svd@att sarskilja effekterna av
trangselskatten bade fran dvriga permanenta déilligja forandringar i
transportsystemet samt fran omvarldsfaktorer. $@attmanhang av fortsatt
befolkningstillvaxt och 6kad trafikefterfragan &@tdvgorande att sékerstalla att
transportsystemet svarar upp mot dessa utmanietaatovi anvander bade
befintlig och nyskapad kapacitet pa mest effek$isg och med minsta
klimatpaverkan. Som ett led i ett sadant arbeté&beltt langsiktigt
uppfoljningsprogram for det regionala transportsystt och dess bestandsdelar —
med andra ord en kontinuerlig "temperaturmatningSéockholmstrafiken som
helhet.

Att forsoka mata effekter av enbart trangselskalerallt mindre

andamalsenligt. Ett framtida uppféljningsprogram$tockholmstrafiken bor ske
pa regional niva i samarbete med flera aktoree iinst ar ett sddant samarbete
viktigt da det aven finns andra uppf6ljningsaspektan bygger pa

aktorer an Trafikkontoret, t.ex. analyser av hanpaj6, samhalls- och
regionalekonomi.

Inom ramen for nuvarande uppfdljningsprogram hasaatvecklingsbehov
identifierats for saval datakvalitet pa befintligitningar som utokningar

av dataunderlaget, exempelvis for restider, cykealnde och attityder. Det finns
aven utvecklingspotential for att battre utnyttjaamlade trafikdata fran sjalva
trangselskattesystemet. For vissa uppféljningsdspekex. trafikarbete och
gangtrafik, kravs aven vidareutveckling av analysmi&en.
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1. Inledning och bakgrund

Den permanenta trangselskatten infordes i augQ8i.2=0r att sékerstalla
kunskap bland annat infor eventuella férandringeafiksystemet har ett noggrant
uppfoljningsarbete genomforts. Denna rapport syillaatt utifran resultat och
analyser, beskriva trafiksituationen i Stockholrh att i den utstrackning det gar
forsoka klarlagga vilken effekt permanentningertrangselskatten har haft pa
trafikutvecklingen.

Forsoket som genomférdes under forsta halvaret 2Riljér sig i utformning
nagot fran den permanenta trangselskatten sondiggdraugusti 2007. Det finns
darfor anledning att tro att effekterna kan avviléan dem som kunde observeras
under forsoksperioden. | arbetet kring uppfoljnimdigger fokus i forsta hand pa
forandringar i fordonstrafiken och som presentedenna rapport har trafiken
okat nagra procentenheter sedan forsoket med etskgst. Det har funnits
manga teorier och potentiella forklaringar till deravvikelse och bland annat har
det diskuterats att 6kningen skulle kunna berotp&tackholmarna "vant sig” vid
skatten och darmed inte paverkas av den i sammatiminig som tidigare. |
rapporten presenteras och analyseras darfor dedidngar som skett sedan
forsoket med trangselskatt, for att ge en 6kaddétse for varfor denna
forandring skett och vad det kan bero pa. Mangtfak har betydelse for
resultatet, inte minst de forandrade forhallandén&rangselskattesystemet i sig
sjalvt, utan aven forandringar i omvarlden ochtarigle tillgang till matdata.
Detta paverkar resultatet av uppfoljningen ochédetarfor inte alltid mojligt att
komma fram till ett exakt resultat och ett entydigar. Det finns dock inga
resultat som tyder pa att 6kningen av trafikenlgkioeéro pa en generellt 6kad
tolerans och prisokanslighet hos Stockholmarna.

For att bredda perspektivet redovisas i denna rajpme bara resultat betraffande
trafikens anvandning och belastning pa trafikinfigguren utan aven
undersokningar om trangselskattens eventuellateff@é handel, miljo,
trafiksakerhet och parkeringsférhallanden.

1.1 Trangselskatten i Stockholm

Trangselskatt ar en avgift som géller fér passagst vissa fordon vid in- och
utfart till Stockholms innerstad mellan 06:30 oh3D, helgfria dagar. Beloppet
varierar beroende pa tidsintervall mellan 10 kromair 20 kronor, med ett
maxbelopp av 60 kronor per dag och fordon. KvaHatter, I6rdagar, helgdagar
och dagar fore helgdag samt juli manad ar trankatédria. Vissa miljobilar,
utryckningsfordon, bussar, diplomatiska och utl&ad®rdon samt motorcyklar
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ar undantagna. Trangselskatten galler inte heitepassage via Essingeleden
samt resor till och fran Lidingd som passerar gefimumerstaden inom 30 minuter.
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Figur 1.1: Omradet som omfattas av tringselskatten samt trangselskattenivaerna. Killa:
Transportstyrelsen

DA trangselskatten ar enligt lag en statlig skatted Transportstyrelsen som
ansvarar for betalningar och évervakningen. Stockbstads Trafikkontor har i
uppdrag att folja upp effekterna for stadens tsafdtem.

Stockholmsforsoket

Under perioden 3 januari till 31 juli 2006 genonufés ett forsok med trangsel-
skatt i Stockholm. Trangselskatten var en del i sah bendmndes Stockholms-
forsoket som ocksa bestod av utokad kollektivtrafiknt nya och uttkade infarts-
parkeringar. Huvudmalen med trangselskatten uriiteoksperioden var att
minska trangseln, 6ka framkomligheten och forbattiigon.
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Trangselskattens effekt pa trafikmonster, miljgarimgslivet m.m. mattes under
forsoket. De omfattande analyserna visade atkftéfiet till och fran innerstaden
under de skattebelagda tiderna minskade med i gamtmirka 22 procent.
Denna minskning resulterade i mindre trangsel gganéa och darmed minskade
restider motsvarande en samhallsvinst pa cirkangi§6ner kronor per ar.

ForsOket visade aven positiva effekter i form anskade emissioner av skadliga
avgaser och bullernivaer samt i 6kad trafiksakesletttad till en samhallsvinst
pa cirka 210 miljoner kronor per ar. Effekten padel och regionalekonomi var
mera begransade sarskilt med tanke pa att forg@ketmfordes under en kort
period.

| september 2006, i samband med riksdagsvalet,nggmdes en folkomrdstning i
Stockholms stad om permanent inforande av trangséds: 51,5% rostade ja,
och 45,8 % rostade nej. Valdeltagandet var 74,7%.

Den permanenta tringselskatten

Hosten 2006 beslutade regeringen att infora perntaréngselskatt i Stockholm.
En statlig férhandlingsman tillsattes, for attsiimmans med Stockholms lans
landsting och kommuner, ta fram ett forslag tilhgermanenta trangselskattens
utformning, trimningsatgarder samt ett forslag péihtakterna skall anvandas.
Forslaget ingar i en storre dverenskommelse onrifgimgar och forslag till
finansiering av atgarder i vag- och jarnvagsinfiddtiren i Stockholms lan.

Den permanenta trangselskatten infordes forstasiu@@O7. Enligt den nya lagen
om trangselskatt som faststalldes av Riksdagem 2007 ar syftet med den
permanenta trangselskatten dttrbattra framkomligheten och miljén i
Stockholm, men aven att bidra till att finansienaesteringar i vagnatet i
Stockholmsregionén

Den permanenta trangselskatten har samma skatemigh struktur som under
forsoket med undantag av nedanstaende forandringar:

» trangselskatten ar avdragsgill for tjansteresorarbletsresor;

« undantaget for miljobilar begransas till fem ar;

* undantaget for taxi och fardtjanst upphor att galla

« juli blir en trangselskattefri manad.

Ar 2008 beslutades ytterligare mindre justeringaRésdagen:
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* Miljobilar registrerade efter forsta januari 2008 mte undantagna;
undantagna bilar registrerade innan denna peridsiéfiber att vara
undantagna. Undantaget ar da knutet till fordowhtinte till Agaren.

* Miljdbilsundantaget upph6ér helt forsta januari 2012

» Trangselskatten faktureras manadsvis.

| dagslaget har staten fortsatt huvudansvar féwgsélskatten, till foljd av att det
forblir en statlig skatt. Regeringen har genom &drdilingsmannens uppdrag
uttalat sin avsikt att inhamta synpunkter fran Gitagsutredningen (Ju 2004:11)
angaende mojligheterna att tillata uttag av redtagler kommunalt beslutade
vagavagifter i syfte att finansiera transportinfraktur. Detta blir majligt tidigast
2011. Stockholms stad anser ocksa att trangselstapa sikt forandras till en
lokalt eller regionalt beslutad avgift och att fréiits att detta kan astadkommas
bor staden garanteras medinflytande vid eventi@éndringar i systemet.

| samband med férhandlingsuppdraget har trafikkattiolett ett samarbete med
Vagverket Region Stockholm och Storstockholms Livkéik (SL) for 6kad
regional framkomlighet. | detta samarbete ingara@ming av forslag till
trimningsatgarder samt uppfoljning av trangselskatteffekter. Samarbetet ska
ocksa leda till flaskhalsanalyser pa regional ridgrdytterligare trimningsatgarder
under de kommande aren.

Avsiktsforklaring avseende finansiering och genomforande av
Stockholmsforhandlingen

| varen 2009 traffades en 6verenskommelse mellackBolms stad, Stockholms
lans landsting och Kommunforbundet i Stockholmsdénen satsning pa drygt
70 olika spar- och vagprojekt som ingar i Stockrsftirthandlingen. En
avsiktsforklaring mellan de tre parterna, plus Vagverket, Banveokét
Lansstyrelsen i Stockholms lan beskriver hur dedieet pa 100 miljarder kronor
ska finansieras under perioden 2010-2021. Regikaemmer att sta for drygt
halften av finansieringen for paketet, och intakéefran trangselskatten utgor
halften av detta regionala anslag. For att tackedal av finansieringen foreslas

trangselskatten tas ut i 30 ar. Skatten ska ioftatippraknas fran 2012, da arbetet

paborjas med forbifart Stockholm, och en trangsetdlas ut aven pa
Essingeleden da forbifarten star klart kring 2021.

2 Avsiktsforklaring varen 2009 ang. Stockholmsfortiiimgen m.m. Finansiering/genomfdrande,
Véagverket, maj 2009. Behandlades av Stockholms Konstyrelse 2009-06-17, DNR 314-
1153/2009
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Tabell 1.1: Sammanfattande tidslinje over trangselskatten i Stockholm

2005

16 juni

22 augusti
hdsten

2006

3 januari

31 juli

17 september
31 december

2007
20 juni
1 augusti

2008
juli

2009
1 januari

juni

jull

Sveriges Riksdag antar lagen om trangsttiska
Utokad kollektivtrafik
Uttkad kapacitet i infartsparkeringar

Trangselskatteforsoket borjar
Trangselskatteforsoket slutar, flera nyadunjer kvar
Folkomrdstning om permanent trangsitlsk
Vissa extra busslinjer upphor, flergoelrmanent

Sveriges Riksdag antar ny lag om permatréngselskatt
Permanent trangselskatt borjar

Juli manad ar avgiftsfri

Undantag fran trangselskatt upphor foegigtrerade
miljobilar
Avsiktsforklaring avseende finansiering oclngmférande
av Stockholmsforhandlingen
Juli méanad blir avgiftsfri

1.2 Uppfoljningsprogrammet

Trafikkontorets mal ar att tillgodose behov av di@ankomlighet for stadens
invanare och naringsliv. Stockholmsforsoket visatiérangselskatt ar ett
kraftfullt trafikregleringsverktyg for att optimenvandningen av trafik-

infrastrukturen och darmed framkomligheten. En @avemt trangselskatt kan pa

langre sikt saledes paverka samhallet och dessidunek pa olika sétt.

Omfattande analyser av trangselskattens effektérdgs i samband med
Stockholmsforsoket ar 2006. Forsoket omfattade siretadrygt halvar och

skiljer sig i utformning nagot fran den permanemnémgselskatten som infordes
augusti 2007, framforallt avdragsratten for artester, forandrade forhallande for

fardtjanst och taxi och tidsbegransning for undagetéor miljofordon Det finns

darfor anledning att tro att effekterna ocksa kavika fran de effekter som kunde
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observeras under forsoksperioden. Preliminara aaalytfordes av trafikkontoret
varen 2007 vilka visade att effekten pa trafikflodver innerstadssnittet skulle

bli ett par procent lagre an under forsoket ochrstthed avseende pa restider. De
ovriga effekterna pa miljo, trafiksakerhet, samgionomi, m.m. ar direkt
proportionella mot trafikférandringen och bedomsntigd ocksa att minska nagot

i storlek.

Trafikkontoret, i samrad med de andra aktorerngrigBuppen for Regional
Framkomlighet, tog fram ett forslag till uppfoljmjsprogram till och med ar 2008.
Programmet faststalldes av Trafik- och renhdllniégsnden vid sammantrade
den 12 juni 2007. Syftet med uppfoljningsprograméredtt:
« Tillgodose trafikanternas intresse och behov aféateta vad trangsel-
skatten ger for effekt pa framkomlighet;
» Leverera underlag for framtida beslut om férandaimigavgiftsstrukturen,
kompletterande atgarder i trafiksystemet m.fl.;
» Tillfredsstélla informationsbehovet fér framtideingelligenta trafik-
|6sningar.

De tva sista punkterna kraver en bredare inrikt@wngapporten an att endast se
till utvecklingen i transportsystemet. | rapportamsira del redovisas forst
utvecklingen i vagtrafiken, cykeltrafiken, kollektiafiken, parkering och antalet
doda och skadade i trafiken under de senaste anenes analys av forandringar i
manniskors resbeteende. | foljande del anges eff@kt luftkvalitén,
fordelningseffekter och handelns utveckling i santbened tréngselskatten
inférande. De avslutande delarna redovisar drétetrangselskattesystemet
forandringar i manniskors attityd till trangseldlestt, samt forslag till fortsatt
uppfdljningsprogram och hur det skulle kunna utfasm

Uppfdljningen som presenteras i denna rapport fiegias av
trangselskatteintakter, och bestar av ett antateslde delanalyser. Denna rapport
ar en sammanfattning av de viktigaste slutsatseémadelrapporterna.
Analyserna har fatt stod av en expertgrupp somébastKarin Brundell-Freij
(WSP), Leif Carlsson (Vagverket Region Stockholdonas Eliasson (Kungliga
Tekniska Hogskolan), Staffan Forsell (Stockholnasisttrafikkontor), Lars
Hultkrantz (Orebro Universitet) och Lars-Géran Matin (KTH). Expertgruppen
har ocksa granskat resultaten och bidragit medatiser. Projektledaren for
trafikkontoret &r Siamak Baradaran (t.0.m. 30 a&009) och Daniel Firth
(fr.0.m.1 maj 2009). Ovriga medverkande i huvudcapgn ar Johanna Salén
(Trafikkontoret) och Jenny Kallstrom (WSP). Ansgarifor delanalyserna
redovisas i bilaga 1.
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1.3 Omvarldsfaktorer som paverkar resandet

Resandet i Stockholms lan har vaxt markant dveiRe&sorna har dels blivit
langre, dels har antalet resor per person 6kahdem for resandet okar alltsa mer
an befolkningsutvecklingen. Over hélften av allsore lanet gors med andra
fardsatt an bil och Stockholm uppvisar landets tagellektivtrafikandel.
Kollektivreseandelens utveckling ar daremot negdédivilresandet 6kar i an
snabbare takt.

Index

200
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160 ’“"‘ﬁ.:zs_uz:r
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140
resor totalt
130 / e

120 /
11 U*ﬁz /::;l:;;vres o
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I e e e e LI E Ee o o e e e e e e B LB B me s p s p o e
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 ar

kollektivreseandel

Figur 1.2: Trender i resandeutvecklingen jamfort med befolkningsutvecklingen och
utvecklingen av antalet personbilar 1973 —2006. Kalla: RTK.

Orsaker till varfor vi reser oftare och langre otidrar bland annat att det blivit
lattare att transportera sig pa grund av att féarfatt det battre ekonomiskt,
transportmedilen blivit billigare samt vagar ochrdpébattrats. Samtidigt leder

det moderna samhaéllet ofta till mera transporeet. tpd grund av regionférstoring.
Det forandrade resmonstret ar resultatet av en kwation av orsaker som
Omsesidigt betingar varandra som ¢6kad realinkothgtkat bilinnehav och att i en
vaxande stad avstanden mellan bostader, arbewmplasgrvice och andra
besokspunkter tenderar att 6ka och att vi tack saedbare transportmojligheter
valjer att utfora aktiviteter inom en storre aksoadie.

Atgarder och investeringar i transportsystemetiktiga for att méta méanniskors
krav pa rorlighet och tillganglighet. Ett grundlaggle forhallande ar dock att
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resor och transporter i mycket hégre grad paveakaslika omvarldsfaktorer.
Exempel pa sadana omvarldsfaktorer pa olika nikaeralltsa vara:

Ekonomisk utveckling (sysselsattning, inkomst m;m.)
Bilinnehav;

Befolkningsutveckling;

Bebyggelsestruktur och stadsplanering;

Privat och offentlig strukturomvandling (naringsitveckling,
arbetskraftens specialisering m.m.);

Drivmedelspriser;

Kollektivtrafiktaxor;

Parkeringstaxor;

Fordonsteknisk utveckling;

Attityder och vérderingar;

Véader och vind.

Lagar och regler som avdragsratt for arbetsresomdnsbeskattning av
tjanstebil och bransleskatter.

« m.fl.

| tabell 1.2 sammanstalls utvecklingen i Stockholamsmellan aren 2005-2008
for ett urval av dessa omvarldsfaktorer. (Datadi2007 och/eller 2008 finns

annu inte tillgangligt for faktorerna Bruttoregidpadukt respektive

Forvarvsinkomst.)

Tabell 1.2: Utveckling av omvarldsfaktorer i Stockholms lan 2005-2008.

Stockholms ldn 2005 2006 2007 2008
Bruttoregionalprodukt (BRP) per 425 000 440 000 - -
invdnare, kronor

Sammanrdknad forvérvsinkomst per 259 000 269 000 281 000 -
invdnare dldre én 20 dr, kronor

Antal sysselsatta 973 000 989 000 1012000 | 1045000
Personbilar i trafik 759 100 769 000 783 400 791 100
Personbilar per sysselsatt 0,78 0,78 0,77 0,76
Befolkning 1890000 | 1918000 | 1950000 | 1981000
Bensinpris 95 okt, kronor per liter 10,95 11,27 11,53 11,55%
Madnadskort SL, kronor 600 600 620 690

Killa RTK, SCB, SIKA, *Preem.

Utifran ovanstaende data kan vi konstater&hg manadskortippvisar den
storsta 6kningen 6ver perioden (15 procent), méaktorer sonforvarvsinkomst
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sysselsattningbefolkningochbensinpristkat med mellan 5 — 8 procent sedan ar
2005.

Under utvarderingen av Stockholmsférstket modedikeades vilken
trafikpaverkan nagra omvarldsfaktorer hade mella2085 och 2006. Det
skattades att om antalet sysselsatta 6kar medoeprgrokar trafiken i sin tur med
0,85 procent, om bensinpriset 6kar med en procamtkar trafiken med 0,3
procent samt om antalet bilar per sysselsatt ket @m procent 6kar trafiken med
0,5 procent Overfor vi dessa s& kallade elasticiteter pAakliegen mellan &r
2005 — 2008 innebéar det att dessa tre omvarldsfaktillsammans kan ha
bidragit till en trafikokning pa tre procent. Dekan jamforas med den
sammanlagda trafikférandringen under motsvarandegexempelvis 6ver
innerstadssnittet pa - 18 procent, vilken i huvidseror pa trangselskattens
inforande. Darmed kan vi anta att trangselskattfhdn nagot storre effekt, drygt
20 procent trafikminskning sedan 2005, justeratifégsa tre omvarldsfaktorer.

1.4 Handelser i infrastrukturen

Regionens trafikinfrastruktur ar inte statisk o@verkas av bade permanenta och
tillfalliga forandringar i kapacitet. Nagon stokning av den fysiska
vagkapaciteten har inte skett under perioden 2@@B-2med undantag for vag
265 Norrortsleden mellan Haggvik och Rosenkallag éppnade for trafiken i
oktober 2008. Mindre kapacitetsforbattringar i foantrimningsatgarder sker
|6pande och sedan 2008 delvis finansieras av iea&tfran trangselskatten.

Trimningsatgirder

Sedan slutet av 1990-talet har flaskhalsar i regnenvagnat, systematiskt
identifierats och atgardats for att minska trangseh hogtrafikerat vag- och
gatunat. Genom mindre atgarder inom befintligt vagule, trimningsatgarder,
har framkomligheten forbattrats med hjalp av foldrédevis sma insatser.

Styrgruppen for Regional Framkomlighet anser attateangelaget att delar av
intakterna fran trangselskatten nyttjas for nyamingsatgarder som kan forbattra
trafikanters framkomlighet pa ett snabbt och effeksatt. Foljande atgarder har
genomférts eller planeras under narmaste aret:

* E4 Uppsalavéagen, forbattringar i kommunikationgdatrafikinformation

* E4 Uppsalavagen, korfaltsutokning med kévarningssys

* E4 Uppsalavagen, nytt kollektivtrafikkorfalt

* E18 Norrtaljevagen, nytt kollektivtrafikkorfalt

% Samhallsekonomisk analys av StockholmsférsékemJek 2006:31

090921

21 (88)



O =
= Qr
-\

TA

V0.1 — PRELIMINAR VERSION

» E4/E20 Sodertéljevagen, breddning av kollektivkidedirfalt
« V&g 229 Orbyleden, samordning av trafiksignaler

« Hamngatan, signalreglering av évergangsstalle

* Gjorwellsgatan, ombyggnad av gatan och trafiksignal

« V&g 75 Sédra lanken, ombyggnad av utfart trafilgofny

Optimal framkomlighet astadkoms genom samspel mélairingar i fysisk
infrastruktur, t.ex. trimningsatgarder, ny infrastiur m.m., och de styrmedel som
finns tillhanda for att leda trafiken, t.ex. traetgkatter. Det blir mgjligt att
effektivisera framkomligheten och optimera de peaieffekterna av
trangselskatten, sdsom eliminering, alternativréesning av flaskhalseffekter,
genom justeringar i avgiftsnivaer och dess langd.

Tillfalliga kapacitetsminskningar

Det I6pande behovet av underhallsarbete i regiotrafikinfrastruktur,

tilsammans med stdrre byggnadsprojekt for infrddtir och nya stadsdelar ofta
innebar tillfalliga avstangningar av korfalt, rampstationer och spar. Dessa kan
ha en omfattande lokal paverkan pa trafiken sonéten konsekvenser pa
regionalniva och paverkar darmed de trafikmonster sbserveras och analyseras
I denna rapport. De viktigaste handelserna undeogien 2005-2009 summeras |
bilaga 2.

Stockholms roll som Sveriges huvudstad innebaraeakisdet blir avstangningar
och annan trafikstorande aktiviteter i samband ol evenemang eller
idrottshandelser. Som exempel kan namnas konferéntsgnational Compact
on Irag, oktober 2008.
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2. Effekter i transportsystemet

2.1 Viagtrafik

2.1.1 Inledning

Detta kapitel &r en sammanfattning av de senastgser som har genomforts for
att kartlagga vagtrafikens utveckling i Stockholnformation om passager téver
innerstadssnittéhar samlats in sedan bérjan av 90-talet vilketiggir analys

av trafikutvecklingen over snittet sedan lang ilibaka. | den har rapporten
presenteras trafikmatningar samt aven berakningaabfkarbetet (antal
fordonskilometer), fran ar 2005 till &r 2008, fdr lunna kartlagga och analysera
eventuella forandringar fran tiden innan trangsaisins inforande, under forsoket
samt efter aterinforandet och da som ett natuinigg i trafiksystemet som
helhet.

Restider och trangsel analyseras ocksa pa olilex gypgator innanfor och
utanfor trangselskattesnittePerioden utan trangselskatt p& hosterna 2005 och
2006 jamfors med hostarna 2007 och 2008. Sarskitgsant blir forandringen i
innerstaden samt pa infarterna in mot staden umdegonrusningen, det vill sédga
pa de platser och under den tid pa dygnet da framtigbetsproblemen innan
trangselskattens inférande var som storst.

Uppskattningar av hur trafikarbetet (antalet forslalometer) har utvecklats har
genomforts for tre geografiska omraden, Stockhdimerstad
(trangselskattezonen), Stockholms stad samt Stamishién. Trafikarbetet ar
omojligt att berakna direkt fran matningar eftersoet inkluderar
trafikmangderna pa allgator, aven dem dar inga trafikrakningar sker.
Trafikarbetets utveckling maste darfor uppskaias, olika metoder kan ge nagot
olika resultat. Anda ar trafikarbetet en viktig @aweter for uppfoljning av
trafiksituationen. Dels darfor att det ar centféaitberakningen av olika typer av
emissioner fran trafik - sarskilt koldioxid, dets fatt det ger en sammanviktad
("genomsnittlig”) bild av vad som hant med trafikymerna pa olika hall i natet.

Sist i detta kapitel redovisas data for utvecklimge cykeltrafiken 6ver
innerstadssnittet och inom innerstaden.

* Innerstadssnittet och trangselskattesnittet afikaanen inte identiska. Den mest signifikanta
skillnaden ar hanteringen av Stora och Lilla Essind6r innerstadssnittet ligger snittpunkten pa
Mariabergsbron, medan for trangselskattesnittgelignittpunkten pa Essingeledens av- och
pafartsramper till och fran Essingedarna.
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2.1.2 Metod

For vagtrafiken har méatningar gjorts pa ett anesgager over
trangselskattesnittet, dar méatningar gors direktoatalstationerna. Inom
innerstaden och i resten av lanet har punktmatnigjgats. | dessa punkter
registreras antalet passerande fordon, vilket tjen&tt pa trafikflodet i just den
punkten.

Innanfor trangselskattesnittet gors matningainp@rstadsledeoch
innerstadsgatomedan trafikmangderna utanfor trangselskattesmitégs for tre
olika typer av vagattre infartsledertvarlederrespektivegator i ytterstaden
Med yttre infarter menas stora trafikleder medikraf/ infartskaraktar men pa ett
par kilometers avstand fran innerstaden. Tvarlédésder som kopplar samman
dessa infartsleder, till exempel Bergshamravaggmliigelanken med flera.
Dessa bevakas sarskilt for att kunna observerat@siatendenser till
overflyttning av genomfartstrafik fran innerstadeyagor till kringfartstrafik pa
tvarlederna.

Punkt- eller snittmatningarna ger en bild av hafikflodet i en viss punkt eller
Over ett snitt i vagnatet har &ndrats dver tidémacdarmed en viktig indikator
som ar relativt enkel att mata. Men en matning $jgecifik punkt visar inte om
denna forandring framst bestar av korta, lokalamesler av medel- och
langdistansresor. Trafikarbetet, eller den tot@éadsen som samtliga fordon kort
inom ett givet omrade, ar darfor ocksa en viktidikator av trafikens volym, och
anvands bland annat for att uppskatta trafikengpéberkan. Men det gar inte att
"mata” trafikarbetet pa samma satt som vi kan nirétik som passerar en viss
punkt — detta skulle krava uppgifter om koérstrackarsamtliga fordon som
passerar igenom det aktuella omradet vilket ar bgt@jtt samla in. Trafikarbetet
maste istallet uppskattas, baserad pa data fréktrpémingarna. Eftersom
matningarna gors vid ett begransat antal punktexggéntaganden om vad som
hander pa de icke-raknade lankarna: hur myckektsafm gar dar och hur den
forandras. Trafikarbetesférandringen har skattatsré olika perioder, april 2005
— april 2006, oktober 2006 — oktober 2007 samt ledt@007 — oktober 2008.

Den metod som héar anvands for att skatta trafikatlde inte samma som
anvandes under forsoket och resultatet fran de ofiktoderna kan darmed skilja
sig systematiskt.
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2.1.3 Paverkansfaktorer — vilka forutsattningar ar annorlunda
jamfort med forsoket

Bortfall av miatdata

Trafikméatningarna for hosten ar 2008 var behéaftagd vissa problem.
Vagverkets MCS-systettlrabbades av dverbelastning i IT-systemet somehant
informationen vilket resulterade i att trafikdatde registrerades. Dataunderlaget
for flodesdata har dock i mojligaste man rekonsttse Daremot kunde inga
sakra restidsuppgifter for E4an eller Sodra Lankeriknas eftersom det kraver
betydligt mer data &n vad som kunde rekonstruéhager hosten 2008 fanns
aven bortfall i stadens restidssystem, enbart &dsstrackor av 92 mdjliga hade
sadan kvalité sa att de kunde anvandas for aratgsaetta medfor att
framkomlighetsanalyserna &r baserade pa en medmsag mangd data an de
tidigare aren.

Eftersom antalet restidsobservationer ar farredépektive gatutyp for hdosten
2008 jamfort med tidigare perioder ar analysreseft&ansligare for stérningar
orsakad av till exempel vagarbeten eller slumptamna

Vidgarbeten

Vagarbeten paverkar trafiksystemets kapacitet igrag. Under sommaren och
hosten 2006 startade manga stora vagarbeten staden och framkomligheten
forsamrades pa flera hall. Aven varen 2008 pavekadfiksystemet av
vagarbeten. Da aterupptogs flera stora arbetem ldanat vid Norrtull. Delar av
trafiken omdirigerades mot Essingeleden, vilket karhaft en paverkan pa
framkomligheten. De tkade trafikmangderna pa Esdtgn kan i sin tur ha fort
med sig en generell framkomlighetsminskning i kmaditet och pa 6vriga infarter
som paverkas av trafiksituationen pa Essingelefteen arbeten i samband med
byggandet av Norra Lanken kan ha varit upphowkiide trafikmangder pa E18 i
riktning fran Stockholm mot Jarva Krog samt okawdikmangder pa centralbron
pa grund av medféljande omfordelning av trafikéirkiiarastrandsleden i stallet
for Norrtull.

Regler for undantag fran tringselskatt

Olika undantag har varit gallande for olika typerfardon under forsdket och
permanentningerPassager med taxi som var undantagna fran trakgsealsder
forsoket, ar inte langre undantagna. Trangselskaiteu ocksa avdragsgill for

® Motorway Control System som bestar av detektoitka vegistrerar fordonsflode och hastigheter
och anvands framst for automatiskt kdvarning la&goch Sddra Lanken.
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vissa tjansteresor och arbetsresor. Miljobilar segistreras efter 1 januari 2009
ar inte undantagna. Ovriga undantag ar oférandrade.

2.1.4 Trafiken over trangselskattesnittet

| figur 2.1 redovisas antalet passager som gjoed motorfordon med fyra eller
fler hjul dver trangselskattesnittet fran borjanjawuari 2005 till och med slutet
av 2008. Heldragna linjer betecknar perioder madgselskatt och de punktade
linjerna perioder utan skatt. Bilden visar att éettpassager genomgéaende var
flest &r 2005, for arets samtliga manader, vileeovisas av den graa punktade
linjen. Under 2005 var antalet passager 6ver s$rmiitka 450 000 per dygn mellan
06:00 till 19:00.

500000

450000

400000

350000

300000

250000

200000

jan feb mar apr maj jun jul aug sep okt nov dec

2006 med trangselskatt «++-----+ 2006 utan trangselskatt «+++----+ 2007 utan trangselskatt

2008

——— 2007 med trangselskatt 2009

Figur 2.1: Genomsnittligt antal fordonspassager over trangselskattesnittet mellan 06:00
och 19:00.

Vid inférandet av trangselskatt under forsokspexio8006 (den heldragna grona
linjen) minskade trafikmé&ngden 6ver snittet megg&&ent jAmfort med 2005.
Forsta augusti samma ar var forsta dagen eftedkétsTrafikmangden ckade da
markant men inte tillbaka till nivan innan forsoksipden 2005 utan hamnade pa
en niva som forblev ca 7 procent lagre. Denna Wiireg holl i sig under hela
mellanperioden. Tva samverkande faktorer tros Heagit till denna skillnad, dels
kan det ses som en kvarstaende effekt av fors@keirg att nagra av dem som
valde andra satt att resa beho6ll den nya resvareameidter forsdket, men de
omfattande vagarbetena som paverkade trafiksystenaer sommaren 2006 kan
aven vara en bidragande faktor.

090921

26 (88)



.sTo

s
0
o

~
b

V0.1 — PRELIMINAR VERSION

090921

Den 1 augusti 2007 infordes den permanenta trésigaedn. Under hosten detta
ar var trafikmangderna drygt 18 procent lagre jamnfied samma period 2005.
Trafikflodena under hosten 2007 motsvarade darnaeldvwhade anledning att
forvanta oss med ledning av forsdketodrjan av 2008, nar vi for forsta gangen
kunde jamfora trafiken med samma kalendermanadwsatar férsoket, var
daremot skillnaden storre, vilket kan bevittnaiguf 2.1. Flera indikationer tyder
pa att den skillnaden snarare beror pa ovanligt téafikmangder under forsckets
forsta manader, an patagligt okad trafik under v@@08. Under forsokets forsta
manader, och sarskilt i januari 2006, hade vi ngenlien betydligt storre
undantrangning an de 22 procent som vi kom ataketrsom normalniva under
forsokets senare manader, och trafiken har heiterdkat ytterligare under
vintern 2009 jamfort med 2008. Bada dessa obsenetistyrker att det
framforallt handlade om att en extra stor del digtigirna valde att avsta fran att
passera snittet under de forsta manaderna eft@ikéts inforande. Detta kan
delvis ha berott pa vadret (d& 2006 var en ovashgrik vinter), men ocksa pa att
trafiken i borjan av ar 2006 praglades av anpagdtilirett da okant system, da
manga fortfarande var oroliga for t.ex. hur dekditt att betala trangselskatt.

Under varen 2008 minskade trafikflodet 6ver snittéket skiljer sig fran
utvecklingen under de foregaende aren. Detta kemasi forklaras med den
generella framkomlighetsminskningen i vagnatet sanresultat av att manga
vagarbeten aterupptogs under denna period. Untjiand@ host hade
trafikmangderna atergatt till en mer férvantad nich 6kningen av antalet
passager var cirka en procent jamfért med motsdaraeriod aret innan. Det ar
framfor allt under eftermiddagen som trafiken ckagjot jamfort med 2007, bade
i riktning in mot och ut fran staden. Jamfort médoder 2005 kan daremot
fortfarande en 18 procentig minskning av antaleddospassager konstateras.

Figur 2.2 redovisar fordelning av antal passager dygnets timmar for oktober
2007 och 2008 samt for april 2006, som kan sesrsfenens till perioden med
trangselskatteforsok. Det mest intressanta atialagérke till ar att
morgonrusningsperioden under 2008 borjar nagajdiei och nar maximum
tidigare. Trafiken mitt pad dagen ar nagot hogreanr08 samt nivan for
eftermiddagens rusningsperiod nagot hogre. En randekning ar att
Stockholmarna nu tycks ha en lugnare installnithgrtisklarna i skattenivaerna.
Det tycks inte langre vara nagon lokal flodestoperdnittet precis efter att
avgiftstiden avslutas klockan 18:30.

® Under forsoket var den typiska undantréangningsseriigen flera procentenheter storre ( 22%),
men skillnaden kan forklaras av ett 6kande inslagiftsbefriade miljobilar i fordonsparken. Se
vidare resonemang om detta i avsnittet om Undapdagjdan 34
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Dygnsfléde oktober 2008 och 2006 samt april 2006raaeferens till
forsoksperioden
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Figur 2.2: Fordelning av fordonspassager over dygnet for oktober 2007 och 2008 samt
for april 2006 som referens till forsoksperioden.

Figur 2.3 visar att det framforallt ar under eftetdagen som trafiken dkat nagot
jamfort med 2007, bade i riktning in mot staden atfran staden.

2.1.5 Trafikmangder pa andra platser i trafiksystemet

De punktméatningar som gjorts pa olika stéllen dstaoch lanet visar pa
forandringar i trafikmangden pa andra platserfiksgstemet. Som vantat kunde
en generell trafikminskning faststallas i innersta@008 jamfort med 2005.
Utifran méatningarna konstaterades ocksa att trafikgaerna i stort varit
of6randrad mellan 2007 och 2008. Detta visar péeitinte finns nagra tendenser
till en okad nyttjandegrad av biltrafiken pa degjiorda vagutrymmet i
innerstaden som skapades till féljd av trangselskatinforande.

Utanfor innerstaden ser bilden annorlunda ut. MeB@07 och 2008 ar
utvecklingen visserligen ungefar densamma somerstaden, det vill saga i
princip oférandrade trafikméangder, och till och mmedrginellt minskad trafik. |
jamforelse med de nivaer som uppmattes periodektdivre
trangselskatteforsoket 2005, daremot, ar trafikrdénga nu storre pa flera hall.
Pa tvarlederna ar 6kningen cirka fem procent, gclepyttre infartslederna cirka
10 procent. | allt vasentligt uppstod dessa oknimgdan direkt efter att forsoket
avslutades, aven om de yttre infarterna fatt visgldrafik aven under 2007
(motsvarande lanets generella trafikbkning undeongden).
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Dygnsflode oktober 2008 och 2007 i riktning in mostaden och ut fran staden
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Figur 2.3 Dygnsvariationskurvor for trafiken 6ver trangselskattesnittet for oktober 2007

och 2008 indelad efter flodesriktning.

180000
160000

140000 —

120000

100000

80000

E4 Grondal

60000

40000

20000

0 T T

X Ky < <
oF Y R o

SédraLanken

Figur 2.4: Utveckling av trafikmangder pa E4 (vid grondalsbron) och Sédra lanken. (mitt i

tunneln), sedan 2004.

| ar har trafikdata fran MCS-rakningarna varit bighde med stora bortfall som
har orsakats av Overbelastning i det IT-system santerar informationen. Vi har

dock rekonstruerat dataunderlaget i gorligaste man.
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Den successiva 6kningen av trafiken pa E4 (se Fgbrfortsatte 6ka aven ar
2008 (+1 procent sedan hdsten 2007). Medeldygitstrapa Essingeleden vid
Grondal var under oktober ar cirka 160 000 fordggid Sodra lanken (mitt i
tunneln) tycks istallet ha fatt ett minskat flodenfort med forra aret (-4,6
procent) vilket &ven bekraftas av trafikledningscalien som rapporterade farre
antal stérningar i tunneln. Uppgifterna ska dodkas med forsiktighet, pa grund
av det beskrivna problemet med dataunderlaget.

2.1.6 Restider, hastigheter och trangsel

Intressant i sammanhanget ar ocksa att undersdkfaamkomligheten har
foérandrats under perioden. Av jamforelserna nedatedramfor allt skillnaden
mellan &ren 2005 och 2008 som ar mest intressterse den visar
trangselnivaerna da trangselskatt forekommer wlati situation opaverkad av
trangselskatt.

Trangseln och restider mats genom en variabekdphocentuell
restidsforlangningeller procentuell kotidl vilkken betecknar kvoten mellan aktuell
restid och restid da det inte finns nagon tranddleéxempel nattetid. Noll

procent kotid betyder alltsa fritt flode och en gentuell restidsforlangning med
100 procent betyder dubbelt sa lang restid sonfrittdlode. Om en given resa
utan trangsel tar 10 minuter, innebar en restitiigning med 100 procent att
resan tar 20 minuter vilket innebér en forlangramgesan (eller en "ko6tid”) pa 10
minuter. En restidsforlangning med 200 procent et en restid pa 30
minuter, alltsa 20 minuter langre an den ursprgagtestiden osv

Som matt pa kétid anges tre olika varden for prasghforlangning av restid —
ett medelvarde, 90-percentil och 10-percentil. &rgdde staplarna i figur 2.5 och
2.6 anger medelvarden for de restidsforlangningar sker under rusningstid for
varje ar (matperiod ar september-oktober). Langieden vertikala linjen
bestams av skillnaden mellan 10- och 90 percerddbrger en dverblick av
skillnaden i trangsel mellan riktigt d&ligeespektive bfadagar. Skillnaden
mellan 90- och 10-percentilen visar hur mycketd@ni varierar mellan olika
dagar och ar darmed ett matt pa den osakerhatdessa som trafikanterna maste
ta hansyn till nar de planerar sina resor. Detgttéaviktigt matt. Vi vet namligen
att restidsosakerheten kan ha minst lika stor leé$gdsom den genomsnittliga
restiden, for den uppoffring trafikanterna forkrgpgrangsel. Av tidigare analyser

" Déliga dagar i det har fallet representeras aarsédagar d& den procentuella kétiden &r storst
jamfort med genomsnittet och trafiken generellteftydaligt.

8 Bra dagar i det har fallet representeras av s&dagar d& den procentuella kotiden &r lagst
jamfort med genomsnittet och trafiken generellteybra.
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vet vi ocksa att restidsosakerheten tenderar athigd 6kad trangsel, ett samband

som ocksa syns i figur 2.5: ju hogre medelvardeivaestidsforlangningen desto
storre ar variationen i restid mellan daliga och thagar.

Foérandringen av trangsel har matts for tva tidgplen — morgonrusning (mellan
07:30 och 9:00) och eftermiddagsrusning (16:00:6Q)38

Trangsel, morgonrusning
September-Oktober
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Figur 2.5: Trangselindex som medelvirde av procentuell restidsforlangning pa olika
vagtyper under formiddagens rusningsperiod (7:30-9:00), de vertikala linjerna avser 10-
och 90 percentilerna).

Jamfort med perioden utan tréangselskatt (2005 666 2fter férsoksperioden) ar
2008 ars restider i genomsnitt kortare pa allartgvegator, med undantag for
tvarlederna. | manga fall ar denna restidsminskoimdattande vilket bland annat
kan uppmarksammas pa infarterna in mot staden umdegontimmen, det vill
saga pa de platser och under den tid pa dygneankémlighetsproblemen
tidigare var som storst. Pa de inre infarternakégiderna i morgonrusningen
nastan halften mot vad de var foére trangselskattdsande.

Jamfort med 2007 var trangselsituationen 2008 ogemitt oforandrad pa de
flesta gatutyperna med undantag av tvarlederndartamerstaden. Resultatet
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varierar dock mellan enskilda gator. Pa vissa ptdtar framkomligheten
forbattrats avsevart medan resultatet ar det matpatandra platser.

En nagot forvanande observation ar att trangselmea pataglig under
mellanperioden hdsten 2006, an hdsten 2005 pa mypgaav leder, trots att
trafikmangderna var mindre. En rimlig forklaringdit de omfattande vagarbetena
som aterupptogs ar 2006 paverkade kapaciteterspa vigar.

Pa tvarlederna, utanfor trangselskattesnittetfraankomligheten nastan utan
undantag férsamrats mellan 2007 och 2008. Tvarkegénerkades mycket lite av
trangselskattens inforande och framkomligheten uhdsten 2008 ar samre an
under samma period 2005 och 2006 pa flera av sirdak

Trangsel, eftermiddagsrusning
September-Oktober
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Figur 2.6: Trangselindex som medelvirde av procentuell restidsforlangning pa olika
vagtyper under eftermiddagsrusning (16:30-18:00, beraknat som aktuell
restid/friflodesrestid-1, de vertikala linjerna avser 10- och 90 percentilerna).

Restider langs Nord-Sydaxeln

For perioden 29 september — 24 oktober 2008 hiaaftitiligang till mer
detaljerade data om de fordon som passerat poréalEdr alla passager som
skedde klockan 06.00-19.00 under den perioden desudata (efter att
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registreringsnumren avidentifierats genom omkodhing kan darmed
identifiera hur lange de som passerar portalerpehdller sig i innerstaden, och
hur genomfarterna genom innerstaden sker. Dettaggetur mojlighet beskriva
framkomligheten i innerstaden 6ver langre strackuellan tva portalety.

16
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10 1 [
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o]
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Figur 2.7: Passagetider (medel) for genomfartstrafik i relationen Johanneshovsbron —
Klarastrandsleden, 06:00-18:30, 29/9 — 24/10 2008.

Figur 2.7 visar hur snabbt fordon som klassificestm genomfart i relationen
mellan Johanneshovsbron och Klarastrandsfégesserar strackan under olika
delar av dagen. Diagrammet visar att genomfartstider an férdubblas under
morgonens hogtrafik, men i dvrigt &r ganska op&a@mknder dageri? Nagra

® Varje fordon behéll ett och samma kodade registgenummer under en 14dagarsperiod. Under
den perioden kan vi alltsa félja enskilda fordola passager

19y antar d& att de fordon vi klassificerat somrigmfarter” (darfor att de gar in respektive ut
genom portalerna inom en halvtimme) inte fordréjtsnagot arende pa vagen

! Relationen &r sarskilt intressant eftersom deressmterar den nast viktigaste (efter
Essingeleden) biltrafikférbindelsen mellan norré sédra regionhalvan. Goda kommunikationer i
denna relation anses avgérande for Stockholmsreg®funktion.

12 Tyvarr ar det omojligt att med denna metod uppskaén "fria” restiden — den som réder t ex
under natten, eftersom inga portalregistreringar sld. Den fria restiden &r utgangspunkten for
berakningar av den extra kétiden — det trangselsudtt anvants i ovrigt for Stockholms
beskrivning av framkomligheten.
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motsvarande jamforelsevarden kan visserligen igeskapas for perioden innan
trangselskatt inférdes, men beskrivningen i figat Ran fungera som referens for
framtida uppfdljning av hur framkomligheten utveskl

2.1.7 Undantag och fordonstyper som passerar
trangselskattesnittet

Av alla fordonspassager over trangselskattesr®@@8 var ca 78 procent
personbilar, 18 procent lastbilar och cirka 2 pmaar bussar. Vissa typer av
fordon ar inte betalpliktiga vid passage 6ver shittan undantas fran regeln.
Reglerna for dessa undantag skiljer sig at mebasiket och permanentningen
genom att taxibilar har blivit betalpliktiga medde var undantagna under
forsoket. En annan betydelsefull skillnad vad galledantagen &r den stora
6kningen av antalet miljofordon i bilparken somtslsedan forsoket. Aven om
sjalva undantagsreglerna inte &ndrats sedan fdarséaklegaller miljéfordon, har
antalet undantagna miljéfordon i lanet darmed 6kat.

Utveckling av passager med olika typer av undantagsfordon

sggegpiEE

30%

20%

10%

0%

forsoket 07-sep 07-nov 08-jan 08-mar 08-maj 08-aug 08-okt
2006
B miljobilar M Lidingd-passager
buss M p-tillstand rérelsehindrade

® Qvrigt (MC, utldndska fordon, utryckningsfordon m.m.) ™ Taxi

Figur 2.8: Utveckling av passager over trangselskattesnittet med undantagna fordon,
forsoket januari — juli 2006, samt augusti 2007 — oktober 2008.

Figur 2.8 visar utvecklingen av passager med urdsfdrdon sedan
forsoksperioden 2006. Som det framkommer var tasggerna 8 procent av det
totala antalet passager 6ver snittet mellan 06HQDBtO0 under férsdket 2006.
Andelen undantagspassager till och fran Lidingéviaait pa en stadig niva vilket
aven galler busspassager och passager med ovdgatagsfordon. Miljébilarnas
andel av passagerna har daremot ¢kat fran cirkac®pt under forsoksperioden
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2006 till cirka 10 procent under hosten 2007 oltleitka 13 procent under
oktober 2008.

Av det totala antalet fordonspassager over trasgatesnittet var 28 procent
undantagna fran skatt under hosten 2008. Det Bkastor andel som under
forsoket. Den totala méangden undantagsfordon tadallensamma men
fordelningen mellan fordonstyper skiljer sig at. \ss del av den successivt
okande miljobilsandelen 6ver snittet utgors defwigaxiagare som valt att ga
over till miljobil (for att undvika trangselskattemen ocksa som en reaktion pa
andra incitament). Dock kvarstar det faktum attnénginga privatbilister har valt
att byta till miljobil.

Nar det galler taxibilar, oavsett om de ar undamsagjler ej, ar det knappast
trangselskatten som styr i vilken utstrackning dsserar snittet och bidrar till
trdngseln i innerstaden. De &r i grunden prisokgasFor andra miljobilsférare
daremot ar situationen annorlunda. Den som skafi@bbil, och darfor inte
(langre) behover betala trangselskatt har ingeedaihg att avsta fran att passera
snittet och kan darmed férvantas kéra som foreekainforande, kanske till och
med nagot mer, lockad av den forbattrade framkdmelign som trangselskatten
astadkommit.

Det finns darfor anledning att misstanka att detdékmiljébilsinnehavet bidragit
till en 6kad total trafik dver snittet, jamfort meeén som gallde under forsoket.
Detta skulle kunna vara en viktig forklaring tisior trafiken 6ver snittet har
blivit ndgra procent hdgre an under forsoket. Detaick svart att uppskatta hur
stor roll detta spelar, sa lange vi inte vet hor gl av de undantagna
miljobilarna som utgors av prisokansliga taxiforare

Den som anvander bilen for resor till och fran é&beed ett avstand av minst 5
kilometer och som regelmassigt tjanar minst tvartan sammanlagt per dag
jamfort med att aka kollektivt kan, sedan den peremda trangselskatten infordes,
gora avdrag for trangselskatten. Hur manga sonepassangselskattesnittet
under skattebelagd tid som har ratt till, och lidt sletta avdrag ar &nnu okand,
da deklarationen for det forsta hela aret med séisggatt skedde forst i var 2009.
Men for de som har ratt till avdrag fungerar dstten en typ av "undantag” och vi
kan darmed antar att dessa resor blir darmed mkidrsliga for trangselskatten.
Omfattningen av detta mast understkas i mer detan det kan fastlds huruvida
avdragsratten kan ha paverkat trafiksituationen.
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2.1.8 Trafikarbete — Fordonskilometerskattningar

Som tidigare diskuterats ar alla trafikarbetesskadfar behaftade med avsevard
grundlaggande osékerhet. Den metod for utvardewngafikarbetet som
anvandes under forsoket varen 2006 visade sigihexmedge storre
noggrannhet an + 4 procentenheter, nar skillnadelfamtva mattillfalen skulle
beskrivas (géller trafikarbetet i innerstad&nipet ar en besvarande 1ag
noggrannhet, eftersom de skillnader som skall neskiknappast kan vara storre
an nagot tiotal procent. Trots dessa svaghetevihait att fortsatta folja upp
uppskattningar av trafikarbetet och deras foramgdibetta eftersom de ger en
sammantagen ("genomsnittlig”) bild av férandringerafikvolym over hela
dygnet, och darmed underlag for berakning av rafikens miljopaverkan
forandras.

De nya analyser av trafikarbetets forandring soontgjji samband med denna
utvardering ger uppskattningen att trafikarbetsttober 2008 (jamfort med
oktober 2006)

e Minskat i innerstaden (- 2,3 procent)
« Okat i Stockholms stad (hela) (+2,8 procent)

« Okat nagot i lanet som helhet (+ 0,9 procent)

Under det forsta aret med permanent trangselsketlfer 2007 till oktober

2008) tycks trafikarbetet i innerstaden ha mingktrligare nagot fran de nivaer
som géllde direkt efter permanentningen. Det fialitsa inte heller i dessa
berakningar ndgot som tyder pa att (trangselskijenterna bilresor inom zonen
skulle ha 6kat successivt. Detta ar annars endteonsekvens av ett
avgiftssystem med enkla tullringar.

Uppskattningen av trafikarbetet ar alltsa osaks@karheten ar sarskilt stor for
oktober 2007 och skiljer t ex (fér innerstadenillBtprocent beroende pa vilket
urval av raknepunkter som anvands for uppskattminBet beror bland annat pa
en omlaggning av raknepunkterna som gav betydiigefanvandbara raknedata
for oktober 2007 &n andra ar.

3 Den metod som anvants fér motsvarande utvardedegna rapport, ger inte samma méjlighet
att direkt uppskatta resultatens noggrannhet. Desfdock ingen anledning att tro att denna nya
metoden har stdrre noggrannhet &n den som anvéidigse.
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2.1.9 Genomfartstrafik

Infér en férdelningsanalys som presenteras sergggna rapport (sektion 3.3)
har trafikkontoret haft tillg&ng till data fér altke passag&tsom skett klockan
06.00-19.00 de 20 vardagarna under perioden 2@reder — 24 oktober 2008.
Genom att vi (under tva veckor) kan folja enskildialons alla passager via ett
kodat registreringsnummer, kan vi ocksa identifiardken utstrackning, och pa
vilket satt, som genomfarterna genom innerstaden $ked genomfarter menar
vi har de rorelser som gar in respektive ut genontagerna inom en halvtimme.

De "genomfarter” som vi identifierar med denna digfon kani och for sig ha
utforts av personer med korta arenden i city. Mda flesta fall lar det handla om
genomfarter i ordets vanliga betydelse: att mardahnnerstadens vagnat for
transporter med bade start och mal utanfor inndesta

Var tredje passage ar pa viag genom staden
Under perioden 29 september till och med 24 okt@6e8 utgjorde
genomfarterna 31 procent av alla passager bade giknar alla fordon, och om

vi begransar oss till personbilarnas passagerabaifitsa ganska manga som aven

under avgiftstid anvander innerstadens vagnat attesirekt ha arende dar.

Det ar intressant att konstatera att bland milgibi — som &r undantagna fran
trangselskatten, ar andelen genomfarter nagoest®érprocent (samma andel
genomfart uppvisar lastbilar). Det ar alltsa tydétt avgifterna har en viss
undantrangande effekt p4 genomfarterna, eller, omwaét undantagen gor att vi
far mer genomfartstrafik genom innerstaden an maasiskulle ha fatt.

2.1.10 Cykeltrafik

Trangselskatten har tre effekter som kan ha orsakakad cykelanvandning: en
okad kostnad for bilresor kan orsaka ett byte biitill cykel; en nagot dkad
sittplatsutnyttjande pa kollektivtrafiken kan oraadtt byte fran kollektiva medel
till cykel, och; en minskad biltrafik kan bidraltén trafikmiljo som &r mer
lamplig for cykeltrafiken.

Trafikkontoret har arligen raknat cyklarna i Inrtadssnittet och Saltsjo-
Malarsnittet sedan 1980. Det ar totalt 17 matpunii# i innerstadssnittet, varav
sex stycken pa sodra sidan och atta stycken pa silan av innerstaden samt
ytterligare tre stycken matpunkter i Saltsjo-Matattet. Matningarna sker

147 500 947 passager
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manuellt under sex timmar (7-9, 12-14, 16-18) uratevardag (mandag-torsdag)
i manadsskiftet maj/juni. FOr att minimera variagona mellan aren brukar ett sa
kallat glidande femarsmedelvarde anvandas formatersoka utvecklingen éver
tiden. Detta skapar dock svarigheter om periodet trismgselskatten skall
sarskiljas fran perioder utan.

50000

45000

40000 /

35000 /
30000 /
25000 —/\

20000
N

15000

10000 v

5000

Figur 2.9: Cykeltrafiken ver innerstadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet, glidande femars
medelvarde, 1980-84 — 2004-08

Innerstadssnittet Salts)6-Malarsnittet ‘

Figur 2.9 visar forandringen av antalet cyklisténf 1980-talet och framat for
passager 6ver Innerstadssnittet och Saltsjo-MatesrDiagrammet visar en
successiv 0kning av cyklisterna fran ar 1990 oamfit. Eftersom matningarna
gors under en dag per ar anvands har ett glidardérEmedelvarde for aren som
anges ovan. Det kan konstateras att antalet ogklstr 6kat successivt sedan i
bdrjan av 90 — talet.

Pa grund av cykeltrafikens kanslighet mot olikatéaér som till exempel
vaderleksforhallanden ger ett medelvarde for cykalingar under flera ar ett
mycket battre resultat for att inte tillfallighetgkall paverka resultatet. Ett
glidande femarsmedelvarde ar att foredra. Probléiveda att det inte gar att
skilja aren med trangselskatt fran aren utan eftennedelvardet raknas for fem
ar i taget. Klart ar dock att cykeltrafiken har tkantinuerligt 6ver aren och att
betydligt fler cyklar idag &n aren innan trangsatséns inférande.

Det gér inte att saga att okningen av antalet stadiar en direkt effekt av
trangselskatten eftersom arstidvariationer, cy&éikatgarder, den ekonomiska
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utvecklingen och vaderleksforhallanden har pavemrstltatet och kan ha bidragit
till den 6kning vi ser. En kontinuerlig 6kning amtalet cyklister kan konstateras
med data fran lang tid tillbaka vilket gor det arawarare att sla fast om
trangselskatten varit en bidragande faktor tillidkgen. Det kan dock heller inte
uteslutas att den 6kade mangden cyklister underréesl trangselskatt
atminstone delvis ar en effekt av densamma och tradigjt &r att alla dessa
faktorer gemensamt har bidragit till 6kningen.

2.1.11 Slutsatser

Trafikminskningen éver snittet var 22 procent unidesoket. Ar 2008 uppméttes
minskningen till 18 procent jamfort med ar 2005 t#lat passager over
trangselskattesnittet har foljaktligen 6kat med.8800 mellan 2006 och 2008.
Med rimliga antaganden kan den observerade trafikgjen, delvis férklaras av

att de skattepliktiga personbilar som tidigare pesde delvis har ersatts av
skattebefriade miljobilar. Men det ar inte baraatettpassager som ersatts av
skattebefriade fordon utan de nya miljobilarna #aasutom tdnkas passera snittet
fler ganger (per fordon) &n sina skattepliktiga swatigheter, eftersom de inte
drabbas av ndgon undantrangseffekt.

Det finns darfor anledning att misstanka att detd#kmiljobilsinnehavet har
bidragit till en 6kad total trafik dver snittetnédiort med under foérsoket. Detta
skulle kunna vara en forklaring till att trafikemey snittet numer ar nagra procent
hogre an under forsoket. En exakt uppskattning gjélmarnas inverkan ar dock
svar att faststalla sa lange vi inte vet hur mangailjobilarna som i sjélva

verket ar prisokansliga taxibilar.

| innerstaden minskade biltrafikméangden markantat@inforandet av
trangselskatten och antalet bilar har varit ungefarandrad sedan 2007. Darfor
finns ingen anledning att tro att det frigjorda utigmme som skapades vid
inférandet av trangselskatten skall ha fyllts uggni av biltrafiken. Detta
resonemang styrks ocksa av resultatet fran skgtnima av
trafikarbetesutvecklingen, vilka visar att trafikatet under det forsta aret med
permanent trangselskatt (fram till oktober 2008nierstaden har minskat
ytterligare nagot fran de nivaer som gallde dieflér permanentningen.

Mer lokala forandringar pa enskilda gator kan deférklaras av vagarbeten som
paverkat trafiksystemet under olika perioder. Gemigmgselskatteportalen vid
Norrtull passerade t.ex. betydligt farre fordorkiaber 2008 &n under tidigare
matperioder. Detta kan med all sannolikhet harlélate omfattande arbetena i
samband med byggandet av Norra Lanken.
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Manga faktorer, endogena och exogena, paverkddyafemet pa olika sétt och
situationen i dagens trafiksystem skulle satt alunolia ut aven utan

trangselskatten. Det uppstar darfor vissa begréaganifor vilka jamforelser som
kan goras med ett referensar som pa manga st sig fran den trafiksituation

vi har idag.
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2.2 Kollektivtrafik

2.2.1 Inledning

Detta kapitel ar en analys av forandringar i kdilgkafikresandet i samband med
att trdngselskatten inférdes i Stockholm. Undea fydstar (15 september — 15
november) aren 2005-2008 har data om resandet tsamlach analyserats.
Perioden ar vald utifran att den ar helt fri fraduagar och den infaller efter alla
sommarsemestrar och normalt sett fére den foréta. Sréangselskatten var inférd
de tva sista hostarna, medan de tva forsta vagdedskattefria.

Fem olika parametrar analyseras
* Antal resande 6ver trangselskattesnittet;
* Andel upptagna séten (sittplatsbelaggning) overgsélskattesnittet;
« Antal/andel stdende over trangselskattesnittet;
« Kortider pa in- och utfarter;
» Hastigheter pa innerstadens stombussar.

Ett rimligt antagande &r att en avgift for allaabibér leda till att kollektivtrafiken
far fler resande, kortare kortider, hogre hastigheth mer trangsel i
kollektivtrafiken (pa plattformar och i fordoner§yftet med denna rapport ar att
understka om det gar att urskilja nagra forandringa

2.2.2 Metoder och definitioner

Den kollektiva trafiken passerar genom trangseiskatttet pa totalt sexton olika
stallen (se tabell 2.1). | denna rapport bendmaesalstéllen sorsnittpunkter
Resandet indelas ocksa i fyra olika trafikslagss tunnelbanalokaltagoch
pendeltag Lokaltag ar all trafik pa de s.k. lokalbanornar@w Tvarbanan,
Saltsjobanan och Roslagsbanan passerar trangsessktet). | tabell 2.1

redovisas alla snittpunkter samt vilka trafikslagnspasserar vid respektive punkt.

Storstockholms lokaltrafik (SL) anvander i huvudsak olika metoder for att
samla data om antalet resenarer, sittplatsbelaggmin restider pa olika
fardmedel:

ATR anvands i bussar, pa Roslagsbanan, Lidingbbanbanldirbanan. Det ar ett
automatiskt system som anvands for att mata amgatedch avstigande samt for
att berakna fordonets belastning, kortider ochpigtitider. ATR finns pa ungefar
10 procent av den kollektiva fordonsparken. Dessdoin ska rotera och i en ideal
situation koras pa alla avgangar med jamna mellankarje sadan matning pa
en avgang kallas for esbservation
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Tabell 2.1: kollektivtrafiken vid de olika snittpunkterna

Snittpunkt Trafikslag

Danviksbron Buss, lokaltag (Saltsjobanan)
Skansbron Buss

Skanstullsbron Buss, tunnelbana (gron linje)
Johanneshovsbron Buss

Arstabron Pendeltag

Lilleholmsbron Buss, tunnelbana (rod linje)
Grondalsbron Lokaltag (Tvarbanan)

Alviksbron Lokaltag (Tvarbanan)
Tranebergsbron Tunnelbana (gron linje), nattbussar
Karlbergs strand Tunnelbana (bla linje), nattbussar
Karlberg Pendeltag

Tomtebodavagen Buss

Solnabron Buss

Norrtull Buss

Stocksundstorp Buss, tunnelbana (réd) lokaltag léRebanan)
Lidingbbron Buss, lokaltag (Lidingébanan)

MTR &r en manuell berékning samvands framst pa tunnelbanan. Belastning pa
strategiska stallen samt i viss man in- och utpassie genom stationssparrarna
raknas av personal pa plats. Utifran detta kan titlmetékningar goras for pa- och
avstigande samt belastningar i hela systemet.

For Saltsjobanan och pendeltagen har matmetodéandias under matperioden
(se ovan). Saltsjobanan mattes med MTR ar 2008ftdéinstallerades ATR i
tagen och aren 2006-2008 ar matta med denna prinpgmdeltagen fanns ATR i
hela systemet 2005, darefter har nya X60-vagnar AR successivt fasats in. |
bada fallen har éverensstammelsen mellan matmetaderetts och verifierats
under sessioner da bada systemen anvants.

2.2.3 Paverkansfaktorer — vilka forutsiattningar ar annorlunda
jamfort med forsoket

Trafikutbudet

Utbudet och tidtabellerna har forandrats nagot uddeyra mataren. En utékning
av trafiken skedde i augusti 2005, som en del ¢i8toimsforsoket, i form av
okad forsdonskapacitet, flera avgangar samt nyktiusslinjer. Flera av de nya

42 (88)



.sTo

s
0
o

~
b

V0.1 — PRELIMINAR VERSION

busslinjerna forblev en del av utbudet aven eftesdket men nagra togs ur trafik.

De storre forandringar som skett mellan aren ressvi bilaga 3.

Framkomligheten pa vignitet

Forandringar i framkomligheten pa vagnatet paverkansta hand bussarnas
kortider. Lokala vagarbeten ar omdjliga att hantexa rapport av detta slag, men
storre foérandringar bor namnas. Precis som forafiken paverkas busstrafiken
av Norra lanken — bygget. Aven Norrortsledens éppeanellan Rosenkalla och
Edsberg 2008 kan ha paverkat resultatet eftersomesdielen av 2008 ars
matperiod infoll efter tidpunkten for 6ppnandet kdaga 2)

Taxor och biljettsystem

Priset for SLs manadskort har forandrats tva gangder perioden, se tabell 2.2.
Under 2008 har 6vergangen paborijats till det edeiiska betalsystemet SL
Access.

Tabell 2.2: Priset for SLs manadskort 2005 — 2008

Ar Pris (kr) Inflationskorrigerat
2005 600 600
2006 600 592
2007 620 599
2008 690 644

Zontaxan har ocksa andrats tva ganger under perittteler 2005 gallde ett
system med fyra zoner dar enkelresorna kostadd Ksehor med forkopt biljett
och 30-75 kronor kontant. Under 2006 gallde enhegstiar alla resor kostade 20
kronor oavsett langd och betalningssatt. Under 2@0i72008 har man atergatt till
zontaxa, men nu med tre zoner och taxor dar piisg5-45 kronor med forkopt
biljett, dessutom upphérde kontantbetalning padmmssar 2008. Den inre zonen
ar betydligt storre i den nya indelningen, bl.afattas hela tunnelbanesystemet.
Den stora majoriteten av alla resor sker dock nuet (B2 procent), vilket gor att
zontaxans betydelse for det totala resandet aéhegd.

2.2.4 Antal resande Over trangselskattesnittet

| figur 2.10 redovisas det totala resandet dvergsalskattesnittet for varje ar
2005-2008. Siffrorna representeras av bade inpasderoch utpasserande under
hela dygnet for respektive trafikslag. Antalet peysassager med ett kollektivt
fardmedel dver trangselskattesnittet hosten 20@B-20 kontinuerligt 6kande. Ar
2005 passerade ca 870 000 personer och under 2aE®00, en 6kning med
drygt 80 000 passager eller drygt 9 procent. Usderma tid 6kade befolkningen
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i lanet med knappt 5 procent, alltsa har dven anpalssager per "lanscapita”
Okat.
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Figur 2.10: Resenarer med kollektivtrafik over trangselskattesnittet per dygn, efter
fardmedel, 2005 — 2008
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Figur 2.11:Resenirer med kollektivtrafik Sver trangselskattesnittet per dygn, efter
snittpunkt, 2005 — 2008.

Om aren utan trangselskatt (2005-2006) jamfors éamed med trangselskatt
(2007-2008) ser vi en generell 6kning av antals¢mérer pa nastan alla trafikslag
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och vid samtliga snittpunkter. Enda undantageugstrafiken 6ver
Skanstullsbron. Totalt sett har mer an 58 000 @ serillkommit, vilket

motsvarar 6,6 procent. Tunnelbanan star for dréitftdn av 6kningen,
pendeltagen och bussarna for ca en femtedel vaodbribkaltagen for ungefar en
tiondel. Diagrammen ovan visar bada pa de senests ékning av
kollektivtrafiken.

2.2.5 Sittplatsutnyttjande

Det finns tva matt for sittplatsutnyttjande som levandas som en indikator om
bekvamlighet och kapacitetsutnyttjande i kollektwiken: andel upptagna
sittplatser och det totala antal staende.

100

90

80 -

70 A

60 @ 2005
m 2006
02007
40 02008

50

30 A

20 A

10 4

Buss Tunnelbana Lokaltag Pendeltag

Figur 2.12: Andel upptagna sittplatser (procent) dver hela dygnet per ar och trafikslag,
inresande over trangselskattesnittet, 2005 — 2008.

Andelen upptagna sittplatser pa kollektivtrafikfondover trangselskattesnittet for
respektive ar (2005-2008) utslaget under hela dy@nférdelat relativt jamn pa
de olika trafikslagen och pa in- och utresandealboandelen upptagna sittplatser
varierar mellan 40-55 procent dver hela dygneéfén mellan 2005 och 2008.
Under hogtrafiken (07:30-08:30 och 16:00-17:303itiplatsutnyttjandet hogre,
mellan 70 procent pa& bussar och upp till 120 propértunnelbanan (i genomsnitt
star da en sjattedel av passagerarna). | maxtinamemnelbanans
sittplatsutnyttjande éver 100 procent i maxtimmegilam ar 2005 och 2008.
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Figur 2.13: Andelen upptagna sittplatser (procent) 07:30-08:30 per ar och trafikslag,
inresande over trangselskattesnittet, 2005 — 2008.

Antal staende beraknas utifran antalet resendoedonet da snittet passeras och
antalet sittplatser pa fordonet. Alla sittplatseste anvandas innan stdende borjar
raknas. Pa tagen raknas detta per vagn vilket @mragbdet kan finnas staende i

en vagn pa ett tag trots att det finns ledigalsitser i andra vagnar.

Det ar framforallt pa tunnelbanan som det finnerstie passagerare genom
snittet. P& lokaltagen finns det knappt nagra stdé@verhuvudtaget. For
utresande har antal stdende p& tunnelbanan dlassivt under de fyra &ren. Ar
2005 stod 7 500 tunnelbaneresenarer och ar 20@8dwanha siffra ckat till

20 000 personer. Antal staende bussresenarer hiaswatt 6kande for varje ar.
For inresande ar 6kningen mer utplanad. Antaletnstd for inresande pa
tunnelbanan var ar 2005 ca 16 000 personer och0i tbppades denna siffra
med ca 22 000 stdende. Antalet stdende pa bussaesydligt Iagre men har
ocksa stigit fran 2000 personer ar 2005 till 308Gspner ar 2008.

2.2.6 Restider, hastigheter och trangsel

Ett matt pa framkomligheten i vagtrafiken ar kéetidpa strackan mellan tva
hallplatser. Det som maéts ar tiden for avgang vidh&lplats till ankomst vid en
annan inklusive eventuella stopp pa hallplatseemi@ilan. Atta korstrackor pa
infartslederna mot innerstaden med fler an 100duggngar per dag har valts ut
for en jamforelse av kortider under aren 2005 -82@@ figur 2.14.

Ett generellt problem i analysen av kortider anaskilja trangselskattens effekter
fran ovriga faktorer som paverkar kortiderna p&abktrackor. For att kompensera
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for ofdrutsedda effekter som till exempel vagarheieh forandringar i vagnatet,
redovisas har kortiderna i rusningstimmen i retatit kértiderna under l6rdag-
sondag. Om vi antar att det normalt inte ar nagex ba infarterna under helgtid
kommer den utokade kortiden i rusning att bero gsitkationen.

s

v

Figur 2.14: Utvalda korstrackor for analys av restider med buss pa infartsleder i

N

Stockholms lan

Vid de uppmaétta kortiderna for trafik mot innerstad morgonrusningen kan
konstateras att sex av sju infarter har mindréreddl mot helgkortiden under
2007-2008 da trangselskatten varit i bruk. Endasg8hamraleden har langre
kortid och for Tyresévagen/Nynasvagen ar minsknmngerkant.

| eftermiddagsrusningen for trafik ut fran innedsa kan inga tydliga successiva
forandringar mellan de enskilda aren urskiljas. amforelser gors mot

helgkortid pa samma satt som for inresandet ldinden tydligare och for flera av
utfarterna ar minskningen relativt stor. Precis somnfartstrafiken har alla
utfarter utom Bergshamraleden minskade kdrtider @éfingselskattens inférande.

Under forsoket var data inte redovisat pa sammanshtdet gar darfor inte att
gora en direkt jAmforelse men det kan konstatetdérandringen var ungefar
densamma som vid permanentningen, det gar i sidtitrsnabbare pa nastan alla
infarter med trangselskatt.
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For att fa en uppfattning av trangseln i innerstekientrollerades
stombusslinjerna 1-4, vilka har mer an halften lfv@astigande i innerstadens
busstrafik och gar med hdg turtathet storre deledygnet. Bussarnas
medelhastighet ger darfor ett bra matt pa framkgimetien i innerstaden. Figur
2.15 visar foérandringen i medelhastigheten meltam &tan trangselskatt (2005
och 2006) och aren med trangselskatt (2007 och)20@Bskillnad for resultatet
for ovriga trafiken gar det inte att urskilja nagignifikanta forandringar i
hastigheten mellan métperioderna. Detta ar traBgttt resultat av bussarnas
tidtabellféring. Samma resultat observerades utrdagselskatteforsoket, da det
daremot konstaterades att busschaufforerna hadenflitgnare arbetsmiljo da det
var lattare att komma till hallplatsen i ratt tid.

Férandring
hastighet (km/h)

07:30-08:30
Hl <=0 : A
-08- -0.5 % J
=0.4- +0.4
+0.5- +0.9

== +1.0

e

Figur 2.15: Forandringar i stombusstrafikens medelhastighet i Stockholms innerstad

mellan 2005/6 och 2007/8 i morgonrusningen. De roda och orangea linjerna visar en
minskad hastighet for bussarna, pa de gula strackorna ar hastigheten relativt oférindrad

och pa de gulgréna och grona strickorna har hastigheten okat.

2.2.7 Slutsatser

Resandet med kollektivtrafiken dver trdngselskattest har 6kat med ca 58 000
personer eller knappt 7 procent mellan aren utandoen med trangselskatt. En
stor del av denna 6kning tycks vara pa grund avsaabba befolkningstillvaxten
i lanet.
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Kollektivtrafikutbudet har totalt sett varit likat under de fyra métperioderna
vilket har medfort en 6kad trangsel for passageraanfordonen. Eftersom antalet
resenarer har 6kat men inte utbudet 6kar ocksdeaistaende.

Om kortiderna pa infarterna jamfors med helgkortidear sex av sju infarter en
battre kosituation efter trangselskattens inférahugerstadens stombussar
uppvisar daremot inte nagra signifikanta hastigheisdringar mellan areman
och med tréangselskatt, troligtvis et resultat asdamnas tidtabellféring.
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2.3 Parkering

2.3.1 Inledning

Relationen mellan parkering och trafik i ett urbtxafiksystem ar komplex.
Genom att Stockholms innerstad bestar inte baal@atsplatser och andra
besdksintensiva funktioner, utan ocksa av en hdgldrostader, ar det inte
sjalvklar vilken effekt en trangselskatt skulle Bt tankbart resultat ar att farre
aker bil till innerstaden och darmed minskar eftegén forbesoksparkeringar
Samtidigt ar det tankbart att farre som bor i istesten aker bil utanfor
trangselskattezonen ar darmed Okar efterfragandéndeparkeringinder dagtid.
En tredje effekt kan vara en omflyttning av badsdbes- och boendeparkering
fran parkeringsgarage till gatuparkering da deraraeh lagre nyttjandegrad. Som
indikator for effekten av trangselskatt ar parkgritairmed svartolkad.

Analyserna av parkering under Stockholmsforsokietiserade pa anvandning av
infartsparkeringar. En expansion av utbudet awigfarkeringar ingick som en
del i forsOket och en signifikant 0kning i antabdar som "infartsparkerar”
observerades mellan var 2005 innan de nya infakegagarna hade anlagts och
var 2006 med de nya parkeringar och trangselskdb@memot observerades
relativt sma skillnader mellan hésten 2005 och v@@06. Detta tyder pa att det
ar okningen i utbudet, och inte trangselskatten Banhaft den storsta paverkan
pa benagenheten att anvanda infartsparkeringarna.

Det konstaterades ocksa under forsoket att pag@ritikterna for gatuparkering
i Stockholms innerstad minskade pa grund av trdskgsten. Det finns ca 30 000
parkeringsplatser pa gatumark i Stockholms inndrstan &r tillgangliga under
dagen, samtliga avgiftsbelagda. Parkering kostar mest 40 kronor/timme pa
vissa gator nara centralstationen, 25 kronor/tim@iy och 15 kronor/timme i
resten av innerstaden. Boende i innerstaden kamdiégens som ger ratt att sta
uppstalld pa avgiftsbelagda gatuparkeringsplatsdeuen langre tid och till lagre
pris &an vad som annars medges. Systemet inforded btravan att fa boende i
innerstaden att lamna bilen hemma dagtid och rekakkivt till arbetet.

2.3.2 Metod

Méatningar av belaggningsgraden i de infartsparkginnom Stockholms stad
som forvaltas av Stockholm Parkering utfors vidtilillen under hésten, och
variationerna kan darmed vara mycket stora.

090921
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Data for nyttjandegrad for gatuparkeringar baspéasbservationer vid ett tillfalle
for ett urval platser i innerstaden, som skalasaftge en 6versiktlig bild. Data
om parkeringsanmarkningar och biljettintakter sankiantinuerligt.

2.3.3 Resultat

Figur 2.16 visar belaggningsgraden for de infarspragngar i Stockholms stad
som fanns redan fore trangselskatteforsoket i hd¥@5 och som nu finns kvar
(vissa tillfalliga platser har tagits bort). Flgrarkeringar har sett férandringar
utbudet, med ett 6kat antal platser, men ocksssiaviall en tillfallig eller
permanent minskning av antalet platser. Infartsgramgarna i Stockholms stad
var gratis under Stockholmsférsdket men ar sed@i 20giftsbelagda.
Resultaten ar mycket varierande, vilket kan berdet&elativt begransade
underlag som anvéands i analyserna.

Det ar vart att notera att infartsparkering utgdingycket liten del av alla resor till
och fran Stockholms innerstad.

Belaggningsgrad infartsparkeringar

120,00

100,00 A n n n

80,00 -

| |@2005
M m 2006
02007
02008

60,00 -

40,00 -

20,00 -

N S Q& > S S & & > D> N
& @ o 2 2 S Q X & > RS
& K & PR ¥ & ¥ e &
S SIS & S F & &K S ks
& & > & & © < < A
N4 > (o@‘ «® & ¥
<

Figur 2.16: Belaggningsgrad i infartsparkeringar i Stockholms stad host 2005 — 2008. (*
Siffror for Ropsten, Spanga och Alvsjo representerar tva eller fler nirbeligna
parkeringar.)

Figur 2.17 visar nyttjandegraden for boendeparkgrinnerstaden, dagtid host
2004-2007. Nyttjandegraden har dkat standigt updeoden 2004-2007. Figur
2.18 visar antalet p-anmarkningar, manadsvis, ésiogden 2005-2008. Antalet p-
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anmarkningakange en indikation av nyttjandegraden genom antagaatt man
ar mer benagen att parkera fel om det ar svahittdten plats i narheten av malet.

Nyttjandegrad

88,50%
88,00%
87,50%
87,00%
86,50%
86,00%
85,50%
85,00%
84,50%

84,00%

83,50%
2004 oktober 2005 oktober 2006 oktober 2007 oktober

Figur 2.17: Nyttjandegrad for gatumarksparkeringar i Stockholms innerstad, dagtid,
oktober 2004 — 2007.

P-anmarkningar innerstaden
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Figur 2.18: Antalet p-anmarkningar utfirdade i Stockholms innerstad, manadsvis 2005 —
2008.

En tredje datakalla som kan ge en indikation ag&ridringar i parkeringsbeteende
ar intaktssiffrorna. Figur 2.19 visar intéakternarfiiljettautomater respektive
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periodbetalningar for perioden 2005-2008. Medajethihtéakterna kan innehaller
en viss mangd boende, den domineras av besokspademedan
periodbetalningarna endast avser boende. Om deiuhslitett en minskning av
resor med bil in till innerstaden som behoéver pl#itbestksparkering och en
minskning av resor med bil fran innerstaden sonr ékarfragan pa
boendeparkering borde vi kunna se spar av dattiktssiffrorna

25 000 000,00

20 000 000,00 i /\

OV e

15 000 000,00

—— Period

SEK

—— Biljetter

10 000 000,00

5 000 000,00 '\/ \/\\/\ \\/

0,00
:;3-33Q_>:5'33Q>C5'EEQ>C5-€EQ_>
SSsS=2">$28=="28s==>28=s=z">g832

2005 2006 2007 2008

Figur 2.19: Intakter fran parkeringsautomater samt periodbetalningar, manadsvis 2005 —
2008.

2.3.4 Slutsatser

Varken nyttjandegradsmatningarna eller p-anmarlaritgder pa en signifikant
forandring pa grund av trangselskatten. Intaktssiffa pekar pa en viss, men
diffus effekt, under Stockholmsforsoket januarut 006. Daremot tyder
intaktssiffrorna inte pa nagon bestaende effektinthheller nagon signifikant
effekt sedan den permanenta trangselskatten ird@dgusti 2007. Dynamiken
inom hela parkeringssystemet, pa gatumark, tomtiaiinanna och privata
garage ar sa komplex att det ar svart att hittansgmnband, inte minst som effekt
utav trangselskatten.
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2.4 Trafikolyckor
2.4.1 Inledning

Kunskap om trafikolyckor &r en viktig del for attdkriva och analysera
trafiksékerhetslaget. Men olyckorna séger inte BMt finns andra indikatorer
som har stor betydelse for trafiksdkerheten. Hasten ar en av de viktigaste
faktorerna. Oavsett vad som foregatt olyckan atigiasten avgorande for hur
svart manniskor skadas. Hog hastighet kan varaawpfihatt olyckan
overhuvudtaget intraffar. Sma forandringar i hdstighar saledes stora effekter pa
trafiksakerheten. Vi har idag ingen kunskap omiiia hastighetsforandringar pa
olika gator eftersom de hastighetsmatningar somiske ar systematiska och inte
genomférs pa samma platser. Det ar darfor viktigfamtida kartlaggning av
trafikutvecklingen att kontinuerligt félja hastigleena under en langre tidsperiod.
Andra faktorer som har betydelse ar korbeteendtdtder, anvandningen av
bilbalte och cykelhjalm, inblandning av alkohol atoger samt daligt anpassade
eller komplexa trafikmiljoer. Det ar darfor en fakding av verkligheten att
beskriva trafiksékerhetslaget enbart genom foraugdrii olyckor samt antalet
dodade och skadade personer. | det har kapitiiténda bara trafikolyckorna
som kommer att redovisas for den aktuella tidpemoefftersom det ar det enda
resultat som kontinuerligt foljts upp under perindienan trangselskatten och
framat. For ytterligare information om trafiksaketsiaget i Stockholm hanvisas
till det pagaende arbetet med trafiksékerhetsprogta

For att kunna dra nagra sékra slutsatser av emgfén atgards effekter ar en
vedertagen bedomning att det behdvs olycksstafigtikminst fem ar fére och
fem ar efter inférandet av atgarden eftersom olytfléiet varierar fran ar till ar.
Om matperioden ar for kort kan utfallet efter efdid atgard likval bero pa den
slumpmassiga variationen mellan aren som av atgarsig. Betydelsen av den
slumpmassiga variationen minskar darfor vid jam&memellan langre
tidsperioder, lampligen fem ar. Trangselskattenvaait verksam i knappt tva ar
vilket ar for kort tid for att kunna dra sékra slatser vid en bedémning av
trafikolycksutvecklingen. Olycksutvecklingen pavaskocksa av konjunkturlaget.
Under tidigare lagkonjunkturer har olyckorna véditre och under
hdgkonjunkturer syns en 6kning.

Uppgifter om antal trafikolyckor och skadade basera polisrapporterade
trafikolyckor i databasen STRADA, som ar Vagverkedsionella
informationssystem om trafikolyckor och skador.tExdikolyckor som
rapporteras till polisen @r endast en begransad\wdalla olyckor som intraffar.
Morkertalet ar stort och det ar storre for gaencle ayklister an for bilister.
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2.4.2 Resultat

Do6da och skadade

Trangselskatten permanentades hosten 2007. | deratgs kan darfor endast ett
helt kalenderar med trangselskatt jamforas medskafran aren innan 2006,
vilket ger ett osakert resultat. Olycksstatistérfrde paverkade aren, forsoksaret
2006 och mellanperioden 2007, redovisas separattidnte sammanblandas med
olycksstatistiken fore och efter inférandet.

Tabell 2.3 Dodade och skadade i trafikolyckor i Stockholms innerstad 2004-2008
Tabell 2.3 2004 2005 2006 2007 2008
Dodade och
skadade i
trafikolyckor i
Stockholms
innerstad
2004-2008

Dodade 5 5 2 6 3
Skadade* 1033 877 955 934 824
Totalt 1038 882 957 940 827

| tabell 2.3 ser vi att det totala antalet doda skd&dade inom trangselskattezonen
har pendlat mellan 1038 och 827 personer mellam 2004 och 2008. Ar 2008
uppmattes det lagsta resultatet med 827 doda ectadk, foljit av ar 2005 med
882 personer. Samma utveckling kan avlasas i tkagism avser hela staden samt
aven i lanet, vilket redovisas i tabellerna 2.4 8ch Ar 2005 uppméttes den nést
lagsta siffran for totalt antal doda och skadadkevivar aret precis innan
permanentningen, da trafikmangderna i innerstademetydligt hogre.

Tabell 2.4: Dodade och skadade i trafikolyckor i Stockholms stad 2004-2008
2004 2005 2006 2007 2008

Dodade 12 10 7 16 9
Skadade* 2326 1937 2092 2030 1857
Totalt 2338 1947 2099 2046 1866
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Tabell 2.5: Dodade och skadade i trafikolyckor i Stockholms lan 2004-2008
2004 2005 2006 2007 2008

Dodade 58 40 47 53 44
Skadade* 5421 4890 5030 4893 4774
Totalt 5473 4930 5077 4946 4818

*Uppgifterna om skadegraden ar osaker i Stockhatmdirfor gors ingen uppdelning pa svart
och lindrigt skadade personer.

Inom transelskattezonen rapporterades under peri2d@4-2005 i genomsnitt
955 personer som skadade i trafikolyckor. Undebletangsaret 2006 uppvisades
samma siffra. Under 2007 var antalet nagot minded 884 skadade och 2008
sjonk antalet ytterligare till 824 personer, viléeten minskning med 13 procent
jamfort med 2004/2005.

En motsvarande jamférelse for hela staden visaniaskning med exakt samma
siffra medan Stockholms lan visar en minskning p&ctent. Staden har alltsa
haft en storre minskning av antalet skadade dessedaen jamfort med resten av
lanet. Det gar dock inte att harleda denna utvegkiil en foljd av
trangselskattens paverkan, men det gar helleaibtgtesluta att det skulle kunna
vara en bidragande faktor. En mer rimlig forklarsigille kunna vara att atgarder
inom Stockholms Stad har bidragit till en minsk&ddefrekvens men som
tidigare papekats ar det for tidigt for att fadtatén positiv utveckling med
statistik fran endast ett ar.

Dodade och skadade under en lingre period

Om vi i stéllet tittar pa utvecklingen over en lamgidsperiod ser vi en betydande
minskning av antalet déda och skadade redan ar. 2@@bsom kan ha varit
orsaken till detta ar fortfarande oként. Innerstadeh resterande Stockholm har
foljt samma utveckling.
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Figur 2.20: Doda och skadade efter fardsatt i Stockholms stad 2000-2009 maj - rullande
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Figur 2.21: Doda och skadade efter fardsatt 2000-2008 - Rullande 12 manaders virde,

innerstaden exkl. Sodra Hammarby Sjostad, E4 och Norra Lanken
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Omkring tva tredjedelar av de skadade i poliseppager ar bilister. Under de
senaste aren har antalet skadade bilister minskdamantalet skadade
fotgangare, cyklister, mopedister och motorcykfisigr okat. Detta betyder att de
oskyddade trafikanterna utgor en storre andel atwodigla antalet skadade.

De tva diagrammen visar ocksa att den stora mingiem av antalet skadade och
dédade borjade redan 2004 och har sedan 2005shgdlién betydligt lagre niva
an aren innan. Vad detta beror pa &r oklart meidett betydligt storre
trendbrott &n vad som kan urskiljas sedan trankgsiésns inforande.

2.4.3 Slutsatser

En markant minskning av antalet doda och skadaadeatt urskilja redan ar 2005
inom Stockholms Stad. | innerstaden bérjade enrsétleckling redan ar 2004.
Sodra Lanken 6ppnade i oktober 2004 vilket varidralgande orsak till den
positiva utvecklingen i saval innerstaden som reatestaden. Inget tydligt
trendbrott kan urskiljas under forsoket eller undetr senaste aret som skulle
kunna forklaras som en effekt av trangselskatter2008 uppvisas dock en
rekordlag skadefrekvens men det ar inte mojligtietkilja detta som enbart en
trangselskatteffekt. Lagkonjunkturen kan ocksa dwit en bidragande orsak.

Det ar framfor allt antalet skadade bilister somraskat mellan 2004 och 2008.
Detta kan téankas ha en mangd forklaringar utovefadgum att farre kor bil pa
grund av trangselskatten. Lagkonjunkturen kan ledasjmn, bilarnas
skyddseffekter kan ha forbattrats mm. Det ar élitfidnga tillfalligheter som kan
ha paverkat resultatet och darmed &ar det svastegkilja effekterna fran
trdngselskatten.

Inte heller de 6kade antalet skadade bland de dskigdtrafikanterna kan
harledas direkt till trangselskattens inféranderstbm utvecklingen var likartad i
hela staden och inte endast i innerstaden dargeimgninskat. Prognoser tyder
dock pé att gang- och cykeltrafiken har okat, \tilk&in tur kan ha paverkat det
totala skadeutfallet i dessa trafikantgrupper.
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2.5 Forandringar i resebeteende

2.5.1 Inledning

Tidigare delar i detta kapitel har redovisat deepbsrade forandringarna i resande
med bil, kollektivtrafik och cykel éver trangselstesnittet mellan 2005 och 2008.
Det har redan konstaterats att dessa aggregernauhelfingarna har orsakats av en
mangd olika faktorer, varav trangselskatten ar earaMen, bade den minskning
av bilpassager och den 6kning av passager medckiuetlafik som observerades
under perioden tyder pa en stor effekt av trangaisn.

Det finns i princip fyra anpassningsstrategierdirgiven bilresa som har 6kad
kostnad pa grund av trangselskatten:

1. Fortsatta utféra resan med bil, och betalar den&kastnad;

2. Fortsatta utfora samma resa, men pa ett satt soiskari kostnaden — byt
fardmedel (ak kollektivt, ga, cykla, samaka, bjtundantagen fordon
osv.), byt tidpunkt (till en tid med lagre elleigien trangselskatt), byt
fardvag (t.ex. ta Essingeleden eller annan tvariedtBr kombinera fler
resor;

3. Ersétta resans funktion med ett substitut (t.exbgm hemifran; handlar
nagon annanstans, eller pa natet; pa langre sikobly eller boende);

4. Stallain resan (i praktik ar det fa resor som kaskrivas som helt valbara
pa detta satt).

Syftet med detta kapitel ar att undersoka om detugdran de redovisade data, att
urskilja den forandring i resebeteende som harrgeais. Gar det att dra
slutsatser om vilka anpassningsstrategier sonsfdlgorin géaller ju fér en enskild
resa, medan de data som presenteras i denna ragp@senterar tusentals
enskilda beslut fattade av individer som férsokamera sina dagliga resor
utifrdn en mangd olika faktorer. Vara slutsatsar #armed endast baseras pa
aggregerade data.

2.5.2 Slutsatser fran Stockholmsforsoket

Ett forsok att svara pa fragawmdrt tog bilresorna vageridgjjordes i utvarderingen
av Stockholmsforsoket, 2006. Utifran trafikmatningakunde konstateras att
antaletpersonresomed bil 6ver trangselskattesnittet 06:30 — 18:3skade

med ca 120 000, medan resande med SL 6kade, 8hbgtgna matningar, med
ca 45 000. En resvaneunderstkning som utférdes fanechatningar i host 2004
samt under forsoket i var 2006, visade en minskaingntalet personresor med
bil av ca 90 000, och en 6kning av antalet resat kodlektivirafik av 25 000
(arsvariationer mellan host och var ar det frarfitidaringen till denna skillnad).
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Oavsett skillnaderna i dessa tva metoder ar det &itaminskningen av resor med
bil dver trangselskattesnittet &r mer an tva gastiare an 6kningen av
kollektivtrafikpassager. Mellan 60-70 procent alvdsiorna bor darfor ha andrat
fardvag eller malpunkt, bytt till annat fardmedalkbllektivtrafik, eller helt
uteblivit. Trafiken pa& Essingeleden var i stort sett oforaddnader
forsoksperioden, det gick inte att urskilja nagénidig av samakning, eller
tidsforskjutning av resor till tider opaverkadeteingselskatt. Nagon stor 6kning i
cykel eller gangtrafik kunde inte heller hittas pertgruppens slutsats var att en
stor del av resor uteblev, och att "resmangdehdth fran innerstaden ar darfor
ingen statiskt fixt tal som ska ersattas. Det filansanpassningspotential, som
bestar i att resenarer planerar sitt resande amutalsa att antalet resor minskar.

2.5.2 Slutsatser 2005-2008

Utan en ny resvaneundersokning ar det inte mdjligtirar nagra sakrare
slutsatser an under Stockholmsférsoket. Den lamgsperioden som omfattas av
denna uppféljning betyder ocksa att bakgrundsfakiar spelar en allt storre roll i
de beteendeférandringar som vi ser. | detta samamgnkan det diskuteras endast
forandringar som har skett under tiden fér Stockisbbrsoket och inférseln av

det permanenta trangselskatten.

Trafikmétningarna visar att skillnaden i antaletgemresor med bil mellan hosten
2008 och hasten 2005 ar en minskning av ca 96 (@killnaden mellan denna
minskning och den som skedde under forstksperi@fé6 diskuterades i detalj i
2.1). | denna rapport har vi ocksa redovisat siffoo den 6kningen av resande
med SL som har skett mellan 2005 och 2008. | absddl ar skillnaden ca

60 000 passager.

Figur 2.22 visar hur denna minskning a bilresor dkhing av
kollektivtrafikresande skiljer sig fran de olikaks@rerna runt innerstaden.
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%
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Figur 2.22: Andring i antalet personresor med bil och SL &ver trangselskattesnittet,
06:30 - 18:30, orsakad av trangselskatt (dvs. skalad for befolkningsokning), mellan hosten
2005 och hosten 2008. Resor med tvarbanan, samt till och fran samtliga Essingeledens

pa- och avfartsramper ingar ej, da det inte ar mojligt att sarskilja riktning. Siffrorna ska
darmed inte summeras.

Den snabba befolkningsokningen som pagar i larmestba betydelse for det
totala antalet resor Genom en analys av befolkbikgagen i de sektorerna som
kopplas till respektive infart kan konstaterasuatgjefar halften av den totala
okningen av resande med kollektivtrafik under pgeio 2005 - 2008 kan vara ett
resultat av befolkningsokningen. Nagot liknandeidalor vagtrafiken har inte
gjorts. Allt annat lika skulle man kunna konstatatisbilresande till och fran
innerstaden ocksa bor oka i takt med befolkningsigjen. Utan trangselskatten
skulle en sadan 6kning i verkligheten ha hammatsapacitetsbegransningar i
vagnatet. Med trangselskatten ser vi mojlighetiétvé relaterade effekter:
trangselskatten har skapat utrymme for en trafikdikill foljd av
befolkningsdkningen, men samtidigt har trangsetskaén hAmmande effekt for
omfattningen i en sddan 6kning. En skalning avnafiggdata for
befolkningsdkning skulle med all sannolikhet restdti en nagotorre
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minskning av vagtrafiken. Detta belyser svarighwdratt sarskilja effekterna av
trangselskatten i ett dynamiskt trafiksystem.

Varken den absoluta 6kningen av kollektivtrafikreda eller den korrigerade
okningen ar riktigt jamférbar med 6kningen av laiftken. Men det finns ett
tydligt orsakssamband mellan den minskad resandelihech 6kad resande med
kollektivtrafiken. Mellan 30 procent och 60 procantde "uteblivna” bilresorna
mellan 2005 och 2008 har évergatt till kollektifikan, och darmed mest troligt
ar att slutsatsen av de resvaneundersokningar g6rdes under
stockholmsforsoket, att cirka 50 procent av resordvergatt till

kollektivtrafiken, kvarstar.

NORDOST = -
st | Bil - '

05 | 53% | 47% A LIDINGO

sL | Bil
05 | 26% | 74%

08 56% | 44%

V+NV+P-tag N

08 27% | 73%

st | si NORDVAST A
05 58% | 42% SL Bil = S @
08 63% | 37% 05 57% | 43%

08 61% | 39%

VAST
st | si

05 62% | 38%
08 69% | 31%

vd

OST
: sL | Bil
SYDVAST 05 57% | 43%
st | sil S+ -tdg'S 08 | 63% | 37%
05 | 72% | 28% sL | sil SYD
08 | 77% | 23% 05 | 69% | 31% sL_| Bl

08 74% | 26% 05 58% | 42%
08 63% | 37% | =

Figur 2.23: Forandringar i firdmedelsfordelning for resor over trangselskattesnittet
mellan SL och bil 2005 — 2008.

Det vi kan ser utifran de data vi ha ar utvecklimgandelen resor som sker med
kollektivtrafik mellan 2005 och 2008. Stockholm lganerellt en hég andel resor
som sker med kollektivtrafik, sett till andra jamfara storstader. Detta ar sarskilt
fallet for resor till och fran innerstaden. Kollaektafiken har 6kat sin
marknadsandel fran samtliga riktningar. Genomrattgselskatten har bidragit till
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090921

bade ett 6kat resande med kollektivtrafik och ettsikat resande med bil kan vi
konstatera att trangselskatten ar en av de frabpndtagande faktorerna till denna
forandring. Figur 2.23 visar férandringarna foradia sektorerna. Storst
andelsforandringar ar till/fran vastsektorn ochihg. Minst andelsférandring
syns till och fran nordostsektorn.
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3. Ovriga effekter

3.1 Miljo: utslapp och luftkvalitet

Trangselskattens inférande har paverkat vagtrasikeslapp av luftfororeningar i
Stockholmsregionen. Denna utvardering baseras pdiftgr fran trangselskattens
betalstationer, vagtrafikregistret och drivmedeaiséfiningen samt pa berakningar
av trafikarbetet (antal fordonskilometer). Betdistaerna, vagtrafikregistret och
drivmedelsforsaljningen ger kompletterande uppgita
fordonssammansattningen och utslappen fran oliidofwstyper inklusive s.k.
miljofordon. Med hjalp av trafikarbetet for de dikordonstyperna kan de totala
utslappen beraknas. Inverkan pa luftkvalitetenymmmhs utifran kontinuerliga
matningar av kvaveoxider, kolmonoxid och partilgaren rad platser i
Stockholm. Luftféroreningshalterna jamfors for peler med respektive utan
trangselskatt under aren 2005 till 2008.

3.1.1 Forandringar av trafikmangden - fler miljofordon

Under forsoket med trangselskatt forsta halvaré62@inskade trafiken markant,
men har sedan dess 6kat nagot. En av anlednintiudetta &r att antalet
undantagna miljéfordon ar fler. Andelen miljofordawn personbilarna
registrerade i Stockholms stad har ¢kat fran ceobgmt i slutet av ar 2006 till
cirka 14 procent i slutet av 2008. For bussarnalékendelen fran 6 procent till 38
procent.

Av totala trafikarbetet i Stockholms stad har nfdj@onens andel 6kat fran ca 4
procent ar 2006 till ca 10 procent 2008 (de fléstatanolbilar). Under samma
period har de bensindrivna fordonen minskat fraprocent till 63 procent.
Fordon som drivs av diesel har daremot blivit {leide personbilar och lastbilar).
Ar 2006 utgjorde dessa ca 16 procent av trafikattiettaden, vilket har 6kat till
ca 23 procent 2008. Den tunga trafikens andel @yussh lastbilar) har varit
ofdrandrad 2006-2008. For de tunga lastbilarnarutgjiofordonen endast ett par
procent.

3.1.2 Forandringen i utslappen

For Stockholms innerstad har utslappen av kolvatdnkolmonoxid reducerats
med ca en tredjedel mellan 2006 och 2008. Dettgdrdsamman med att etanol-
och dieselfordon har lagre utslapp av dessa amp@enforelse med bensindrivna
fordon. For partiklar som slapps ut via avgasersiitage ar minskningen ca 6
procent respektive ca 2 procent. Totalt for de dmamgsbara partiklarna (PM10)
innebar det en minskning pa ca 3 procent i inndestaUtslappen av kvaveoxider
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beraknas ha minskat med ca 13 procent aren 200&-RR8lappen av fossil
koldioxid (bensin, diesel och naturgas) i innerstatieréknas ha minskat med ca
8 procent sedan 2006.

For hela Stockholms stad ar minskningen av vageas utslapp av
luftféroreningar mindre eftersom trafiken har 6kad ett par procent sedan ar
2006. Aven for staden har den forandrade fordokspainneburit de storsta
utslappsminskningarna for kolvaten och kolmonoredan kvaveoxidutslappen
beraknas ha minskat med ca 8 procent, aren 2008-2@8lappen av fossil
koldioxid i staden har minskat med ca 4 procenasezD06.

3.1.3 Inverkan pa luftkvaliteten

Om man analyserar matdata for luftféroreninganvtindagar, dagtid, da
trangselskatt ska betalas, konstateras att haliStockholms innerstad var lagre
under perioder med skatt jamfort med perioder statt. Analysen omfattar
kvaveoxider (NOx), partiklar (PM10) och kolmonoxidO) under perioden 2005-
2008, dvs. 2 ar med skatt (inklusive Stockholmsfkes) och 2 ar utan skatt. For
NOx &ar halterna knappt 10 procent lagre och fordaQ5 procent lagre under
perioder med skatt langs innerstadsgatorna Horasg8tveavagen och
Norrlandsgatan. F6r PM10 ar halterna 15 procdm2Qilprocent lagre med skatt.
Langs den skattebefriade Essingeleden ar NOx-haltedgre med trangselskatt
jamfort med utan, under samma period (dagtid, \gagaMen skillnaden ar liten,
ca 3 procent hogre halter. Okade utslapp pa gruridad trafik mangd har
darmed kompenserat for att varje fordon i genorhskipper ut mindre mangd
NOX.

For partiklar, PM10 &ar halterna desamma med oah skatt. PM10-halterna har
inte paverkats av den renare fordonsparken paatiet@m for NOx-halterna,
eftersom partiklarna framst kommer fran vagbaresgditorsakat av dubbdack.
Aven om dubbandelen inte verkar ha férandrats upedgoden 2005-2008, tycks
PM10-halterna sjunka nagot. Denna minskning gdnalterna blir lite lagre
under perioder med skatt, eftersom de intraffangéi slutet av den studerade
perioden. Partikelhalterna beror dven i hog grachpteorlogiska forhallanden,
som paverkar vagbanans fuktighet och hur snabkbdetr upp pa varen under
olika ar. Under férsoket varen 2006, var exempePW&LO-halterna betydligt
lagre an normalt pa grund ovanligt mycket sn6 uséevintern och varen, inte pa
grund av mindre trafik tack vare trangselskatten.
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3.1.4 Trangselskattens betydelse

Den forandrade fordonsparken och utslappsbildénakholm med bland annat
fler milj6fordon beror naturligtvis inte enbart rangselskattens inférande.
Undersokningar visar dock att befrielse fran trétgjsatt har varit det enskilt
viktigaste styrmedlet for att fa Stockholmarnakapa fler miljfordon.
Miljovinsterna som under forsoket 2006, i forstathdestod av att trafiken
minskade har darigenom Overgatt till att framsoker den forandrade och renare
fordonsparken.

Fordonsparkens sammansattning har forandrats sreabtockholm &n i riket
som helhet. Utslappen i staden och innerstadeésemiligt lagre med den
aktuella fordonssammansattningen jamfort med deta Sverige. Storsta
skillnaderna ses for fossila koldioxidutslapp, kolmoxid och kolvéaten.

Aven om det inte ar mojligt att exakt berakna Hor del av miljéforbattringarna
som beror pa trangselskatten, ar tva viktiga bigingg orsaker att i) utslappen har
minskat snabbare &n de annars skulle ha gjortaekfler miljéfordon och ii)
trafikmangden har varit nagot lagre under perioded trangselskatt.
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3.2 Handel

3.2.1 Inledning

| detta kapitel analyseras och redovisas effektamn@angselskatten pa handeln i
Stockholms lan genom att jAmfora utvecklingen i éttmsng i handelsféretag
inom tre handelssektorer; Motorfordon och BranSIRI(50), Partihandel (SNI
51) samt Detaljhandel (SNI 52) Lanet har delats in i ett omrade innanfor
tullringen, dvs. i stort sett Stockholms innerstach resten av lanet. Den
studerade tidsperioden ar januari 2000—juni 2008.

Syftet ar att jamfora utvecklingen av aggregeradétining i de tva omradena
under perioden fore trangselskatteforsoket, undesatdnma, dvs. januari — juli
2006, under mellanperioden augusti 2006 — juli 28@mt under en 11-
manadersperiod da den permanenta trangselskaftetsjraugusti 2007 — juni
2008.

En global avmattning i handeln intrader sommarediv2fust nar den permanenta
trangselskatten infordes, vilket medfor att det kanas en risk for
sammanblandning av effekterna fran trangselskattbrden globala
utvecklingert® . Sammanfattningsvis kan ségas att det férekonskikmader i
utveckling mellan omradena under vissa av de sadgetidsperioderna, men det
gar inte att harleda nagon negativ effekt av tralsysitt pa detalj- eller
partihandeln i innerstaden snarare tvartom. Inadests lilla handel med
motorfordon och bréansle utvecklas samre &n i restdéinet under aret mellan
avgiftsforsoket och permanentningen, men da har ivigen trangselskatt, sa den
skillnaden maste ha andra orsaker.

3.2.2 Metod

Till analysen anvands geografiskt kodade mikrodida SCB, som omfattar alla
aktiva foretag med manadsvis momsredovisning, witkeebar att de har en
minsta arsomsattning pa 40 miljoner kr. Bortfadlestort, pga. att omsattning inte
redovisas pa arbetsstalleniva, samt pga. svarightttlidela arbetsstallen en
exakt geografisk lokalisering. Bortfallen ar i tesnav omsattning i

15 Enligt Svensk Naringsgrensindelning 92/2002.

'8 Detta intraffar om den globala utvecklingen paveti@ndeln p& olika satt innanfor och utanfor
tullringen — t.ex. om den far folk att storhandlamhexterna kdpcentra. Vi har just nu ingen
anledning att tro att sa har varit fallet.
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storleksordningen 70 % for detaljhandeln, och 5ffpartihandel och
motorfordon och bransle. Det ar sannolikt att demognsnittliga storleken pa
foretagen ar mindre i vart material &n i detaljrend stort, eftersom vi inte har
med affarskedjor som Ahléns eller H&M I bortfallet ingar aven foretag som
inte &r intressanta for utredningen, t.ex. posterderg- eller agenturhandel.
Aven om bortfallet &r stort tror vi att det kvaraade materialet ar ndgorlunda
representativt for helheten. Bl.a. stodjer vi o&8saft utvecklingen i vart material
pa detaljhandeln i hela lanet 6ver tiden stammedwérens med utvecklingen i
riket enligt SCB/HUIs detaljhandelsindex.

Den variabel som analyseras ar 12-manadersforandvimmsattningen inom
respektive geografisk omrade, dvs. "férandringém §amma manad féregaende
ar’. Analyserna som genomférts baseras pa ett trielan 12-
manadersférandringen i innerstaden respektiveémesy lanet, for var och en av
de studerade tidsperioderna. Vi har inte korrig&nakalender- eller
sasongseffekter.

3.2.3 Resultat

Ett av resultaten ar att tillvéxten i detaljhandghiNI 52) under avgiftsperioderna
ar signifikant hogre i innerstaden an i restengaet. Inom partihandeln (SNI 51)
ar innerstadens tillvaxt hogre under den permanasriaden. Daremot var
utvecklingen av handeln med motorfordon och bras&tere i innerstaden an i
resten av lanet under den avgiftsfria periodenaneibrstket och
permanentningen.

Detaljhandeln

Alla tre handelssektorerna uppvisar starkt perkalimonster pa
handelsutvecklingen 6ver aret. | detaljhandeln araen storsta forsaljningen ske
under december manad (julhandeln) medan januariedchari samt juli manad
brukar uppvisa samre forsaljningssiffror.

Om vi jamfor utvecklingen under langre tidsperigder vi att under perioderna
utan trangselskatt ar utvecklingen i stort setisdemma som i riket, medan den
under avgiftsperioderna ar hogre an riket i inragtsh, och lagre an riket i resten
av lanet, se . Detta resultat tyder alltsa pasasgiijningen snarare har okat i

" Dock &r franchisekedjor, sdsom t.ex. Pressbyrén och Guldfynd, med.
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innerstaden under perioder med trangselskatt. Dadck vanskligt att sla fast att
trangselskatten skulle ha haft en sddan positekeffa detaljhandeln i
innerstaden pa grundval av dessa uppgifter, ocikersa till det maste i sa fall
utredas ytterligarg.

Tabell 3.1: 12-manaders forandringar for detaljhandeln i datasetet (SCBs
momsredovisning) och i riket (SCB/HUI detaljhandelsindex, DHI). Fasta priser, ej
kalenderkorrigerade. Skillnaderna mellan innerstaden och resten av lanet ar statistiskt
sakerstallda i perioderna 2 och 4. Skillnaderna mellan utvecklingen i lanet (datasetet) och
riket (DHI) ar inte statistiskt sikerstillda i nagon period.

090921

Period Innerstaden Resten av Hela Riket (DHI) Antal
ldnet Stockholms manader
lan
1 Jan01-dec05 4,6 % 48% 4.7% 4.6% 60
2 Forsoket 13,8 % 4,9% 7.8% 8.3% 7
Jan 06—jul 06
3 Aug06-jul 07 7,4 % 6,0 % 6.5% 6.7% 12
4 Permanenta 14,8 % 0,3% 5.1% 4.1% 11

Aug 07—jun 08

Partihandeln

Partihandeln fick ett uppsving i innerstaden soantatie manaden innan den
permanenta trangselskatten — i juli 2007. Dettetizmagot ovantat resultat
eftersom juli annars ar en manad med en allmanamegigomsattningen inom all
handel. Denna utveckling antas bero pa etableringarnsberg inom jarnvaror,
elartiklar och stddmaterial, alternativt en expansyv befintlig verksamhet.
Huruvida dessa etableringar har att géra med tedskgt eller ej ar svart att
avgora utan att intervjua foretagen sjalva, oclvdargalunda ytterligare
efterforskningar.

Handel med motorfordon och brinsle
Den enda bransch dar tillvaxten ar signifikant ééignnerstaden an utanfor ar
handeln med motorfordon och bransle (SNI 50) utrdegselskatteforsoket — och

¥ Dels har vi inte ndgon teoretisk modell for handérforklara ett sddant resultat med, dels visar
resultatet endast pa en korrelation mellan variaditt inte ett orsakssamband. Det kan alltsa
finnas andra externa faktorer som paverkar, soimaihar kontrollerat for.
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da berodde det inte pa att tillvaxten var lagreeirstaden, utan pa att den var
hogre i resten av lanet — samt under periodenaxgift mellan férsdket och
permanentningen, da tillvaxten i innerstaden vaatie. Under hésten 2007 och
varen 2008 borjar konjunkturavmattning och finaisktt gora sig gallande, vilka
drabbar omradena innanfor och utanfér tullring&a tinycket. Branschen ar
mycket liten i innerstaden, endast ca 2 mdr keoarsattning jamfort med 96 mdr
kr i resten av lanet (2006). Bensinstationernamitgin tur en obetydlig del av
omsattningen i vart dataset, 4-7 %, sa det atioligt att fluktuationer i
branslepriser skulle ha paverkat resultaten i natning.

3.2.4 Slutsatser

Under den studerade perioden har den svenskalaetdgln (SNI 52) upplevt en i
stort sett konstant 6kning av omséattningen i fastaningvarden fran 2000 fram

till ca mitten av 2007, da 6kningen avtog . | owaeade analys framgar det dock
att trangselskatten inte har haft ndgon negatigrikan pa den totala omsattningen
I Stockholms innerstad, jamfort med omséattningessien av lanet. Resultaten
visar istallet att omsattningen har utvecklaer positiviunder bada
avgiftsperioderna for detaljhandeln, och under pliermanenta perioden fér
partihandeln. F6r handeln med motorfordon och bedsem ar av blygsam
omfattning i Stockholms innerstad, var utvecklingg@nsamma niva som perioden
fore under trangselskatteforsoket, samtidigt somsadeg i resten av lanet. Det
darpa foljande, avgiftsfria aret blev utvecklingergativ i innerstaden, medan den
fortsatte att vara positiv i resten av lanet. Irepetletta kan kopplas till negativa
effekter av trangselskatten.

Trots att det analyserade datamaterialet ar omi@gt&an det inte uteslutas att det
anda ger en skev bild av den verkliga utvecklingeen det forefaller svart att
g6ra nagot at. HUI har tagit fram ett detaljhanithelex for innerstaden och resten
av lanet fran januari 2004 till december 2008, rj@@nfor bara kontinuerliga
verksamheter och inte nya eller nedlagda. Citym@sakarf® undersoker enbart
omsattningen i de mest centrala straken i Stockbkaity och i riket, och ej lanet
separat.

HUIs undersokningar har inte lett till nagra ansliisatser an vara i deras
rapporter. HUI finner visserligen belagg for stiktmvandlingseffekter, som
beror pa utdkningar av forsaljningsyta i kopcent@nfor tullringen, t.ex. i Sickla

20 http://www.cityisamverkan.org/
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och Nacka Foruft, men anser inte att den effekten forstarkts av
trangselavgifterrfa .

2IRamme, U., Cronholm, M., och Rudholm N. (200%)trangelskatt ett hot mot detaljhandeln i
Stockholms innerstad?andelns Utredningsinstitut (HUI)
22Ulf Ramme, personlig kommunikation 2009-08-21.
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3.3 Fordelningseffekter

3.3.1 Inledning

| madnga sammanhang beskrivs trafiksituationen ditgselskattens effekter som
genomsnitt. Genomsnitten beraknas 6ver stora snafifkupper dar de
individuella variationerna ar stora, och genomsnitrfér egentligen inte
representerar situationen sarskilt val fér nagon.

| analyserna i detta avsnitt gor vi darfor nagikaoforsok att narma oss fragan
om hur trangselskattens kostnader, och utnyttjamdeinerstadens trafiksystem,
fordelar sig 6ver invanarna. Hur mycket betalar de som aetakst? Vilka
lansdelars invanare &r dverrepresenterade blandsdenpasseraf® | detta
avsnitt presenteras huvuddragen och de sammardatsutsatserna.

3.3.2 Datamaterialet

Det totala datamaterial vi haft tillgang till inréter alla de passadéisom skett
klockan 06.00-19.00 de 20 vardagarna under peri@d@én24/10 2008. For drygt
tva procent av dessa passager saknas koppliedt tdpecifikt fordon (kodat
registreringsnummer). Dessutom féljer det kodagesteeringsnumret bara med
ett fordon under en tvaveckorsperiod, eftersom idéafar sparas for langre
perioder.

For huvuddelen av analyserna har vi darfér begtéssatill passager som har
» koppling till ett specifikt fordon
» skett under tvaveckorsperioden 2/10-15/10 2008€uwitken varje
fordon har ett och samma kodade registreringsnujnmer
« skett under den avgiftsbelagda tiden vardagar 668380

Darmed ingar sammanlagt 3 419 320 passager och&@®fordon.

23 Under Stockholmsférsoket gjordes motsvarande amafga hjalp av data fran manga kallor:
portalernas registreringar, och resvaneunderséknsmgformation (i sin tur kombinerad med
uppgifter om restider). Darmed kunde t ex fragmpade till inkomster, totala nyttor och
uppoffringar analyseras. For det permanenta systinms ingen ny resvaneundersékning att
utnyttjia. Analyserna i denna rapport bygger enpartippgifter fran portalernas registreringar och
medger darfér bara mer begransade slutsatser.

247500 947 passager
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och fordonens fordelning 6ver postnummer, ingakduia de 7 500 947
passagerna i det ursprungliga materialet.

3.3.3 Resultat och slutsatser

Tabell 3.2 och 3.3 sammanfattar tvaveckorsmateyiatd utgor grund for manga

av de slutsatser som presenteras i det foljande.

Tabell 3.2: Oversikt 6ver det analyserade datamaterialet, Urval: alla passager

Alla registrerade | Alla registrerade
passager fordon
Antal passager 3500 052 3419 320
Antal avgiftsbelagda passager 2515553
Antal fordon 395 469
Antal ej undantagna fordon 348 495
Totala avgifter (kr) 31498 825
Antal passager/fordon 8,6
Kr/fordon, alla fordon 79,6
Kr/fordon, ej undantagna fordon 90,4
Kr/passage 9,21
Kr/avgiftsbelagd passage 12,52

Tabell 3.3: Oversikt Sver det analyserade datamaterialet, Urval: alla personbilar

Enbart personbilar

Alla Ej undantagna Undantagna

Privat agda Organisations &gda|| Okénd &agare Alla agare
Antal passager 2710992 1415 826 593 547| 183 564 518 055
Antal avgiftsbelagda passager 1954 753 1246 931 541 390 166 432 0
Antal fordon 344 301 212 635 59 160 30 426 42798
Antal ej undantagna fordon 301 598 212 635 59 160 30 426 0
Totala avgifter (kr) 25053 590 16 132 810 6772 435 2 148 325 0
Antal passager/fordon 7,9 6,7 10,0 6,0 12,1
Kr/fordon, alla fordon 72,8 75,9 1145 70,6 0,0
Kr/fordon, ej undantagna fordon 83,1 75,9 1145 70,6 n/a
Kr/passage 9,24 11,39 11,41 11,70 0,00
Kr/avgiftsbelagd passage 12,82 12,94 12,51 12,91 0,00!

En stor del av ldnets bilister betalar triangselskatt atminstone ibland

Redan under en undersokt tvaveckorsperiod betajgt dn tredjedel (37 procent)
av alla personbilar i lanet trangselskatt vid metstillfalle. Fyra femtedelar av de
bertrda fordonen &ar personbilar.

Fa passager och laga kostnader for den genomsnittlige fordonsdgaren
Varje berord personbil gor i genomsnitt atta passagder tvaveckorsperioden
och betalar 73 kronor. Den genomsnittliga betalemper passage ar alltsa 9
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kronor. Den genomshnittliga avgiften halls nere ti\en relativt stor del av
passagerna ar undantagna fran avgift, men ocksd diem som intemfattas av
de generella undantagen ar de genomsnittliga kibstna laga: i genomsnitt 83
kronor under perioden, och drygt 11 kronor per pgss

Nagra fa star for stor del av intdkterna, utan hoga kostnader per passage

For att skydda dem som av olika skal behover gé&aga passager 6ver snittet
finns ett maxbelopp om 60 kronor per dag — merdbehover ingen betala. Det
motsvarar till exempel en tur och retur resa titledet i hogtrafiktid, och
darutdver ett arende (tur och retur) 6ver betaksnita lunchen.

Det visar sig att mycket fa bilister upprepar émlant kostsamt resmonster varje
dag under perioden. Endast var tusende av de laep@rdonbilarna (471 fordon
varav 343 personbilar) kommer upp i det teoretiskxbeloppet pa 600 kronor
for en tvaveckorsperiod.

Drygt var hundrade berord personbil betalar 40b&reeller mer. Denna dryga
procent star for en knapp tiondel av de totalakiet@a. Aven om summan ju
skulle kunna resultera fran en tur och returresigirafik varje dag (2x20 kronor)
visar det sig att det vanliga resmonstret i demo@mar ett annat. | genomsnitt
gor den som betalar minst 400 kronor hela 53 passagier 4n 5 passager per
avgiftsdag. | genomsnitt betalar de darmed dryigto®ior per passage, vilket ar
lika mycket som den genomsnittliga kostnaden fiar la¢rorda.

Om vi istéllet beraknar andelarnalametsalla privatregistrerade personbffar
kan vi konstatera att knappt 4 procent (var 25rédnsagare) kommer upp i en
kostnad pa 200 kronor eller mer. Dessa star tillsans for drygt en tredjedel av
betalningarna (frAn gruppen privatregistreradeqesiar).

De som dr undantagna gér manga fler passager

De undantagna personbilarna gor i genomsnitt tisspger an de avgiftsbelagda,
i genomsnitt 12 (jamfort med 7) passager underews@orsperioden. Att de
undantagna fordonen &ar de som passerar oftasagpkst férvanande:

« dessa fordonsagare har inga skal att minska sgtratadsresande med bil
och de bor passera snittet i (minst) samma utstiéagksom fére
trangselskatten;

» det kan till och med finnas anledning att misstaattgpassagefrekvensen i
denna grupp 6kat nagot med skattens inforandegssdskatten gor

%5 M&nga anser att skatterna av rattviseskal skatfifas till "lanets bilister”. Det visar sig alits
att Aven en sadan riktad aterforing ger betydand@mlelningseffekter.

090921

75 (88)



T
.S OO

A

o=

s
0
o

S
hq
>

V0.1 — PRELIMINAR VERSION

biltrafiksystemet mindre trangt — och darmed bét cher attraktivt att
kéra bil for dem som slipper betala;

» det ekonomiska incitamentet att skaffa sig miljgbth darmed omfattas
av miljobilsundantaget) storst for den som planatagéra manga
passager under avgiftstid. De senaste arens stoillakott av miljobilar
lar darfor till stora delar besta av fordonsagamm sfta har anledning att
besotka innerstaden med bil.

Ett annat satt att belysa samma samband ar attaterssatt av de personbilar
som go6r minst 50 passager under perioden (ca Eprew de berbrda) ar var
tredje undantagen, medan motsvarande siffra fgopgm som helhet ar var
tionde.

Undantag och takbelopp motsvarar stora subventioner

Om undantag och den dagliga maxbetalningen skigifms, sa skulle det
naturligtvis ge beteendeeffekter. De fordonsagane stnyttjar dessa formaner
idag skulle valja att anpassa sitt resmoénster anthlet passager skulle minska.

Om vi anda - som ett tankeexperiment - antar Etg@ssager som sker idag,
skulle avgiftsbelaggas fullt ut efter taxan néampdsserar skulle skatteintékterna
bli narmare 50 procent hogre, eller ytterligarel2amiljoner kronor for en
tvaveckorsperiod. Av dessa "subventioner” star ele iIndantagna fordonen for
ca tva tredjedelar, medan aterstdende tredjedelgepterar Lidingdundantaget
och begréansningen (60 kronor/dag) i skattens talipel

Jamfort med varen 2006: Nagot firre som berors, men lika som manga
berors ”patagligt”
| slutet av ar 2008 fanns det i Stockholms lan4@ @00 privatregistrerade

personbilar i trafik. Bara under den undersoktadéeorsperioden betalade drygt

en tredjedel (38 procent) av dessa fordon (ca 20§ angselskatt vid minst ett
tillfalle.

Bade andel och antal fordon som berors ar darmegok iidgre an vid den
utvardering av samhéllsekonomiska effekter av Stokksforstket som gjordes
ar 2006, da motsvarande siffra var 43 procent.sTattantalepassageper dag
ar nagot storre hosten 2008 an varen 2006 (forsckedlltsa de betalande
fordonennagot farre nu.

Men dven om de som berdrs alls blivit ndgot faséeér det inte farre (och inte
heller fler) som berérs "mycket”. Har ar bilden giedensamma hosten 2008,
som den som rapporterades i samband med utvardarirdggen 2006: Ca 4
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procent av lanets privatagda personbilar betalastvd00 kronor under en
tvaveckorsperiod, och de star for drygt en tredjasiéntékterna fran privatagda
personbilar.

Lidingéborna gor overligset flest passager per invanare

Datamaterialet ger mojlighet att identifiera i dtkpostnummeromrade varije bil ar

registrerad. Den informationen ar dock bara relet@mprivatagda bilar, eftersom
organisationer kan ha sitt sate nagonstans das ftidon 6verhuvudtaget aldrig
befinner sig.

Kartan i Figur 3.1 visar antalet passager som gansrivatagda fordon fran olika
postorter, raknat pénvanarei respektive omrade. Det framgar av figuren att
Lidingdborna ar de som gor 6verlagset flest pagsageinvanare under
avgiftstic®.

Under den studerade manaden gor Lidingdborna &/ea8sager per 100
invanare. | inget annat omrade gor invanarna myeksthalften sa manga
passager: Nast flest passager under periodengimama i Djursholm och
Saltsjo-Duvnas med drygt 15 passager per 100 imga@enomsnittet for hela
lanet ar knappt 8 passager per 100 invanare uredieien.

Sammanfattningsvis kan man alltsa konstatera atirdemraden ganska nara
innerstaden, med hoga genomsnittsinkomster ocim@trhogt bilinnehav, som
star for de mest frekventa passagerna. Langt ntifiiderstaden ar invanarna
betydligt mindre berérda av trangselskatten. Lidlmgrnas mycket frekventa
passager kan dock inte enbart forklaras av socox@kiska forhallanden. Har
spelar det sékert roll ocksa att

« Lidingoborna ar tvingade att passera snittet fongadav sina resor;

» Manga av Lidingdbornas resor dver snittet omfadtatidingdundantaget;

e Liding6 har en delvis gles bebyggelsestruktur, @&Hor langre till
kollektivtrafikens hallplatser.

% De geografiska analyserna bygger pé alla passagier perioden 29/9-24/10 2008 som
registrerats i portalerna: dvs som skett pa vandga6-19. Kartframstallningen bygger pa
postnummeromraden och antalet personer som vadbaemmradet i december 2006. Eftersom
befolkningen har okat fram mattillfallet maste nimairakta detta som en relativ jamforelse.

090921

77 (88)



T
.S OO

A

o=

i

PN

[

S
hﬁ
>

V0.1 — PRELIMINAR VERSION

Passager per postnromrade) j
( Medel: 7.7 pass / 100 inv och vardag) HOSIaGER ¢

0-4
4-8
8-10

Bl 2-20

Il -

Norstensfjard

Mysingen

e

e

Sviérds-
fidrden

Figur 3.1: Antal passager over trangselskattesnittet per invanare som utfors av
privatregistrerade bilar fran olika (aggregerade) postnummeromraden.
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4. Drift av trangselskattesystemet

Kapitel 4 tillkommer i nasta version
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5. Analys av attityder till trangselskatten

| samband med Stockholmsforsoket varen 2006 geiroied flera olika
utvarderingar av lansinnevanarnas installningréilhgselskattesystemet.

Bland annat genomfordes, som en del av det stoéaddringsprogrammet, en
omfattande enkat med fragor om bade kunskap oitideit till
Stockholmstrafiken och trangselskattesystemet. tenkiéktades till 1600
lansinnevanare hdsten 2005. Motsvarande undersipkipiprepades i form av
telefonintervjuer i maj 2006. Understkningarna ge@tades samlat av
Stockholms Stads Utrednings- och statistikkontd8K)

Dessutom tillfragades I6pande, som en del av ujmpiglen av de sa kallade
manadsindikatorerna, ett betydligt mindre antaskam. Ett fatal fragor ingick
har, och koncentrerades kring respondenternas tipipaom trafiken i
Stockholm, deras installning till trangselskattsfiket och ett eventuellt framtida
permanent system.

Sammantaget visade dessa undersokningar tydli§takholmarna — som
ursprungligen var dvervagande negativa till infél@nav trangselskatt —
successivt andrade sig och blev mer positiva,fadisom forsoket fortgick.
Innerstadsborna var mer positiva an évriga lansiénare, kvinnor mer positiva
an man.

Dessa stora undersokningar har inte fatt nAgonvanghet sedan det permanenta
systemet inférdes. Men hosten 2007 genomférde Sudels stads

miljéforvaltning en enkat till ett urval av stadeinganare, davissa fragorfran de
tidigare trangselskatte-enkaterna i princip uppdegaAven om formuleringarna
modifierats nagot ar dessa fragor ar sa likartdéidensjamforelse mellan svaren i
de olika undersdkningarna ansetts médjliRespondenterna svarade pa en skala
mellan "Mycket negativ” till "Mycket positiv”.

Figur 5.1 visar hur invanarna i Stockholms stadrénsin installning till
permanent trangselskatt mellan de tre undersokmaga

2" Fér 2005 och 2006 anvander vi frdgan "Hur skulledbta i folkomréstningen om att inféra
trangselskatt om det vore val i dag?” For 2007matsvarande fraga formulerad :"Hur stéller du
dig till trangselskatten?”

28 (andra respondenter har alltsd utislutits frAn dem svarade p& 2005 och 2006 &rs
undersokningar )
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Figuren visar att trenden med Stockholmarnas paséiinstallining fortsatt ocksa
efter det att forsoket avslutades och trangsekskatermanentades. Aven om
skillnaden mellan 2006 ars undersokning (forsokel) 2007 ars undersokning
(det permanenta systemet) ar ganska liten, sanastdéstiskt sakerstalld.

Figuren visar ocksa att kvinnor i genomsnitt unigela perioden varit mer
positiva an man till trangselskattens inférandeydeade forskningeferensyar
samma material analyseras mer i detalj, tycks atsdenna skillnad framst kan
forklaras med kvinnors lagre biltillgang. Darmedkskillnaden tolkas som ett
uttryck for att kvinnor behdver betala trangselskatindre utstradckning an man.

/n/ —e—Man
/
0 A —=— Kvinna

206’% 2006 2007 Alla

-2

Figur 5.1 Instéllning till Trangselskatt bland invanare i Stockholms stad vid tre olika
undersdkningar. Medelvirden for olika grupper. Svaren avgavs pa skalan -2: Mycket
negativ till +2: mycket positiv. Vardet 0 motsvarar svaret "Varken positiv eller negativ"
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6. Forslag till fortsatt uppfoljningsprogram

Som framgar av denna rapport blir det 6ver tidérsafirare att sarskilja
effekterna av trangselskatten bade fran ovriga peemta eller tillfalliga
forandringar i trafiksystemet och fran omvarldstaktr. Jamforelser med en
trafiksituation helt opaverkad av trangselskattdrjsten 2005, ar darmed
behaftade med stora osakerheter och meningsfulisasser ar svara att hitta.
Samtidigt planeras for en kraftig 6kning av befafigen i Stockholmsregionen
och ett stort paket med infrastrukturinvesterinugter pa att forverkligas. | detta
sammanhang blir det avgorande att tillforsakrarafiksystemet svara upp till
dessa nya utmaningar och att vi anvander bade efartliga och nyskapade
kapaciteten pa det mest effektiva séattet, och nahkiimatpaverkan. For att
stodjer detta arbete behdvs ett robust, regiormgrpm av matningar och analyser
som kan mojliggora en langsiktig uppfoljning av $kéga verktyg och trimningar
i regionens trafiksystem, och "ta trafiksystemetmperatur”. Till de delar som
redan idag utfors och som skulle kunna ingar s&tlant matprogram tillhor:
Fordonstrafikenfordonspassager vi de kritiska snitten, samtdsstétningar;

» Kollektivtrafiken pastigande vid olika punkterresande och

framkomligheten och palitligheten i busstrafiken;
« Cykeltrafiken:passager vid de kritiska snitten;
» Trafiksékerhet: olycksstatistiken och hastighetsnndar.

Det finns ocksa ett behov av att utveckla badesaatding och datakvalité for
befintliga matningar, samt utéka dataunderlagetetklingen bor ske pa regional
niva i samarbete med flera aktorer. Vissa delavéaréner uttommande forskning:
o Séakrare restider, bl.a. genom Véagverkets MCS systamt koppling
mellan stadens och Vagverkets datasystem,;
* Restider 6ver langre strackor och olika relationer;
« Utveckla potentialen for att samla data fran trétglsattesystemet;
* Dygnet runt och helgtrafiksméatningar;
» Ett mer omfattande méatprogram for cykeltrafikerklusive
framkomlighetsmaétningar;
« En palitlig metod for gangtrafikméatningar;
* En utveckling av metoderna for trafikarbetsskatgnin
» Attityder mot olika aspekter av trafiksystemet.

Det finns dven andra relaterade studier som byp@érafiksystemets vidare
konsekvenser och som bér lampligen utfors av aakii@rer, och méjligen under
en langre tidsintervall:

090921

83 (88)



T
.S OO

i [

Py
(51
<

~
b

Analys av forandringar pa handel;
Analys av trafikens miljoeffekter;
Samhallsekonomisk analys;
Regionalekonomisk analys.
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Bilaga 1: Forteckning over delrapporterna

Viagtrafik:

Analys av floden och framkomlighet i Stockholmstitaén, utveckling och
nulage oktober 2008Trafikkonotoret, 2009

Medverkande: Siamak Baradaran (Trafikkontoret), Karin BrundaiéiF(WSP),
Maria Borjesson (WSP), Stefan Hjort (Trafikkontgr&ia Sundbergh (WSP), och
Peyman Tavakoli (Vagverket konsult) Mohammad-Reahy4 (VTI).
Kollektivtrafik:

Kollektivtrafiken och trangselskatterAF-infrastruktur AB, 2009

Medverkande: Magnus Nordstrém m.fl. (AF), Anna Blomquist (SL)

Miljo:

Trangselskattens inverkan pa utslapp och luftkvalit utvardering till och med
ar 2008, SLB Analys, 2009

Medverkande: Lars Burman, Christer Johansson

Handel:

Analys av trangselavgifternas efftekter pa handeTH, 2009

Medverkande: Tom Petersen

Fordelningseffekter:

PM: Utvardering av trangselskattens férdelningseiter, WSP, 2009-06-26
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Bilaga 2: Arbeten med stor paverkan pa Stockholms
regionala trafiknat

2006

Eugeniatunneln: ett tunnelrdr avstangt 12/6-30/7
Essingebron: tva korfalt avstangt 19/6-6/8
Lilieholmsbron: tva korfalt avstangt 1/8-30/11
Langholmsgatan: anlaggning av cykelbana, tillfallig
korfaltsavstangningar 14/8-15/10

Skanstullsbron: Ett korfalt avstangt norrut 1/4431/

Birger Jarlsgatan: stérningar for busstrafiken 31410
Gotgatan/Ringvagen: omfattande ombyggnad underdneta
Lindhagensgatan: omfattande ombyggnad under hela ar
Tunnelbanan Frudngsgrenen — stangt maj — augusti

E4 Sorentorp: avsmalningar

E4 Haga Sodra: omfattande stérnmingar pga. Nom&erd bygget
Eugeniatunneln: ett tunnelrdr avstangt 2/7-13/8

Birger Jarlsgatan: stérningar fér busstrafiken 28049

Nord-syd axeln: korfaltsavstangningar 10/6-2/9

Norrbro: stangt 2/9 — hésten 2009
Drottningholmsvéagen/Lindhagensplan — omfattandetarb

Norrtull: trafikomlaggning, hela 2008

Nord-syd axeln: reparationer juni — september
Stadsgardsleden: avstangningar jan — maj
Drottningholmsvéagen/Lindhagensplan — omfattandetarb
Lidingbbron: avstangningar

Tunnelbanan Farstagrenen: stangt mars - augusti
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Bilaga 3: Storre permanenta dndringar i
kollektivtrafikutbudet under matperioden

Danviksbron

Under hosten 2005 ersattes buss 422 fran GustaysizeForum Nacka till
Slussen av linje 466 som istallet gick till Sickldde. 422 aterkom igen efter
arsskiftet och har darefter trafikerat ordinarit.ru

Extrabussarna 481X, 484X och 485X som gick undecktolmsforsoket fran
augusti 2005 till december 2006 (Nacka/VarmdolirCentralen) avvecklades i
och med att detta tog slut. Stombussarna 471 oélsdn tacker ungefar samma
omrade som linjerna ovan har istallet fatt fler @wvggar, liksom nagra av de 6vriga
linjerna.

Johanneshovsbron

Buss 809C trafikerar snittet sedan hdosten 2007ehiar egentligen en
forlangning av linje 809 fran Brandbergen som slutd Gullmarsplan innan
snittet. Totalt sett har linjen fatt nagot fler angar.

Lilleholmsbron

Extrabussarna 746X och 747X fran Tumba/HuddingédliRridhemsplan som

gick under Stockholmsférsdket avvecklades i och atedetta slutade i december
2006. 151X (Norsborg - Fridhemsplan) som ocksa kthinoch med
Stockholmsforsoket fick dock vara kvar. Hosten 26Répades ytterligare an
extralinje, 153X fran Bredang in till Fridhemsplsom har fatt vara kvar, med
utokad trafik fran 2007. Linje 726 fran Tumba Huddinge forlangdes 2007 in

till Fridhemsplan. Linje 743 och 745 tillkom 200@ogar fran Salem/Tumba in

till Fridhemsplan.

Grondalsbron/Alviksbron
Tvarbanan har utokat antal avgangar fran hosteB 260 gar tva ggr pa femton
minuter istallet for var tionde minut i rusningen.

Norrtull

Hosten 2006 lades buss 52 fran Karolinska sjukhiaeEentralen till
Fridhemsplan ned. Istéllet forlangdes buss 59 (@ksmt - Ljusterdgatan) sa den
aven trafikerade strackan Karolinska sjukhusetnt@éen.
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Stocksundstorp

Linjerna 624X och 670X frAn Akersberga/Vaxholm Hiimlegarden slutade g i
december 2006. Det forstnamnda ateruppstod som B&4€n 2008. Linje 680X
fran Resaro till Tekniska hogskolan har fatt utokadik i eftermiddagsrusningen
hosten 2008. Nattbuss 696 slutade ga sommaren 2007.
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