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Kort sammanfattning av analysgruppens slutsatser

De flesta av Stockholmsforsokets mal ar uppfyllda. Det star klart nu nar ana-
lysgruppen i juni ger en forsta bild av forsokets effekter. Bilden som helhet
kommer inte att andras nér utvarderingen kompletteras med ytterligare material
i augusti. Daremot kommer detaljerna att bli fler nar resultaten fran bland annat
resvaneundersokningen ar fardiganalyserade. De flesta har sin egen upplevelse
av hur forsoket fungerar som bygger pa hur forsoket paverkar just ho-
nom/henne sjalv. Utvarderingen som helhet ger en kompletterande samlad
landskapsbild 6ver vad forsoket pa en 6vergripande niva har for effekter inom
en rad omraden.

De tre huvudmalen for forsoket handlade om minskad trafik, forbattrad miljo
och en forbéattrad upplevd stadsmiljo. Atminstone malet om trafikminskning &r
natt, och darmed aven miljomalet. Laget for stadsmiljomalet ar mer svartolkat.

Forsoket har minskat trafikflodena — till och med mer &n forvantat — och
minskningen har varit forvanansvart stabil om man tar hansyn till normala sa-
songsvariationer. Dessutom har effekterna markts langre ut fran avgiftszonen
an vad vi fran borjan kunde tro. Det betyder ocksa att flera av de befarade bi-
verkningarna” inte infunnit sig. Framkomligheten har okat, och det har haft
stor positiv inverkan pa restiderna och ocksa medfort att man nu kan vara sak-
rare pa att resan tar en viss forvantad tid.

Stockholmsforsoket har minskat utslappen av savél koldioxid som partiklar.
For att vara orsakad av en enskild atgard d&r minskningen stor. Sett 6ver lanet
kan den trots det endast ses som en delatgard for att na till exempel de nationel-
la klimatmalen. Eftersom trafikminskningen har skett dar koncentrationen av
invanare &r stor, sa har minskningen av framst partiklar fatt en stor halsoeffekt
for lanet som helhet. Effekten &r ungefar tre ganger sa stor som man skulle ha
fatt om minskningen orsakats av en bensinprishojning. Som forvantat har
Stockholmsforsoket generellt sett bara gett sma forandringar av bullernivaerna.

Stadsmiljo &r ett komplext och diffust begrepp och det &r vanskligt att uttala sig
om malet pd en mer generell niva. Ingen given definition av vad som ar god
stadsmiljo finns och det ar svart att mata. Upplevd forbattrad stadsmiljon kan
skonjas for just de faktorer dar man kan se matbara forandringar. Resultaten
visar pa upplevd forbéttring for de faktorer som hanger ihop med trafikminsk-
ningen: trafiktempo, luftkvalitet samt framkomlighet med bil.

Det ar tydligt att en del av trafikminskningen kommer sig av att man nu i hdgre
grad samordnar sina resor — en del resor “forsvinner”. Exakt hur detta ser ut
kommer att bli tydligt nér utvarderingen kompletteras i augusti. Efter hosten
2005 star det klart att den utokade kollektivtrafiksatsningen inte ensam kan
anvandas som atgard for att minska trangseln. En vél fungerande kollektivtra-
fik ar daremot en forutséttning for att ta hand om det 6kade antalet kollektivtra-
fikresenérer vid inférande av avgifter for biltrafiken. Inga stora effekter syns i
den regionala ekonomin — vare sig pa kort eller pa lang sikt. Samhéllsekono-
miskt ar ett system med trangselavgifter [6nsamt.

Bade allmanhet och foretagare har blivit mer positiva till avgifterna och forso-
ket efter hand som man har fatt egna erfarenheter och nyttorna har borjat synas.



Forord

Kommunfullmaktige i Stockholm beslutade den 2 juni 2003, att foresla ett for-
sok med miljoavgifter/trangselskatt — Stockholmsforsdket. Den 16 juni 2004
beslutade riksdagen att anta lagen om trangselskatt (SFS 2004:629). Lagen
mojliggor uttag av tréangselskatt i Stockholm t.o.m. den 31 juli 2006. Den 28
april 2005 beslutade regeringen att forsoksperioden med miljéavgif-
ter/trangselskatt i Stockholm skulle pabdrjas den 3 januari 2006. Huvudakto-
rerna i Stockholmsforsoket ar Stockholms stad, Vagverket och Storstockholms
Lokaltrafik (SL). FOrsoket finansieras av staten.

Stockholmsforsoket bestar av tre delar: utékad kollektivtrafik, miljoavgif-
ter/trangselskatt samt fler infartsparkeringar i staden och lanet.

Malen for forsoket ar:

- Antalet fordon 6ver innerstadssnittet under morgonens och eftermiddagens
maxtimmar ska minska med 10 —15 procent.

- Framkomligheten ska ¢ka pa de hardast belastade vagarna i stockholmstra-
fiken.

- Utslappen av koldioxid, kvaveoxider och partiklar i innerstadsluften ska
minska.

- De som vistas i innerstaden ska uppleva en miljoforbattring i gaturummet.

Miljoavgiftskansliet ar Stockholms stads projektkansli. Dess uppgift &r att, pa
regeringens uppdrag, planera, samordna, informera om och utvérdera forsoket.
For att ge svar pa fragan i vilken utstrackning malen nas och for att kunna stu-
dera effekterna av Stockholmsférsoket har Miljoavgiftskansliet tillsammans
med Végverket, Landstingets Regionplane- och trafikkontor, SL, olika forsk-
ningsinstitutioner (bl.a. LTH och KTH), oberoende konsultforetag (Transek,
Trivector m.fl.) samt vissa av stadens forvaltningar (Trafikkontoret, USK och
Miljoforvaltningen), utarbetat ett omfattande utvarderingsprogram. Matningar-
na, analyserna och rapporterna har utforts av myndigheter och forvaltningar
samt konsultforetag specialiserade inom de olika delomraden som ingar i ut-
varderingsprogrammet. Samtliga utvarderingsrapporter finns pa forsokets hem-
sida, www.stockholmsforsoket.se.

Denna rapport innehaller dels slutsatser om Stockholmsforsokets effekter
sammanstéllda av en analysgrupp, dels sammanfattningar fran de undersok-
ningar som gjorts. En uppdaterade version av denna rapport kommer att ges ut
i samband med presskonferensen den 16 augusti 2006.

Projektledare for utvarderingsprogrammet var fran bérjan civ. ing. Joanna
Dickinson. Hon eftertrdddes av tekn. dr. Muriel Beser Hugosson (feb.-05) och
tekn. lic. Ann Sjoberg. Utbver projektledarna har dven Camilla Bystrom (tekn.
dr.), Annika Lindgren, Oscar Alarik, Litti le Clercq, David Drazdil, Malin S&-
ker och Ann Ponton Klevstedt arbetat med utvérderingarna.

Stockholm - 060620

Gunnar Séderholm
Chef for Miljoavgiftskansliet
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Analysgruppens slutsatser

Presentation av analysgruppen

Analysgruppen bestar av atta trafikexperter med olika specialiteter. Grup-
pen har last alla underlagsrapporter for att sedan under tre intensiva hel-
dagsseminarier dra de slutsatser som presenteras i denna sammanfattande
utvéardering av Stockholmsforsoket. Flertalet har ocksa pa olika satt delta-
git i forberedelserna infor utvarderingen, och dven arbetat med att folja
effekterna under forsokets gang. Utvarderingen kommer att kompletteras i
augusti, da ytterligare undersokningar blir tillgangliga.

Gruppens ordférande har varit Jonas Eliasson och sekreterare har Lena
Smidfelt Rosqvist varit. Ovriga medlemmar har varit Staffan Algers, Ka-
rin Brundell-Freij, Cecilia Henriksson, Lars Hultkrantz, Christer Ljung-
berg och Lena Nerhagen. For utforligare presentation av medlemmarna i
analysgruppen se bilaga 1.

Effekter vi forvantade oss av trangselskatter i Stockholm

Forvantningarna pa Stockholmsforsoket har varit manga, liksom oséker-
heterna om hur effekterna skulle paverkas av att forsoket var begransat.
Atskilliga fragor fanns om en s& begransad forséksperiod skulle leda till
sa stora effekter som trafikmodellerna visade. Trafikanterna skulle kanske
vdlja att "Overvintra” utan att géra anpassningar av sitt beteende under
forsoksperioden. Manga av dessa fragor har nu fatt svar, nar vi till stor del
vet vilka effekterna faktiskt blev.

For de flesta var det redan fore forsdket val kant att bilister ar kansliga for
ekonomiska incitament. Att bilavgifter i Stockholm skulle minska trafik-
volymen var darfér en valgrundad forvéantan. | forsta hand forvantades
minskningen upptrada néra avgiftssnittet, med en relativt snabbt avtagan-
de effekt i takt med att avstandet fran snittet 6kade. Aven om prognoser
for effekterna gjordes var den exakta storleken naturligtvis oséker.

De forvantade effekterna pa framkomligheten var mer osékra an de for-
vantade effekterna pa trafikvolymen. Det fanns anledning att tro att be-
gransade volymminskningar kunde fa sprangartade effekter i form av
minskad trangsel, men osékerheten om detta var stor eftersom sambanden
mellan trafikvolymer och restider/trangsel & mycket komplicerade.

For trafiken 6ver avgiftssnittet forvantades Stockholmsforsoket leda till
att fler staller bilen och véljer kollektivtrafik istallet samt — baserat pa
erfarenheterna fran London — i viss grad cykel. Den forvantade 6kningen
av resande med Kollektivtrafiken beror inte enbart pa avgifterna, utan
aven pa att kollektivtrafiken — som en del av Stockholmsforscket — byggts
ut.

Som en direkt foljd av minskad trafik forvantades ocksa en béttre trafik-
sékerhet for bilister, sarskilt i form av farre pisksnértskador. Daremot ar
forsoksperioden alltfor kort for att dessa forandringar ska kunna métas.



Stockholmsforsoket har ocksa haft en tydlig miljoprofil. Detta &r naturligt
eftersom biltrafiken bidrar till en rad av vara mest trangande miljopro-
blem — inte minst i storstdderna. Aven om avgifterna fran borjan i forsta
hand foreslogs for att minska trangseln, sa ar det uppenbart att de genom
att minska biltrafiken dven forvantas fa effekter pa miljon och manniskors
hélsa. Osédkerheten i de effekter som man forvéntade sig i form av mins-
kade avgasutslapp hédngde ihop med osékerheten om hur trafikminskning-
arna skulle se ut.

Det ar daremot inte sjalvklart vilka och hur stora halsoeffekter man kan fa
pa grund av andrade utslappsmangder. Sambanden mellan biltrafikens
utslapp och halterna av de halsopaverkande luftféroreningarna i staden &r
mycket komplicerade.

Endast sma forandringar av buller forvantades av forsoket. Det kravs
namligen stora minskningar av trafikflodet for att astadkomma en forbatt-
ring. En halvering av trafikflodet ger en minskning med 3 dB(A), vilket &r
en natt och jamt horbar forandring.

Kring fragan om hur upplevelsen av stadsmiljon skulle andras till foljd av
forsoket var osékerheten mycket stor. Inte minst for att stadsmiljo ar ett
komplext begrepp som saknar solklar definition.

Undantagen fran avgifterna for till exempel miljéfordon forvantades leda
till ett okat antal miljofordon i Stockholmstrafiken. Vi forvéntade oss
ocksa att man skulle se en 6kad andel férmansbilar pa grund av lagre
priskanslighet for denna grupp.

Slutligen var vi alla nyfikna pa om effekterna fran Stockholmsforsoket
skulle markas dven utan méatning, det vill sdga om de som bor och vistas i
Stockholm spontant skulle notera dem.

Underlaget for vara sammanfattande slutsatser

| utvarderingen av Stockholmsforsoket ingar en stor mangd matningar
och studier. Dessa harstammar fran tre perioder: 1) innan forsoket inled-
des med kollektivtrafiksatsningen i augusti 2005, 2) hosten 2005 och 3)
efter inférandet av avgifterna i januari 2006. De enskilda undersokningar-
na har ofta beslutats i samrad med Végverket, Landstingets Regionplane-
och trafikkontor (RTK), SL, olika forskningsinstitutioner, vissa av stadens
forvaltningar samt experter fran andra organ, organisationer och foretag.

Utvarderingen spanner dver en stor mangd omraden. Studierna omfattar
inte bara resvanor och effekter pa bil- och kollektivtrafik, utan daven mil-
jokonsekvenser, handels- och naringslivseffekter, gang- och cykeltrafik,
forandringar i stadsmiljon samt effekter pa samhélls- och regionalekono-
mi. Manga av forsokets effekter ar starkt beroende av omvérldsfaktorer,
exempelvis den ekonomiska utvecklingen i regionen och landet. Darfor
ingar dven studier av handel och konjunkturlage i utvarderingen. Mellan
matperioderna fore och under férsdket finns handelser i omvarlden som
paverkat de effekter som matts i de olika studierna. De faktorer som haft
storst betydelse &r att bensinpriset stigit och att Sédra Lanken har 6ppnat.
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Dessa och andra omvarldsfaktorer som kan paverka effekterna har beak-
tats i de slutsatser som vi i analysgruppen dragit och som presenteras hér.

Att heltdckande folja upp och utvérdera effekterna av ett projekt av Stock-
holmsforsokets storlek ar en svar uppgift. Uppgiften har inte underlattats
av den korta tid som funnits till férfogande for att genomféra uppfolj-
ningarna. Metodmassigt finns det en mangd faktorer som &r svara att han-
tera. Av dem har vi redan namnt omvarldsfaktorers inverkan pa effekter-
na. Flera av studierna har gjorts som sa kallade panelstudier, det vill saga
man har fragat samma individer om deras beteende dels innan forsoket,
dels under forsoket. Panelstudier har manga fordelar men kraver ocksa
varsamhet i slutsatserna eftersom man till exempel far en forskjutning i
aldrarna mellan matningen fore respektive under forsoket. Forsoket ar
heller inte avslutat &n, och mycket av underlaget baseras pa undersok-
ningar fran varen 2006, det vill séga efter halva forsoksperioden.

| var beddmning av studiernas resultat och slutsatser har vi tagit hansyn
till hur stabila enskilda undersdkningar &r, hur stabila matresultaten for-
vantas vara och vilka matmetoder man anvant. Vi har ocksa beaktat hur
stor betydelse och potential olika effekter har. Vi bygger alltsa inte vara
bedémningar enbart pa de resultat som beskrivs i varje enskild rapport,
utan ocksa pad beddémningar av betydelsen och allmangiltigheten hos ef-
fekterna.

Resultat

Biltrafiken har minskat mer an forvantat

Trafikmalen med trangselskatterna var att antalet fordon Gver innerstads-
snittet under morgonens och eftermiddagens hogtrafiktimmar skulle
minska med 10-15 % och att framkomligheten skulle 6ka pa de hardast
belastade végarna i stockholmstrafiken. Avgiftssystemet utformades for
att uppfylla dessa mal, men osakerheterna om hur effekterna skulle se ut
har, som tidigare namnts, varit manga. En stor mangd matningar av olika
typer har genomforts och analyserats for att ta fram fakta om hur trafiken
forandrats.

De stora dragen nar det galler trafikminskningarna star helt klara. Forso-
ket har minskat trafikflodena — till och med mer &n forvéntat — och
minskningen har varit forvanansvart stabil om man tar hansyn till normala
sasongsvariationer under varen. Dessutom har effekterna markts langre ut
an vad vi fran borjan kunde tro. Trafikmangderna har minskat aven langt
utanfor avgiftszonen. Det betyder ocksa att flera av de befarade "biverk-
ningarna” pa till exempel ytterstadens tvarleder inte infunnit sig. Minsk-
ningen i trafikmangder har métts med trafikmé&tningar, men har visat sig
aven i andra specialstudier.

Precis som man kan véanta sig har trafiken minskat mest dver avgiftssnit-
tet. | det ingar alla infarter till innerstaden. Sett till dygnets hela avgiftspe-
riod &r minskningen ungefar 22 %. Det motsvarar nastan 100 000 passa-
ger Over avgiftssnittet.



Trafikminskningen déver avgiftssnittet ar storst under morgonens och ef-
termiddagens rusningsperiod. Allra stérst ar minskningen pa eftermidda-
gen, vilket troligen delvis forklaras av att researendena till storre del da
inte &r lika tids- och platsbundna som morgonens arbetsresor. Trafiken
har minskat aven pa kvallarna efter avgiftsperioden. En forklaring till
detta kan vara att om farre rest in eller ut fran zonen under avgiftstid, sa
blir det ocksa farre som ska resa tillbaka ut eller in efter avgiftstid. Vi
hoppas kunna ge en battre bild av dessa samband i var uppdaterade analys
i augusti. Da har vi studerat den stora undersékningen av resvanor.

Trafikminskningen pa den syddstra infarten ar storre dn den genomsnittli-
ga minskningen for hela zonen. Minskningen fran Lidingd ar daremot
mindre &n genomsnittet. Att minskningen skulle bli mindre fran Lidingo
var vantat eftersom trafikanter till och fran Lidingé som passerar genom
avgiftsomradet inom 30 minuter inte behdéver betala avgift. En tankbar
forklaring till att trafikminskningen &r storre frn sydost och soder ar att
andelen genomfartstrafik &r hogre och att fler darmed kan valja att kora
runt innerstaden for att slippa avgift. Férhoppningsvis kan resvaneunder-
sokningen ge ett mer detaljerat besked.

Trafikflodet pa de storre gatorna i innerstaden under avgiftsperioden har
minskat, men inte lika mycket som 6ver avgiftssnittet. Detta ar naturligt
eftersom trafikflodet i innerstaden dven bestar av biltrafik fran boende etc.
som inte lamnar avgiftsomradet utan anvander sin bil for att rora sig i
innerstaden. Det finns &ven vissa tecken fran andra studier an trafikmét-
ningarna att de bilister som inte maste korsa avgiftssnittet drar fordel av
den minskade trdngseln och faktiskt kor mer. Detta skulle kunna vara en
del av forklaringen till att vi far mindre minskningar inne i innerstaden.
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Figur.l  Forandring av trafikfloden dver avgiftssnittet under avgiftspe-
riod (6:30-18:30) per vaderstreck.

Farhagorna om kollaps pa Essingeleden och andra kringleder har inte be-
sannats. Skillnaderna &r genomgaende sma om man jamfoér med de nor-
mala variationerna vecka till vecka.

Trafiken pa Sodra Lanken har Okat stadigt d&nda sedan leden Gppnades i
oktober 2004. Det gar inte att avgora i vilken grad 6kningen under 2006
beror pa trangselskatten. Nya infrastruktursatsningar har normalt en lang
tillvanjningsperiod och dessutom har en stor inflyttning till Hammarby
Sjostad med all sékerhet medfért trafikdkningar. Dessa effekter samt
Lodbrok-olyckan (kranfartyget Lodbroks pakorning av Essingebron okto-
ber 2005) har paverkat bade trafikmangderna pa leden och tillforlitlighe-
ten i trafikméatningarna. Detta har vi beaktat i utvarderingen.

Den enda infart som avviker fran monstret med kortare restider ar
Varmdovagen (fran Nacka centrum fram till nerfarten till Sodra lanken).
Den Okade trafiken pa Sodra Lanken orsakar ocksa langre koer pa
Varmdovagen vasterut pa morgonen. Daremot ar restiderna betydligt kor-
tare an forut efter denna punkt, det vill saga fortsattningen pa Varmdova-
gen-Stadsgarden vasterut in mot staden. Pa Nynasvégen finns ett liknande
fenomen.



Enligt de manuella rékningarna av infartstrafiken har &ven nyttotrafiken
minskat sina passager Over snittet. Det ar dock osakert pa vilket sétt de
andrat sitt resande.
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Figur 2. Férandring av trafikvolymer (vardagsdygn), april 2005 mot april
2006.

Trangseln har okat i slutet av april i takt med den arliga vartrafikokning-
en, och det har diskuterats om detta skulle bero pa att trangselskatteeffek-
ten minskat dver tiden. Det ar riktigt att trangseln okat, men det beror pa
en normal sasongsokning av trafiken. Minskningseffekten &r daremot
densamma om man jamfoér manad for manad med tidigare ar. En trolig
bidragande orsak till trangselokningen — utdver trafikokningen — skulle
kunna vara att mangden cyklister och fotgangare ocksa okar i takt med
varvadret. Dessa tar ocksa upp kapacitet i trafiksystemet. En annan intres-
sant reflektion har &r att om minskningen i sig ar lika stor sett éver hela
forsta halvarets sasongsvariationer, sa innebér det att de bilresor som till-
kommit under varen darmed paverkas lika mycket av avgifterna som de
resor som fanns redan da forsoket startade under vintern.

Framkomligheten har forbattrats

Som en konsekvens av att biltrafiken minskat har framkomligheten for-
battrats och restiderna minskat. Detta har haft stor positiv inverkan pa
restidernas tillforlitlighet, det vill séga man kan nu vara sékrare pa att
resan tar en viss forvantad tid. Restiderna for biltrafiken har minskat vé-
sentligt i och kring innerstaden. Sarskilt stora minskningar syns pa infar-
terna, dar kdtiderna har minskat med en tredjedel i morgonrusningen och
halverats i eftermiddagsrusningen. Detta ar en vasentlig forbattring for
bilpendlarna till och fran innerstaden eftersom det innebar att restiderna
nu ar kortare och mer forutsagbara. Vid kraftig trangsel ar skillnaderna i
restider for samma stracka med olika trafikforhallanden — som kan variera
nastan dag fran dag — mycket stora.



april 2006. Innerstaden forstorad till hoger.

Den relativt hoga trangseln pa Essingeleden gor att restiderna varierar
mycket fran vecka till vecka, dven om trafikvolymen &r i stort sett ofor-
andrad. Med de trafikokningar vi kan se pa Essingeleden ar det rimligt att
tro att restiderna har 6kat. Det gar emellertid inte att pavisa nagon res-
tidsokning i de méatningar som gjorts mellan 2005 och 2006.

Trafikokningarna pa Sodra Lanken har Okat restiderna dar jamfort med
forra aret. Med den information vi har ar det omojligt att séga hur mycket
av 6kningen som beror pa avgifterna och hur mycket som beror pa en
trafikokning som skulle ha kommit oavsett avgifterna. Vi kan daremot
helt sékert saga att langt ifran allt beror pa Stockholmsforsoket.

Klart ar att i och med minskade trafikméngder och béttre framkomlighet
har arbetsmiljon for yrkesforare forbattrats. Om detta vittnar i olika grad
alla studier som fore och under forsoket gjorts med yrkesforare — bussfo-
rare, taxiforare, bud och hantverkare.

Trafikminskningarna ger minskad miljopaverkan och battre
halsa

Biltrafikens avgaser utgor en stor del av den totala mangden fororeningar
I en stad. Avgasutslappen spéds ut i luften tillsammans med andra utslapp
och paverkar pa sa satt luftkvaliteten i staden. Olika fororenings- eller
utslappsdmnen har olika typer av effekter. Ibland ar det halterna — i luften
utspadd méngd utslapp - i de miljéer manniskor vistas i som har storst
betydelse och ibland &r det den totala mangden utslapp. For koldioxidut-
sldppen, som har betydelse for vaxthuseffekten, ar det den totala méngden
utslappen som har betydelse. Luftkvaliteten i form av halter av framst
partiklar paverkar halsan hos dem som vistas i staden. Det kommer till
uttryck i form av Okad dodlighet i hjart-, karl- och lungsjukdomar samt
Okade besvar hos kénsliga grupper (personer med astma och andra luft-
rorsbesvar eller hjart- och kérlsjukdomar).

De totala avgasutslapp som trafiken ger upphov till beror bade pa det tota-
la trafikarbetet — det vill sdga de sammanlagda korstrackorna — och emis-
sionsfaktorer, det vill sdga de utslapp av olika &mnen som varje fordon
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ger per kord kilometer. Om trafikarbetet multipliceras med emissionsfak-
torn far man den totala avgasutslappsmangden (uttryckt i t ex ton/ar) av
olika amnen. Emissionsfaktorerna paverkas av fordelningen av olika typer
av fordon och av hur fordonen framfors. Till exempel innebar ett korsatt
med stora hastighetsvariationer att man slapper ut mer & om man kor
med jadmn hastighet. Dessa samband ar komplicerade och det ar darfor
svart att utifran ingangsdata exakt berakna vad Stockholmsforsoket ger
for utslappsminskningar. De emissionsberdkningar som gjorts baserar sig
pa olika emissionsmodeller och skiljer sig at med avseende pa vilka fakto-
rer man tagit hansyn till i berakningarna. De kommer dock fram till lik-
nande resultat. De antaganden som gjorts i berdkningarna innebér sanno-
likt att man i alla fall inte dverskattat effekterna. Berdkningarna visar
framforallt att de minskade trafikmangderna leder till minskade utslapp,
men ocksa att det dr andringen av fordonsfordelningen som avgor hur
mycket utsldppen av partiklar och kvéveoxider minskar.

Stockholmsforsoket har inneburit minskade utslapp av saval koldioxid
som partiklar. Minskningen av koldioxid ar ungeféar proportionell mot
trafikarbetets minskning, vilket innebdr att trafikens bidrag i lanet reduce-
rats med 2 till 3 % och i innerstaden med cirka 14 %. Detta &r stora
minskningar for en enskild atgard, d&ven om minskningen sett 6ver lanet
endast kan ses som en delatgard om man vill na de nationella klimatma-
len. Koldioxidutslappen ar de trafikutslapp som &r svarast att minska.

Den totala mangden partikelutslapp har minskat ungefar lika mycket som
trafikméngderna, men for dessa dmnen ar det framst av betydelse var des-
sa minskningar sker, eftersom de bidrar till halterna pa lokal niva. Stock-
holmsforsoket innebédr en ungeférlig minskning av trafikens haltbidrag
med en tjugondel for lanet sammantaget och en tiondel for innerstaden.
Enligt Lansstyrelsen ar minskad dubbdacksanvandning en viktig atgard
for att nda MKN — miljokvalitetsnormerna — for partiklar. For Hornsgatans
del skulle en tioprocentig minskning av dubbdécksanvéndningen ge en
haltminskning motsvarande den haltminskning som Miljoforvaltningen
raknat fram att trangselskatten skulle ha gett. Det ar emellertid sa att
trangselskatten — forutom minskade halter av partiklar (méatt i PM10) i
gatuniva — gor att halterna av mindre avgaspartiklar minskar, vilket ocksa
innebar en halsovinst. Denna vinst far man inte genom att minska andelen
dubbdack.

Det finns dven miljokvalitetsnormer for kvavedioxid, NO,. Halten av NO,
i gatuniva bestams inte bara av trafikens utslapp utan dven av andra fakto-
rer, sdsom forekomsten av andra amnen. Trafikens utslapp av kvaveoxi-
der (NOx — inte enbart NO,) har minskat stadigt de senaste aren vilket
beror pa strangare avgaskrav for fordon. Den effekt som denna minskning
haft pa halten av NO; i gatuniva i Stockholms innerstad ar dock betydligt
mindre. Det beror pd komplexiteten i bland annat kemiska reaktioner. Att
trangselskatten skulle ha nagon storre betydelse for att kunna na miljo-
kvalitetsnormerna for NO, &r darfor inte att vanta.



Att utséttas for partiklar paverkar halsa och dodlighet hos befolkningen.
Berékningar baserade pa effektsamband for tidig dod pa grund av expone-
ring for luftfororeningar visar att trafikreduktionen till féljd av Stock-
holmsforsoket sparar cirka fem annars forlorade levnadsar. Det ar ocksa
den forvantade minskning som anvédnds i den samhallsekonomiska
kalkylen for Stockholmsforsdket. Nya forskningsron, som redovisas i en
av utvarderingsrapporterna, talar om betydligt hogre effektsamband. Be-
rakningar enligt dessa nya forskningsron sager att uppemot 25-30 fortida
dodsfall kan undvikas. Detta skulle motsvara ungefar 300 levnadsar.

Med tanke pa att det alltsa finns en uppenbar risk att halsoeffekterna kan
vara storre &n vad man traditionellt har réknat med bdr man inte bortse
fran vikten av minskad exponering. For att fa hogt utbyte av en atgard for
minskade avgasutslapp bor minskningar framst ske dér befolkningstathe-
ten dr som storst, och dar saledes manga utsatts for halsopaverkande ef-
fekter. Med trangselskatt kan utslappen styras genom var man tar ut av-
gifter. Darfor har trangselskatt storre halsopaverkande effekt per samma
utslappsmangd an till exempel en skattehdjning pa bensin. Utslapps-
minskningen till foljd av trdngselskatten i innerstaden har for lanet som
helhet en halsoeffekt som ar ungefar tre ganger sa stor som den halsoef-
fekt man skulle ha fatt om minskningen orsakats av en bensinprishajning
som var jamt fordelad dver lanet.

Som forvantat har Stockholmsforsoket generellt sett bara gett sma forand-
ringar av bullernivaerna, eftersom det kravs stora forandringar i trafikflo-
dena for att man ska uppleva en 6kning eller minskning av bullernivaerna.
Gransen for manniskans formaga att uppfatta en skillnad i ljudniva ligger
pa 3 dBA, vilket i trafiksammanhang motsvarar ungefar en fordubbling
eller halvering av trafikmangden.

Berakningarna av bullerférandringarna orsakade av Stockholmsforsoket
visar pd forandringar i storleksordningen 1 dBA och som mest pa 2 dBA
avseende genomsnittsnivaer 6ver dygnet. Det ar darfor pa ytterst fa plat-
ser som bullerférandringarna kan uppfattas. Daremot innebar aven sma
bullerminskningar pa 1 dBA att den andel av befolkningen som upplever
sig storda av trafikbullret minskar. Upplevelsen av buller kan ocksa for-
battras om man upplever mindre trangsel och biltrafik. I stadsmiljostudien
finns resultat som antyder att man uppfattar bullret som mindre nu, trots
att det alltsa i princip inte gar att uppfatta de sma bullerminskningar som
skett.

Bullersituationen ar fortfarande ett stort problem i Stockholm liksom pa
manga andra hall i Europa, och ar nu ocksa féremal for sarskilda EU-
direktiv. En malsattning ar att skapa sa kallade tysta zoner, vilket stéller
stora krav pa trafikminskningar. Det &r svart att se att sadana minskningar
skulle vara genomférbara utan kraftiga styrmedel for att begransa biltrafi-
ken.



Kollektivtrafiken &r en viktig del av Stockholmsférsoket

Framkomligheten for busstrafiken till, fran och inom innerstaden har okat.
Eftersom tidtabellerna i innerstaden inte har justerats under forsokets
gang har den okade framkomligheten inte forkortat restiderna med inner-
stadsbussarna sa mycket. Punktligheten har troligen forbattrats och for
busstrafiken dver infarterna har restiderna forkortats vésentligt.

Kollektivtrafiksatsningen (infartsparkeringar samt utdkad buss- och spar-
trafik) kan inte med det underlag som hittills tagits fram visa nagon synlig
effekt pa det totala antalet kollektivresor under hésten 2005 — innan avgif-
terna togs ut. Darmed inte sagt att det inte fanns nagon sadan effekt — bara
att den i sa fall var for liten for att kunna pavisas i SL:s passagerarstatistik
eller i den resvaneundersokning som genomférdes hdsten 2005. Det &r
visserligen osannolikt att kollektivtrafiksatsningen inte skulle ha gett nag-
ra effekter pa det totala antalet kollektivtrafikresor, men det finns &annu
inte tillrackligt detaljerade analyser eller detaljerad statistik for att kunna
identifiera en sadan okning. SL:s ombordundersokningar pa de nya bus-
sarna ger tecken pa att de lockat dver bilister till kollektivtrafiken, men
antalet sadana nytillkomna kollektivtrafikresenarer ar anda for litet for att
ge utslag nar man betraktar det totala kollektivtrafikresandet. Sammanlagt
var resandet med SL cirka 2 % hogre hosten 2005 &n hosten 2004, men
den 6kningen beréknas kunna forklaras av hojt bensinpris.

Kollektivtrafikresandet var cirka 6 % hogre varen 2006 an varen 2005.
Tréangselskatten verkar ha okat kollektivtrafikresandet med omkring 4,5
%, medan Okade bensinpriser och andra omvérldsforandringar troligen
star for resten av 6kningen (cirka 1,5 %).

Trangseln i kollektivtrafiken (matt som andelen stdende) har dkat nagot
pa tunnelbanan medan den minskat pa pendeltagen. 1 genomsnitt verkar
trangseln ha varit oférandrad. Den utdkade kollektivtrafiken ar antagligen
en del av forklaringen till detta.

En annan fraga ar om trangselskatten verkligen skulle ha minskat biltrafi-
ken s mycket om inte kollektivtrafiksatsningen varit. Visserligen har,
som visats ovan, inte den utokade kollektivtrafiken gett ndgon annu pa-
visbar 6kning av antalet kollektivtrafikresor,® men det &r fullt tankbart att
den forstarkt effekten av trangselskatten genom att gora steget fran bil till
kollektivtrafik kortare. Om det ar sa, sa borde en del av effekten av trang-
selskatten sa att sdga "bokforas” som en effekt av kollektivtrafiksatsning-
en istallet.

Var bedomning ar dnda att denna effekt, dven om den finns, maste vara
liten. Bedomningen baserar sig pa att ombordundersokningar pa de nya
bussarna visar att antalet nytillkomna fore detta bilister mellan hosten
2005 och varen 2006 ar forsvinnande litet jamfort med hur mycket antalet
passager Over avgiftssnittet minskat. Av biltrafikminskningen pa 22 %

! Obs. att vi talar om hittills p&visbar effekt. Det & mycket mojligt att mer detaljerad
statistik och mera detaljerade analyser s& smaningom kan pévisa en effekt.
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over avgiftssnittet kan hogst 0,1 % vara orsakad av den uttkade busstrafi-
ken.

Problemen med pendeltagstrafiken under vinterhalvaret verkar ha gjort att
pendeltagsresandet minskat. Det ar oklart vad dessa resenarer gjort istal-
let. Vissa har sékert anvant andra kollektivtrafikforbindelser eller avstatt
fran resan, medan andra torde ha valt bil i stallet. Pendeltagsproblemen
torde darfor i viss man ha reducerat den trafikminskning som trang-
selskatten gett.

Trafiksakerheten battre pa grund av minskad trafik

Trafiksékerhetseffekter ar dverlag svara att utvardera och Stockholmsfor-
sokets korta period gor det besvérligt — for att inte saga omojligt — att dra
nagra slutsatser utifran uppféljningen av faktiska och rapporterade olyck-
or under férsdksperioden. Bedomningarna av forsokets trafiksékerhetsef-
fekter bygger darfor pa uppskattningar och samband mellan trafiksakerhet
och forandringar av trafikens omfattning, trafikfloden och hastighetsniva-
er.

Forskning visar att trafiksakerheten framst paverkas av forandringar i
trafikens omfattning och hastighetsnivaer. Eftersom trafiken har minskat
till foljd av Stockholmsforsoket innebér det att &ven det uppskattade anta-
let personskadeolyckor inom omradet for trangselskatt minskar. Storleken
pa minskningen ar naturligtvis oséker, men baserat pa modellskattningar-
na forvantas personskadeolyckorna ha minskat med 9 till 18 %. Den
minskade trangseln har dock &ven lett till hogre hastigheter, vilket medfor
en forvantad 6kning av antalet personskadeolyckor. Denna effekt ar dock
inte lika stor som effekten av trafikminskningarna.

Stockholmsforsokets samlade effekt pa trafiksakerheten bedéms utan tve-
kan bli positiv, eftersom trafikminskningens positiva effekt forvantas bli
stOrre &n den negativa effekt som 6kade hastigheter medfor. En stor del av
trafikolyckorna inom avgiftszonen intraffar under den tid som ar avgifts-
belagd. En forsiktig uppskattning &r att Stockholmsférsoket har medfort
en minskning av antal personskadeolyckor med 5 % till 10 % inom omra-
det for trangselskatt. Oversatt till arsvarden skulle det motsvara en minsk-
ning med mellan 40 och 70 personskadeolyckor per ar. Det kan sattas i
relation till att i genomsnitt har 2 155 personer trafikskadats och 23 per-
soner trafikdodats per ar i Stockholms lan. De flesta som skadas, saval i
lanet som i innerstaden, &r bilister. I innerstaden ar drygt en tredjedel av
dem som skadas oskyddade trafikanter.

Svarbedomt om Stockholmarna upplever stadsmiljon som
forbattrad

Stadsmiljo ar ett komplext och diffust begrepp. Det &r svart att hitta en
gemensam entydig definition pa vad som menas med god eller forbattrad
stadsmiljo. Det &r dessutom svart att mata denna typ av effekter. Eftersom
upplevd forbattrad stadsmiljo var ett av delmalen med Stockholmsforso-
ket har vi, trots svarbedomt underlag, gjort forsok att vardera detta. Att
dra slutsatser fran den studie som gjorts forsvaras inte bara av de ovan
namnda allméanna problemen, utan ocksa av de helt olika vaderforhallan-
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den som radde under de tva matperioderna. Var tolkning praglas darfor av
ett stort matt av forsiktighet.

Resultaten pekar pa upplevda forbattringar for just de faktorer dar matba-
ra forandringar kan pavisas, det vill sdga de som héanger ihop med trafik-
minskningarna. | stadsmiljostudien upplevs en forbattring av trafiktempo,
luftkvalitet samt framkomlighet med bil. Samma tendenser syns i inter-
vjuer som gjorts med cyklister i innerstaden samt med barn som bor i in-
nerstaden. Innerstadsbarnens upplevelse av stadsmiljon har forbattrats
mycket tydligt, och manga cyklister upplever av att det blivit farre bilar i
innerstaden och att trafikmiljon blivit battre. De forsdmringar som upp-
levs handlar till stor del om framkomlighet — till fots, med kollektivtrafi-
ken och med cykel. Resultaten haller inte for nagra entydiga eller tydliga
bedomningar av om stadsmiljon i storsta allmanhet har blivit béattre. For
upplevelsen av framkomlighet med gang och cykel spelar véader och arstid
stor roll, och det skilde sig mellan méttillfallena . Slutsatsen ar dock att de
effekter som ar tydligt forknippade med trafiksituationens forandringar
aven tar sig uttryck i hur stadsmiljon upplevs.

Manga satt att anpassa sig till den nya situationen

Om man infér trangselavgifter permanent kommer det att finnas anpass-
ningar pa bade kort och lang sikt. Eftersom Stockholmsforsoket &r just ett
forsok — och ett kort sddant — kan man endast forvanta sig kortsiktiga an-
passningar. Det ar ocksa endast dessa vi har matningar for och kan utvar-
dera. Pa lang sikt finns dven bland annat lokaliseringseffekter, som disku-
teras i avsnittet om effekter pa det regionala naringslivet. Det finns dven
tankbara langsiktiga anpassningar pa individuell niva. Till exempel kan
man ténka sig att deltidsarbetande i ett lite langre perspektiv kan komma
att omfdrdela sin arbetstid for att minska sina avgiftspassager.

Det finns en uppsjo av olika strategier for att anpassa sig till den nya situ-
ation som Stockholmsférsoket ger upphov till. Vi har letat i utvérde-
ringsmaterialet efter sadant som har en sddan omfattning att det syns i
matningar och analysresultat. Pa individuell niva finns det naturligtvis
annu fler variationer an de vi kommenterar. Det ar emellertid viktigt att i
diskussionen om olika anpassningsstrategier komma ihag att det endast ar
en mindre andel av lansinnevanarnas alla resor som berors av sjalva av-
giften. | situationen fore forsoket gjorde lansinnevanarna cirka 300 000
bilresor dver avgiftssnittet under avgiftsperioden en vardag. Det motsva-
rar cirka 14 % av alla bilresor och 7 % av alla resor under en vardag i
lanet. De flesta av dessa resor var arbetsresor.

Det finns tva olika typer av anpassningar som drar at olika hall. Dels an-
passar man sig for att pa ett eller annat séatt undvika avgifterna, vilket
minskar trafiken. Dels anpassar man sig till att utnyttja det utrymme som
frigjorts till foljd av att trafikmangderna nu minskar, vilket motverkar
trafikminskningen. Ytterligare en anpassning for att undvika avgifterna ar
att anvanda miljobil vilket — inte ovésentligt — minskar miljobelastningen.
Okat anvandande av miljobil minskar daremot inte triangseln.
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Att biltrafiken har minskat, speciellt i innerstaden, ar helt klart. Inte bara
privatresendrer utan ocksa yrkestrafiken verkar ha anpassat sitt resande.
Enligt de manuella rdkningarna av infartstrafiken dver avgiftssnittet har
personbil minskat med 30 %, latt lastbil minskat med 21 % och lastbil
minskat med 13 %.

Osakerheten om hur manga av bilresorna som nu istéllet gors som kollek-
tivtrafikresor &r stor. Enligt SL ror det sig om kanske 40-50 000 nya resor
i kollektivtrafiken. Det motsvarar i sa fall inte ens hélften av de bilresor
som inte langre gors Gver snittet. Férhoppningsvis kommer analyserna av
SL:s matningar och av sommarens resvaneundersokning i lanet att ge en
tydligare bild av vad som héant. De nya infartsparkeringsplatser som
byggts for forsoket har i stort sett fyllts pa, men det ar osékert om detta
beror pa ett okat allmant behov eller pa avgifterna. Det verkar troligare att
det dkade parkeringsutrymmet vid infarterna har fylits till foljd av att ett
uppdamt behov nu tillgodosetts. Okningen av infartsparkering (ca 2 000
bilar per dag) ar dock narmast forsumbar i forhallande till mangden bilar
over snittet (omkring 530 000 passager per dygn fore trangselskatten)
eller trafikminskningen (omkring 100 000 férre passager per dygn). Ett
och samma fordon kan gora flera passager.

Flera av resultaten fran utvéarderingen tyder pa att en del av bilresenédrerna
har &ndrat sin restidpunkt. Detta var daremot inte den enda anpassningen
av resorna som en del studier av restidsanpassning innan forsoket visade.
Resorna har snarare organiserats om till att bli farre eller effektivare men
aven bytts till andra fardmedelsalternativ.

Rakningar av genomsnittligt antal personer per bil har ocksa visat att
samakningen inte Okat i ndgon matbar grad. Det genomsnittliga antalet
ligger stadigt pa 1,27 personer per bil.

Eftersom kollektivtrafiken, gang- och cykelresor tillsammans inte har
okat i samma omfattning som biltrafiken minskat maste det helt enkelt
vara sa att visst resande forsvunnit”. Sarskilt som atminstone cykelresor-
na dessutom har minskat mellan matperioderna. De anpassningsmeka-
nismer som kvarstar som forklaring till vad som hant med bilresorna &r att
man valt andra vagar eller malpunkter pa narmare hall, att man samordnat
sina arenden s att de kunnat géras med farre resor och att vissa resor helt
enkelt inte gjorts.

Trots att cirka halften av de bilresor som forsvunnit éver snittet nu istéllet
gors som kollektivresor ar det alltsa intressant att konstatera att "res-
mangden” i fOresituationen inte &r ett statiskt fixt tal som ska erséttas,
utan att det finns en stor anpassningspotential i att helt enkelt pa olika satt
minska resandet. Forhandsresultat fran resvaneundersokningen verkar
peka pa att just frekvensen av resandet sjunker — man gor inte lika manga
resor som innan avgifterna. En minskad frekvens av bilresor dver snittet
kan dven skonjas i studien av Malardalens pendlingsresor till Stockholms
innerstad och i attitydstudien, dar man nu uppger farre antal resor till in-
nerstaden. Aven stora forandringar av tung trafik (som visas i de manuella
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rakningarna av infartstrafiken) stdmmer med resonemanget och beréttel-
ser om ruttplanering och uppgifter hos transportforetagen.

Anpassningar i form av att dra fordel av det nu frigjorda utrymmet pa
vagarna finns till exempel i studien av arbetsresor till och fran tva storre
arbetsplatser. Ibland dessa arbetspendlare ar det nu fler av dem som inte
behdver korsa avgiftssnittet som aker under rusningstid. Bland pendlare
som bade bor och arbetar innanfor snittet har andelen som vaéljer bil som
fardmedel Okat nagot. Ytterligare exempel pa detta ar att eftersom man
har mindre minskning av trafiken i innerstaden &n dver snittet valjer man
nu Klarastrandsleden, eftersom det nu gar att ta sig fram dar. Inte bara
sjalva trangselskatten paverkar, utan dven den forbattrade framkomlighe-
ten i och utanfor innerstaden. Det finns alltsda manga som inte betalar,
men som anda kan utnyttja den forbattrade framkomligheten.

Man har blivit mer positiv efterhand som man har upplevt
effekterna

Vi har annu inte haft tillgang till den fullstandiga analysen av attitydun-
dersokningen som presenteras i sommar. Slutsatserna bygger pa manads-
indikatormatningar, utdrag fran resultattabeller fran attitydundersokning-
en samt studien av foretagens attityder.

Helt klart ar att bade allméanhet och foretagare blivit mer positiva till av-
gifterna och forsoket efter hand som man har fatt egna erfarenheter och
nyttorna har borjat synas. Acceptansforandringar ser normalt i princip ut
sa har: Innan man har egen erfarenhet ser man till 6vervagande del hinder
och kostnader, men med egen erfarenhet bérjar man upptécka aven forde-
lar och de nyttor man sjalv far for kostnaden. Det rader daremot stor 0sa-
kerhet kring hur snabbt dessa attitydférandringar sker.

Andelen invanare i Stockholms lan som tycker att det finns problem med
trangsel har minskat jamfort med innan trangselskattens inforande. Aven
attityden till forsoket har blivit betydligt mer positiv under forsokets gang.
Hosten 2005 ansag omkring 55 % av samtliga lansinvanare att det var ett
"ganska/mycket daligt beslut” att genomfora forsoket med trangselskatt.
Sedan trangselskatten inférdes i januari har denna andel sjunkit kontinuer-
ligt. I april och maj ansag 53 % att det var ett ”ganska/mycket bra beslut”,
medan 41 % ansag att det var ett "ganska/mycket daligt beslut”. Anmark-
ningsvart ar att &ven de som rest med bil till eller fran innerstaden under
avgiftstid de senaste tva dygnen har blivit mer positiva med flera procent-
enheter under perioden.

Precis som for befolkningen i Gvrigt har foretagen gatt fran Gvervagande
negativa till mer positiva, bade till forsoket och till trangselskatten som en
permanent atgard. Forandringen ar mer pataglig for sjalva forsoket an for
trangselskatt som en permanent atgéard.

Foretagen ar, vad vi kan beddma, dédremot samstammiga i sin kritik mot
det besvér och de administrativa kostnader avgiftssystemet med sin nuva-
rande utformning innebé&r for dem. Det finns &ven antydningar om att fo-
retagen visserligen fortfarande tror att systemet hammar tillvéxten, men
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att det fore forsoket fanns asikter om att bade det egna foretaget och ovri-
ga foretag skulle utvecklas negativt medan man nu ar mer aterhallsam
betraffande det egna foretagets negativa utveckling.

| attitydmatningarna kan man tydligt se att skélet att kora bil nu jamfort
med fore forsoket oftare anges vara att man gor en tidsvinst jamfort med
andra fardsatt. Bland dem som akt kollektivt kan man se en minskning av
dem som valt det for att det &r for mycket trafik och koer. Detta &r intres-
sant eftersom det séger att de framkomlighetsforbattringar som kunnat
matas objektivt dven varit markbara “med blotta 6gat”.

Man kan ocksa konstatera att kollektivtrafikresenarerna verkar valdigt
ndjda med direktbussarna.

Formansbilisterna ar en grupp for vilken anpassningen ar mer svarbe-
domd. Det beror pa att den faktiska kostnaden for trangselskatten vid pri-
vata resor ibland betalas av arbetsgivaren, ibland av den anstéllde sjélv.
Det finna ocksa en mellanvariant, dar den anstéllde betalar genom ett sa
kallat bruttoloneavdrag, vilket innebar att den faktiska kostnaden for
trangselskatten blir betydligt mindre. Vi har ingen tydlig bild av hur olika
varianter tillampas under forsoket. | studien av tva arbetsplatser visade det
sig att Posten i efterhand kommer att debitera de anstéllda for tréang-
selskatt vid privatresor.

Det ar rimligt att rakna med att gruppen férmansbilister i genomsnitt har
en lagre kostnad for att passera avgiftssnittet an en vanlig privatbilist. Vi
forvantar oss ocksa att formansbilisterna genom sin i snitt hogre inkomst-
niva dessutom har en lagre priskanslighet. De manuella réakningarna av
infartstrafiken visar ocksa en 6kad andel formansbilister Gver avgiftssnit-
tet.

Det tekniska systemet fungerar

Vi hade garna haft med en bedémning av hur det tekniska systemet har
fungerat. Eftersom vi i dagslaget inte har en sadan utvardering kan vi nu
endast gora en Gversiktlig bedémning. Vi ar medvetna om att vi inte pa en
overgripande niva kan bedéma hur krangligt det &r med avgiftssystemet
for varje enskild individ och/eller organisation.

Man kan emellertid konstatera att under en genomsnittlig dag i maj sked-
de 371 300 passager over snittet som ledde till 115 100 skattebeslut och
en intakt pa drygt 3 miljoner kronor. Av dessa 115 000 skattebeslut ledde
100 till omprovning av skatteverket och 5 gick till 6verklagan till lansrét-
ten. VVagverkets kundtjanst fick en genomsnittlig dag i maj 2 200 samtal,
mot forvantat 30 000 samtal. Baserat pa detta ar beddmningen att syste-
met som sadant i stort fungerat bra. De fallstudier som gjorts pekar pa att
systemet behover justeras for att minska besvarlig administration pa fore-
tagen.

Det finns anledning att notera att krangelkostnaderna for bade enskilda
och foretag nu saknas i den samhallsekonomiska utvérderingen. Det &r
troligt att besvaret inledningsvis upplevdes som hogt av manga men att
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det darefter har minskat i takt med att méanniskor lart sig hur betalningar-
na kan goras pa enklaste sétt.

Nyttor och kostnader fordelas olika

Till denna version har inte resultaten fran resvaneundersokningen och
analysen av fordelningseffekterna for olika grupptillhérigheter varit féardi-
ga. Avsnittet kommer att kompletteras med analys i augusti.

Baserat pa den forsta utvarderingen av kollektivtrafiksatsningen, som
infordes redan hosten 2005, ar det som forvéantat framst medelinkomstta-
gare som byter fran bil till kollektivtrafik. Det gor &ven personer med
barn samt personer fodda i utlandet. Det ar normalt framst medelinkomst-
tagare som byter och det forklaras av att laginkomsttagare redan i hog
utstrackning reser med kollektivtrafiken och att hdginkomsttagare inte har
lika starka incitament att minska sitt bilkérande.

Principiella vinnare pa trangselavgifter ar

e de kollektivtrafikresenarer som far ett battre utbud,

e de som aker bil utan att passera snittet och darmed utan kostnad
far kortare restider

o cyklister som verkar fa en battre trafikmiljo

e de som vérderar sin tid hogt och tycker att tidsvinsten &r vard
pengarna

o yrkesforare som far en béattre arbetsmiljo (bussforare, taxiforare,
lastbilschaufforer m fl)

Principiella forlorare pa trangselavgifter &r

e de som aker bil dver snittet och av olika skal inte kan anpassa sitt
resande, men anda inte tycker tidsvinsten ar vard pengarna

e de som "tvingas bort" fran vagarna

o de kollektivtrafikresenarer som far det trangre i kollektivtrafiken

Marginell paverkan pa det regionala naringslivet

Det regionala néringslivet kan paverkas bade pa kort och pa lang sikt.
Effekterna pa ekonomin beror i htg grad pa om — och pa vilket séatt — av-
gifterna aterfors till regionen. Effekterna av Stockholmsforsoket for nar-
ingslivet har undersokts i ett flertal olika studier. Framforallt har det
gjorts en dversiktlig ekonomisk analys av konjunkturlaget och handelsut-
vecklingen i l&anet. Dessutom innefattas studier av handeln, bestksintensiv
verksamhet, hantverksforetag, trafikskolor, renhallningstransporter, dis-
tributionstrafik, taxi, fardtjanst och budtransporter. Klart ar att naringsli-
vet &r beroende av ett fungerande végtransportsystem.

Den kortsiktiga paverkan pa handel och andra naringsbranscher som un-
dersokts visar endast sma genomsnittliga effekter. Effekterna forsvinner
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ofta bland andra faktorer som paverkar mer, till exempel nyetableringar
inom handel. De omsattningsmatningar som gjorts pekar pa att Stock-
holmsforsoket haft sma effekter pad detaljhandeln i regionen. Undersok-
ningen av séllankdpshandel i kdpcentrum, gallerior och varuhus visar att
dessa under perioden utvecklats i samma takt som i riket i dvrigt. Sallan-
kops-gatuhandel har sjunkit, men tidsserien &r for kort for att man ska
kunna avgora nagot (bland annat eftersom momsredovisningen for smafo-
retag slapar efter kraftigt).

Det underlag vi har for att bedoma de langsiktiga effekterna for foretagen
ar hur foretagen sjalva bedomer att de kommer att agera.

Tidigare erfarenheter, bland annat fran London, tyder pa att trangselavgif-
ter ger sma effekter jamfort med den regionala ekonomin som helhet.
Normala variationer i ekonomin ar generellt stérre an paverkan fran
trangselavgifterna. Stockholmsforsokets bidrag till den totala produktio-
nen i lanet var 1 av 750 miljarder kronor. Trangselskatten paverkar i de
flesta fall foretagens totala transportkostnader endast marginellt. Fér hus-
hallen motsvarar trangselskatt enligt Stockholmsférsokets modell under
ett ar ungefar 1 promille av den samlade disponibla inkomsten. Det bety-
der att kopkraften i lanet inte paverkas sarskilt mycket, men for enskilda
hushall kan skatten fa patagliga konsekvenser.

Nar det galler modellberakningar av andrad attraktivitet for olika omraden
ar de mycket kénsliga for vilka tidsvarden — kronor och 6ren pa vad man
tycker tiden ar vard — vad man antar. Analysen visar pd mycket sma for-
andringar och de ar dessutom osékra med tanke pa kansligheten for vilka
antaganden som gdrs. Forandringarna ar ocksa sma i jamforelse med det
allmant okade trycket fran ett 6kat antal invanare och arbetsplatser i regi-
onen. Inte heller paverkan pa bostadspriser ar av storre betydelse. De mo-
dellberaknade langsiktiga effekterna ar inte stérre an den normala prisva-
riationen mellan tva kvartal.

Trangselavgifter &r samhallsekonomiskt [6nsam

En samhallsekonomisk analys &r ett satt att systematiskt forsoka samman-
fatta en atgards samtliga effekter och kostnader. Analysen ér till for att
forsoka undersoka om atgarden ar vard pengarna”, det vill sdga om de
varden den skapar for samhallet ar storre an kostnaden.

Stockholmsforsoket — betraktat som ett kort forsok som avslutas och an-
taget att det inte aterupptas — ar en samhallsekonomisk forlust pa omkring
2,6 miljarder kronor. Investering och drift av trdngselskattesystemet utgor
den storsta delen av forlusten. D& ar dock inte vérdet av erfarenheter och
forskning inréknat. Detta perspektiv &r av begrénsat intresse; att man inte
tjnar in investeringarna i trangselskattesystemet under férsoksperioden ar
inte Gverraskande.

Ett permanent inférande av trangselskattesystemet beréknas ge ett bety-
dande arligt samhallsekonomiskt 6verskott, cirka 760 mkr (efter avdrag
for driftkostnader). Trangselskattesystemets investeringskostnad ar efter
fyra ar “aterbetald” i form av samhallsekonomiska nyttor. Det ar en
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mycket kort aterbetalningstid jamfort med till exempel vég- eller kollek-
tivtrafikinvesteringar som i nagorlunda gynnsamma fall “betalar sig”
samhallsekonomiskt pa 15-25 ar. Ur samhéllsekonomisk synvinkel ar det
mest relevanta beslutsperspektivet egentligen att bortse fran investerings-
kostnaden — forsoket kan ju inte gbras ogjort, och gjorda investeringar
kan inte fas tilloaka. Men trangselskatten ar alltsa samhallsekonomiskt
I6nsam dven om kostnaden for investeringen beaktas.

Det samhéllsekonomiska Overskottet av trangselskatten utgérs bland an-
nat av kortare restider (varda 600 mkr per ar), okad trafiksakerhet (125
mkr per ar) samt halso- och miljoeffekter (90 mkr per ar). Intakterna fran
trangselskatten beraknas till omkring 550 mkr per ar (nar systemets drift-
kostnader dragits av). For varje krona som tas in i trangselskatt uppstar
samhallsekonomiska vinster for ytterligare cirka 90 ore.

Den utdkade busstrafiken berdknas vara samhéllsekonomiskt olénsam,
saval under forsoket som vid en eventuell permanentning. Nyttorna be-
raknas uppga till 180 mkr per ar, att jamfora med en samhéllsekonomisk
driftkostnad pa 340 mkr per ar. Resultatet ska dock tolkas forsiktigt; det
ar inte ovanligt att kollektivtrafik berédknas vara samhallsekonomiskt
olonsam i strikt mening, men att den &nda anses vara angeldgen att driva
av olika orsaker.

Miljoeffekter i form av trafiksdkerhetseffekter, klimat- och halsoeffekter
ar varda nagot mer an vad trangselskatten kostar trafikanterna i olika ty-
per av uppoffringar. Prissattningen och uppskattningen av bade trafiksa-
kerhet och miljo préglas av stora osakerhetsfaktorer. Denna osékerhet &r
forstas inte bra, men den spelar & andra sidan ingen avgorande roll for den
totala samhéllsekonomiska bedémningen av forsoket.

Samhéllsekonomiska analyser betraktar de genomsnittliga effekterna for
alla individer i samhéllet. FOr enskilda individer kan konsekvenserna av
trangselskatten vara saval positiva som negativa. Vad nettoeffekten for
olika individer blir beror i hdg grad pa hur intakterna fran systemet an-
vands.

Baserat pa aldre forskning om trafikens halsoeffekter framstar trang-
selskatten framfor allt som en framkomlighetsatgérd. Det ar framkomlig-
hetsforbattringarna som skapar de stora samhéllsekonomiska vardena.
Halsoeffekterna berdknas vara sma jamfort med vardet av den okade
framkomligheten nar man anvander dessa nagot aldre samband mellan
utslapp och halsa. Skulle man i stéllet anvénda den senaste forskningen
om trafikens hélsoeffekter okar trangselskattens halsoeffekter. Det totala
vardet av miljo- och sikerhetsforbattringar skulle néra pa fordubblas.
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Diskussion

Stora effekter jamfort med andra atgarder

Att biltrafiken minskar nér det blir dyrare att kéra bil &r knappast éverras-
kande. En intressant fraga ar daremot hur stora effekterna av Stockholms-
forsoket har varit jamfort med andra typer av atgarder. Svaret ar att
minskningen av trafikflodena och av restiderna ar stora jamfért med andra
atgarder som har genomforts eller diskuterats i Stockholmstrafiken. Som
exempel kan ndmnas att:

e Enny ostlig forbindelse mellan Nacka och innerstaden (den sa kallade
Osterleden) beriaknas minska antalet bilar 6ver innerstadens broar med
ca 14 %. Motsvarande minskning for en ny vastlig forbindelse (forbi-
fart Stockholm) berédknas till ca 11 %.

e Hojningen av bensinpriset med knappt 1 kr (9 %) som skett mellan
april 2005 och april 2006 beréknas ha minskat biltrafiken Over av-
giftssnittet med knappt 3 %.

e Nolltaxa i Stockholms kollektivtrafik beraknas minska biltrafikarbetet
— den samlade korstrackan —i 1anet med 3 %.

Man bor aven komma ihag att trafikinvesteringar ar dyra och tar lang tid
att bygga. Manga onskvérda investeringar i Stockholm &r i mangmiljard-
klassen. Till exempel berdknas Forbifart Stockholm kosta omkring 20
miljarder kr och Citybanan (pendeltagstunneln) omkring 14 miljarder.
Eftersom trangselskatten i stallet nar driftkostnader dragits av gar med ett
overskott pa 500-600 mkr om aret ar det orimligt att stalla investeringar
mot trangselskatt, som om det vore jamfdrbara substitut for varandra.
Bade finansiellt och ur trafiksynvinkel ar det mer naturligt att tanka sig
dem som komplement.

Samtidigt ar det viktigt att papeka att trangselskatterna —aven om nettot
for hela samhallet &r positivt — innebar en uppoffring fér manga personer.
Dessa uppoffringar ska vagas mot de positiva framkomlighets- och milj6-
effekter som tréangselskatt ger upphov till.

Vad forsoket som sadant har haft for betydelse

Stockholmsforsoket har fort med sig en unik insamling av data om trafi-
ken och dess effekter i Stockholm. Kunskapen och kompetensen i bran-
schen har darmed Okat. Nagra av dessa lardomar presenterar vi har kort.

Till exempel kan vi nu konstatera att restidsforbattringarna blivit sa patag-
liga att de kan upplevas av allmanheten, och att allméanheten ockséa ger
uttryck for tillfredsstéllelse med denna forbattring. En vérdefull lardom
fran forsoket ar ocksa att restidsforbattringarna spridit sig sa langt ut fran
innerstaden. Det var inte tidigare kant.

Minskningen av lastbilspassager med 6ver 10 procent ver snitten var inte
nagot vi forvantade oss. For framtiden hade det varit av vérde att kunnat
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uttala sig mer i detalj om hur anpassningen for nyttotrafiken faktiskt ser
ut.

Manga av 0ss — om an inte alla — ar forvanade 6ver att inte mer an ungefar
halften av de forsvunna bilresorna ersétts av resor med kollektiva fardme-
del. Det &r ett tecken pa att mangden resor inte &r ett fixt tal som ska for-
delas pa olika malpunkter, fardsatt eller tider. Aven om en anpassning av
restidsstarter kan ses i flera av studierna, sa tydliggor de kraftigt minskade
bilresorna att denna anpassningsstrategi ar av mindre omfattning. Ytterli-
gare en faktor som pekar pa detta ar att Essingeleden klarat sig sa pass
bra.

Anpassningen till avgifterna har skett, och den har skett snabbt. Innan
forsoket — och speciellt da det stod klart att forsoksperioden kortats till ett
halvar — fanns det funderingar pa om detta skulle medféra att trafik-
minskningen uteblev. Skulle man helt enkelt betrakta forsoket som sa kort
och dvergaende att det inte skulle vara lont att dndra beteende utan istallet
uthdrda forsoksperioden utan anpassning av sitt resbeteende? Nu vet vi att
denna typ av atgarder far omedelbara effekter.

Eftersom det inte gar att se nagon direkt paverkan pa handel och dvrig
ekonomi har forsoket visat pd mojligheten att minska resandet utan att
paverka den ekonomiska tillvaxten, sa kallad decoupling.

Stockholmsforsoket ger intressanta kunskaper kring hur biltullssystem bor
utformas som ocksa ar till nytta for andra stader. En frdga som lange dis-
kuterats bland trafikekonomer &r i vilken utstrackning en zontull av det
slag som anvénts i Stockholm ér tillracklig for att styra trafiken i en hel
stad. Trafikforhallandena vaxlar ju fran gata till gata och fran minut till
minut. N&r zonen &ar sa pass stor som den ar i Stockholm kan man befara
att &ven om det uppstar stora effekter pa resandet Gver zongranserna, sa
fylls gatorna inne i zonen igen av de bilister som befinner sig inne i zonen
och oOkar sitt resande nér de ser att gatorna blivit mer framkomliga. | flera
ar fore Stockholmsforsoket diskuterades darfor alternativa utformningar
som innebér att man skulle ha flera delzoner med olika hdga avgifter.
Inget av de befintliga biltullsystemen ar idealt for att belysa denna fraga. |
London ror det sig om ett mindre omrade i centrala staden, i Singapore ar
aven tillgangen till bil ar reglerad, och i Oslo och Bergen ar systemet av-
sett att paverka trafiken sa lite som majligt. Stockholmsforsoket bekraftar
nu att enkel zontull ger patagliga effekter inom ett stort omrade.

Infor ett eventuellt permanent inférande av trangselskatten finns det skal
att diskutera hur avgiften bor utformas och differentieras. Vi tror till ex-
empel att avgiftsperioden bér kunna kortas ndgot pd morgonen. Det kan
ocksa finnas skal att Gvervaga om avgiftsnivaerna bor varieras med han-
syn till den sésongsvariation som forekommer i trafiken. Vi har inget de-
finitivt svar pa fragan om det &r bra ur trafiksynpunkt att undanta Essinge-
leden. Aven om framkomligheten pa Essingeleden inte har forsamrats
patagligt under forsoksperioden, sa innebar den tkade trafiken pa denna
led en 6kad sarbarhet for storningar for trafiksystemet som helhet.
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Det star ocksa helt klart att den utokade kollektivtrafiksatsningen inte
ensam kan anvandas som atgard for att minska trangseln. Kollektivtrafik-
satsningen i sig verkar inte ha gett ndgon matbar okning av kollektivtra-
fikresandet eller minskning av biltrafiken. Detta trots att SL har fatt ett
Okat resande i systemet. En vél fungerande kollektivtrafik ar daremot en
forutsattning for att ta hand om det 6kade antalet kollektivtrafikresenarer.

Vad kan andras om inférandet gérs permanent?

Utformningen av systemet paverkas av vad man framforallt vill uppna.
Det har stor betydelse om malsattningen i forsta hand ar att minska trang-
seln eller om malsattningen snarare &r att minska trafikens miljobelast-
ning. Vid ett eventuellt permanent inférande av avgifter i Stockholmstra-
fiken bor mal for vad man vill uppna pa kort och lang sikt diskuteras och
noga formuleras. Fran samhallsekonomisk synpunkt bor avgifterna i for-
sta hand ses som ett instrument for att komma till ratta med trangsel.

e Den forhallandevis enkla avgiftsstrukturen med en avgiftsring har inte
givit nagra dramatiska skillnader i maluppfyllelse mellan olika platser.
Nu finns dock kunskaper som kan anvandas om man vill inféra en
mer komplex avgiftsstruktur. Ur trafiksynvinkel vore det énskvart att
kunna variera avgiftsnivan 6ver aret. Trafiken i maj-juni ar betydligt
hogre &n under vintern, och sjunker sedan till en mycket lagre niva
under sommaren. Det betyder att den trafikminskning som behovs for
att fa god framkomlighet varierar dver aret. Med en Gver aret varie-
rande avgiftsniva kan detta styras.

e Malnivan pa 10-15 % minskning av trafikflodet &r sannolikt i lagsta
laget for att na god framkomlighet under vissa tider och platser. Under
maj-juni, nar trafiken &r som hogst, behovs storre trafikminskningar
an sa for att na verkligt god framkomlighet.

e Auvgiftsnivaerna totalt sett har varit ganska lagom, eller mojligen i
overkant, for att uppna de effekter som dnskades.

e Nagra sakra svar pa om avgift av trafikskal ar nddvandig pa Essinge-
leden nar innerstaden avgiftshelaggs ar svara att ge. Hittills har fram-
komligheten varit ungefar oférandrad jamfort med forra aret, men tra-
fikbelastningen &r sa hog att framkomligheten kan paverkas mycket
aven av sma forandringar av trafikflodena.
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Avgifter kan 6ka Stockholms attraktivitet

For manga stader ar deras attraktivitet en viktig fraga for framtida utveck-
ling och 6verlevnad. Emellanat har det sagts att trangselavgifter paverkar
attraktiviteten negativt. Det kan ocksa vara vart att konstatera att man pa
andra hall pekar pa att allvarliga framkomlighetsproblem forsvarar for till
exempel néringslivet att bedriva sin verksamhet och att detta minskar sté-
dernas attraktivitet.

I manga storre stader vérlden runt hindrar trangsel och miljopaverkan
idag en fortsatt hallbar stadsutveckling. Trangselavgifter diskuteras idag i
ett stort antal europeiska stader, och manga av dem féljer noggrant ut-
vecklingen i Stockholm. I USA har man pa federal niva nyligen bestamt
att genomfora ett stort antal forsék med denna typ av avgifter. | samtliga
fall ser man trangselavgifterna inte bara som ett medel for att 6ka fram-
komligheten, utan som ett satt for staderna att kunna behalla sin attraktivi-
tet, och utveckla staden, till gagn for medborgare och naringsliv. Som
exempel kan ndmnas att Kathryn Wylde, VD for Partnership for New
York City, en néringslivssammanslutning i New York, vid den internatio-
nella konferensen "Voices on the Stockholm trial” framférde att narings-
livet i New York sag trangselavgifter som en nédvandighet for att New
York skall fortsétta vara attraktivt pa ett satt som mojliggor for naringsli-
vet att fortsatta att utvecklas.

Senare ars forskning visar att stadernas attraktivitet ar av vasentlig bety-
delse for att attrahera arbetskraft, vilket i sin tur attraherar foretag och
skapar tillvaxt. Sett i detta sammanhang kan forsoket och ett eventuellt
permanent system oka Stockholms attraktivitet.
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Bilaga 1
Presentation av analysgruppens medlemmar

Staffan Algers arbetar som seniorkonsult pa Transek AB och har en dok-
torsexamen fran KTH. Han &r en internationellt véletablerad forskare som
har lang erfarenhet av att utveckla och tillampa trafikprognosmodeller och
har lett flera stora modellutvecklingsprojekt. Staffan &r dven adjungerad
professor pd KTH vid Enheten for transport och lokaliseringsanalys.

Karin Brundell-Freij arbetar som universitetslektor pa Institutionen for
teknik och samhalle vid Lunds Universitet varifran hon har en doktorsex-
amen. Forskningsmassigt har hon specialiserat sig pa analyser av trafikef-
terfragan och modellering, trafiksakerhetsanalys samt transporter och mil-
JO.

Jonas Eliasson arbetar som analytiker och konsult pd Transek AB och
har en doktorsexamen fran KTH. Hans forskning har framfor allt varit
inriktad pa vérderingsstudier, samhéllsekonomi och transport- och mark-
anvandningsmodeller.

Cecilia Henriksson ar VD pa analys- och strategiforetaget Inregia AB
och har en licentiatexamen fran Stockholms universitet. Hon har mang-
arig erfarenhet av utrednings- och statistikarbete inom regional utveckling
och &r specialist pa utredningar och strategisk radgivning avseende han-
del.

Lars Hultkrantz ar professor i nationalekonomi vid Orebro universitet
och aven vetenskaplig radgivare at Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI). Lars Hultkrantz ar &ven medlem av Kungliga Ingenjorsve-
tenskapsakademin.

Christer Ljungberg &r VD for Trivector Traffic AB och har en licentiat-
examen fran Lunds Universitet. Huvudomradet for hans forskning ar
hallbara transportsystem och han har deltagit i, och lett, ett stort antal
forskningsprojekt om kollektivtrafik, cykeltrafik, transportstrategier m.m.
Christer Ljungberg ar dven medlem av det svenska Stadsmiljoradet.

Lena Nerhagen arbetar som lektor vid Hogskolan Dalarna och som fors-
kare hos Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI). Hon har en
doktorsexamen fran Gaéteborgs Universitet och har specialiserat sig pa
transport- och miljoekonomi. For narvarande fokuseras forskningen pa
hélsoeffekter av transportgenererade partiklar och hur dessa kan vérderas

Lena Smidfelt Rosqvist arbetar som trafikutredare pa Trivector Traffic
AB och har en doktorsexamen fran Lunds universitet. Hennes expertom-
rade ar kombinationen av miljo och trafikplanering samt trafikutvérde-
ringar. Lena Smidfelt Rosqvist ar &ven programchef for TransportMistra.
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Underlagsrapporter

Hér foljer sammanfattningar av underlagsrapporterna.

1. Biltrafik

1.1  Overgripande analys av
biltrafiken

| rapporten, Utvardering av stockholmsforsokets effekter pa biltrafiken,
juni 2006, presenteras analysresultaten av de stora biltrafikmatningar som
Stockholms stads Trafikkontor genomfort vid fyra tillfallen (hdsten 2004,
varen 2005, hosten 2005 och varen 2006) i samband med Stockholmsfor-
soket. Vidare anvéands information fran kontinuerliga trafikméatningar
mellan september 2005 till och med april 2006. Syftet med rapporten &r
att ge underlag for om Stockholmsforsokets mal har uppnatts och om ef-
fekterna beror pa trangselskatten. Trafikmalen &r att:

e antalet fordon dver innerstadssnittet under morgonens och efter-
middagens maxtimmar ska minska med 10-15 procent

e att framkomligheten ska oka pa de hardast belastade véagarna i
stockholmstrafiken.

For utvarderingen av de andra tva malen som handlar om minskade ut-
sldpp och battre stadsmiljo utgor rapporten ett av flera underlag.

Trafiken pa vardagar

Avgiftssnittet bestar av alla in- och utfarter till innerstaden. Fordonspas-
sager Gver detta snitt har minskat kraftigt om man jamfor varen 2005 med
varen 2006. Under avgiftstid, klockan 6:30 till klockan 18:29, var minsk-
ningen 22 procent. Minskningen under morgonrusningen var nagot mind-
re, 16 procent, och under eftermiddagsrusningen nagot storre, 24 procent.
Métt 6ver hela dygnet har trafiken 6ver avgiftssnittet minskat med 19
procent om man jamfor varen 2006 med varen 2005, vilket motsvarar
cirka 100 000 farre fordonspassager.
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Figur 1.1: Trafiken in och ut ur innerstaden en genomsnittlig dag varen
2005 jamfort med varen 2006. De gréna ytorna under kurvan
redovisar de avgiftsfria timmarna. De gula, orange respektive
roda ytorna redovisar da trangselskatt tas ut med motsvaran-
de 10, 15 respektive 20 kronor per passage Over avgiftssnittet.

Figur 1.1 visar trafikflodet varen 2005 och varen 2006. Tva tydliga flo-
destoppar utmérker morgon- och eftermiddagsrusningen. Trafikflodet
hade pa varen 2006 minskat med cirka 22 procent under avgiftsperioden i
jamforelse med varen 2005. Trafiksituationen var dock sa gott som ofor-
andrad under timmarna fore och efter avgiftsperioden. Att trafikminsk-
ningen under morgonrusning var mindre &n under resten av avgiftsperio-
den beror troligtvis pa att resor under denna period till storsta delen bestar
av resor till arbetet, vilka normalt sett har hardare tidsrestriktioner an
andra resor. Mitt pa dagen och under eftermiddagsrusningen var minsk-
ningen av biltrafiken som storst. Det beror troligtvis pa att trafiken under
dessa tider, i hogre grad an pa morgonen, bestar av resor med mer flexibla
tidsrestriktioner och malpunkter.

Smatopparna pa trafikkurvan (i figur 1.1) for varen 2006, strax fore och
strax efter avgiftsperioden, indikerar att ett mindre antal bilister har valt
att anpassa sin avresetid for att slippa avgift. De ser alltsa till att passera
betalstationerna strax fore eller efter avgiftsperioden.
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Figur 1.2 nedan visar trafiken uppdelat pa de olika infarterna till innersta-
den.

B

-19% (-12 00

[
-

Figur 1.2: Procentuell férandring av trafikfloden 6ver avgiftssnittet under
avgiftsperiod (6:30-18:30) per vaderstreck, varden inom
parantes avser forandring i antal fordonspassager.

Den procentuella trafikminskningen ar storst vid den syddstra infarten
Danviksbron och minst fran Lidingd. Att den procentuella trafikminsk-
ningen ar minst fran Lidingo ar inte forvanande eftersom Liding6trafikan-
ter med mal utanfor innerstaden ar undantagna (och omvant) och behéver
darmed inte betala avgift. En tankbar forklaring till att den procentuella
trafikminskningen &r storst fran sydost och soder &r att andelen genom-
fartstrafik, alltsa biltrafikanter som bara ska aka igenom staden, ar hogre
och att fler valjer att kora runt innerstaden via Sédra Lanken och Essinge-
leden for att slippa avgift. Minskningen i biltrafiken fran vast ar nagot
mindre.

26



Lidingdbron
Klarastrandsleden

Fredhllspafarten

Roslagsv
Uppsalav
Kristinebergspafarten
Johanneshovsbron
Pampaslénken
Skanstullsbron
Drottningholmsvéagen
Stadshagspafarten
Danviksbron
Lilieholmsbron
Tomtebodav
Ramp Pampaslanken
Solnabron
Stadshagsavfarten
Skansbron
Kristinebergsavfarten
Mariebergsavfarten
Norra Stationsavfarten
Ekelundsbron
i T T T T T T T |
-40% -35% -30% -25% -20% -15% -10% -5% 0%

Figur 1.3: Procentuell férandring av trafikfloden pa infarterna till Stock-
holms innerstad under avgiftsperioden klockan 6:30-18:30.

Figur 1.3 visar den procentuella minskningen av trafikfloden pa infarterna
till och fran Stockholms innerstad under avgiftsperioden. Trafikminsk-
ningen pa de olika infarterna varierar mellan cirka 5 procent fran Lidingo
till cirka 36 procent pa Ekelundsbron.
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Tabell 1.1:Forandring av trafikflode varen 2006 jamfort med varen 2005
for olika trafikstrak i Stockholm.

Eftermiddags- Avgiftsperiod

'\’('Iglrg‘_’gor_%s_gg;g rusning (kI (kl 6:30- d';ger']ae .
: ) 16:00-18:00) 18:29)

Avgiftssnittet -16% -24% -22% -19%
Stora innerstadsgator; t ex. Vallahallav, 70 100 100 70
Strandv, St Eriksg. Hornsg, Folkungag mfl % 10% 10% %
Mindre innerstadsgator t ex. Norrlandsg, 0 120 1o 0
Lindhagensg, Scheeleg, Katarinav. m fl 8% 13% 10% 8%
Nordsydaxeln /innerstadsleder: t ex. S6-
derledstunneln, Centralbron och Klara- -2% -10% -12% -8%
strandsleden
Y_ttre infarter: t ex. Nynasv, Solnav, Hud- 3% 4% 5% 5%
dingev, Stocksundsbron m fl,
Tyarleqer i ytterstaden: t ex. I%ergshamra- 4% 4% 1% 0%
vagen, Orbyleden, Magelungsvagen m fl.
Gator i ytterstaden: t ex. Gamla Tyresov, 504 4% 504 504

Skarholmsv, Lugnets Allé, Skalbyv m fl.

Trafikflodet pa de storre gatorna som exempelvis Valhallavagen och
Strandvagen har i genomsnitt minskat med ca 10 procent under avgiftspe-
rioden om man jamfor varen 2006 med varen 2005. Pa de mindre inner-
stadsgatorna som exempelvis Norrlandsgatan, Lindhagensgatan, Scheele-
gatan och Katarinavagen &r forandringen av trafikflodet likartat som pa de
storre innerstadsgatorna (drygt -10%) medan trafikminskningarna ar na-
got stérre under rusningsperioderna. Minskningen &r inte lika stor som
minskningen av trafikflodet till och fran avgiftssnittet. Detta ar naturligt
da trafikflodet i innerstaden dven bestar av trafik fran boende, varudistri-
bution, etc., som inte lamnar avgiftsomradet. Transporterna inom avgifts-
snittet tyngs dessutom inte av trangselskatt. Trafikflodestopparna under
morgon- och eftermiddagsrusningen ar foljaktligen inte heller lika mar-
kanta som for trafiken in och ut fran innerstaden. Aven inom avgiftssnittet
ar minskningen av trafikflodet storst mitt pa dagen och under eftermid-
dagsrusningen.

For den sa kallade nordsydaxeln med Soderledstunneln, Centralbron och
Klarastrandsleden &r monstret likt de stdrre innerstadsgatornas. Trafik-
minskningen under avgiftsperioden &r cirka 12 procent. Déaremot &r
minskningen betydligt mindre under morgonrusningen, da trafiken ar nas-
tan oférandrad jamfort med varen 2005. Att minskningen pa nordsydax-
eln varit sa liten under morgonrusningen beror sannolikt pa okad fram-
komlighet. Okad framkomlighet medfér att trafiken flyter battre och dar-
med okar trafikgenomstromningen som slutligen medger ett okat trafik-
flode. Klarastrandsleden visar till och med en 6kning av trafiken ut fran
staden (riktning nordvast) under morgonen. En tankbar forklaring &r att
trafiken fran Essingeleden norrut genom Eugeniatunneln och Norra Lén-
ken da har minskat och det darmed &r mojligt att trafiknatet fylls med
ytterligare fordon fran Klarastrandsleden som da far en effektivare
genomstromning.
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Infartsleder fran ytterstaden som Nynasvagen, Solnavagen, Huddingeva-
gen, och Stocksundsbron med flera, har bendmnd yttre infarter, uppvisar
utpréglade flodestoppar under rusningstid. Trafiken har i genomsnitt
minskat med cirka 5 procent under hela avgiftsperioden. Storst minskning
av trafikflodet har skett pa Solnavagen (ca -18%). Att minskningen ar
klart mindre an éver avgiftssnittet beror pa att bara en del av trafiken pa
de yttre infarterna har start- eller malpunkt i innerstaden. Trafiken har
minskat aven pa infarter langt ut, vilket visar pa spridningseffekter som
stracker sig langt utanfor avgiftszonen.

Trangselskatterna har i stort sett inte haft ndgon paverkan pa trafiksitua-
tionen pa ytterstadens tvarleder. Med tvarleder i yttre staden menas sadan
leder som sammankopplar tva eller fler stora omraden sasom Bergsham-
ravagen, Orbyleden, Magelungsvagen m fl. P& vissa tvarleder har trafiken
okat, pa andra har den minskat men generellt har framkomligheten varit
likvardig under varen 2005 och varen 2006.

P& de Ovriga ytterstadsgatorna som till exempel Gamla Tyres6vagen,
Skérholmsvéagen, Lugnets Allé och Skélbyvégen har trafikflodet i genom-
snitt minskat med cirka 5 procent varen 2006 jamfort med varen 2005.
Denna minskning ar forhallandevis jamn under hela dagen. Aven i denna
grupp finns relativt stor spridning mellan olika vagar.

Biltrafiken pa Essingeleden hade okat nagot under varen 2006 jamfort
med véren 2005. Okningen var mellan 0 till 5 procent beroende pa mat-
punkt. Skillnaden &r relativt liten med tanke pa att trafiken pa Essingele-
den normalt varierar med nagra procent upp eller ner fran vecka till
vecka.

Tabell 1.2: Forandring av trafikflode varen 2006 jamfort med varen 2005
for E4 och Sodra Lanken.

Eftermiddags-

Morgonrusning (Kl . .. Avgiftsperiod (kI
7:00-9:00) "“S”'”lgg_(g('))le'oo 6:30-18:29)

Sodertéljevagen vid Solberga -1% -3% -3%
Sodertaljevagen vid Midsommar- -3% -3% -3%
kransen
Essingeleden pa Grondalsbron 0% 4% 5%
Essingeleden vid Hornsberg -5% -5% -1%

) . . 4% 3% 1%
Uppsalavagen vid Frosundabacke
Sickla Kanalbro 16% 19% 18%
Sodra Lanken 21% 12% 19%
Sédra Lénken mot Essingeleden 15% 23% 26%

Trafiken pa Sodra Lanken har dkat stadigt sedan leden 6ppnades i oktober
2004. Det tar ofta en langre tid innan alla effekter av en ny infrastruktur-
satsning visar sig fullt ut. Under forsta aret efter Sodra Lankens 6ppnande
okade trafiken med cirka 19 procent. Om man jamfor trafiken for varen

29



2006 mot varen 2005 var okningen ca 18 procent under avgiftsperioden.
Att harleda exakt hur stor del av denna 6kning som beror pa Stockholms-
forsoket och hur stor del pa den naturliga trafiktillvaxten kan inte goras.
Ytterligare ett skal ar att Lodbrok-olyckan storde trafiken kraftigt under
delar av matperioden under hosten 2005. Det mesta tyder dock pa att stora
delar av 6kningen pa Sodra Lanken inte &r en effekt av Stockholmsforso-
ket utan effekten av en naturlig trafikomférdelning och trafiktillvaxt som
sker da nya lankar tillkommer i trafiksystemet.

Trafiken pa helger

Figuren nedan redovisar genomsnittligt trafikflode under l6rdagar. Som
det framkommer é&r trafiken nastan oférandrad sedan 2005 forutom pa E4
som redovisar minskat trafikflode.

Innerstadsgator

Infarter till avg-snittet

@ Medel 06
o Medel 05

Sdodra Lanken

E4

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000 80000 90000

Figur 1.4: Genomsnittligt trafikflode for ar 2006 och ar 2005 pa lordagar
pa olika trafikstrak.

Trafikarbete
Trafikarbete definieras som antal korda fordonskilometer. Det &r alltsa ett
matt pa trafikens omfattning pa en viss plats.

Tabell 1.3: Procentuell forandring av trafikarbetet i innerstaden och for
Stockholms lan mellan ar 2005 och ar 2006.

Innerstad Lan
Rusningsperiod -14% -4%
Hela dygnet -14% -2%

Inom zonen med trangselskatt har trafikarbetet minskat med cirka 14 pro-
cent varen 2006 jamfort med varen 2005. Minskningen géller bade for ett
genomsnittligt vardagsdygn och for rusningsperioderna. For hela Stock-
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holms lan uppskattas minskningen till knappt 2 procent for ett genom-
snittligt vardagsdygn och till knappt 4 procent for morgonens rusningspe-
riod.

Restider och kder

Eftersom trafiken in och ut fran Stockholms innerstad har minskat betyd-
ligt under varen 2006 jamfort med varen 2005 s& har den genomsnittliga
kotiden minskat. Kotiden definieras som skillnaden mellan faktiskt restid
och restid da det rader fritt flode. In mot innerstaden en normal vardag har
kotiden minskat med cirka en tredjedel pA morgonen och med mer an
halften péa eftermiddagen. Aven restidsosikerheten har samtidigt minskat.
Restiderna har alltsa blivit mer forutsagbara och bilisterna kan darmed
planera sina resor utan att behdva lagga in lika stora tidsmarginaler som
tidigare for att komma fram i tid.

v

- I 0N e 7 BN«
) W 7
4 Langre restid s
Ungefar lika -
-
[ ]

Kortare restid
Mycket kortare restid

Figur 1.5: Restidsforandring pa olika matstrackor, 2005-2006.

Figur 1.5 visar forandringar i restider mellan varen 2005 och varen 2006
pa vagnatet i Stockholm. Som det framkommer har de storsta restids-
minskningarna skett inom avgiftssnittet och pa infarterna till avgiftssnit-
tet. FOr stora delar av vagnatet utanfor avgiftssnittet verkar restiderna vara
ungefar oférandrade men minskade restider kan observeras dven langt
utanfor avgiftssnittet som exempelvis pa Bergshamraleden och Drott-
ningsholmsvégen. Restiderna har okat framforallt pd Sédra Lanken och
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dess strackning Osterut mot Nacka. Aven Nynisvagen samt delar av

Roslagsvégen redovisar 6kade restider.
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Figur 1.6: Procentuell restidsforlangning pa inre infarter varen 2005
jamfort med varen 2006.

Figur 1.6 visar restidsforlangningen. Den definieras som koétiden dividerat
med restiden vid fritt fléde. Figuren visar hur mycket langre tid det tar
(procentuell restidsforlangning) att aka mellan platser om man jamfér den
faktiska restiden mot restiden vid fritt trafikfléde. Dessutom syns att den
genomsnittliga restiden har minskat. De 6vre och undre nivaerna pa de
svarta vertikal linjerna genom respektive stapel visar nivaerna pa procen-
tuell restidsforlangning for de 10 procent varsta respektive 10 procent
basta dagarna. Den genomsnittliga restidsforlangningen under varen 2006
motsvarar de 10 procent basta dagarna under varen 2005.
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Figur 1.7: Procentuell restidsforlangning pa gator och leder inom av-
giftssnittet, varen 2005 jamfért med varen 2006.

P& morgonen brukar det framfor allt vara trangsel pa Essingeleden norrut
och i Sodra Lanken véasterut, medan det pa eftermiddagen ar mest trangsel
i motsatta riktningen. Under morgonrusningen har den genomsnittliga
restiden 6kat ndgot pa Essingeleden i bada riktningarna. Okningen &r inte
signifikant dvs. normalvariationen mellan olika dagar kan vara betydligt
storre an skillnader i genomsnittliga restider mellan varen 2005 och varen

2006.

32




250%

200%

150%

100% -

50% -

0% -

Trangsel, morgonrusning Trangsel, eftermiddagsrusning
250%
B em 2005 O em 2006
200%
-|- ® fm 2005 O fm 2006
150%
100% +
50% -
EssingeN EssingeS SodralLanken V SodralLénken O EssingeN EssingeS SodraLéanken V SodraLénken O

Figur 1.8: Procentuell restidsfor-
langning pa Essingeleden och Sodra Lanken, varen 2005 jam-
fort med varen 2006.

Daremot har restiderna okat kraftigt pa Sodra Lanken i riktning vasterut
(dvs. mot Essingeleden). Samtidigt har dven restidsvariationen 6kat kraf-
tigt och lanken har darmed blivit mycket storningskanslig. S6dra Lanken
var vid planeringsskedet tankt att leda ca 60 000 fordon om dagen medan
Sodra Lanken idag, ar 2006, trafikerades av cirka 100 000 fordon en ge-
nomsnittlig vardag.

Malet om trafikminskning uppfylls

Analyserna av trafikmatningarna visar pa att malet om att antalet fordon
over innerstadssnittet under morgonens och eftermiddagens rusning ska
minska med 10-15 procent har uppfyllts. Minskningen ligger strax over
malet under morgonrusningen (ca 16 procent), och Gvertraffar det med
marginal under eftermiddagsrusningen (ca 24 procent).

Trafikminskningarna (sett Over hela avgiftsperioden) &r ungefar lika stora
i alla riktningar, med undantag for Lidingo.

Trafikforandringen mellan aren paverkas av en mangd andra faktorer an
trangselskatten, exempelvis Sddra Lankens 6ppnande, férandringar i kol-
lektivtrafiken och den ekonomiska utvecklingen. Andra faktorer an avgif-
terna bedéms dock ha spelat liten roll for den uppmétta trafikminskningen
mellan ar 2005 och ar 2006 som kan relateras till att Stockholms forsokets
mal har uppnatts.

Aven malet om framkomlighet uppfylls

Malet att framkomligheten ska 6ka pa de hardast belastade végarna i
stockholmstrafiken &r svart att kvantifiera och inte heller har de hardast
belastade végarna definierats. Den mest trangselbelastade gruppen av
vagar fore forsoket var inre infarterna till avgiftssnittet, darefter foljde
trafikleder inne i innerstaden, Essingeleden (norrut) och innerstadsgator-
na. Framkomligheten har forbattrats markant pa dessa véagar, med undan-
tag for Essingeleden. P& Essingeleden har det skett saval forsamringar
(vanligast) som forbattringar, forandringarna har dock genomgaende varit
relativt sma.
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Normal sasongs- och arsvariation

Pa fragan om det ar meningsfullt att jamfora biltrafik mellan tva olika ar
kan man titta pa historiska data for att se hur mycket biltrafiken brukar
andra sig fran ar till ar. Den genomsnittliga absolutvariationen, alltsa for-
andring oavsett dkning eller minskning, 6ver innerstadssnittet de senaste
15 aren har varit under en procent. Den storsta forandringen mellan tva
olika ar, fran 1997 till 1998, var knappt tre procent. De trafikminskningar
som syns under Stockholmsforsoket dver innerstadssnittet mellan 2005
och 2006 &r alltsd mycket stora jamfort med normalvariationen mellan
olika ar.

Passager 6ver avgiftssnittet kl 6-19

600000

500000 ‘_H’m
N T T

400000

300000 ./""’/‘/‘ —&— 2005 (beraknat)

—&— 2006
200000 hostvardag 2005

100000

O T T T T T T T T T T T
jan feb mar apr maj jun jul aug sept okt nov dec

Figur 1.9: Antal fordonspassager Over avgiftssnittet, vardagar klockan
6:00-19:00.

Figur 1.9 visar att trafiken successivt har dkat under varen 2006, men det
beror till storsta delen pa att trafiken alltid 6kar pa varen. Samma monster
syns aven ar 2005. En jamforelse manad for manad 2005 mot 2006 visar
att trangselskattens effekt pa trafikminskningen har dampats med ca en
procentenhet per manad. Trafikminskningen for trafiken som passerade
avgiftssnittet var 24 procent i februari, 23 procent i mars och 22 procent i
april och maj. Det ar sannolikt att den langsamt men tydligt avtagande
trafikminskningen har att géra med en insvangningsprocess som &nnu
pagar. Eftersom trafikminskningen &r sa pass lika fran manad till manad,
framstar det som sannolikt att jamvikten maste ligga i narheten av den
niva som syns i april.
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1.2 GPS-restider

Denna undersdkning (Sweco, Restider och trangsel for 50 bilpendlare
under Stockholmsforsoket, juni 2006) syftar till att médta och analysera
hur restider och framkomlighet forandrats for vanliga bilpendlare i sam-
band med Stockholmsforsoket.

Undersokningen omfattar matdata fran 50 bilpendlare som forsetts med
GPS-baserad utrustning som kontinuerligt méater och lagrar information
om bilens position och hastighet.

Fragor som ska besvaras av denna undersdkning

Undersokningen ska tillsammans med andra undersokningar svara pa om
foljande mal har uppnatts: "Framkomligheten ska dka pa de hardast belas-
tade végarna i Stockholmstrafiken”

Undersokningen ska ocksa visa hur restider och framkomlighet forandrats
under forsoksperioden med trangselskatt, jamfért med perioden innan,
samt belysa hur ett antal bilpendlare valt att anpassa sina resvanor déaref-
ter.

Men - observera att denna undersokning endast kan besvara ovanstaende
fragor for de strackor och tider som trafikerats av de 50 utvalda bilpendla-
re som deltagit i undersokningen, darfor maste 6vriga matningar av biltra-
fiken studeras for en mer komplett analys.

Metod

Alla fordonsrorelser fran de 50 bilpendlarna samlas in till en databas dar
matstrackor definierats for att representera viktiga infarter och trafikleder.
For dessa matstrackor beraknas restiden samt ett trangselmatt som defini-
eras som “restidsforlangning i procent, jamfort med motsvarande resa i
fritt flode”. Vid 100% trangsel tar resan dubbelt sa lang tid som vid fritt
flode. Matningar fran perioden 1 oktober — 20 december 2005 anvands
som fore-period (utan trangselskatt) och jamférs sedan med maétningar
fran perioden 20 januari — 1 maj 2006 da trangselskatt tagits ut. Helger
och lov har raknats bort. Med denna metod har ca 12 miljoner métpunkter
registerats ur vilka ca 20 000 restider uppmatts langs 52 matstrackor.
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Exempel pad méatresultat —tréangsel i morgonrusning pa de viktigaste
strackorna
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Slutsatser
Foljande slutsatser kan dras for de stréackor som trafikerats av dessa for-
sOkspersoner:

Minskade restider i morgonrusningen pa inre infarter och
innerstadsleder

Restiderna i morgonrusning pa de inre infarterna mot stan har minskat
markant, i genomsnitt med 33%. Trangseln har dven minskat pa strackor i
innerstaden, med undantag for Stadsgardsleden. Pa de yttre strackor som
har studerats, langt utanfor zonen for trangselskatt, har minskad trangsel
framst kunnat uppmatas i den tidiga morgonrusningen (kI 7.00-7.30).

Sma effekter i eftermiddagsrusningen

I eftermiddagsrusningen ut fran stan kunde ingen signifikant férandring
av trangseln uppmatas med undantag fran vissa huvudleder i innerstaden.
Detta resultat avviker dock fran évriga restidsmatningar som visar tydliga
trangselminskningar dven i eftermiddagsrusningen. Trangselproblemen ut
fran stan ar dock mindre fran borjan.

Varken samre eller battre p& Essingeleden och fran Lidingo

P& Essingeleden som helhet har inga signifikanta forandringar av trang-
seln kunna matas under forsoksperioden, men pa enskilda delstrackor
noteras saval dkad som minskad trangsel vid olika tider pa dygnet och i
olika riktningar. Lidingdvégen sticker ut som enda inre infart med ofor-
andrad restid. Medelvardet for restider genom zonen for trangselskatt till
och fran Lidingd ar klart under 30 minuter pa samtliga strackor, d&ven om
det forekommer enstaka restider Gver 30 minuter pa vissa strackor.
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Uppfylls Stockholmsforsokets mal kring 6kad framkomlighet?
Ja — framkomligheten har okat pa de hardast belastade vagarna, med un-
dantag for Essingeledens centrala delar. Trangseln har minskat markant
dar den var storst innan forsoket: pa inre infarter i morgonrusning. | ef-
termiddagsrusningen har trangseln minskat pa innerstadsleder, men pa
utfarterna fran Stockholm har inga storre forandringar kunnat uppmatas i
denna undersdkning.

Hur paverkas vanliga bilpendlare?

For de 50 forsdkspersonerna i denna undersokning har trangsel och resti-
der minskat markant pa inre infarter och innerstadsstrackor. Men det finns
stora skillnader mellan olika strackor, som gor att vissa bilister far betyd-
ligt storre restidsvinster &n andra. Sadmst lottade har de varit som trafikerat
Essingeleden, Bergshamraleden, Stadsgardsleden och strackan mot Ekerd.
Har kan inga eller mycket sma forbattringar av framkomligheten noteras.

Forsokspersonerna i denna undersokning har i viss utstrackning minskat
sitt resande pa Essingeleden till forman for andra infarter samt vagar ge-
nom innerstaden. En liten dkning av andelen som aker extra tidigt eller
sent — pa avgiftsfria tider — har kunnat noteras, men ocksa en liten 6kning
av andelen som aker under den dyraste tiden i morgonrusning.

Ovriga matningar maste studeras fér en mer komplett analys
Denna unders6kning omfattar endast de strackor och tider som trafikerats
av de 50 utvalda bilpendlare som deltagit i undersokningen - darfor maste
ovriga méatningar av biltrafiken studeras for en mer komplett analys. Se
sarskilt rapporten “Utvardering av Stockholmsforsokets effekter pa biltra-
fiken”,

1.3 Fordonssammansattningen

Manuella trafikrakningar vid infarter till Stockholms innerstad har genom-
forts vid tre tillfallen (Transek 2006:24). Infarterna sammanfaller med be-
talstationerna for trangselskatten. Rékningarna har gjorts for att ta reda pa
hur forsoket med trangselskatt har paverkat fordelningen av olika fordons-
slag som till exempel personbilar, lastbilar och miljébilar. Ar 2004 rakna-
des alla bilar, latta lastbilar, lastbilar, taxi, bussar och motorcyk-
lar/mopeder vid 16 infarter. Rakningarna upprepades ar 2006. Utover detta
har en kompletterande méatning gjorts bade ar 2005 och ar 2006 for fem
infarter dar forutom trafiken dven antalet personer réknades. Personerna
passerade infarterna gaende, cyklande, eller som passagerare i tunnelbana,
lokaltag eller buss.
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Resultat

Tabell 1: Andel fordon redovisat per fardmedel vid samtliga 16 snitt in
till och ut fran Stockholm under avgiftstiden 06.30-18.29

Fardmedel

Foérandring
in och ut Antal %
Bil -89 167 -30%
Latt lastbil -10 136 -22 %
Lastbil - 1465 -13%
Motorcykel/moped - 545 -54 %
Total -101 313 -28%

Resultatet visar att trafiken minskar med 28 procent ar 2006 jamfort med
2004 under tidsperioden for trangselskatt klockan 06.30-18.29. Personbils-
trafiken star for den storsta minskningen. Den tunga trafiken har minskat
med drygt 10 procent under betalperioden. Motorcykel och moped har
minskat med 6ver 50 procent. Anledningen till detta &r att sannolikt att
varen 2006 var mycket snorik.

Andelen miljobilar som passerar in och ut fran Stockholms innerstad har
mer &n fordubblats, fran 0,8 procentandelar ar 2005 till 2,6 procentandelar
ar 2006. | Stockholms lan &r ca 1,4 procent av bilparken miljobilar, vilket
innebar att miljobilarna anvands i stérre utstrackning &n vanliga bilar for
resor dver avgiftssnitten.

| princip har antalet personer som aker i samma bil inte forandrats, vilket
innebar att trangselskatterna inte forefaller ha paverkat samakning.

Samtliga 16 snitt - in mot Stockholm
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Figur 1: Antal personbilar per snitt in till Stockholm under tidsperioden
06.00-20.59

Tréngselskatten har resulterat i att trafikanterna andrar sina restidpunkter
for att minimera sina kostnader for trangselskatt. Tva nya sma trafiktoppar
strax fore och strax efter avgiftsperioden kan ses i figur 1. Detta beror pa
att vissa bilister ar 2006 valjer att aka in till de centrala delarna av Stock-
holm tidigare pa morgonen och andra bilister aker ut senare jamfort med
2004.
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Ropsten - in mot Stockholm
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Figur 2: Antal personbilar vid Ropsten in till Stockholm under tidsperio-
den 06.00-09.59

Jamforelser mellan de olika infarterna visar att trafikminskningen ar obe-
fintlig vid Ropsten. Det ar en effekt av Lidingéundantaget som innebar att
de som passerar Ropsten slipper betala trdngselskatt om de passerar inner-
staden pa mindre &n 30 minuter.

Ett exempel pa hur trangselavgifterna har paverkat val av resvdg kan ses
vid Mariebergsbron. Dér har andelen latta lastbilar 6kat med 50 procent.
Detta kan bero pa att lastbilarna valjer att kora dver Marieberg i syfte att
undvika att kora pa den biltata Essingeleden.

Ett annat exempel pa nya resvagsval ar att lastbilstrafiken pa Klarastrands-
leden har minskat med halften 2006 i jamférelse med 2004.

1.4  Kolangdsmatning

Bakgrund

For trafikplaneraren ar det naturligt att tolka malet som att antalet fordon
som raknas i utvalda matpunkter skall minska med 10-15%. En mera
strikt tolkning av “antalet fordon pa de mest trafikerade véagarna” ar att
mata antalet fordon som befinner sig pa de aktuella vagarna under mor-
gon- och eftermiddagstimmarna skall minska méatt som fordonstathet
(fordon/km).

For allmanheten som befinner sig inom zonen for trangselskatt Gverens-
stdmmer sannolikt begreppet “trdngsel” i form av antal fordon med den
kobildning som man kan observera pa en gatustracka. Ett annat skal att
mata kolangder var att dessa kunde férvantas aterspegla effekten av
Stockholmsforsoket nar det galler minskad trangsel pa ett annu tydligare
sétt an forandringar av trafikfléden och restider.
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Uppdraget
I december 2005 fick KTH i uppdrag att genomféra kdlangdsmatningar
med begransad omfattning som underlag till manadsindikatorerna for for-
soket. Syftet var att mata hur den sammanlagda kolangden pa utvalda
rutter och perioder av hogtrafik har paverkats av Stockholmsforsoket.
Omfattningen av kolangdsmatningarna begransades till foéljande vag-
strackor:
e Trafikleder utanfor zonen:
- E4 - Essingeleden mellan Bredang och Fredhall
- E18 — Roslagsvéagen mellan Danderyds kyrka och Roslagstull
e Trafikleder inom zonen: Klara Strandsleden mellan Solnabron
och Tegelbacken
e Huvudgator inom zonen: Sveavégen

Metod

Métningarna genomfordes med hjélp av en specialutrustad matbil som
fardades fram och tillbaka pa strackan och registrerade forekomsten av
koer och deras langd i bada riktningarna.

Den sammanlagda langden av alla kder pa strackan berdaknades och redo-
visades som “kolangd” for den aktuella métningen. Medelvardet av
kolangden beraknades sedan fran samtliga korningar pa strackan under
maétperioden liksom den maximala kélangden under alla kérningar. Mét-
ningarna utfordes en tisdag eller onsdag i mitten av varje manad under
perioden januari — april 2006. Pa trafikleder utanfér zonen genomfordes
matningarna under hogtrafiktid pa morgonen (07.00 — 10.00), pa trafikle-
der och gator innanfdr zonen under eftermiddagen (15.00 — 18.00).

Resultat

Som vantat redovisade kélangdsmatningarna kraftiga variationer. Detta i
kombination med det ringa antalet observationer (6 — 14) som erholls pa
varje stracka under de aktuella méatperioderna (07.00 — 10.00 och 15.00 -
18.00) medforde att erhallna resultat i manga fall inte var statistiskt signi-
fikanta.

Observationerna pa basis av kolangdsmatningarna kan sammanfattas som
foljer.

E4 — Essingeleden mellan Bredédng och Fredhall under morgonens hdgtra-
fiktid:

Nordgaende riktning

Matresultaten for januari 2006 efter Stockholmsforsokets start visade 1ag-
re kélangder an under april 2005. Under de paféljande manaderna dkade
kolangderna med en topp for mars 2006 som var signifikant hogre &n
kolangden i april 2005. Det ar dock sannolikt att detta resultat paverkats
av nagon incident, d&ven om ingen storre sadan rapporterats pa den aktuel-
la leden den dag da méatningen &dgde rum. Den observerade medelkélang-
den for april 2006 var ca dubbelt sa hdg som i april 2005, men resultatet
var ej signifikant pga de kraftiga variationerna mellan olika kdlangsob-
servationer pa den aktuella leden.
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Sydgaende riktning
Ingen eller obetydlig kobildning under april 2005 eller januari — april
2006.

E18 — Roslagsvagen mellan Danderyds kyrka och Roslagstull under mor-
gonens hogtrafiktid

Sydgaende riktning

Kobildningen var under arets forsta manader lagre an under april 2005,
och Okade sedan signifikant. I april 2006 var den observerade kdldngden
pa samma niva (signifikant) som fore Stockholmsforsoket (april 2005).
Nordgaende riktning

Ingen eller obetydlig koébildning under april 2005 eller januari — april
2006.

Klarastrandsleden mellan Tegelbacken och Solnabron Roslagstull under
eftermiddagens hogtrafiktid

Nordgaende och sydgaende riktning
Kobildningen forsvann i stort sett helt jamfort med forhallandena fore
Stockholmsforsoket (signifikant).

Sveavagen mellan Sergels torg och Sveaplan under eftermiddagens hdg-
trafiktid

Nordgaende riktning

Kdbildningen skapades primért i signalreglerade tillfarter och var aldrig
omfattande. Den o6kade dock signifikant (40%) fran april 2005 till april
2006 trots att den observerade medelhastigheten pa strackan var nagot
hdgre vid sistnamnda méatning (18 jamfort med 16 km/h, ej signifikant).
Sydgaende riktning

Liksom for den nordgdende riktningen skapades kdbildningen av trafik-
signalerna och var aldrig omfattande. Under Stockholmsforsoket (april
2006) var dock medelkélangden ca dubbelt sd 1ang som i april 2005 (sig-
nifikant) trots oférandrad medelhastighet pa strackan (ca 13 km/h).
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2. Kollektivtrafik

Inledning

syfte

SL féljer sedan lange kontinuerligt upp resenarernas upplevelse av SL-
trafikens kvalitet, forandringar i efterfragan pa SL-resor samt det levere-
rade trafikutbudet. Uppfoljningsarbetet har intensifierats och resultaten
paskyndats under Stockholmsférsoket da resendrerna i lanet haft tillgang
till fler resmojligheter an nagonsin. Det finns flera anledningar till att ef-
fekterna pa kollektivtrafiken foljs upp. Det 6vergripande syftet ar att folja
upp hur val SL lyckas med att svara upp mot den okade efterfragan pa
kollektiva resor och att uppna uppstallda kvalitets-mal. Pa kort sikt hand-
lar det om att snabbt kunna justera utbudet for att méta forandringar i ef-
terfragan och att folja upp forandrade forutsattningar for trafikproduktio-
nen sasom t ex bussarnas framkomlighet. Ett mera langsiktigt syfte ar att
stamma av utfallet med de prognoser av efterfrageférandringar som gjorts
for att kunna gora eventuella justeringar av planeringsverktygen. SL-
trafikens kortider, pa- och avstigande resendrer etc. raknas automatiskt
med undantag fran tunnelbanetrafiken, dar resenarerna raknas manuellt.
Resendrernas upplevda kvalitet mats saval genom telefonintervjuer som
genom enkat-undersokningar ombord pa fordonen.

Hypotes

Under 2003, i samband med Stockholm stads positiva stallningstagande
for ett forsok med miljoavgifter/trangselskatt, 14t SL genomfora trafikana-
lyser for att berédkna vilka effekter som skulle kunna férvantas i SL-
trafiken. Analyserna pekade pa en 6kad efterfragan pa ca 12 000 resenarer
motsvarande 7-8 % av resorna med kollektivtrafiken mot innerstaden un-
der formiddagens hogtrafikperiod, kI 6-9. | hela lanet berdknades resorna
med Kollektivtrafiken 6ka med 3-4 % under motsvarande trafikperiod.
Jamforelsearet var 2002. Darutover prognostiserade SL en accentuerad
resandetopp under rusningstid da den tidsdifferentierade avgiften/skatten
skulle vara som hdgst. Minskad biltrafik i innerstaden formodades medfo-
ra battre framkomlighet for innerstadens busslinjer och for den busstrafik
som passerar over infarterna. En viktig malsattning for SL har varit att de
tillkommande resendrerna skulle motas av en kvalité i SL-trafiken som
minst motsvarade situationen fore forsoket och att etablerade resenarer
inte skulle drabbas av 6kad trangsel eller andra forsamringar av pa grund
av Stockholmsforsoket.

En okad efterfragan pa kollektiva resor beror inte enbart pa Stockholms-
forsoket. Flera andra omvérldsfaktorer paverkar ocksa efterfragan i stor
utstrackning, t ex priset pa bensin och den allméanna ekonomiska utveck-
lingen i samhaéllet.
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Den utdkade kollektivtrafiken

Med start den 22 augusti 2005 borjade SLs utokade trafik att rulla pa va-
gar och spar. Den storsta kollektivtrafiksatsningen i modern tid i Stock-
holm hade da inletts som planerat. SLs hela trafikutbud utokades med 7
%. Over en natt fick lanets invanare betydligt fler resealternativ att valja
mellan for resor till och fran innerstaden. Tidpunkten sammanfoll med att
en ny vintertidtabell bérjade gélla och normalt storre trafikforandringar
genomfors. Den utokade trafiken marknadsfordes intensivt bade lokalt i
lanet och i dagspress (se exempel i bilaga 3 i SLs rapport). Aven media
gav omfattande rapportering om SLs nya trafikerbjudande. Satsningen
bestod dels av utdokad kollektivtrafik, dels av 1 500 ytterligare platser for
infartsparkering, bade i nya och befintliga lagen. Spartrafiken forstarktes
med ett mindre antal nya avgangar under for- och eftermiddagens rus-
ningstid och trafikering med langre tag under tidsperioderna utanfor rus-
ningstiderna. Busstrafiken utokades med 14 nya direktbusslinjer med hog
komfort fran Stockholms kranskommuner till innerstaden, tva nya stom-
busslinjer till innerstaden samt tatare turer pa befintliga direktbusslinjer
och stombussarna i innerstaden. For denna utokning av busstrafiken krav-
des 197 nya bussar och 15 nya och utokade depaer. Ett flertal atgarder for
battre framkomlighet for busstrafiken till/fran och inom innerstaden har
aven genomforts.

Kollektivtrafikens utférande under forsdket

Busstrafiken och lokalbanorna har genomgaende fungerat bra under for-
soket och manga resenarer har rest med de nya busslinjerna. Fran mitten
av augusti borjade de aldsta pendeltdgsvagnarna att successivt bytas ut
mot SLs nya moderna pendeltag. Under senhosten uppstod besvarande
storningar i tunnelbane- och pendeltagstrafiken pa grund av lovhalka och
tekniska problem med en av tunnelbanans aldre vagntyper. Ett relativt
stort antal avgangar fick stallas in. Den kalla och snoiga vintern skapade
sedan fortsatta problem for de aldsta pendeltdgsvagnarna, samt bana och
vaxlar i Banverkets infrastruktur vilket ledde till forsamrad punktlighet i
borjan av ar 2006. Aven tunnelbanetrafiken drabbades av de svéra vader-
forhallandena.

Resultat

Kollektivtrafikens anpassning till efterfrdgeférandringarna

Fran starten for den utokade kollektivtrafiken i augusti 2005 fann mycket
ndjda resendrer efter hand de nya direktbusslinjerna. Nar trangselskatten
infordes den 3 januari 6kade som forvantat efterfragan pa kollektivtrafi-
ken markant. De prognoser som legat till grund fér dimensioneringen av
SLs utbkade trafik visade sig stdmma relativt val. Korrigeringar i trafikut-
budet gjordes efter hand med utgangspunkt fran bland annat den l6pande
uppfoljningen. Fler pendeltagsavgangar tillkom kring arsskiftet. Ett antal
extra bussar disponerades av sérskild personal for férstarkning av direkt-
busslinjerna vid behov. Indikationer pa 6kad trangsel i tunnelbanan med-
forde att fyra nya avlastande busslinjer fran narfororter startades redan i
borjan av januari medan stor 6kad efterfragan pa pendeltagstrafiken i feb-
ruari ledde fram till tva nya direktbusslinjer fran Salem respektive Upp-
lands Vasby till innerstaden. Vagnsituationen i tunnelbanan har under
hand blivit allt battre och i bérjan av mars drogs tva av de fyra tunnelba-
neforstarkande busslinjerna in.
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Resandeférandringar

Pastigande totalt och i innerstaden

Under varen 2006 uppgick resandedkningen i hela SL-trafiken till 6 %
med 140 000 fler pastigande (delresor) per vardag jamfort med aret innan.
Det motsvarar i snitt 40 000 fler resenarer som gor 80 000 fler resor med
SL under en vanlig vardag. Varje vardagsdygn under varen 2006 har SL i
genomsnitt tagit emot 680 000 resenarer som gjort 1 480 000 resor.

Resandet med innerstadens busslinjer har under varen 2006 Okat med
25 000 fler pastigande per dygn, en dkning med 9 % jamfort med varen
2005. Av dessa ar det 15 000 fler som stigit pa innerstadens lokala linjer
(+ 14 %) och 10 000 fler pa innerstadens stombusslinjer (+ 6 %) varje

dygn.

Under hosten 2005, nar SLs utdkade trafik kordes men ingen trangselskatt
togs ut av bilisterna, 1ag resandedkningen i SL-trafiken pa cirka 2 % jam-
fort med hosten 2004.
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—a— 2006
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Figur 1. Resandet med kollektivtrafiken per manad ar 2004, 2005 och
2006.

Resandet med de nya direktbusslinjerna lag under hosten 2005 pa mellan

10 och 11 000 pastigande per dag och 6kade till cirka 13 000 pastigande
per dag under varen 2006.
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Resandet 6ver infarterna till och fran innerstaden

Under varen 2006 gjordes 45 000 fler passager med kollektivtrafiken dver
infarterna till och fran innerstaden under ett vardagsdygn jamfort med
motsvarande period 2005. Det motsvarar drygt 20 000 fler resenédrer som
reser kollektivt till innerstaden, en ékning med 6 %. Tunnelbanan 6kade
mest i absoluta tal, med 25 000 fler passager per vardagsdygn foljt av
busstrafiken som 6kade med 16 000 fler passager.

Under formiddagens maxtimme kl 7.30-8.30 uppgick Okningen varen
2006 jamfort med varen 2005 till knappt 8 500 fler passager, en 6kning
med 8 %, varav drygt 7 500 gjordes i riktning in mot staden, motsvarande
en 6kning med 10 %. Under denna tidsperiod, férmiddagens maxtimme
och i maxriktningen in mot staden, &r det resandet med tunnelbanan som
okat allra mest i absoluta tal. Tunnelbanan har da okat med knappt 5 500
passager (+ 13 %), busstrafiken med néstan 3 000 passager (+ 28 %), re-
sandet med pendeltagen minskade daremot med néstan 1000 passager (-6
%) och slutligen lokalbanorna 6kade med mindre &n 500 passager (+ 5 %)
in mot staden.

Av figuren pa nasta sida framgar att det &r inresande med tunnelbanan
over Solnainfarten (bla linjen) och soderifran 6ver Skanstull (grona lin-
jen) och Liljehomsbron (réda linjen) som 6kat allra mest under férmidda-
gens maxtimme. Resande med tunnelbanans gréna linje vasterifran via
Tranebergsbron har daremot minskat nagot. Bussresandet har framst okat
norrifran via Solnainfarterna och Stocksundet samt soderifran via Skans-
tull. Forandringarna av resandet med pendeltdg &ar obefintliga/knappt
skénjbara (Solnainfarten respektive Arstabron).
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Inresande 07:30-08:30 uppdelat pa innerstadssnitt och trafikslag

Differens mellan varen 2006 och véaren 2005
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Figur 2. Forandrat resande via de olika infarterna till innerstaden kI
7.30-8.30, varen 2006 jamfort med varen 2005.

Under hosten 2005 lag resandedkningen Gver infarterna till innerstaden pa
i genomsnitt 2 % motsvarande 16 000 fler passager per dygn jamfort med
hosten 2004.

Salda SL-kort

Forséljningen av SL-kort (arskort, sasongskort och 30-dagarskort) okade
med ndrmare 7 % under perioden januari — april 2006 jamfort med samma
period 2005. En intdktsanalys kommer att goras.

Busstrafikens framkomlighet 6ver infarterna och i innerstaden
Framkomligheten dver infarterna

Framkomligheten for de nya direktbusslinjerna till och fran innerstaden ar
med ett undantag tdmligen god. Undantaget ar Sveavagen dar medelhas-
tigheten endast ligger pa 12-14 km/timme. Jamfort med hosten 2005 har
en generell forbattring skett pa samtliga infarter, sarskilt under formidda-
gens maxtimme kl 7.30-8.30. Medelhastigheten har 6kat med 1-4 km pa
samtliga infarter med undantag fran infarten Norra Skéndal — Vattugatan
dar medelhastigheten 6kat med sa mycket som 12 km/timme under max-
timmen.

Framkomligheten i innerstaden

Busstrafiken i innerstaden har fatt en nagot forbattrad framkomlighet un-
der varen 2006 jamfort med varen 2005. Av figuren nedan framgar att
medelhastigheten under maxtimmen kl 7.30-8.30 pa storre delen av stom-
linjenatet &r oforandrad eller har forbattrats respektive forsamrats med
hdgst en km/timme. Enda undantagen &r delstrackorna Karolinska sjukhu-
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set — S:t Eriksplan, en effekt av det nya busskorfaltet pa Torsgatan, So-
dersjukhuset — Skanstull samt Sofia — Renstiernas gata dar forbattringarna
ar nagot storre. Vid Slussen har problem med barigheten medfort att buss-
trafiken fatt laggas om till en krangligare korvég vilket orsakat forlangda
kortider och darmed dkade restider for ett mycket stort antal resenérer.

Medelhastighet pa innerstadens stomlinjer 07:30-08:30

Differens mellan varen 2008 och véren 2005
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Figur 3. Forandringar av medelhastigheten pa stomlinjenatet kl 7.30-
8.30, varen 2006 jamfort med varen 2005.

Att de uppmatta forbattringarna inte blivit stérre &r delvis en effekt av att
busstrafiken kors och anpassas till den fastlagda tidtabellen. Det har ocksa
medfort att punktligheten inte fordndrats enligt métningar av den avtalade
punktligheten for innerstadens busstrafik, totalt sett. Daremot visar mat-
ningarna pa att punktligheten for innerstadens stomlinjer vid ankomst till
andhallplatsen forbattrats markbart.

En intervjuundersékning som genomfordes i april med 190 férare som
mer eller mindre dagligen kor i innerstaden, ger ytterligare en indikation
pa att framkomligheten i innerstaden blivit battre. 80 % av forarna anser
att det ar lattare att ta sig fram och att halla tidtabellen och 60 % kanner
sig mindre stressade.
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Levererad kvalitet i SL-trafiken

Punktlighet — godkénda avgangar

Under varen 2006 var punktligheten (andel godkanda avgangar) i tunnel-
banetrafiken 90 %, en minskning med 5 procentenheter jamfort med va-
ren 2005. | pendeltdgstrafiken var punktligheten 80 %, ocksa en minsk-
ning med 5 procentenheter. Punktligheten for lokalbanorna och busstrafi-
ken var oftrandrat hog, 97 respektive 94 %. Busstrafiken i inner-staden
lag oférandrat pa 86 %.

Under hosten 2005, da Stockholmsforsoket bestod i enbart den utokade
kollektivtrafiken, var punktligheten i tunnelbanetrafiken 93 %, vilket var
nagot lagre an under hésten 2004 pa grund av problem pa den grona lin-
jen. Pendeltagstrafiken hade dven da en punktlighet pa 80 %, vilket var 6
procentenheter samre &n under hosten 2004.

utford trafik

Under varen 2006 har en storre andel avgangar stéllts in i bade pendel-
tags- och tunnelbane-trafiken &n varen 2005. Andelen utférd trafik (utfor-
da/bestéllda avgangar) lag for tunnelbanan pa 97,5 %, en minskning med
2 procentenheter och for pendeltagstrafiken pa 95,8 %, en minskning med
3 procentenheter. Det var framforallt under januari manad som problem
uppstod i pendeltagstrafiken och i februari — april pa tunnelbanans roda
linje. Daremot har andelen utford trafik under varen 2006 legat pa en
ofdrandrad mycket hog niva for busstrafiken och lokalbanorna, 99,7 %
respektive 99,3 %. Resultatet for busstrafiken i innerstaden var &nnu batt-
re. 99,8 % av de utlovade avgangarna kordes, en liten forbattring jamfort
med varen innan.

Under hosten 2005 var andelen utférd pendeltagstrafik i niva med hosten
2004 och lag da pa cirka 97,5 %. Tunnelbanans bla och rdda linjer hade
liksom hosten innan fa installda turer. Pa den grona linjen fick ett relativt
stort antal turer stéllas in pa den grona linjen under november och decem-
ber (upp till 13 %) vilket dven var fallet hosten 2004.

Staplatsutnyttjandet

Staplatsutnyttjandet (antal stdende/antal staplatser) vid passage Gver infar-
terna ar ett relevant matt pa hur stor del av kapaciteten som utnyttjas och
darmed &ven ett matt pa den momentana trangselsituationen ombord pa
kollektivtrafikens olika trafikslag. Andelen stdende har 6kat ndgot totalt
sett Over dygnet. Under maxtimmen kl 7.30-8.30 in mot staden &r 6kning-
en storre, framforallt pa tunnelbanan. P& bussarna mot innerstaden ar
trangsel-situationen oférandrad och pa pendeltagen har en viss forbattring
skett jamfort med varen 2005.

Andel stdende

Andel stdende (stakm/personkm) &r ett matt som inte bara beskriver den
momentana trdngselsituationen 6ver infarterna till innerstaden utan aven
hur stor del av resan som rese-narerna star. Under varen 2006 lag andelen
staende for SL-trafiken totalt pa en oférandrad niva av 5 % jamfort med
varen 2005. Tunnelbanan hade 6kat med tva procentenheter till 9 % och
aven lokalbanorna med tva procentenheter till 4 %. Innerstadens busstra-
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fik hade okat med en procentenhet till 8 % och andelen staende i pendel-
tagen hade minskat med en procentenhet till 2 %.

Resenarernas upplevda kvalitet

Andelen SL-resenérer som ar ndjda med SL-trafiken har minskat fran 66
% varen 2005 till 61 % varen 2006. Minskningen galler samtliga trafik-
slag men det ar framst pendeltags-trafiken som resenarerna ar mycket
mindre nojda med. Det beror pa alla férseningar och instéllda turer som
forekommit i pendeltagstrafiken. Aven att fler resenirer upplever en dkad
trangsel i kollektivtrafiken har paverkat totalomddémena. Pa de nya buss-
linjerna ar situationen annorlunda. Dar var 87 % nojda varen 2006.

Upplevd tidhallning

Totalt sett inom SL-trafiken upplevs tidhallningen under varen 2006 ha
forsamrats jamfort med varen 2005. Den upplevda forsamringen omfattar
samtliga trafikslag men &r sarskilt uttalad for pendeltagstrafiken. Andelen
av resenarerna som ar nojda med tidhallningen inom SL-trafiken har
minskat fran 66 till 64 %. Pa de nya busslinjerna var 76 % nojda med tid-
hallningen.

Upplevd trangsel

Halften av SL-resendrerna besvarades inte av trangsel i fordonen varen
2006. Det &r en minskning med 3 procentenheter jamfort med varen 2005.
Pendeltagsresendrerna ar mest besvarade vid jamforelse mellan trafiksla-
gen. Forseningar och installda turer har medfort att det blivit trangt pa de
turer som gatt. Ett undantag ar resenarerna pa Sodertaljependeln dér ande-
len som inte besviéras av trangsel har 6kat med tre procentenheter. Pa de
nya busslinjerna anger 73 % av resendrerna att de inte ar besvérade av
trangsel, vilket ar 12 procentenheter béttre an for busstrafiken i stort.

Forandrat resmonster

Resenarer pa de nya busslinjerna

Resendrerna pa de nya busslinjerna inklusive stombusslinjerna fran Nacka
och Varmdo tillfragades bade under hésten 2005 och varen 2006 om hur
de gjort motsvarande resa tidigare. Undersokningen pa hosten 2005 gav
som resultat att 84 % av resendrerna pa de nya linjerna uppgav att de hade
gjort motsvarande resa med SL tidigare, d.v.s. de har bytt fran ett annat
sétt att resa med SL till de nya busslinjerna. I genomsnitt 6 % av resena-
rerna hade tidigare akt bil hela vagen ochl0 % hade tidigare inte gjort
motsvarande resa. Vid undersokningen pa varen 2006 blev utfallet annor-
lunda. Da var det endast 1 % som uppgav att de tidigare gjort motsvaran-
de resa med bil och sa manga som 24 % som tidigare inte gjort motsva-
rande resa. 67 % hade dven tidigare rest med SL och 7 % hade gjort en
kombinerad bil- och kollektivtrafikresa.

Framsta anledningen till att resenarerna som tidigare akte bil valt de nya
busslinjerna i stallet var att de upplevdes som bekvama (50 %). Andra
anledningar var att de nya linjerna upplevdes vara snabbare (30 %), man
slapp byta/behdvde gora farre byten (26 %) och slutligen trangselskatten
(14 %).
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Resenarerna pa de nya busslinjerna reser frekvent med kollektivtrafiken.
De flesta reser dagligen eller néstan dagligen med SL.

Lansinvanarna

Vid kontinuerliga intervjuer som SL goér med lansinvanarna for att mata
attityder till kollektivtrafiken har aven fragats om i vilken omfattning man
forandrat sitt resande med SL pa grund av trangselskatten. Under hela
2005 trodde runt 13 % av lansinvanarna att de skulle resa med SL i 6kad
omfattning och 5 % i minskad omfattning. Under varen 2006 var det 5-
6% som uppgav att de verkligen rest med SL i 6kad omfattning och cirka
4 % att de rest med SL i minskad omfattning.

Slutsatser
Foljande slutsatser kan dras av den uppféljning av Stockholmsférsdkets
effekter pa SL-trafiken och dess resenarer som hittills utforts. Det bor
observeras att forandringarna inte enbart beror pa Stockholmsforsoket
utan dven pa hogre bensinpris och den allméanna ekonomiska utvecklingen
i samhallet.

Resultaten i korthet

e Resandet med SL 6kade under hosten med cirka 2 % jamfort med
aret innan och har under varen 2006 6kat med cirka 40 000 fler re-
senarer, motsvarande 6 % jamfort med varen 2005.

e Resandet dver infarterna till Stockholms innerstad har under varen
2006 Okat med 20 000 fler resenarer, ocksa det en dkning med 6
% jamfort med varen 2005. Resenarer pa tunnelbanan stod for
over hélften av denna 6kning.

e Resandet in mot staden under rusningstid har okat i &hnu hogre
grad. Under maxtimmen kl 7.30-8.30 uppgar ékningen in mot sta-
den till 10 %. Resendrerna pa tunnelbanan 6kade da med 13 %.

e Busstrafiken pa infarterna mot innerstaden har fatt en forbattrad
framkomlighet.

e Moycket tyder pa att framkomligheten for bussarna i innerstaden
aven har forbattrats.

e Vagnsbrist och tekniska problem i pendeltags- och tunnelbanetra-
fiken har medfort att resenarernas néjdhet med SL-trafiken har
minskat varen 2006 jamfért med varen innan. Busstrafiken och
trafiken pa lokalbanorna har under forsoksperioden fungerat bra,
med fa forseningar och fa installda turer.
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Slutsatser

e SLs beredskap for att ta emot de nya resendrerna har varit god.
Den omfattande trafikutokningen pa 7 % av hela SL-trafiken
genomfordes Gver en natt och fungerade bra redan fran forsta da-
gen i augusti 2005.

e Nar det galler resandedkningen in mot innerstaden Gverensstam-
mer utfallet val med prognosen. Daremot har den totala 6kningen
av antalet resendrer i SL-trafiken dvertraffat prognosen. Detta kan
bero pa att omvarldsfaktorer som bensinpris och ekonomisk ut-
veckling har haft en forhallandevis stor paverkan pa forandringar-
na i det kollektiva resandet.

e Under férmiddagens maxtimme kl 7.30 -8.30 6kade resandet in
mot staden i hogre grad an totalt under dygnet, vilket ocksa hade
forutspatts.

e Malsattningen att kvalitén i SL-trafiken ska vara bibehallen for be-
fintliga och tillkommande resenarer har inte infriats da andelen
nojda resenarer har minskat, framst beroende pa minskad néjdhet
med tidhallning och trangselsituationen. Detta har orsakats av om-
namnda driftsproblem i pendeltdgs- och tunnelbanetrafiken men
sannolikt dven pa den mycket stora 6kningen av resendrer pa tun-
nelbanan.

e Framkomligheten for busstrafiken till, frdn och inom innerstaden
forvantades oka, vilket ocksa har intraffat sarskilt nar det galler
framkomligheten for busstrafiken Gver infarterna.

e SLs upplagg med direktbusslinjer fran kranskommunerna till in-
nerstaden har fallit val ut. En mycket stor andel av resenarerna pa
de nya direktbusslinjerna ar ndjda med den trafiken. De flesta re-
ser dagligen eller nastan dagligen med SL.
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Metod och matdata

Resande- och trafikmatningar

SLs resande- och trafikmétningar gors for de flesta trafikslagen automa-
tiskt med ATR, automatisk trafikmétning. Undantagen ar tunnelbanan och
Saltsjobanan, vilka mats med MTR, manuell trafikmé&tning.

Med ATR raknas cirka 10 % av all trafik pa bussar, lokalbanor och pen-
deltdg varje dag. Matdata som sammanstélls baseras pa vanliga vardagar,
mandag-fredag. Matdata for varen 2005 och varen 2006 avser matperio-
derna 0213-0413 utom nar det galler uppgifter pa antal pastigande, dar
matperioden ar januari-april. Utifran dessa métdata berdknas antal pasti-
gande, kor- och hallplatstider samt antal resendrer ombord vid passage
over infarterna till Stockholms innerstad.

Vid manuell trafikréakning i tunnelbanan observeras antal personer i tagen
vid de s.k. grenpunkterna — Gullmarsplan, Alvik, Liljeholmen, Oster-
malmstorg och Vastra Skogen. Observationerna gors vanliga vardagar,
mandag-torsdag mellan kl 6.00-24.00. Trafiken observeras bade norr- och
soderut i respektive grenpunkt motsvarande tva vardagar per manad. Ut-
ifrdn dessa matdata gors en modellbaserad berdakning av totala antalet
pastigande och genomsnittligt sittplatsutnyttjande per rod, gron och bla
linje under ett dygn. Aven pa- och avstigande vid Slussen péa Saltsjébanan
raknas en dag per manad fran och med 2006.

Resenarernas upplevda kvalitet och forandrat resménster

For att mata resendrernas upplevda kvalitet i SL-trafiken genomfors arli-
gen tva matningar, en pa varen och en pa hdsten. Undersokningen sker
genom enkater som delas ut till resendrerna i fordonen. Vid varje méttill-
falle genomfors cirka 18 000 intervjuer, minst 500 i varje avtalsomrade.
Hosten 05 och varen 06 har undersokningen utokats med minst 200 inter-
vjuer per linje pa de nya direktbussarna. Varens matningar genomfors
mellan sportlov och pasklov. Samtidigt med kvalitetsundersokningarna pa
de nya busslinjerna har resmatris-undersékningar genomforts hosten 2005
och varen 2006 dar resendrerna fatt uppge tidigare satt att géra motsva-
rande resa.
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3. Cykel- och gangtrafik

Stockholmsforsokets inverkan pa gang- och cykeltrafiken har undersokts, for
att visa om, och i sa fall pa vilket sétt, antalet gang- och cykelresor paverkats
(Trivector 2006:50). Nagra hypoteser som provats ar:

e Korta bilresor 6ver avgiftssnittet ersatts av gang- och cykeltrafik.

o Okat kollektivtrafikresande leder till fler och langre anslutningsresor
med gang och cykel.

e FOrbattrad gatumiljo gor att trivseln och sakerheten ¢kar, och fler
lockas att ga och cykla.

Effekter pa gang- och cykeltrafiken
Som underlag for analysen av gang- och cykelresor finns:

e Trafikrdkningar vid fem infarter fore och under Stockholmsforsoket,
inkluderar bade gang och cykel (oktober 2005 respektive mars 2006)

e Stockholms stads cykelrakningar (maj/juni arligen sedan 2000)

¢ Resvaneundersokningar i Stockholms 1&n fore och under Stock-
holmsforsoket (september 2004 respektive mars 2006)

o Intervjuer med cyklister vid fyra platser i Stockholms innerstad, fore
och under Stockholmsforsoket (augusti/september 2003 respektive
april/maj 2006)

Till denna rapportversion har endast trafikrakningarna vid de fem infarterna
och intervjuerna med cyklister funnits tillgangliga.

Det gar inte att utifran trafikrakningarna avgéra om gang- och cykeltrafiken
okat eller inte, eftersom det vid tillfallet for 2006 ars trafikrakning fortfaran-
de var vintervéglag.

Intervjuerna med cyklister visar att:

o De flesta cyklister vid de fyra platser som undersokts uppger att de
cyklar lika mycket nu (dvs varen 2006) som forra varen.

e Knappt en av tio uppger att de cyklar mer efter att tréngselskatterna
inforts.

e Tvaav tio cyklister instammer i hog utstrackning i pastaendet att det
blivit farre bilar och fyra av tio upplever att trafikmiljon i hog eller
viss utstrackning blivit battre.

o De flesta cyklister upplever ingen skillnad avseende sakerhet eller
framkomlighet eller antalet konflikter med ovriga trafikanter. Ett fa-
tal upplever en férsamring och ungefar lika manga upplever en for-
béattring.

Ovanstaende resultat tyder saledes pa att trafikmiljon upplevs som béttre pa
grund av Stockholmsfdrsoket, vilket kan locka fler att cykla.

De studier som aterstar kan formodligen ge ett tillforlitligare och mer detalje-

rat svar pa fragan om fler cyklar, och vilka resor som i sa fall paverkats. Om
hypoteserna verifierats kommer att besvaras i den slutliga versionen.
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4. Parkering

Inledning
Stockholmsforsoket kan paverka bilisternas utnyttjande av infartsparker-
ingarna. | en studie (Trivector, 2006:53) har foljande hypoteser under-
sokts:
o fler infartsparkerar till f0ljd av Stockholmsforsoket.
o férre parkerar i innerstadens parkeringshus till foljd av Stock-
holmsforsoket.

Metod

For att faststalla eventuella forandringar av utnyttjandet av infartsparker-
ingarna har vi valt att jamfora antalet fordon som statt parkerade pa an-
laggningarna vid vissa tider. Rakningarna av antalet fordon pa infartspar-
keringarna ar gjorda manuellt under varen och hosten 2005 samt under
varen 2006. | studien ingar ett storre urval av SL:s och samtliga Stock-
holm Parkerings infartsparkeringar samt ett urval av Stockholm Parker-
ings parkeringshus.

Resultat

Antalet parkerade fordon pa infartsparkeringarna har i Stockholms lan
som helhet 6kat med 23 %, fran ca 7 750 (varen 2005) till ca 9 560 (varen
2006) raknat i medeltal per manad. Motsvarande siffra for Stockholms lan
exklusive Stockholms stad ar en ékning pa 21 %. Totalt for infartsparker-
ingarna som &gs av Stockholms Parkering (i Stockholms stad) har antalet
parkerade fordon 6kat med 31 %.

Pa de infartsparkeringar som SL ansvarar for uppvisar anlaggningarna en
statistiskt sdkerstalld 6kning av antal parkerade fordon i 10 av de totalt 22
kommunerna. Okningen &r totalt pd knappt 1 200 fordon i medeltal per
manad. Det totala antalet infartsparkeringsplatser har okat med drygt
1 800 mellan varen 2005 och varen 2006.

Pa de infartsparkeringar som ags av Stockholm Parkering ar det 20 an-
laggningar av totalt 32 som uppvisar en statistiskt sékerstalld skillnad i
antal parkerade fordon mellan varen 2005 och varen 2006. For tre ar det
en minskning och for dvriga 17 en 6kning. Nio nya infartsparkeringar har
tillkommit under perioden och en har avvecklats. Den totala skillnaden &ar
en Okning pa ca 600 fordon i medeltal per manad. Totalt ca 1 050 nya
infartsparkeringsplatser har anlagts mellan varen 2005 och varen 2006.
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| tabell 4.1 redovisas hur antalet parkerade fordon pa infartsparkeringarna
forandrats fran varen 2005 till varen 2006.

Tabell 4.1 Antalet parkerade fordon och antalet infartsparkeringsplatser
2005 i jamforelse med 2006. Ett urval av lanets infartsparker-
ingar har studerats.

Totalt SL Stockholm
Parkering

Antal parkerade fordon varen* 2005 (medeltal per 7 751 5742 2 009
manad)
Antal parkerade fordon hésten* 2005 (medeltal per 8 418 6 367 2051
manad)
Antal parkerade fordon okt till dec 2005 (medeltal per 8 542 6 464 2078
manad)
Antal parkerade fordon jan till mar 2006 (medeltal 8 764 6 297 2 467
per manad)
Antal parkerade fordon varen* 2006 (medeltal per 9 559 6 924 2635
manad)
Okning av antal parkerade fordon fran varen* 2005 1 824 1198 626
till varen* 2006 (medeltal per manad)
Okning av antal parkerade fordon fran varen* 2005 23 % 21 % 31%
till varen* 2006 (procent)
Belaggningsgrad varen* 2005 78 % 81% 69 %
Belaggningsgrad hdsten* 2005 76 % 78 % 70 %
Belaggningsgrad varen* 2006 74 % 78% 66 %
Antal nya parkeringsplatser frdn varen* 2005 till 2 886 1832 1054
varen* 2006
Okning av antalet parkeringsplatser varen* 2005 till 29 % 26 % 36 %

varen* 2006 (procent)

Hur stor del av 6kningen av antalet parkeringsplatser Cirka 80 % Cirka80%  Cirka 80 %
mellan varen* 2005 och varen* 2006 som var en del
av Stockholmsforsoket

*Varen ar medeltal av manaderna april och maj, hosten medeltal av ma-
naderna september och oktober.

| studien ingdr atta parkeringsgarage varav sex ar belagna innanfor zonen
for trangselskatt. Tva av dessa har en statistiskt sakerstalld férandring av
antalet uthyrda parkeringsplatser efter inférandet av trangselskatt. En har
fatt en okning och den andra en minskning, bada ligger innanfor zonen for
trangselskatt. Tecken finns pa minskade intakter fran besoksparkeringen.
| tabell 4.2 redovisas antal parkerade fordon och parkeringsplatser 2005 i
jamforelse med 2006 pa ett urval av Stockholm Parkerings parkeringshus.
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Tabell 4.2 Antal parkerade fordon och infartsparkeringsplatser 2005 i
jamforelse med 2006 pa ett urval av Stockholm Parkerings
parkeringshus.

Totalt Innanfor Utanfér zonen
zonen for for trang-
trangselskatt selskatt

Antal parkerade fordon varen 2005 (medeltal per 1 063 874 189
manad)
Antal parkerade fordon varen 2006 (medeltal per 1131 952 179
manad)
Forandring av antal parkerade fordon fran varen 68 78 -10

2005 till varen 2006 (medeltal per manad)

Forandring av antal parkerade fordon frdn varen 1% 1% -1%
2005 till varen 2006 (procent)

Belaggningsgrad varen 2005 71% 78% 52%
Belaggningsgrad varen 2006 74% 81% 50%
Forandring av antal parkeringsplatser for forhyrning +46 +46 0

frén varen 2005 till varen 2006

Forandring av antalet parkeringsplatser for forhyr- 3% 4% 0%
ning varen 2005 till varen 2006 (procent)

Slutsatser

Den 6kning av antalet parkerade fordon som skett mellan varen 2005 och
varen 2006 visar att hypotesen att fler infartsparkerar till f6ljd av Stock-
holmsforsoket stammer. De relativt sma forandringar som skett mellan
perioderna oktober — december 2005 och januari — mars 2006 visar att
anlédggandet av fler infartsparkeringar och en 6kning av antalet infartspar-
keringsplatser har storre betydelse fér 6kningen av infartsparkerandet an
sjalva trangselskatten. Kollektivtrafiksatsningen har ocksa sannolikt bety-
delse for 6kningen av infartsparkerandet.

Hypotesen att farre parkerar i innerstadens parkeringshus till foljd av
Stockholmsforsoket kan inte faststéllas.
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5. Resmonster

51 Arbetsresor fran Malardalen

Bakgrund

De som bor och arbetar inom Stockholms lan paverkas mer av Stock-
holmsforsoket an de som bor langre bor i 6vriga lan i Malardalen. | per-
spektivet Mélardalen och Stockholm som en integrerad bostads- och ar-
betsmarknad &r det dock viktigt att forsoka ta reda pa Stockholmsforsoket
effekter for dem som bor utanfor lansgransen. Under mars manad 2006
passerade i genomsnitt cirka 350 000 fordon nagon av betalstationerna for
trangselskatt. Av dessa kommer cirka 4000 fran omraden utanfor Stock-
holms lan, vilket motsvarar ungefar 1%.

Uppdraget

Uppdraget bestod i att genomfora en undersokning riktad till dem som
arbetspendlar dver lansgransen in till de centrala delarna av Stockholm
och som darmed paverkas av trangselskatten. Undersokningen (Transek,
2006:25) syftade till att kartlagga eventuella forandringar i deras arbetsre-
sor avseende antal och val av fardmedel. Det var 875 personer som deltog
i undersokningen.

Huvudsakliga resultat

Efter starten av forsoket med trangselskatt har antalet arbetsresor med bil
under en vecka minskat med cirka 8%. Antalet arbetsresor med kollektiva
fardmedel har 6kat med cirka 1%. Arbetsresor som gjordes med en kom-
bination av bil och kollektiva fardmedel 6kade 1,5%. Totalt sett minskade
antalet arbetsresor under en vecka med cirka 1%.

Slutsats

Forutom Stockholmsforsoket med bla. trangselskatt som genomférdes
varen 2006, 6kade det reella bensinpriset med 0,85 kronor per liter fran
april 2005 till april 20062. Den genomsnittliga reslangden med bil var
cirka 10 mil. Beraknat pa en bensinforbrukning pa 0,9 liter per mil, inne-
bar det okade bensinpriset en merkostnad pa ungefar 15 kronor tur och
retur.

Tréangselskatt i kombination med dkat bensinpris, eller var och en for sig,
kan vara forklaringen till det minskade antalet arbetsresor med bil. Det
gar dock inte att saga att trangselskatten i samband med Stockholmsfor-
sOket &r orsak till minskningen.

2 Kalla SCB
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5.2 Inpendlares resvanor i
samband med den utokade
kollektivtrafiken

Studien har fokus pa de personer som har sin arbetsplats i Stockholms
innerstad men som bor utanfor innerstaden men i Stockholms l&n. Dessa
personer kallas i rapporten (Trivector, 2006:12) for inpendlare. Skillnaden
mellan inpendlarnas resvanor hdsten 2004 jamfort med hdsten 2005 ar
sma. Bilresandet har minskat nagot men det finns inte nagon motsvarande
okning av kollektivtrafikresandet trots de satsningar som gjorts inom ra-
men for Stockholmsforsoket.

Eftersom bilresandet i stort sett ar oférandrat for de resor som den utoka-
de kollektivtrafiken &r inriktad pa tyder det pa att kollektivtrafiksatsning-
en inte har férmatt bilpendlarna att &ndra sina resvanor fore forsoket med
trangselskatt. Daremot har den utdkade kollektivtrafiken attraherat vissa
grupper av inpendlare att resa mer kollektivt 2005 jamfort med 2004. De
grupper som reser mer med kollektivtrafiken &r; inpendlare med barn,
inpendlare med medelkonsumtionsutrymme samt inpendlare fédda i ut-
landet.

Inom ramen for Stockholmsforsoket har satsningar pa kollektivtrafiken
gjorts. Bland annat trafikerar nya busslinjer séderort/norrort direkt till
innerstaden pa morgonen och omvént pa eftermiddagen. | innerstaden har
nya busslinjer inforts. Totalt i lanet har antalet avgangar for bade spartra-
fiken och busstrafiken utokats.

Syftet med studien ar att ta reda pa vilken effekt den utokade kollektivtra-
fiken har pa resandet fore inforandet av trangselskatten. For att gora detta
har resvanor hosten 2004 jamforts med resvanor hosten 2005.

Vad har hant med inpendlarnas resor?
Analysen visar att inpendlarna minskat bilresandet nadgot mellan 2004 och
2005. Cykelresorna har 6kat och det finns en tendens till en dkad andel
kollektivtrafik, men denna 0kning &r inte signifikant. Totalt sett gor in-
pendlarna ungefar lika manga resor per person och vardag fore som under
satsningen med den utokade kollektivtrafiken.

Hur har olika grupper inpendlare paverkats?

Aven om inte inpendlargruppen som helhet har 6kat kollektivtrafikresan-
det sa har vissa mindre grupper av inpendlare gjort det. En storre andel
inpendlare med barn, de med medelkonsumtionsutrymme liksom inpend-
lare fodda i utlandet reste kollektivt 6ver det framtida avgiftssnittet under
avgiftstid 2005 jamfort med 2004. En minskning av motsvarande bilresor
ar dock inte lika tydlig for dessa grupper.
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6. Trafiksakerhet

Upplagg
Analysen (Trivector, 2006:49) av Stockholmsforsokets inverkan pa tra-

fiksakerheten i Stockholms lan har bestatt av tva delar: en analys av per-
sonskador och végtrafikolyckor samt en analys av faktorer som indirekt
paverkar trafiksédkerheten. Forskning visar att trafiksakerheten framst pa-
verkas av forandringar i trafikfloden, trafikanters vagval och trafikanters
hastigheter. Av dessa faktorer har forandringar i trafikfloden och hastig-
hetsnivaer kunnat studeras.

Hypoteser

Infor analysen av Stockholmsforsokets effekter pa trafiksdakerheten stall-

des foljande hypoteser:

e Minskat antal skadefall inom omradet for trangselskatt

e Minskat antal olyckor med pakérning bakifran till foljd av minskad
trangsel

e Minskat antal personskadeolyckor till foljd av minskning av trafikens
omfattning/minskat trafikflode

e Okat antal personskadeolyckor till féljd av okade hastighetsnivéer

Dataunderlag

Bedomningen av Stockholmsforsokets inverkan pa trafiksakerheten base-

ras pa data fore och wunder forsoksperioden med miljéavgif-

ter/trangselskatt. Foljande indikatorer har analyserats:

e Registrerad forandring av antal doda och skadade

e Registrerad forandring av antal olyckor med pakorning bakifran

e Berdknad forandring av antal personskadeolyckor till foljd av foréand-
ringar av trafikens omfattning

e Beraknad forandring av antal personskadeolyckor och dddsolyckor till
foljd av ett forandrat trafikflode

e Beréknad forandring av antal personskadeolyckor till foljd av férand-
rade reshastigheter

e Beraknad forandring av antal personskadeolyckor och dddsolyckor till
foljd av fordndrade punkthastigheter

Resultat

Nagon statistiskt sakerstalld forandring av totalt antal polisrapporterade
dodsfall och personskador kan inte konstateras for det forsta kvartalet ar
2006, varken inom eller utanfor omradet for trangselskatt. Antal registre-
rade olyckor med pakdrning bakifran uppvisar inte heller nagon statistiskt
sakerstalld forandring. Det framsta skalet till att det inte gar att pavisa
nagra forandringar av antal personskador och vagtrafikolyckor ar att den
undersokta perioden varit alltfor kort. Hypoteserna att antal registrerade
skadefall och olyckor med pakdrning bakifran skall minska kan varken
bekraftas eller forkastas. Se tabell 1, nedan.
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Tabell 1.  Forandring av antal polisrapporterade skadefall och vagtrafikolyckor

Indikator Fore forsdkspe- Under forsoksperi- Forand-
rioden med oden med miljéav- ring
gifter/  trangsels-

katt?

Hypotes Hypote-
sen
bekraf-

tad

miljoavgifter/
trangselskatt*

Polisrapportera- 1087 1044 Minsk- Kommer att mins- Nej
de dodsfall och ningen ej ka inom omrédet
personskador signifikant  for trangselskatt
Olyckor med 162 184 Okningen  Kommer att mins- Nej
pakorning  bak- ej signifi- ka

ifran kant

T Medelvarde for forsta kvartalen 2003 — 2005.
2 Avser forsta kvartalet 2006

Den beréknade minskningen av trafikens omfattning medfor en minsk-
ning av forvantat antal personskadeolyckor med 9 % till 18 % inom om-
radet for trangselskatt och narmare 2 % inom Stockholms lan. Den upp-
matta minskningen av trafikflodet medfor en minskning av forvéntat antal
personskadeolyckor pa i princip alla typer av trafikleder. Hypoteserna att
beréknat antal personskadeolyckor skall minska till foljd av en minskning
av trafikens omfattning och trafikflode kan anses bekréftade. Se tabell 2
nedan.

Den minskade trafiken har medfért hogre hastigheter, framst under av-
giftstid. Den 6kade hastighetsnivan medfor en ckning av forvantat antal
personskadeolyckor pa de flesta typer av trafikleder. Hypoteserna att be-
raknat antal personskadeolyckor skall 6ka till foljd av 6kade hastigheter
kan anses bekraftade. Se tabell 2 nedan.

Tabell 2.  Foréandring av beréknat antal personskadeolyckor

Indikator

Trafikarbete

Floden

Reshastighet

Punkthastighet

Forandring av beraknat
antal personskade-

olyckor inom omradet
for trangselskatt

Minskning med 9 - 18 %
baserat pd VTl:s berék-
ningar.

Minskning med 4 - 5 %"
Bedoms oka'. Storleken

p& oOkningen kan ej
faststéllas.

Okning med ca 3 %"

Forandring av berak-
nat antal personska-
deolyckor totalt inom
lanet

Minskning med ca 2 %
baserat pa Vagverket
Konsults berékningar.
Minskning med 0 - 11
%>

Beddms oOka. Storleken
p& okningen kan ej
faststéllas.

Varierar mellan en
minskning med 1 % och
en 6kning med 5 %

Hypotes

Kommer att
minska
Kommer att
minska

Kommer att 6ka

Kommer att 6ka

Hypotesen
bekréaftad

Ja, inom
omrédet for
trangselskatt

Ja

Ja

Ja

T Avser endast vagtyperna innerstadsgata och innerstadsled. Férandringar inom dessa lankar ger
inte en bild av den samlade/totala utvecklingen inom omradet for trangselskatt.
? Avser vagtyperna innerstadsgata, innerstadsled, E4/Essingeleden, inre infart, yttre infart och tvar-

led.
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Slutsatser

Stockholmsforsokets samlade effekt pa trafiksakerheten bedéms bli posi-
tiv da trafikminskningens positiva effekt forvantas bli storre an den nega-
tiva effekt som okade hastigheter ger. Den positiva effekten uppstar
framst inom omradet for trangselskatt och pa anslutande infartsvagar. En
forsiktig uppskattning &r att Stockholmsforsoket har medfort en minsk-
ning av antal personskadeolyckor med 5 % till 10 % inom omradet for
trangselskatt, vilket motsvarar en minskning med mellan 40 och 70 per-
sonskadeolyckor per ar.
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7. Luftkvalitet

| rapporten, SLB 2:2006, redovisas Stockholmsforsokets effekt pa utslapp
och halter av luftféroreningar i Stockholm och dess langsiktiga betydelse
for stockholmarnas hélsa. Rapporten fokuserar pa inandningsbara partik-
lar (PM10) och kvéveoxider (NOx och NOy), men utslappsberakningar
har dven gjorts for andra luftféroreningar som t ex den klimatpaverkande
gasen koldioxid. Utvarderingen av miljoeffekterna omfattar framst berak-
ningar av hur utslapp och luftfororeningshalter har paverkats av Stock-
holmsforsoket. Berakningarna baseras pa de trafikanalyser som har gjorts
i anslutning till forsoket. Fore och under forsoket har ocksa luftkvaliteten
matts pa ett tjugotal platser i Storstockholmsomradet.

Jamfort med en situationen hela ar 2006 utan Stockholmsforsoket, berak-
nas att utslappen av kvaveoxider i Storstockholmsomradet (1,44 miljoner
invanare, 35 x 35 km) minskar med ca 55 ton, varav det mesta beror pa
minskade utslapp 1 Stockholms innerstad. For partiklar, PM10 &r motsva-
rande minskning ca 30 ton, varav ca 2/3 beror pa utslappsminskningar i
innerstaden. Bade partiklar som bildas pa grund av slitage fran framst
vagbanor, samt partiklar som sléapps ut via avgasréren minskar. Koldiox-
idutslappen i Storstockholmsomradet berdknas minska med ca 41 000 ton.

For Storstockholmsomradet berdknas de procentuella minskningarna av
utslappen bli ca 1-3 %, for Stockholms stad ca 3-5 % och for Stockholms
innerstad ca 8-14 %. Utslappen inkluderar aven effekter av den utdkade
busstrafiken i och med Stockholmsforsoket (bl. a. direktbussar till och
fran innerstaden).

De totalt sett minskade utslappen innebar att delmalet for Stockholmsfor-
soket, att utslappen av luftfororeningar skall minska, har uppnatts.

62



Tabell S1. Berdknade utslappsminskningar fran vagtrafiken i Stockholm
for en situation med respektive utan Stockholmsforsoket ar 2006.

Innerstaden: Stockholms Storstockholm:*
stad:
ton/ar  procent | ton/dr  procent | ton/ar  procent
Kvaveoxider, 45 -8,5 % 47 -2,7% 55 -1,3%
NOx
Kolmonoxid, 670 -14 % 710 -5,1% 770 | -29%
Co
Partiklar, PM10 21 -13 % 23 -34% 30 -15%
totalt
“slitage- 19 -13 % 21 -3,3% 28 -1,5%
partiklar”
’avgas- 18 -12% 18 -4,4 % 2,1 -2,4%
partiklar”
Flyktiga 110 -14 % 120 -52% 130 | -29%
kolvaten,vVOC
ben- 3,4 -14 % 3,6 -5,3% 3,8 -3,0%
sen, CgHs
Koldioxid, CO, | 36000 | -13% 38 -54% | 41000 | -2,7%
000

* definieras som ett omrade 35 x 35 km Gver centrala Stockholm.

Minskade utslapp fran vagtrafiken i Stockholm innebér att luften blir re-
nare. De genomsnittliga halterna av kvéveoxider (NOx) beraknas minska
med som mest 5-10 pg/m?® (mikrogram per kubikmeter luft) och halterna
av partiklar, PM10 med som mest 2-3 pg/m>. De storsta forbattringarna
av luftkvaliteten berdknas langs Klarastrandsleden, Centralbron, Valhal-
lavdgen och Sveavégen, samt vid Soderledstunnelns mynningar (Figur
S1).

Luftféroreningshalterna 6kar i ett omrade omkring Essingeleden och S6d-

ra Lanken, men betydligt fler stockholmare far minskade luftférorenings-
halter och béttre luftkvalitet jamfort med dem som far 6kade halter.
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Figur S1. Forandringen i partikelhalter (PM10, arsmedelvarden) med
Stockholmsforsoket jamfort med halterna utan avgifter ar
2006. Inom grona omraden blir halterna lagre, inom gula till
roda omraden sker en 6kning av halterna. For innnerstaden
avses forandring i takhéjdsniva.

P& Hornsgatan beraknas att halterna av kvaveoxider (NOX) i gatunivan
minskar med ca 7-8 %, halterna av kvavedioxid (NO;) med ca 3-4 % och
halterna av partiklar (PM10) med 5 %. Forbattringen ar tillracklig for att
miljokvalitetsnorm (till skydd for manniskors halsa), avseende arsmedel-
varde for partiklar, PM10, inte ska Gverskrids pa Hornsgatan. Daremot
overskrids fortfarande miljokvalitetsnormer avseende hoga dygnsmedel-
varden bade for partiklar, PM10 och for kvavedioxid. Miljokvalitetsnor-
mer &r rattsligt bindande nationella foreskrifter vars framsta syfte &r att
skydda méanniskor mot hoga luftféroreningshalter.

Miljokvalitetsnormer for arsmedelvarden avser skydda befolkningen mot
langsiktiga halsoeffekter, medan dygnsmedelvéarden (och timmedelvar-
den) avser skydd mot akuta hélsoeffekter.

Pa Sveavagen berdknas halterna av kvaveoxider (NOXx) i gatunivan mins-
ka med 3 %, halterna av kvavedioxid (NO_) med ca 1-2 % och halterna av
partiklar (PM10) med 4 %. Forbattringen racker for att miljokvalitets-
norm for arsmedelvarde for kvavedioxid, NO, inte ska Overskrids pa
Sveavagen. Liksom pa Hornsgatan 6verskrids dock fortfarande miljokva-
litetsnormer avseende hoga dygnsmedelvérden bade for partiklar, PM10
och for kvavedioxid.
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Pa Norrlandsgatan beréknas halterna av kvaveoxider (NOX) i gatunivan
minska med 11 %, halterna av kvavedioxid (NO,) med ca 5-6 % och hal-
terna av partiklar (PM10) med 7 %. Forbattringen récker for att miljokva-
litetsnorm for arsmedelvarde for kvavedioxid, NO, inte ska Gverskridas
pa Norrlandsgatan. Aven har 6verskrids dock fortfarande miljokvalitets-
normer avseende hoga dygnsmedelvarden bade for partiklar, PM10 och
for kvavedioxid.

Pa S:t Eriksgatan (s6der om S:t Eriksbron) berdknas luftkvaliteten bli
ofdrandrad i gatunivan. Nagot mer trafik och utslapp uppvags av att den
urbana bakgrundshalten av luftféroreningar minskar. Miljokvalitetsnor-
mer for arsmedelvarden klaras, daremot Gverskrids miljokvalitets-norm
for htga dygnsmedelvarden av partiklar, PM10.

Pa Valhallavagen (nordvast om Lidingdvagen) beraknas halterna av kvé-
veoxider (NOX) i gatunivan minska med 12 %, och halterna av kvavedi-
oxid (NO,) och partiklar (PM10) med ca 7-8 %. Forbattringen ar inte till-
racklig for att miljokvalitetsnorm for hdga dygnsmedelvarden av partik-
lar, PM10, ska klaras pa Valhallavéagen.

Aven langs Essingeleden éverskrids miljokvalitetsnormer till skydd for
manniskors hélsa.

Den Okade trafiken pa végen, i och med Stockholmsforsoket, berdknas
innebara nagot Okade halter av luftfororeningar, som namndes ovan.
Haltokningarna for ett genomsnittligt dygn &r ca 3 pg/m* (mikrogram per
kubikmeter luft) for kvaveoxider, NOx och upp till ca 2 ug/m? for partik-
lar, PM10. For att klara miljokvalitetsnormerna for partiklar langs Essing-
eleden krévs stora utslappsminskningar.

For manga innerstadsgator med hdga luftfororeningshalter forbattras situ-
ationen med Stockholmsforsoket. Miljokvalitetsnormer till skydd for hal-
san kommer att klaras i hogre utstrdckning an tidigare i och med den
minskade trafiken. Detta forsoks effekt ar dock inte tillracklig for att mil-
jokvalitetsnormer ska klaras Overallt i Stockholm (férutom vid inner-
stadsgator Overskrids miljokvalitetsnormer langs stadens infartsleder). For
detta kréavs storre trafikminskningar eller fler atgarder som minskar vég-
trafikens utslapp.

De minskade utsldppen och den generella forbattringen av luftkvaliteten i
Stockholm innebér att stockholmarnas halsa blir battre pa lang sikt (d.v.s.
vid ett permanent inférande). Vid langvarig exponering av luftférorening-
ar kan aven relativt sma forbattringar av luftkvaliteten ge betydande posi-
tiva halsoeffekter for en stor befolkning. Internationell forskning tillmater
minskad dddlighet som den viktigaste av dessa halsoeffekter. Fortida dod
p.g.a. langvarig exponering av luftfororeningar kan t.ex bero pa hjart-
kérlsjukdomar och lungcancer.

For att kvantifiera Stockholmsforsokets effekt vad géller den langsiktiga
betydelsen for stockholmarnas dddlighet har en norsk studie anvénts. Ut-
ifran denna studie beraknas den forbattrade luftkvaliteten i Stockholm,
leda till ca 20-25 farre fortida dodsfall per ar for Stockholms innerstad.
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Totalt for hela Storstockholmsomradet (1,44 miljoner invanare, 35 x 35
km) berdknas mellan 25 och 30 farre fortida dodsfall per ar, p.g.a. den
renare luften. Férutom den langsiktiga effekten pa dodligheten for stock-
holmarna paverkar ocksa utslappen fran bilarna uppkomsten av sjukdo-
mar samt forvarrar luftvagsproblemen hos kansliga personer. Den renare
luften i och med Stockholmsforsoket innebar féarre sjukhusinlaggningar
och besvarsupplevelser, d v s att ménniskor upplever luften som irriteran-
de, illaluktande och smutsig.

Jamforelser mellan luftféroreningshalterna som matts upp under de fyra
forsta manaderna som forsoket pagatt fullt ut (perioden januari — april
2006) med motsvarande manader ar 2003, 2004 och 2005 visar att varia-
tionerna i fororeningshalter mellan olika ar kan vara betydande. Detta
beror till stor del pa att de meteorologiska forhallandena ar mycket bety-
delsefulla ndr man studerar en kort tidsperiod. Partikelhalterna i luften
beror t.ex i hog grad av vagbanornas fuktighet. Under varen 2006 hade
Stockholm rikligt med nederb6rd och en sen sndsméltning vilket gjorde
att partikelhalterna var ovanligt laga. Meteorologins inverkan innebar att
de uppmatta totala halterna under Stockholmsforsoket, inte kan ge kvanti-
tativt besked om hur stor betydelse de minskade utslappen fran trafiken
haft for luftféroreningshalterna. Pa lang sikt, t.ex om Stockholmsforsoket
permanentas, paverkas daremot luftkvaliteten i Stockholm mest av de
minskade utslappen.

En mer detaljerad analys av méatningarna pa innerstadsgatorna Hornsgatan
och Sveavagen under de fyra forsta manaderna 2005 och 2006 visar att
trafikens utsléppsbidrag till kvéveoxidhalterna har minskat. Dock kunde
ocksa de nya direktbussarnas tillskott till utslappen under vissa tider pavi-
sas i matningarna pa Sveavagen.
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8. Emissionsberakningar

Minskad biltrafik i innerstaden ar ett av huvudsyftena med Stockholms-
forsoket. Foreliggande rapport (VTI , Utvéardering av Stockholmsforso-
kets effekter pa vagtrafikens avgasemissioner, juni 2006) syftar till att
undersoka resulterande foréndringar i avgasemissioner. For att jamfora
emissionerna med och utan trangselskatt behdver approximationer anvan-
das. For detta har emissionsmodellen ARTEMIS anvénts som &r en ny
modell framtagen inom ramen for ett EU-projekt. FOr narvarande pagar
implementering av ARTEMIS och en parallell utfasning av EMV-
modellen. Med modellen som utgangspunkt har en central fragestéllning
formulerats:

e Hur har emissioner av CO,, NOx, NMHC och PM,, for avgaspar-
tiklar forandrats i Stockholms lan exklusive betalzonen, Stock-
holms stad inom betalzonen samt langs betydelsefulla leder efter
att Stockholmsforsoket infordes?

Utvecklingen av ARTEMIS (Assessment and Reliability of Transport
Emission Models and Inventory Systems) baseras pa omfattande métpro-
gram. Med detta underlag har emissionsfaktorer (utslapp per kord km)
beskrivits vid ett antal korcykler som representerar typiska europeiska
korforhallanden. De beraknade emissionerna delas in i varma emissioner
som skapas under korning (hot emissions), kalla emissioner vid start med
ej fullt uppvarmd motor, samt evaporativa emissioner som genom av-
dunstning avges fran bade stillastaende och rorliga fordon. Tva huvudsak-
liga grupper av indata kravs i modellen, data om trafikarbete (antal kdérda
km) och data om fordonssammansattningen for det totalt utforda trafikar-
betet.

Fordonssammansattningen delas upp i personbilar, latta lastbilar, tunga
lastbilar, stadsbussar och langfardsbussar. Dessa fem huvudgrupper av
fordon delas upp ytterligare i undersegment med avseende pa bl.a. cylin-
dervolym och aldersdistribution. Data om den antalsmassiga fordons-
sammansattningen och dess egenskaper i Stockholms innerstad samt i
Stockholms lan &r hamtade fran bilregistret géllande for januari 2006.

I det aktuella fallet har separata berékningar av emissioner gjorts for
Stockholms lan exklusive betalzonen, omradet for trangselskatt (betalzo-
nen), Essingeleden, Klarastrandsleden, Hornsgatan, VValhallavagen och St.
Eriksgatan. Berdkningarna avser situationen med trangselskatt som jam-
fores med en ténkt situation utan trangselskatt (s.k. med-utan-studie).
Berakningarna med tréngselskatt ar utférda for ett vardagsdygn i april
2006 (egentligen mandag-torsdagsdygn). Situationen utan trangselskatt ar
ocksa beraknade or ett vardagsdygn men bygger pa beraknade och matta
trafikforhallanden i april 2005. Bilparkens sammanséttning ar gemensam
for de tva fallen och representeras av bilregistret for AB-lan enligt ovan.
Trafikarbetet har erhallits fran skattade och modellberaknade varden for
betalzonen samt enbart modellberakningar for lanet. Data om fordons-
sammansattningen har erhallits fran de manuella rakningar av for-
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don/fordonstyp som Angpanneféreningen genomfort vid de snitt dar be-
talstationer skulle installeras respektive fanns i april 2006.

Alla berdkningar av emissioner ar utfoérda for fyra olika tidsintervall,
06:00-09:00, 09:00-15:00, 15:00-18:00 och 18:00-06:00.

Resultatsammanfattning

1. Zonen for trangselskatt

Trafikarbetet inom betalzonen har minskat med ca 15 % sett 6ver hela
dygnet och med 6ver 17 % i topptrafiktimmarna morgon och eftermid-
dag. Tabell S1 redovisar trafikarbetet utan och med trangselskatt samt den
procentuella forandringen for varje tidsperiod och uppdelat pa fordons-
slag. Kategorin stadsbuss och langfardsbuss har slagits ihop till en grupp i
redovisningen.

Tabell S1  Trafikarbetet inom betalzonen utan och med tréangselskatt
samt dess forandring. Uppdelat pa tidsperioder och fordonsslag; person-
bil (Pb), latt lastbil (LIb), tung lastbil (TIb) samt buss.

Som framgar av tabellen har trafikarbetet for personbil minskat med ca 16
%, vilket & mer an den genomsnittliga minskningen. Men det har blivit
en markant 6kning for bussar med drygt 18 % 6ver dygnet och hela 35 %
i morgonens topptrafik. Okningen motsvarar ca 8 000 km for bussar Gver
ett vardagsdygn. Metoden att bestamma andel trafikarbetete per fordons-
kategori fran AFs matningar forutsitter samma medelreslangd (inom zo-
nen) per kategori. Men de nytillkomna bussarna ar 2006 kan ha vasentligt
mindre reslangd inom zonen &n de bussar som observerades ar 2004, och
darmed kortare reslangd &n 6vriga fordon. Det skulle i sa fall medféra att
8 000 nya busskm &r en overskattning och en del av detta trafikarbete
skulle laggas pa de 6vriga kategorierna.

| princip bor emissionerna av de olika &mnena reduceras i samma ut-
strackning som trafikarbetet minskar. Men dessutom tillkommer en viss
liten effekt av den minskade trangseln. Med trangselskatt blir det en 6ver-
flyttning av trafikarbete fran dverbelastat tillstand till ej 6verbelastat. Det-
ta innebar nagot mindre emissioner per kérd km och kan illustreras med
figur S1 nedan. Figuren visar procentuell férandring av emissionsfaktorn
per fordonsslag for utslapp av kvaveoxider, NOy, under férd, s.k.
varmutslapp (gram NOy per kord fordonskm).
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Zone Utan trangselskatt Zone Med tréngselskatt
Tidsperiod Pb | Lib | Tib | Buss | Totalt Tidsperiod Pb | Lib | Tib | Buss | Totalt

06-09 318 689 49238| 12406 7366] 387700 06-09 257761 40665) 11847 9926] 320200
09-15 584 455 105466{ 30028 12451] 732400 09-15 474 255 92538] 27396 14611] 608800
15-18 393 950 50 743 6920 9687] 461300 15-18 319 960 40943 6445| 11752] 379100
18-06 546 258 38 630 6640 12072] 603600 18-06 486 627 33412 5928| 12934] 538900
00-24 1843 353 244077| 55994| 41576]| 2185000 00-24 1538 603 207558| 51616| 49223 1847000

Zone Skillnad i %

Tidsperiod Pb | LIb | TIb ]Buss|Totalt

06-09 -19,1] -17,4 -4,5] 34,8] -17,4

09-15 -18,9] -12,3 -8,8| 17,3] -16,9

15-18 -18,8] -19,3 -6,9| 21,3] -17,8

18-06 -10,9] -13,5| -10,7 7,1} -10,7

00-24 -16,5( -15,0 -7,8] 18,4| -15,5




% Forandring Hot Emission Factor i %, Stockholm betalzonen, 06-09
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Figur S1 Forandring av emissionsfaktor for NOy i procent utan och

med trangselskatt i hogtrafiktid kI 06-09 for olika fordonsslag; personbil
(Pb), latt lastbil (LIb), tung lastbil (Tlb) samt buss.

Enligt figuren minskar utsldppen av NOx med 2-3 % per fordonskm under
morgonens hogtrafik. Motsvarande vérden for hela dygnet &r 0,6-1 %.

Minskad trangsel medfor alltsa ytterligare en reduktion av utslapp utéver
trafikminskningen. Men sammanséttningen av trafiken har andrats med
trangselskatt, andelen personbil har minskat med 1,2 %-enheter och ande-
len tunga fordon (tung lastbil och buss tillsammans) har 6kat med 1,1 %-
enheter. Enligt tabell S1 har trafikarbetet for tunga fordon 6kat med drygt
3000 km. Eftersom tunga fordon har vasentligt samre prestanda betraf-
fande NOx-utsldpp medfor detta en relativ forsémring. En tung lastbil har
i genomsnitt 25 ganger storre NOy-utslapp under fard jamfort med per-
sonbil och en buss har 28 ganger storre utslapp i zonen. Den forandrade
fordonssammansattningen medfor att det inte ar mojligt att fa en reduk-
tion av NOx-emissioner som &r lika stor som trafikminskningen. Nettofor-
andringen med hansyn tagen till alla faktorer redovisas i figur S2.
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% Forandring TA och emission i %, Stockholm betalzonen oOTA ONOx
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Figur S2 Procentuell forandring av NOy-utslapp jamfort med trafik-
forandringen.

Figur S2 visar forandringen i totala emissionerna av NOy, bade
varmutslapp under fard samt inverkan av kallstarter. Utslappen fran kall-
starter (enbart bensindrivna fordon) ar proportionell mot trafikférandring-
en. Figuren visar att reduktionen i NOy-emissioner ar ca 7 % 6ver hela
dygnet samt 5-8 % under dagtid. Det kan diskuteras om emissionsfaktorn
i ARTEMIS-modellen for bussar ar for hog. Men det har faktiskt inte s&
stor betydelse. En kénslighetsanalys med en halverad emissionsfaktor
for bussar reducerar emissionerna med ytterligare 3-4,5 %-enheter bero-
ende pa tidsintervall. P4 samma sétt har inverkan av det tillkommande
trafikarbetet for bussar analyserats. Om hélften av de tillkommande
8 000 busskm gors om till trafikarbete for personbil och l&tt lastbil redu-
ceras kvéaveoxidutslappen med ytterligare 2 %-enheter sett éver hela dyg-
net och 3,5 %-enheter pa morgonen. En rimlig feluppskattning sager att
reduktionen av NOx-utslépp kan vara max 10 % under hela dygnet (i stél-
let for berédknade 6,8 %) och max 9 % under morgonen (mot berdknade
5,2 %).

Ovriga avgasemissioner ar dock inte alls lika kansliga for den 6kade an-
delen tunga fordon forutom avgaspartiklar (PMz) som ocksa har hdg
emissionsfaktor for tunga fordon. Men for PMy, ar forandringen i emis-
sionsfaktor storre an for NOy. Foljande generella sammanfattning kan
goras betréffande fordndrade emissioner vid forsoket med trangselskatter.

Trafikminskningen med ca 15 % betyder mest. ”Generellt” sett mins-
kar emissionerna i samma utstrackning som trafiken. Minskad trafik-
trangsel reducerar emissionerna med ytterligare 1 %-enhet sett dver
hela dygnet och med 2-3 % i hogtrafiktid. Men 6kad andel tung trafik och
framst 6kad busstrafik ger en relativ 6kning av utslappen men i olika
grad for olika &mnen. Féljande sammanstallining av resultaten per &mne
kan goras for betalzonen:

70



NOy-emissioner (kvaveoxider): Har reducerats med 150 kg per vardags-
dygn eller 6,8 %, vilket &r klart lagre &n trafikminskningen. Okad andel
tunga fordon har stor inverkan, framst den 6kade busstrafiken. Reduktio-
nen kan vara max 10 % enligt ovan.

Avgaspartiklar PMo: Har reducerats med 6,3 kg per vardagsdygn eller
9,4 %, vilket &r lagre &n trafikminskningen. Okad andel tunga fordon har
stor inverkan.

CO,-emissioner (koldioxid): Har reducerats med ca 100 ton per var-
dagsdygn eller 14 %. Denna reduktion motsvarar i stort sett trafikminsk-
ningen. Kolmonooxid (CO) har reducerats med 1,2 ton per vardagsdygn
eller drygt 16 %. Detta &r nagot stérre reduktion an trafikminskningen och
beror pa en liten skillnad i emissionsfaktor mellan latta och tunga fordon.
NMHC-emissioner (kolvaten exkl metan): Har reducerats med ca 200
kg per vardagsdygn eller 15,4 %. Denna reduktion &r ungefér lika stor
som trafikminskningen. Ca 65 % av emissionerna for personbil kommer
fran avdunstning och kallstarter.

For betalzonen har dessutom gjorts en berékning av emissioner fran icke-
avgaspartiklar (belaggningsslitage fran dubbdack samt déacks- och broms-
slitage). Utgangspunkten for berdkningarna ar den forandringsskattning
av trafikarbetet inom betalzonen som VTI genomfért®. Den sger att tra-
fikarbetet per vardagsdygn minskat med 310 100 fkm + 91 500 km. Enligt
rakningar i Stockholmstrafiken ligger andelen dubbade latta fordon pa ca
70 % under manaderna januari-mars. Detta innebér en reduktion pa ca 40-
50 kg PMyy fran beléaggning under januari-mars, vilket motsvarar en re-
duktion med 14 %.

Broms- och dacksslitage bidrar med 20-30 mg PMyq per fordonskm vid 5
% tunga fordon och de trafikfoérhallanden som rader inom zonen. Detta
innebar en inbesparing pa 6-9 kg per vardagsdygn. Totalt med belagg-
ningsslitaget erhalles en reduktion pa 45-60 kg per vardagsdygn av PMyg
fran icke avgaspartiklar, vilket motsvarar 14 %. Notera att detta ar langt
mer an reduktionen i avgaspartiklar pa drygt 6 kg.

3 Wiklund, 2006
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2. Lanet utanfor betalzonen

Trafikarbetet i lanet ar ca 22 milj fkm per vardagsdygn, ca 11 ganger mer
an i zonen. Trafikarbetet har minskat med ca 1,5 % sett éver hela dygnet
och med 2,7 % i topptrafiktimmarna morgon. Tabell S2 redovisar den
procentuella forandringen for varje tidsperiod uppdelat pa fordonsslag.

Tabell S2  Forandring av trafikarbetet i lanet exklusive betalzonen
utan och med trangselskatt. Uppdelat pa tidsperioder och fordonsslag.

Lanet Skillnad i %

Tidsperiod Pbo | Lib | Tlb [ Buss |Totalt
06-09 -2,93| -2,70[ -2,70] 10,28] -2,70
09-15 -0,36[ -0,12] -0,12f 13,20] -0,12
15-18 -1,79( -1,56] -1,56| 11,57] -1,56
18-06 -2,72( -2,49| -2,49| 10,51] -2,49
00-24 -1,81( -1,58| -1,58( 11,54| -1,58

Som framgar av tabellen har trafikarbetet for personbil minskat nagot mer
an den genomsnittliga minskningen och det har blivit en viss 6kning for
bussar, precis som i betalzonen. Okningen motsvarar ca 38 000 km for
bussar 6ver ett vardagsdygn.

Jamfort med betalzonen finns inte lika pataglig minskning av trafiktrang-
seln, vilket medfor att forandringen i emissionsfaktorer & marginell och i
allmanhet under 0,5 %. Detta medfor att reduktionen i totala emissioner i
stort blir som trafikférdndringen, men med korrektion for 6kad andel
bussar (6kning med 0,2 %-enheter). Foljande sammanstélining av resul-
taten kan goras for lanet utanfor betalzonen:

NOx-emissioner (kvaveoxider): Har reducerats obetydligt med 38 kg per
vardagsdygn eller 0,2 %. Okad andel bussar har stor inverkan for att re-
duktionen blir marginell.

Avgaspartiklar PMyo: Har reducerats med 1,6 kg per vardagsdygn eller
0,3 %, vilket motsvarar ca 20 % av trafikminskningen. Okad andel bussar
har stor inverkan.

CO,-emissioner (koldioxid): Har reducerats med 62 ton per vardagsdygn
eller 1,24 %, vilket nastan ar lika mycket som trafikminskningen. Kolmo-
nooxid (CO) har reducerats med 1,3 ton per vardagsdygn eller knappt 2,3
%. Detta ar en storre reduktion &n trafikminskningen.

NMHC-emissioner (kolvaten exkl metan): Har reducerats med ca 170

kg per vardagsdygn eller 1,85 %. Denna reduktion &r nagot storre an tra-
fikminskningen.
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3. Resultat fem leder

Berékningar av avgasemissioner har gjorts for Essingeleden, Klara-
strandsleden, Hornsgatan fram till Ringvagen, Valhallavdgen och St
Eriksgatan. Resultaten & mindre sékra an for berdkningarna enligt ovan
pa grund av osakra indata betraffande trafikarbete med och utan trang-
selskatt och andelar av fordonskategorier. Generellt kan ségas att Essinge-
leden fatt en trafikokning med 1,1 % men markant 6kad busstrafik. Detta
medfor Okade emissioner av NOy och PM3, med drygt 10 %.

Storsta forbattringen finns pa Valhallavagen och St Eriksgatan som har
bade en trafikminskning och minskad trangsel, vilket ger markanta reduk-
tioner i avgasemissioner pa 10-35 %. Berakningarna for Klarastrandleden
ar osakra pa grund av bortfall i flodesmatningar. Men trafiktrangseln har
minskat, vilket torde balansera det tkade trafikarbetet for tunga fordon.
P& Hornsgatan ar det stor osékerhet om hur trafikarbetet for tunga fordon
forandrats.
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9. Buller

Trafikbuller ar ett stort problem, saval i stockholmsregionen som i Stock-
holms innerstad. Ett sétt att minska bullerproblemet &r att minska trafiken.
Det var darfor naturligt att underséka om den trafikminskning som var ett
av malen med Stockholmsforsoket skulle leda till ett minskat problem
med vagtrafikbuller.

Det forvantade resultatet var att forsoket inte skulle leda till nagra drastis-
ka forbattringar av bullersituationen. Det krédvs namligen stora minsk-
ningar av trafikflodet for att astadkomma en forbattring. En halvering av
trafikflodet ger en minskning med 3 dB(A), vilket &r en natt och jamt
horbar forandring.

Stockholmsforsoket levererar stora mangder trafikdata. Det finns ett stort
antal végstrackor och punkter dar man vet hur stor trafiken var fére forso-
ket, varen 2005, och hur stor den var under forsoket, varen 2006. Dessa
data har analyserats pa det sattet att man raknat ut skillnaden i bulleremis-
sion mellan de bada tillfallena. De uppgifter som har anvants ar trafikflo-
det, alltsa antalet fordon per dygn, och hastighet och andel tung trafik dar
dessa uppgifter varit tillgangliga.

Dessutom har matdata analyserats fran Miljéforvaltningens tva fasta mét-
stationer. De &r beldgna pa Sveavagen och i Observatorielunden.

Resultat

Resultatet av undersokningen (Miljéforvaltningen, Utvardering av
Stockholmsforsoket — buller, juni 2006) ar att trafikbullersituationen en-
dast har paverkats i en liten utstrackning. Totalt har 152 berakningspunk-
ter analyserats. Av dessa visar sex stycken en forhdjning av trafikbuller-
nivan med 1 — 4 dB(A). Tva av punkterna finns i anslutning till Sodra
lanken, fyra av dem finns i Stockholms innerstad. Punkterna i innerstaden
foljer inget synbart monster. For en av dem finns dessutom en annan nar-
liggande berakningspunkt som visar en svag minskning av trafikbullret.
En minskning av trafikbullret med 1 — 4 dB(A) visas i 18 punkter.

Matdata fran de fasta matstationerna visar for Sveavagen att bullret mins-
kat med mindre an 1 dB(A), vilket stammer éverens med berdkningarna
dar. 1 Observatorielunden har bullret under forsoket minskat med cirka 2
dB(A), jamfort med samma tid aret fore. Dar finns ingen berakningspunkt
att jamfora med eftersom maétstationen finns i en park och kan sagas speg-
la bakgrundsnivan och ljudet fran aktiviteterna i parken.
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Nivan pa de forandringar som noterats ar relativt blygsam. En forandring
av ljudnivan pa 3 dB(A) &r natt och jamnt majlig att uppfatta med orat.
For att vi ska uppfatta férandringen som en halvering eller dubblering
kravs att ljudnivan andras med 8 - 10 dB(A).

Att minska ljudnivan med enstaka till en handfull dB(A) ar inte heller
tillrackligt for att 16sa trafikbullerproblemen. Overskridandena av riktvar-
dena ar betydligt storre &n sa, vilket &ven framgar av figur 1 nedan.

Figur 1. Bullerkartlaggning for del av Stockholm City. Vagtrafik ekviva-
lent ljudniva dygn, 2 m éver mark. Ingemansson Technology AB 2003-04-
08. Ljudnivan framgar av fargen. Orange, rod, brun och lila innebar
ljudniva éver 55 dB(A), vilket ar det langsiktiga malet for god miljokvali-
tet. Gront, gult och sandfargat innebar ljudniva under 55 dB(A).
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10. Stadsmiljo

Bakgrund och syfte
Detta arbete (Transek 2006:23) har utforts med malsattning att folja upp
Stockholmsforsokets delmal att “invanarna skall uppleva att stadsmiljon
forbattras”. Syftet har varit att ta reda pa hur upplevelsen av stadsmiljon i
Stockholms innerstad paverkats i och med inférandet av trangselskatt och
utokad kollektivtrafik.

Genomforande av undersdkningen

Lansinvanarnas upplevelser av stadsmiljon i Stockholms innerstad har
studerats med hjalp av attitydfragor, dels fore Stockholmsforsoket (maj-
juni 2005) och dels under pagaende forsok (april-maj 2006). Arbetet gjor-
des som en panelundersdkning med samma personer bade 2005 och 2006.
Totalt 660 personer. Respondenterna skulle ange i vilken omfattning de
instamde i ett antal pastaenden. En sjugradig skala anvandes — fran "tar
helt avstand ifran” till “instammer helt”.

Svarsfrekvens och bortfallsanalys

Svarsfrekvensen var 48 procent ar 2005 och 69 procent ar 2006. Efter
bada undersokningsomgangarna genomférdes bortfallsanalyser med
hundra personer som inte besvarade enkéterna. Dessa personer hade mot-
svarande socioekonomiska sammanséttning som gruppen som medverkat
i undersokningarna.

Resultat och slutsatser

Tabell 10.1 visar att av nio studerade faktorer &r det tre faktorer dar upp-
levelsen av stadsmiljon har forbattrats. Dessa ar: framkomlighet med bil,
bra luftkvalitet och lugnt trafiktempo. Tva faktorer uppvisar oférandrade
attityder: tryggt i innerstaden och stérande trafikbuller. Fyra faktorer har
forsamrats: framkomlighet med kollektivtrafiken, framkomlighet till fots,
framkomlighet med cykel samt det dvergripande omddmet att det ar trev-
ligt att vara i Stockholms innerstad.

Tabell 10.1  F6réndring av den upplevda stadsmiljon - sammanstéllning av attityderna
till upplevelsen av stadsmiljon i innerstaden (medelbetyg) och hur viktiga
de &r for att det skall upplevas som trevligt att vara i innerstaden

Foréndring av

2005 2005 2006 2006 medelbetyg
medelbetyg viktigt medelbetyg viktigt 2005-2006

Framkomlighet till fots 6,0 44% 58 46% Forsamring
Trevligt att vara i innerstaden 5,9 - 5,6 - Forsamring
Framkomlighet kollektivt 5,6 46% 54 43% Forsamring
Tryggt vara i innerstaden 47 2% 47 72% Oftréndrat
Framkomlighet bil 3,7 18% 43 15% Forbattring
Framkomlighet cykel 44 11% 41 10% Forsamring
Bra luftlkvalitet 38 40% 4,1 44% Forbattring
Trafikbuller 3,6 21% 3,6 20% Of6randrat
Trafiktempo 34 16% 35 15% Forbattring
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De slutsatser som kan dras om Stockholmsforsokets effekter pa stadsmil-
jon ar saledes:

e Ar 2006 uppger cirka 80 procent att det &r trevligt att vara i innersta-
den. Totalt sett ar betyget nast hogst av de undersokta attitydfragor-
na. Det har dock skett en liten forsamring sedan ar 2005. De som
bor i innerstaden har blivit nagot mer missndjda med innersta-
den/sitt bostadsomrade sedan 2005 medan de som bor utanfor in-
nerstaden ar lika nojda med sitt bostadsomrade som varen 2005. Det
ar inte mojligt att bedoma i vilken grad dessa forandringar beror pa
Stockholmsforsoket eller pa andra faktorer.

e Av de fyra viktigaste faktorerna, som trygghet, framkomlighet till
fots, bra luftkvalitet och framkomlighet med kollektivtrafiken, upp-
visar luftkvaliteten en klar forbattring. Den forbattrade luftkvalite-
ten kan sannolikt h&rledas till minskad biltrafik innerstaden, som ett
resultat av trangselskatten. Tryggheten ar oforandrad. Framkomlig-
heten kollektivt och till fots har forsamrats. Effekten pa kollektivtra-
fiken ar forstaelig da det varit en pataglig tillstromning av resenarer
och problem med forseningar och trangsel.

e Det 6kade missnojet med framkomligheten till fots torde bla kunna
forklaras av att respondenterna som bor innerstaden uppger att an-
delen bilister som stannar vid dvergangsstéllen har minskat mellan
aren 2005 och 2006. Den okade framkomlighet med bil kan ha
medverkat till att farre bilar star i ko och bilforarna kan aktivt valja
att inte lika garna stanna vid dvergangsstallen pa ett sitt som inte
var mojligt fore trangselskatten inférdes. Forsamringen av fram-
komligheten till fots kan vara en sekundar effekt av Stockholmsfor-
soket.

e Halften av de tillfrigade har erfarenhet av att cykla i innerstaden.
Dessa personer upplever att det skett en forsamring av framkomlig-
heten med cykel i innerstaden. En anledning kan vara att enkéten
under forsoket med trangselskatt genomfordes i april nér det fortfa-
rande var snd. Svaren fran den undersokningen har jamforts med
majstudien fran 2005. Den upplevda forsamringen kan alltsa bero
pa olika vaderforhallanden. En annan orsak kan vara i de fall cyklis-
terna samsas med bilisterna om gaturummet sa kan bilisternas oka-
de trafiktempo téankas ha negativ inverkan pa cyklisternas framkom-
lighet

e Framkomligheten med bil och trafiktempot har bada forbattrats till
foljd av att trangselavgifterna har minskat biltrafiken i innerstaden.

e Respondenterna upplever inte att det skett nagon forandring avseen-
de trafikbuller i innerstaden.

¢ Innerstadsbarnen upplever att det skett en forbattring av stadsmiljon.
Resultaten baserar sig dock pa ett litet antal svar.
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Sammanfattningsvis ar det svart att svara entydigt pA om malet om upp-
levd miljoforbattring i gaturummet har uppnatts. Vissa av forbattringarna
saval som forsamringarna kan forklaras av Stockholmsforsoket. Nagra
forandringar verkar dock ha andra orsaker — exempelvis vaderforhallan-
den. Som grupp verkar barn har blivit mer ndjda.

78



11. Idrottsverksamheten for
barn och ungdomar

Syfte och hypotes

Syftet med denna studie (Sweco, Effekter av Stockholmsforsoket —
idrottsverksamhet for barn och ungdomar, juni 2006) var att studera vilka
effekter som forsoket med trangselskatt i Stockholm ger for idrottsverk-
samheten for barn och ungdomar. Hypotesen &r att pa kort sikt kan val av
transportmedel forandras. Pa langre sikt kan aven malpunkten, antal resor
och avresetidpunkten forandras i och med att barn byter idrottsklubb eller
slutar med idrotten.

Metod

Resultaten baseras pa en undersokning av effekter som trangselskatten ger
for idrottsverksamheten for barn och ungdomar i samt utanfér zonen for
trangselskatten. Unders6kningen har omfattat intervjuer med foretradare
for olika specialidrottsforbund, kanslipersonal och tranare samt en fallstu-
die av fem idrottsforeningar. Intervjuer med i stort sett samma trénare och
kanslipersonal samt lag/traningsgrupper genomfordes saval fore forsoket
som under forscksperioden. Utvérderingen av trangselskattens effekt pa
barn- och ungdomsidrott genomférdes i april 2006. Barns idrottsverksam-
het under varterminen kommer oftast igang i andra halvan av januari, vil-
ket betyder att matningen genomférdes néar barnen och férédldrarna hade
tvd manaders erfarenhet av forsoket. Mot ovanstaende bakgrund har det
inte varit mojligt att i denna studie kunnat dra nagra slutsatser om de
langsiktiga effekterna av trangselskattens paverkan pa idrottsverksamhet.

Resultat

De flesta barn utovar sin idrott i en traningslokal ndra hemmet eller sko-
lan. Det finns undantag t ex. idrotter med fa idrottsanlaggningar och elit-
idrott. Mer vélkanda foreningar och foreningar lokaliserade i Stockholms
innerstad har generellt storre upptagningsomrade an mindre fore-
ningar/klubbar. Utifran dessa fakta valdes foreningar i fallstudien. Tre
foreningar var lokaliserade innanfor zonen for trangselskatt och tva utan-
for. De idrotter som valdes var ridning (fa traningslokaler), fotboll (en
idrott med manga ut6vare) och basket (en inomhusidrott).

| féreundersokningen varen 2005 genomfordes totalt 53 intervjuer med
barn/foraldrar fran de fem utvalda lagen/grupperna. For att fa in fler syn-
punkter fran foraldrar till idrottande barn intervjuades ytterligare 18
slumpvist utvalda foraldrar varen 2005 om deras barns resvanor samt om
hur de tror inférande av trangselskatt kommer att paverka resvanorna.
Aret darefter var mélséttningen att intervjua samma barn i samma tré-
ningsgrupper som dret innan. Vid undersokningen under varen 2006 hade
en av dessa grupper splittrats, en slagits ihop med en annan och en grupp
hade delats i tva grupper. Ovriga tva lag var desamma. For den tranings-
grupp som hade splittrats intervjuades en annan traningsgrupp dit manga
av barnen fran den splittrade gruppen nu tillhérde. Varen 2006 intervjua-
des 87 barn. Av de barn som intervjuades 2005 uppskattas att majoriteten
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av dessa barn ca 45 av 53 &ven intervjuades 2006. Varen 2006 intervjua-
des dven nio av de 18 foraldrar som intervjuades aret innan.

Fardmedelsfordelningen till traning var varen 2006 féljande; ca 1/3
gar/cyklar, 1/3 aker kollektivt och 1/3 aker bil. Hem fran traning ar det en
storre andel som aker bil (45 procent). Andelen som akte bil till traning
har minskat i samtliga undersokta lag i fallstudien och andelen som aker
kollektivt har 6kat i samtliga lag. Minskningen av andelen barn som aker
bil beror framst pa att barnen i studien har blivit aldre och kan och tors
resa pa egen hand. | forestudien varen 2005 svarade cirka en tredjedel av
foraldrarna att de lamnade/hamtade barnen vid traning eftersom de &anda
hade haft bilen tidigare under dagen. En teori ar att om nu under forsoket
farre foraldrar anvander bilen for andra resor borde detta medfora att farre
barn far skjuts av sina foraldrar. En del av minskningen av bilresandet
till/fran traning kan bero pa infoérandet av trangselskatt, men manga andra
faktorer som paverkar fardmedelsvalet har dven forandrats mellan mattill-
fallena.

Storst var minskningen av bilakandet bland barn/ungdomar som tranar
innanfor zonen for trangselskatt. Innan forsoket var det 44 procent som
akte bil till traningen och under forsoket ar det 12 procent som anger att
de har akt bil till traningen. For barnen utanfor zonen har det ocksa skett
en minskning av andelen som aker bil, men minskningen ar mindre (fran
57 procent till 41 procent).

Av de 87 barn och de nio foraldrar som blev intervjuade om barnens res-
monster till och fran traning varen 2006 berdknas att max fyra foraldrar
har betalat trdngselskatt nar de har lamnat eller hdmtat barn vid tréaningen.
Detta inneb&r sammantaget att mindre &n fem procent av fordldrarna i
denna undersokning har betalat trangselskatt for resan da de skulle hamta
och/eller 1amna barnet vid traning. Samtliga dessa foréldrar bor utanfor
zonen for trangselskatt och har barn som tranar i en lokal som ar lokalise-
rad innanfor zonen for trangselskatt.

Innan forsoket med trangselskatt hade fa av foretradarna for forbund, tra-
nare eller foraldrar till idrottande barn funderat pa hur inférande av trang-
selskatt skulle kunna paverka idrottsverksamheten i Stockholm, eller de-
ras egen idrott. P& frgan om de pratat om att genomféra nagra forand-
ringar ar det gemensamma svaret nej. Fran de uppféljande intervjuerna
2006 fas en samstammig bild om att trangselskatten inte har paverkat id-
rottsverksamheten i Stockholm (pga. upptagningsomradet for féreningar
ar lokalt, det ar svart att genomfora forandringar och de flesta tavlingar
sker pa helger nar det ar avgiftsfritt). Ingen av de intervjuade pa idrotts-
kanslierna har fatt mer en ndgon enstaka fraga fran tranare eller foraldrar
om tréngselskatten.
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Slutsats

En mindre andel av barnen aker bil till och fran traning under forsoket
med trangselskatt jamfort med motsvarande period aret innan. Manga
andra faktorer har forandrats samtidigt och darfor ar det svart att ur inter-
vjumaterialet att med sékerhet utldsa om inférande av trédngselskatt har
bidragit till denna minskning. Fa foraldrar betalar trangselskatt for resor
nér de ska hdmta eller ldamna barn vid tréning.
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12. Naringslivseffekter

12.1 Detaljhandeln och
besdksintensiva verksamheter

Inledning

AB Handelns Utredningsinstitut (HUI) har sedan hosten 2004 haft i upp-
drag av Stockholms Stads Miljoavgiftskansli att utvérdera vilka effekter
som Stockholmsfarsoket har pa detaljhandeln och andra besoksintensiva
naringar i Stockholmsregionen. En forerapport presenterades for Miljo-
avgiftskansliet under varen 2005 och finns tillganglig pa deras hemsida.
Foreliggande rapport (HUI, Horsta halvlek-En preliminar analys av
Stockholmsforsokets effekter pa detaljhandeln, delrapport Il, juni 2006)
behandlar data for perioden januari 2004 till och med april 2006. HUI har
for avsikt att presentera en slutrapport i oktober 2006 och i denna kommer
data for hela forsoksperioden att redovisas.

Hypotes

Redan tidigt under forarbetena till Stockholmsforsoket stod det klart att
det var viktigt att utvardera huruvida inforandet av trangselskatt paverka-
de naringslivets utveckling i regionen. En av de viktigaste naringarna att
studera narmare ansags vara detaljhandeln, alltsa forsaljning av varor till
konsumenter, i Stockholmsregionen eftersom denna i hog grad paverkas
av och reagerar pa konjunkturella och strukturella forandringar i sin om-
varld. 1 samband med trangselavgifternas inforande i London har detalj-
handeln varit en av de néringar vars utveckling har diskuterats mest fre-
kvent och olika undersokningsmetoder har pekat pa olika resultat.

Stockholmsforsoket kan tankas ge upphov till atminstone tva effekter pa
detaljhandeln. For det forsta kan trangselskatten gora att Stockholmarnas
kopkraft sjunker i samband med forsoket varfor det ar rimligt att tala om
en inkomsteffekt. | franvaro av trangselskatt ar det rimligt att argumentera
for att en del av denna kopkraft skulle ha kommit detaljhandeln i Stock-
holmsregionen till godo. Storleken pa denna inkomsteffekt ar bland annat
beroende av trangselskattens storlek och antalet passager vid olika tid-
punkter samt resmonster i samband med inkdpsresor i allménhet. Det
finns anledning att forsoka uppskatta hur stort detta kopkraftsbortfall &r
for att darigenom saga ndgot om vilken betydelse trangselskatten kan tan-
kas ha for detaljhandeln i Stockholms innerstad och Stockholmsregionen i
stort. HUI avser emellertid inte studera denna effekt mer ingaende i fore-
liggande rapport utan har for avsikt att aterkomma till denna fraga i sam-
band med slutrapporten.

For det andra ar det rimligt att tala om s& kallade substitutionseffekter,
vilka innebér att konsumenter ersatter en marknadsplats med en annan
beroende pa marknadsplatsens attraktivitet eller inkopets karaktar. Detalj-
handeln i innerstaden, framst den smaskaliga detaljhandeln i gatulagen,
har under en lang tid forlorat marknadsandelar till expanderande kdp-
centrum, gallerior och externhandelsomraden i bade innerstaden och regi-
onens kranskommuner. Som orsak till detta kan bland annat framhallas
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den pagaende strukturomvandlingen inom handeln men ocksa det faktum
att det har varit svart att enas om var nya platser avsedda for handel skall
skapas i innerstaden. Fastighetsagare och detaljhandelsaktérer har som en
foljd av detta i manga fall fatt bereda plats for ny handel inom befintliga
ytor eller i samband med att andra platser i innerstaden har rustats upp.

| kranskommunerna har detaljhandeln tillatits véaxa och omvandlas relativt
fritt. Gamla kdpcentrum och gallerior har renoverats och byggts ut samti-
digt som nya kopcentrum och externhandelsomraden byggts. Detta inne-
bar att konsumenter bosatta i Stockholms fororter i allt mindre utstréck-
ning behdver resa in till innerstaden for att genomfora sina inkdp. En ma-
joritet av inkdpen genomfors istallet lokalt i nagot kopcentrum eller han-
delsomrade, medan innerstadens mer specialiserade handels- och service-
utbud anvands som ett komplement till de 6vriga inkdpen. Konsumenter
bosatta i innerstaden gor i analogi med detta resonemang en majoritet av
sina detaljhandelsinkop i lokala képcentrum och gallerior i innerstaden.
Detaljhandelsexpansionen i kranskommunerna har bidragit till att dven
boende i innerstaden soker sig utanfor innerstaden for att gora inkdp av
bland annat livsmedel, mdbler och vit- och elektronikvaror. Substitutions-
effekterna har framst tagit sig uttryck i att detaljhandeln i kranskommu-
nerna har vuxit snabbare an i innerstaden.

Detaljhandeln i Stockholm kan ocksa utvecklas positivt av Stockholms-
forsoket. Ett av forsokets syfte ar att 6ka tillgangligheten i Stockholmstra-
fiken. Detta skulle kunna leda till 6kad handel da tillganglighet &r en av
handelns framsta konkurrensférdelar. HUI har &dven tittat pa detta genom
olika undersokningar.

Typ av undersokning

Forekomsten av substitutionseffekter undersoks pa tva satt. Det ena &r en
detaljhandelsundersékning som visar omsattningsutvecklingen innanfor
och utanfor avgiftssnittet. Omséttningsutvecklingen har hamtats dels pa
uppgifter fran ett stort antal kopcentrum, gallerior och varuhus i Stock-
holmsregionen, dels fran SCBs momsstatistik for att studera det smaska-
liga butiksvasendets utveckling. | detaljhandelsundersékningarna maste
man dock vara medveten om att ett stort antal omvarldsfaktorer kan pa-
verka handeln pa olika satt. Bland dessa kan man framhalla den nationella
och regionala konjunkturen, om- och nybyggnad av detaljhandels-
anléggningar i regionen, bostadsbyggande och inflyttning, férandrad in-
hemsk och utlandsk turism exempelvis till f6ljd av en starkare kronkurs.

Den andra undersokningen for att kartldgga eventuella substitutionseffek-
ter &r en konsumentundersékning som HUI har genomfort i samarbete
med Synovate TEMO. Undersokningarna ar tvarsnittsundersokningar
baserade pa intervjuer med 1 000 slumpméssigt utvalda hushall i Stock-
holmsregionen. Urvalets storlek saval som urvalsprincipen gor det mojligt
att dra slutsatser om storre populationer. | undersdkningen kartldggs och
studeras hur invanarna i olika delar av Stockholms lan konsumerade de-
taljhandelsvaror fore perioden med tréangselskatt samt om det har skett
nagra forandringar i samband med Stockholmsforsoket.
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Resultat

De omsattningsmatningar HUI genomfort pekar pa att Stockholmsforso-
ket haft sma effekter pa detaljhandeln i Stockholmsregionen. Undersok-
ningen av sallankopshandeln i kdpcentrum, gallerior och varuhus visar att
dessa enheter har utvecklats i samma takt som riket under perioden janua-
ri till och med april 2006. Undersokningen av de smaskaliga butikerna
uppvisar en negativ trend under forsokets inledande manader. Om detta &r
en effekt av Stockholmsforsoket eller inte &r fortfarande for tidigt att saga,
utan de variationer som hittills kunnat pavisas forklaras sannolikt av
trendmassiga forandringar och sésongsvariationer sasom kalendereffekter
och speciella handelser. Detaljhandeln i Stockholms 1an omsatte omkring
95 miljarder kronor ar 2005 varav séllankopsvaruhandeln omsatte drygt
55 miljarder kronor. Detaljhandeln innanfor avgiftszonen omsatter upp-
skattningsvis 15 miljarder kronor per ar. Har utgor séallankopsvaruhandeln
75-80 procent av den totala omsattningen.

Sallankdépsvaruhandeln i képcentrum, gallerior och varuhus
Redan innan forsokets borjan fanns det en svagt stigande omsattnings-
trend i detaljhandeln for kdpcentrum, gallerior och varuhus i Stockholms-
regionen saval som for detaljhandeln i riket. Sasongsvariationerna ar sar-
skilt uttalade i Stockholmsregionen men mindre i riket. Stockholms varia-
tion forklaras till stor del av julhandeln. Inledningen av 2006 uppvisar
samma monster som de foregdende aren genom att Stockholmsregionen
och riket utvecklas i ungefar samma takt.

Sallankopsvaruhandeln, alltsd bekladnadshandel, hemutrustningshandel
samt fritidsvaruhandel, utgor en majoritet av verksamheten i képcentrum,
gallerior och varuhus. | figur 12.1 redovisas séllankdpsvaruhandelns pro-
centuella utveckling i 16pande priser.
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Figur 12.1 Procentuell utveckling inom sallanképsvaruhandeln i kdpcent-
rum, gallerior och varuhus i Stockholms innerstad samt i ett
urval av Stockholmsregionens képcentrum och gallerior och i
riket jan 2005 — apr 2006.
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Kalla: HUI. April manads utveckling for sallanképsvaruhandeln utanfér avgiftszonen kommer att
redovisas i HUIs slutrapport.

Sallankopsvaruhandeln i képcentrum, gallerior och varuhus innanfor av-
giftszonen har, med undantag fér mars 2005, haft en starkare tillvéxt och
kraftigare svangningar &n sallankdpsvaruhandeln i riket. Sallankdpshan-
deln innanfor avgiftszonen hade en kraftig tillvaxt under forsta halvan av
2005, nagot som bland annat kan tillféras om- och tillboyggnaden av Gal-
lerian. Under andra halvan av 2005 stagnerade tillvéaxten. Detta kan tén-
kas bero pa att flera stora ombyggnads- och renoveringsprojekt igangsat-
tes innanfor avgiftszonen under slutet av 2005 samt att konkurrensen fran
kopcentrum och handelsomraden utanfor avgiftszonen intensifierades
under andra halvaret 2005. Under 2006 ars forsta manader har sallankop-
shandeln i kopcentrum, gallerior och varuhus innanfor avgiftszonen ut-
vecklats i takt med riket. Den kraftiga tillvaxten i mars samt stagnationen
i april kan till stor del hanforas till att pasken ar 2006 lag i april manad,
nagot som paverkar séallankpsvaruhandeln negativt med fler stangda da-
gar.

Sallanképshandeln i kdpcentrum, gallerior och varuhus utanfor avgiftszo-
nen hade en lagre tillvaxttakt an riket under i stort sett hela 2005. Sallan-
kopshandeln hade visserligen en stigande trend under forsta halvaret 2005
men tillvaxten foljde i huvudsak utvecklingen i riket. Forst i samband
med julhandeln 2005 kom séllanképsvaruhandeln i kbpcentrum, gallerior
och varuhus utanfor avgiftszonen att 6ka snabbare &n sallankdpsvaruhan-
deln i riket. Den kraftiga tillvaxten har darefter hallit i sig fram till och
med mars 2005.
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Erfarenheter fran London pekar pa att handel i nara anslutning till av-
giftsgranserna kan paverkas mer &n detaljhandeln i mer centrala respekti-
ve perifera lagen. En anledning till detta uppges vara att konsumenter
bosatta i dessa omraden har storst bendgenhet att byta destination for sina
inkop. HUI har darfor brutit upp det bakomliggande materialet pa handel i
gallerior och varuhus i city och dito pa malmarna. Sedan november 2005
har tillvaxttakten i Stockholms city varit lagre &n tillvaxttakten i riket for
att fran och med mars folja rikets tillvaxttakt. Omsattningsutvecklingen i
kopcentrum och pa malmarna har sedan november 2005 haft en fallande
utvecklingstakt och sedan arsskiftet har omséattningsutvecklingen i princip
foljt utvecklingen i riket.

Sammanfattningsvis gar det inte att pavisa att Stockholmsforséket bidra-
git till ndgon skillnad mellan utvecklingen i kopcentrum, gallerior och
varuhus i vare sig city och malmarna eller innan- och utanfor avgiftssnit-
tet.

Sallank6psvaruhandeln i gatulagen

En trend i dagens detaljhandel &r att stora blir storre. Stora butiker vaxer
allt mer och tar allt storre marknadsandel. Dagens kdpcentrum bestar
framst av kedjebutiker, vilka haft en mycket positiv utveckling de senaste
aren. Det ar darfor relevant att studera vilken utveckling mindre butiker i
gatulagen innanfor avgiftszonen har haft sedan Stockholmsforsoket inled-
des.

For att tydliggoéra utvecklingen innanfor avgiftszonen har HUI beraknat
séllankdpsvaruhandelns omsattningsutveckling for foretag lokaliserade i
gatulagen. Séllankdpsvaruhandeln i gatuldgen innanfor avgiftszonen har
under hela perioden haft en l&gre tillvéxttakt an sallankdpsvaruhandeln i
kdpcentrum, gallerior och varuhus och riket. Handeln i gatulagen kénne-
tecknades, i likhet med handeln i kdpcentrum, gallerior och varuhus, av
en svagt fallande trend under andra halvan av 2005. Efter en kraftig ater-
hamtning i januari har omsattningen i sallankdpsvaruhandeln i gatuldgen
pa nytt fallit kraftigt i februari.*

Stockholmsforsoket antas kunna ha haft en negativ effekt pa detaljhan-
deln om den utvecklats i linje med eller sdmre &n riket sedan trangsel-
skatten inférdes i januari 2006. Tillvaxttakten i handeln faller dock i
samtliga serier. Omsattningsminskningen i séllankdpsvaruhandeln i
gatulagen ska dock ses i ljuset av dels sasongsvariationer och en okad
konkurrens bade innanfor och utanfor avgiftszonen, dels i ljuset av en
trendmassig omséttningsminskning for handel i gatuldgen. Darmed inte
sagt att omsattningen for enskilda foretag inte kan ha drabbats negativt av
trangselskatten. HUI har emellertid ingen mdjlighet att undersoka denna
fraga narmare eftersom det kraver tillgang till en annan typ av data fran
foretag innanfor avgiftszonen.

* Tillvaxttakten for handeln i gatuldgen i februari manad grundas pé ett litet urval och
kommer att justeras.
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Dagligvaruhandeln

Dagligvaruinkop, alltsa inkdp av framst livsmedel men dessutom kemtek-
niska varor, hygienprodukter, tobak, tidningar och blommor, sker oftast
nara hemmet eller pa vag hem fran arbetsplatsen. Om konsumenterna
forandrar sina inképsmanster pa grund av Stockholmsforsoket kommer
darmed sannolikt dven handeln med dagligvaror att paverkas. | figur 12.2
redovisas dagligvaruhandelns utveckling i Stockholmsregionen under

perioden januari 2005 till april 2006.

Figur 12.2 Dagligvaruhandelns utveckling i olika delar av Stockholmsre-

gionen och riket jan 2005 — apr 2006. Procent.
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Dagligvaruhandeln i riket uppvisar en tilltagande tillvéxttakt under perio-
den. Detsamma galler dagligvaruhandeln bade innan- och utanfor avgifts-
zonen. Dagligvaruhandeln har sedan Stockholmsforsokets start haft en
avtagande tillvéxt, dock har detta skett bade utanfor och innanfor avgifts-
zonen. Ddremot utvecklades dagligvaruhandeln i riket mycket positivt
under paskmanaden april medan dagligvaruhandeln saval innanfor som
utanfor avgiftszonen uppvisade en samre tillvaxttakt &n dagligvaruhan-
deln i riket. Huruvida detta ar en sdsongseffekt, en effekt av 6kad konkur-
rens fran andra aktorer som inte ingar i HUIs urval eller en effekt av

Stockholmsforsoket kan inte avgoras i skrivande stund.

Konsumentundersdkning

For att komplettera omsattningsstatistiken och narmare belysa de eventu-
ella substitutionseffekter som Stockholmsforsoket kan medfdra har HUI
aven latit genomfoéra tva konsumentundersokningar. Malsattningen med
undersokningarna var att faststalla hur ofta och pa vilket satt Stockhol-
marna handlade innan Stockholmsférsoket samt huruvida inképsvanorna
forandrats under och som en féljd av Stockholmsforsoket. Substitutions-
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effekter anses foreligga om det finns kraftiga avvikelser mellan respon-
denternas svar i den undersokning som genomfodrdes i november 2004
och den undersékning som genomférdes i mars 2006.

For att berdras av trangselskatterna vid en inkdpsresa kréavs att konsumen-
ten aker bil och passerar avgiftssnittet under avgiftsbelagd tid. HUI har i
tidigare studier visat att forséljningen under en normalvecka i de flesta
detaljhandelsbranscher ar koncentrerad till slutet av veckan och framst till
efter klockan 16.00. Under helger och kvallar utgar som bekant ingen
trangselskatt. Det ar darfor av intresse att se om Stockholmarnas inkdps-
resor forandrats under Stockholmsforsoket.

I figur 12.3 visas andelen konsumenter som gjorde sitt senaste inkdp un-
der avgiftstid samt den andel som handlade utanfér avgiftstid.

Figur 12.3 Fa betalar trangselskatt i samband med inkdp. Procent.
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Anm. Andel som gor inkopsresa avgiftstid, passerar avgiftssnittet samt kor bil berdrs av
trangselskatten.

Ar 2004 gjorde 31 procent av respondenterna sitt senaste inkop av daglig-
varor utanfor avgiftstid. 69 procent handlade under avgiftstid. Av dessa
69 procent var det endast 2 procentenheter som verkligen skulle ha be-
rorts av trangselskatten, 2 procent passerade alltsa avgiftssnittet med bil
under avgiftstid, det vill sdga pa en vardag mellan klockan 06.30 och
18.29, under sin senaste inkopsresa av dagligvaror ar 2004. Motsvarande
andel ar 2006 var 1 procent.

Det innebar att inkdpsvanorna i nagon namnbar utstrackning har forand-
rats under Stockholmsforsoket. Precis som i 2004 ars undersokning var
det fa personer som anvande bil samt passerade avgiftssnittet under av-
giftstid vid det senaste inkopet (den roda delen av stapeln). Detta beror
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sannolikt pa att konsumenterna handlar dagligvaror i sin narmiljé och pa
kvallarna och pa detta satt undviker trangselskatten.

En forandring som skett sedan undersékningen ar 2004 &r att boende in-
nanfor avgiftszonen nagot oftare gor sina dagligvaruinkop pa helgerna.
Detta kan ha en forklaring i att fler foretag, varuhus och kdpcentrum har
oppet allt langre pa kvallar och helger, men illustrerar samtidigt en for-
andring i respondenternas inkdpsmonster. Framst fredagar tycks ha tappat
besokare sedan trangselskatterna infordes. Nagon tendens att konsumen-
terna som handlar pa vardagar valt att gora sina inkop efter avgiftstid,
alltsa efter kl. 18.30, kan inte visas.

Konsumenternas inképsmonster vad géller séllankdpsvaror verkar knappt
ha forandrats mellan de bada undersokningarna. Séllankopsvaror handlas
till storre del an dagligvaror pa avgiftsfri tid, 6ver 40 procent av respon-
denterna handlar pa dessa tider da ingen trangselskatt tas ut. | 2006 ars
undersokning berdrdes 3 procent av trangselskatten.

Tva mojliga effekter av Stockholmsforsoket ar alltsa att det blivit mindre
vanligt att passera avgiftssnittet och/eller att det blivit mindre vanligt att
ta bilen vid dessa resor. Det kan dock inte visas att inkdpsresor dver av-
giftssnittet blivit mer ovanliga utan ungefar en fjardedel, beroende pa va-
ruslag och var man ar bosatt, av inkdpsresorna sker fortfarande éver av-
giftssnittet. Inte heller har inképsresor med bil blivit mindre vanligt.

Slutsatser

e Stockholmsforsokets effekter pa detaljhandeln i Stockholmsregio-
nen ar sma. Detta visar bade de omséttningsméatningar HUI gjort i
kdpcentrum, gallerior och varuhus innanfoér och utanfoér avgifts-
snittet samt den konsumentundersokning HUI latit genomféra. De
variationer som hittills kunnat pavisas forklaras sannolikt av
trendmassiga forandringar och séasongsvariationer sasom kalen-
dereffekter och speciella handelser.

o Séllankdpshandeln i kdpcentrum, gallerior och varuhus innanfor
avgiftssnittet har 6kat med drygt sju procent under perioden janua-
ri-april 2006 jamfort med samma period 2005. Detta foljer riket i
stort.

e Analysen av de smaskaliga butikerna i gatulagen pekar pa att om-
séttningen i dessa enheter har minskat med drygt sex procent un-
der de forsta manaderna av Stockholmsforsoket. Om detta &ar en
effekt av Stockholmsforsoket eller inte &r fortfarande for tidigt att
sdga, utan de variationer som hittills kunnat pavisas forklaras san-
nolikt av trendmassiga forandringar och sasongsvariationer sasom
kalendereffekter och speciella handelser. Utvecklingstakten for
dessa enheter baseras pa preliminara uppgifter vilka maste tolkas
med stor forsiktighet. Siffran kan komma att revideras langre
fram.

e Dagligvaruhandeln innanfor avgiftssnittet har 6kat med drygt fyra
procent under perioden januari-april 2006 jamfért med samma pe-
riod 2005. Detta ar nagot lagre an riket, vilket sannolikt beror pa
en 6kad konsumtion i stérre butiker utanfor avgiftssnittet. Detta ar

89



dock en pagaende trend i hela riket och det ar darfor svart att se
om utvecklingen &r en foljd av Stockholmsfoérsoket eller inte.

e Innerstadens handel &r endast i begransad omfattning beroende av
bilburna kunder och konsumenterna anvander ofta andra fardme-
del vid sina inkopsresor under avgiftstid till och fran innerstaden.
Detta var dven fallet fore forsoket.

e Stockholmsforsoket verkar inte ha haft nagra direkta effekter pa
Stockholms turistnaring.

e Stockholmsforsoket kan ha bidragit till att nagot fler véljer att
gora sina inkop pa helger.

Summering

De omsattningsmatningar HUI genomfort pekar pa att Stockholmsforso-
ket haft sma effekter pa detaljhandeln i Stockholmsregionen. Under peri-
oden januari-april 2006 minskade antalet passager dver avgiftssnittet med
cirka 22 procent. Under samma period har séllankdpshandeln i kdpcent-
rum och gallerior i innerstaden 6kat med drygt sju procent och dagligva-
ruhandeln innanfor avgiftssnittet med drygt fyra procent. Dessa siffror
foljer rikets utveckling. Den prelimindra analysen av det smaskaliga bu-
tiksvasendet i gatulagen pekar pa att omsattningen i dessa enheter har
minskat med drygt sex procent under de forsta manaderna av Stockholms-
forsoket. Om detta ar en effekt av Stockholmsforsoket eller inte &r fortfa-
rande for tidigt att sdga, utan de variationer som hittills kunnat pavisas
forklaras sannolikt av trendméssiga fordndringar och sasongsvariationer
sasom kalendereffekter och speciella handelser. Utvecklingstakten for de
smaskaliga butikerna baseras dock pa preliminéara uppgifter vilka maste
tolkas med stor forsiktighet. Siffran kan komma att revideras langre fram.

Analysen av turistndringen kan varken visa att Stockholmsférsoket haft
nagra direkta effekter pa Stockholms turistnaring eller att turismen har
utvecklats svagare eller starkare under forsokets inledande manader. Att
folja turistnaringens utveckling ar viktigt da naringen dven kan paverka
andra néringar, exempelvis detaljhandeln.

En viktig forklaring till att man inte ser nagra eller endast mycket sma
effekter pa detaljhandeln &r att konsumenternas inkopsbeteenden inte for-
andrats namnvart under de senaste aren. Innan Stockholmsforsoket starta-
de fanns en oro for att konsumenterna skulle fordndra sina inkdpsmonster
beroende pa trangselskatten. Sedan Stockholmsférsoket startade tycks
invanarna i Stockholmsregionen inte handla mindre, varken utanfor eller
innanfor avgiftszonen. Konsumentundersékningarna visar att de mycket
sma substitutionseffekter som kan pavisas framst galler innerstadshornas
inkop av dagligvaror som numera nagot oftare sker innanfor avgiftszonen.
Effekten dr dock mycket liten och slar exempelvis inte igenom i de om-
sattningsmatningar HUI gjort. Konsumentundersokningarna visar ocksa
att konsumenten i ndgot hogre utstrackning borjat handla pa helger, da
trangselskatt inte tas ut. Om detta ar en effekt av forsoket eller inte kan
dock inte pavisas, inte heller har Trafikkontorets matningar pekat pa en
okning av trafiken under helger
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12.2 Hantverksforetag och
Trafikskolor

Upplagg och syfte

Syftet med denna kartlaggning (Sweco, Effekter av Stockholmsférsoket -
hantverksforetag och trafikskolor, juni 2006) &r att studera vilka effekter
som forsoket med trangselskatt i Stockholm ger for hantverksforetag och
trafikskolor. Hypotesen &r att trangselskatten ger bade negativa och posi-
tiva effekter for hantverksforetag och trafikskolor. Minskad trafik till
foljd av skatten ar positivt eftersom hantverksféretagen och trafikskolorna
far kortare restider, samtidigt medfér den hogre kostnader for foretagen.
Om nettoeffekten blir negativ eller positiv beror pa ett antal olika faktorer,
exempelvis hur mycket restid foretagen tjénar, hur foretagen vérderar sin
tid, om de kan paverka nar pa dygnet de gor sina resor och om de kan ta
ut den okade kostnaden fran slutkonsumenten.

Metod

Undersokningen ar en fallstudie av nagra hantverksforetag och trafiksko-
lor. Dar samma foretags verksamhet mattes saval fore forsoket som under
forsoksperioden. | undersokningen ingdr aven intervjuer med foretradare
for branschorganisationer.

Slutsatser

Slutsatsen &r att for hantverksforetagen har inte Stockholmsforsoket med-
fort nagra storre forandringar. Foretagen vittnar om minskad trafik och
kortare restid. Vidare later halften av foretagen kunden betala for trang-
selskatten. Attityden till trdngselskatt &r fortfarande negativ, men inte i
lika hdg grad som innan forsoket.

Trafikskolornas miljobilsandel har okat véasentligt mellan de tva mattill-
fallena. Andelen miljobilar hos trafikskolorna har ¢kat fran sex procent
2004 till 50 procent 2006. Trafikskolorna har i 6vrigt inte andrat nagot i
sin verksamhet.

Hantverksforetag - resultat

I genomsnitt har hantverksforetagen betalat 25 kronor per dag och fordon
I trangselskatt under matveckan 2006. Det &r stor variation mellan foreta-
gen. Tva av de 12 intervjuade foretagen betalar maxavgift (60 kr per dag)
for samtliga av sina fordon alla dagar under matveckan, och ganska
manga betalar maxavgift for nagra av fordonen nagra dagar per vecka.
Tva foretag svarar att de aldrig har betalat maxavgift. De foretag som ar
lokaliserade i innerstaden har under matveckan i genomsnitt betalat 34
kronor/fordon och dag i trangselskatt, medan hantverksforetagen lokalise-
rade utanfor innerstaden har betalat 20 kronor/fordon och dag. Drygt hélf-
ten av foretagen later kunder betala trangselskatten och cirka var femte
hantverksforetagare tar ut en extra administrativ avgift for trangselskatt.

Hantverksforetagen marker att trafiken i innerstaden har minskat. Pa de

stora lederna, exempelvis Essingeleden, anser de att trafiken ar of6rand-
rad. Manga péapekar i intervjuerna att det ar lattare att hitta parkering i
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innerstaden. Andra pastar motsatsen; att det dagtid &r svarare eftersom
farre personer bosatta i innerstaden tar bilen till arbetet. I genomsnitt upp-
skattar hantverksforetagen att deras restid har minskat med cirka 20 pro-
cent.

Métningarna via korjournaler visar att medelreslangden per resa inte har
andrats. Den var vid bada mattillfallena cirka 13 kilometer. Den genom-
snittliga restiden per resa har daremot minskat, fran 22 minuter till 19
minuter. Medelhastigheten har okat med 18 procent (fran 33 km/h till 39
km/h).

Under forsoket har hantverksforetagen inte gjort nagra storre forandringar i sin
verksamhet forutom att fakturera kunder for trangselskatt.

Trafikskolor - resultat

Hosten 2004 hade tre av de tio trafikskolorna i undersékningen minst en
miljobil i sin bilpark och fyra trafikskolor planerade att kbpa miljobilar
till trafikskolan. I mars 2006 hade fem av de sju trafikskolorna som tidi-
gare saknade miljébilar kopt minst en till sin bilpark. Enbart tva av trafik-
skolorna har ingen miljébil vid den andra matningen. | mars 2006 hade de
intervjuade trafikskolorna sammanlagt 50 bilar registrerade, av dessa var
25 miljobilar.

Trafikskolelektionerna brukar forlaggas nara trafikskolan. Trafikskolorna
har ett antal relativt fasta rutter som anvénds pa lektionerna. Trafikskolor-
na har inte dndrat sina rutter i nagon storre utstrackning i samband med
Stockholmsforsoket. En trafikskola lokaliserad innanfor zonen for trang-
selskatt sager att de nagot oftare stannar kvar innanfor zonen och tva tra-
fikskolor lokaliserade utanfor zonen for trangselskatt sdger att de oftare
stannar kvar utanfor zonen pa lektionerna. Under matveckan 2006 var
andelen av lektionerna som sker 6ver avgiftssnittet lika som under mét-
veckan 2004. Trafikskolornas miljobilar anvénds oftare vid lektioner dar
eleven aker éver avgiftssnittet jamfort med de 6vriga bilar.

Under matveckan uppnadde drygt 40 procent av fordonen (som ej var
miljobilar) maximal trangselavgift for alla dagar. 1 genomsnitt var kost-
naden for trangselskatt 14 kronor per lektion (miljébilar ar exkluderade).
Ingen av de intervjuade traikskolorna tar ut nagon extra avgift for trang-
selskatten. Knappt halften av trafikskolorna hojde lektionspriset vid ars-
skiftet 2005/2006. Delar av denna 6kning var for att tdcka den extra kost-
naden for trangselskatten.
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12.3 Distributions- och
renhallningstransporter

Rapporten, Transek 2006:28, beskriver vilka effekter Stockholmsforsoket
har haft for distributions- och renhallningstransporterna i Stockholms Ian.
Analysen grundar sig pa matningar av hur foretagen planerar sina rutter,
vagval och transporttider samt hur manga kollin de transporterar m.m.
Matningarna har gjorts bade fore- och efter att trangselskatt infordes.
Dessutom har yrkesforare och foretagsledare pa flera foretag intervjuats
om sina och foretagets upplevelser av forsoket.

Effekter pa distributionstrafiken

De slutsatser som kan dras om Stockholmsforsokets effekter pa distribu-
tionstrafiken galler framforallt tre omraden - forandrade hastigheter pa
infartslederna, vagval och nar i tiden transporten genomfors.

¢ Distributionstransporternas hastigheter har enligt matningarna sjun-
kit vid vissa infarter, exempelvis vid Tranebergsbron och pa Es-
singeleden. De intervjuer som gjorts med forare visar pa samma re-
sultat, bade Essingeleden och Tranebergsbron upplevs vara hardare
trafikerade &n fore forsoket.

e Distributionstransporternas hastigheter har dkat pa andra infarter un-
der forsoket, framforallt vid Kista-Norrtull.

e Chaufforerna har till viss del valt andra fardvégar till leveransplat-
serna.

e For de transporter som gar via Essingeleden och Tranebergsbron pa
morgonen har en anpassning gjorts av tidpunkten for nar transpor-
ten borjas, for att undvika trangsel.

e Det har blivit lattare att ta sig fram for distributionsfordonen som kér
i innerstaden. Framfor allt gar det snabbare mitt pa dagen (mellan
klockan 10.00 och 13.30). Det har resulterat i en forskjutning av
fordelningen av antalet leveranser under dygnet. Fler leveranser
kors ut mitt pa dagen och farre leveranser kors ut under eftermidda-
gen. Flera yrkesforare namner ocksa i intervjuerna att det framfor-
allt &r mitt pa dagen som den stora skillnaden i minskning av trafik
marks av i innerstaden (se Figur 12.3). Stockholmsforsoket har allt-
sd medfort att det skapats ett utrymme for att hinna med flera distri-
butionstransporter under en dag.

e Ett antagande som gjordes pa forhand var att antalet godsleveranser
skulle kunna paverkas av Stockholmsforsoket. Detta har dock inte
bekraftats i undersokningen. Det ar lika manga leveranser till inner-
staden samt nagot fler till ytterstaden som fore forsoket. Daremot
gar det snabbare att leverera godset. Forarna hinner ca 5 leveranser
per timme mot ca 4 under varen 2005.

e Distributionsforetagen ar positiva till de trafikavlastande effekter
som tréngselskatten bidragit med, sarskilt i forsoksperiodens bérjan
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(januari-mars). Men de ar évervagande negativa till forsoket som
helhet p.g.a. de administrativa problem som Stockholmsforsoket
gett upphov till.

e Hastighetssédnkningen till 30 km/h (30-zoner i innerstaden) anses
inte ha paverkat distributionstrafiken. Saval matningar som inter-
vjuer visar att distributionstrafiken sallan kommer upp i 30 km/h i
innerstaden oavsett hastighetsbegrénsning.
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Figur 12.3: Godsleveranser i innerstaden, férdelning under dygnet. Kal-
la: bearbetning av insamlade data.

Effekter pa renhallningstransporterna
Foljande slutsatser kan dras betraffande Stockholmsforsokets effekter pa
renhallningstransporter:

e Uppdragen har inte paverkats namnvart av forsoket med trang-
selskatt. Det beror dels pa att foretagen till viss del kér vid andra
tidpunkter under dagen &n under tider da trangselskatten galler. Det
beror ocksa pa att de avtal foretagen har med sina kunder ar sadana
att volymer m.m. inte paverkas av trangselskatten.

e Transporter som gar via Essingeleden tar langre tid.

e Det har inte skett nagon omplanering av rutter pa grund av forsoket.

e Problemet med bilar som parkerar i lastzoner ar lika stort som tidiga-
re.

Saval distributions- som renhallningsforetagen anger att det finns en viss
svarighet att sérskilja effekter av Stockholmsforsoket fran effekterna av
den pagaende hdgkonjunkturen. Det &r ocksa en allméan uppfattning att
administrationen av trangselskatten har varit kranglig.
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12.4 Effekter for taxi, fardtjanst och
budtransporter

Inledning

Som en del i arbetet med att utvardera effekterna av Stockholmsforsoket,
har Transek AB fatt i uppdrag av Miljoavgiftskansliet i Stockholm stad att
kartlagga hur trangselskatten har paverkat taxi-, bud- och fardtjansttrans-
porterna i Stockholms lan (Transek, 2006:27).

Taxi och fardtjanst har varit befriade fran trangselskatten medan bud-
transportforetagen har varit skyldiga att betala skatten.

Syftet med denna studie ar att folja upp vilka effekter som Stockholms-
forsoket har fatt for taxi-, bud- och fardtjansttransporterna i Stockholms
lan. Effekterna har foljts upp genom analys av insamlade data och inter-
vjuer av forare och foretagsledning.

Analysen har utgatt fran féljande antaganden:

» Okad framkomlighet i innerstaden och pa infarterna medfér 6kad pro-
duktivitet och vinst for taxi.

« Okad framkomlighet i innerstaden medfér 6kad produktivitet och kan
medfdra okad vinst for budtransporter.

« Okad framkomlighet i innerstaden medfor snabbare fardtjansttrans-
porter.

» Okad eller minskad framkomlighet for olika typer av fordon kan med-
fora en omférdelning av budtransporter mellan t ex bil och cykel.

» Skillnaderna i skyldigheten att betala trangselskatten mellan taxi och
budféretag paverkar konkurrensen och kan leda till en 6kning av efter-
fragan pa budleveranser med taxi.

Med 6kad framkomlighet menas hér hur snabbt det gar att ta sig fram med
taxi, budbil eller fardtjanstfordon.

Resultaten visar att:

e Framkomligheten har Okat i innerstaden och pa infarterna under
storre delen av Stockholmsforsoket. Enligt data fran Taxi Stock-
holm har medelhastigheten 6kat med 3 procent for resor med start
I innerstaden.

e Samtliga studerade transporttjanster upplever en forbattring av ar-
betsmiljon pa grund av minskad trangsel (stress).

e Taxi har kunnat kora effektivare, vilket ger okad produktivitet.
Matt som andel betalda kilometrar har produktiviteten 6kat fran 54
procent till 60 procent. Matt som andel betald tid har produktivite-
ten okat fran 39 procent till 41 procent.

e Budforetagen har kunnat kora effektivare, vilket ger 6kad produk-
tivitet. Méatt i omsattning per fordon och dag har produktiviteten
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okat for de tva studerade budforetagen. Den har okat med 10 pro-
cent for det ena foretaget och 2 procent for det andra.

e Okad framkomlighet i innerstaden har medfort snabbare fard-
tjnsttransporter. Transporttiderna har minskat med i genomsnitt 2
minuter per resa under forsoket. Medelhastigheten for fardtjanst-
transporter har 6kat med 4 procent.

e Antalet budkérningar hos de samarbetande taxiforetagen har okat
mellan 13 procent och 16 procent.

e Det har inte skett nagra omférdelningar av budtransporter mellan
fordonstyper pa grund av Stockholmsforsoket.

e Budftretagen upplever administrationen av trangselskatten som
betungande.

e Kostnaden for trangselskatten &r olika stor for olika akare beroen-
de pa foretagsform.

Framkomligheten har upplevts 6ka mycket i borjan pa forsoket (t.o.m.
mars). Darefter upplevdes en atergdng mot okad trangsel. Generellt har
antalet taxiresor dkat jamfort med situationen fore forsoket, fraimst som en
effekt av en allman uppgang i konjunkturen men till viss del ocksa som
effekt av Stockholmsforsoket. Antalet budtransporter har ocksa dkat, vil-
ket dock i stort sett forklaras av konjunkturuppgangen.

Slutsatser

Stockholmsforsoket har lett till en 6kad framkomlighet i innerstaden och
pa infarterna, framfor allt under de forsta manaderna. Déarefter har det
skett en viss tillbakagang som beror dels pa naturliga arstidsvariationer i
trafiken dels pa att 6kad trafik pa Essingeleden trangt tillbaka trafik till
innerstaden. En Gvergripande slutsats ar att den dkade framkomligheten
har bidragit till 6kad produktivitet i foretagen och en battre arbetsmiljo for
forarna.

Trangselskatten kan ha paverkat konkurrensen mellan taxi och budfére-
tag. Analysen visar att det inte gar att utesluta att taxi fatt fler budkor-
ningar pa bekostnad av budftretagen.

Att Stockholmsforsoket pagar under en kortare period har haft betydelse
bade for hur de studerade foretagen har anpassat sin verksamhet och for
hur kunderna har anpassat sitt beteende. Taxi Stockholm beddmer exem-
pelvis att det tar tid for deras kunder att dndra beteende (de har en hdg
andel affarskunder).
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Metod och matdata
Effekterna for taxi-, bud- och fardtjansttransporter har foljts upp genom
att data inhamtats for nagra nyckelindikatorer och genom intervjuer. Data

har samlats in sa att utvecklingen under forsokstiden kan jamforas med
motsvarande situation under aret narmast fore forsoket.

Under véren 2006° har intervjuer genomforts med utvalda forare samt
ledningen inom de utvalda organisationerna. Intervjuerna har genomforts
for att komplettera insamlade data och for att fanga in foretagens upple-
velser av Stockholmsforsoket och dess effekter.

For taxi har Taxi Stockholm AB medverkat med uppgifter. For de bada
matperioderna har data samlats in fran ca 1500 taxibilar i Stockholms
lan. Uppgifterna avser:

e Antal taxibilar i trafik.

e Antal kdrningar.

e Kortider (uppdelat pa forbestallda och direkt bestéllda resor).
e Korstrackor.

e Andel av intakterna som kommer fran bud- respektive fardtjanst-
uppdrag.

For budtransporter har foretagen Box Delivery AB samt Lillebilsgruppen
bistatt med uppgifter om

e Antal uppdrag.
e Fordelning av uppdrag per transportslag.
e Omsittning.

Fardtjanst har levererat uppgifter om restider och hastigheter for sina
transporter.

Datainsamlingen har kompletterats med djupintervjuer med forare och
foretagsledning. Utover de foretag som samarbetat med datainsamlingen
har Taxi 020, JetPak, BEST Transport AB och Carrier Transport AB del-
tagit i intervjuerna.

Matperioden har varit vecka 12 t.0.m. vecka 16 ar 2005 respektive vecka
12 t.o.m. vecka 16 2006. Perioden valdes sa att antalet helgfria vardagar
blir desamma under bada méatperioderna.

® Under perioden 8 maj t.o.m. 17 maj.
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12.5 Resor till och fran tva storre
arbetsplatser

Bakgrund och syfte

For att fa svar pa om arbetsresor, tjansteresor och leveranser paverkas av
Stockholmsforsoket har en undersokning (Trivector, 2006:41) om resva-
nor genomforts pa tva stora arbetsplatser, Folksam och Posten. Folksams
kontor med 1 355 anstallda ligger vid Skanstull i omradet med trang-
selskatt. Postens huvudkontor med 1 180 anstallda ligger utanfér omradet
med trangselskatt. | en webbenkat fick de anstillda svara pa fragor om
arbetspendling och tjansteresor. Foretagen kartlade ocksa inkommande
leveranser. Undersokningen genomfordes under hdsten 2004 och varen
2006.

Hypoteser

De anstallda berdrs pa olika satt av forsoket beroende pa var de bor och
var de arbetar. Utgangspunkten infor undersokningen var att de som kor-
sar avgiftssnittet pa vag till och fran arbetet paverkas mest. 84 % av de
anstallda pa Folksam och 19 % av de anstallda pa Posten korsar avgifts-
snittet under sina arbetsresor, oavsett vilket fardmedel de anvander.

For arbetsresor forvantades att:

e Farre resor till och fran arbetet sker med bil

e Starttider for bilresor till och fran arbetet andras

e Restiden for arbetsresor med bil minskar

e Antalet arenden i samband med arbetsresan andras
e Fler arbetar pa distans eller hemma

For tjansteresor forvantades att:

e Antalet tjanstedrenden minskar

e Férre tjansteresor sker med bil

e Tidpunkterna for tjansteresorna anpassas efter avgiftsperioderna

For leveranser forvantades att:
e Leveranser till arbetsplatsen sker vid farre tillfallen
e Tidpunkterna for leveranserna anpassas efter avgiftsperioderna

Resultat och slutsatser

Effekterna av Stockholmsforsoket méarks mest hos dem som pendlar éver
avgiftssnittet med bil. Andelen resor med bil har minskat fér dem som
pendlar 6ver avgiftssnittet. For dem som pendlar in till omradet for trang-
selskatt (anstéllda pa Folksam som bor utanfor omradet for trangselskatt)
har andelen kollektivtrafik ocksa 6kat mer an andelen bilresor har mins-
kat. Detta beror pa att kollektivtrafiken tagit andelar aven av andra fard-
medel som cykel och gang.
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For anstallda pa Folksam som korsar avgiftssnittet minskade andelen bil-
resor fran 29 % till 24 %. Samtidigt 6kade kollektivtrafikandelen fran 67
% till 73 %. Av de ca 450 bilresor som férare som gjordes varje dag fore
Stockholmsforsoket forsvann ca 75 (16 %) under forsoket. Det totala an-
talet resor till och fran Folksam for dem som korsar avgiftssnittet ar ca 1
930.

De anstéllda pa Folksam som inte korsar avgiftssnittet 6kade sin andel
bilresor under férsdket. Okningen ar dock liten och marginell i samman-
hanget.

Aven pa Posten minskade de som korsar avgiftssnittet sin bilandel. Fore
Stockholmsforsoket reste 26 % med bil till arbetet och under forsoket var
andelen 19 %. Hér ar det ca 20 féarre bilresor som forare per dag, en
minskning fran ca 80 till ca 60 (26 %) per dag. Det totala antalet resor till
och fran Posten for dem som korsar &r ca 370.

Den vinst som foretagen gor i minskat behov av p-platser ar i Folksams
fall ca 35 p-platser. P4 Posten &r vinsten bara ett fatal p-platser, framst
beroende pa att det ar sa fa anstallda som korsar avgiftssnittet. Naturligt-
vis gor foretagen endast en vinst i de fall de tillhandahaller p-platser for
sina anstéllda.

Starttiderna for bilresorna har forandrats. De som korsar avgiftssnittet
anpassade sitt bilresande till avgifterna genom att i strre utstrackning aka
under tider med I3g eller ingen avgift. Bilister som inte korsar avgiftssnit-
tet reste mer under hogavgiftstid, det vill saga de tider da det tidigare var
mycket trangsel. Detta har troligen att géra med att trangseln nu har mins-
kat. Tidigare tog man storre hansyn till trangselsituationen nar man reste
till och fran arbetet. Det behdver man inte gora nu nar trangseln har mins-
kat.

Bilpendlarnas restider minskade. Pa Folksam var det under forsoket en
storre andel av bilresorna éver avgiftssnittet som var under 15 minuter. P&
Posten var det fler bilresor hem fran arbetet Gver avgiftssnittet som var
under 30 minuter.

Inga vasentliga skillnader i samordningen av arbetsresan med andra

arenden visades, forutom att farre hemresor fran Folksam kombinerades
med inkdp.
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Distansarbetandet inom de bada foretagen verkar inte har paverkats av
Stockholmsforsoket. Se sammanstélining i Tabell 1.

Tabell 1. Sammanstallning av resultat for arbetsresor

Folksam, korsar Folksam, korsar Posten, korsar Posten, korsar
avgiftssnittet inte avgiftssnittet avgiftssnittet inte avgiftssnit-

tet
Fardmedel Farre bilresor (fran Fler bilresor som Farre bilresor (fran Ingen skillnad
450 till 375 per dag) | forare och passa- 80 till 60 per dag)
Fler kollektivtrafikre- gerare men inte 6kad
sor kollektivtrafikandel.
Storre andel gaen-
de
Starttid Storre andel bilresor | Storre andel bilre- | Stdrre andel bilre- Storre andel
fore kl 06.30 sor efter kl 07.00. sor hem fore ki bilresor hem foére
Storre andel bilre- 15.30 k1 18.30
sor hem efter ki
15.29
Restid Storre andel bilresor Ingen signifikant Storre andel bilre- | Ingen signifikant
som ar kortare &n 15 skillnad sor hem som &r skillnad
minuter kortare &n 30 minu-
ter
Arenden Andelen inkop pa vagen hem fran arbetet Ingen skillnad
har minskat
Distansarbete Ingen signifikant skillnad

Tjansteresor pa och leveranser till de bada foretagen har inte forandrats
pé& nagot sitt som kan hanforas till Stockholmsforsoket. Aven personalen
pa dessa arbetsplatser bekréaftar bilden av att tjansteresor och leveranser
inte paverkas av Stockholmsforsoket.
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13. Regionalekonomisk
analys

| tre delprojekt analyseras Stockholmsforsokets regionalekonomiska ef-
fekter (Inregia, Regionalekonomisk utvardering av Stockholmsforsoket,
juni 2006).

(1) pa regionens samlade produktion, inkomster, kostnader och priser
(2) pa attraktiviteten i olika omraden i regionen
(3) pa lokaliseringen av bostader och arbetsplatser

Resultaten fran de tre delprojekten visar att forsoket far de forvantade
regionalekonomiska konsekvenserna, men att dessa ar mycket sma jam-
fort med effekterna av andra faktorer som ligger bakom den regionaleko-
nomiska utvecklingen.

Effekter pa regionens ekonomi

Det forsta delprojektet syftar till att studera hur trangselskatten paverkar
ekonomin i regionen som helhet. Tidigare erfarenheter, bland annat fran
London, tyder pa att trangselavgifter ger sma effekter jamfort med den
regionala ekonomin som helhet. Syftet med detta delprojekt ar att genom
olika kalkyler belysa storleksordningen av de effekter pa den regionala
ekonomin som uppkommer genom Stockholmsforsoket.

| princip kan trangselskatten fa aterverkningar pa manga delar av det eko-
nomiska systemet. | projektet tas tre typer av effekter upp.

1. Statens utgifter for uppbyggnad och drift av systemet paverkar
produktion och sysselsattning

Dessa utgifter innebar en efterfragan pa varor och tjanster och far darmed
effekter pa produktion, inkomster och sysselséttning i lanet. Staten svarar
for samtliga utgifter for systemet. Med reservation for bristerna i under-
lagsmaterialet kan féljande slutsatser dras om de regionalekonomiska
effekterna av dessa utgifter:

e Av Stockholmsforsokets totala utgifter pa cirka 4 miljarder kr
kommer knappt halften att férsvinna fran Stockholmsregionen och
leda till 6kad efterfragan i andra regioner.

e Aterstdr narmare 2 miljarder som utgors av produktion i Stock-
holmsregionen. Detta belopp fordelas ungefar lika mellan ar 2005
och 2006.

e Den totala produktionen av varor och tjanster i lanet — bruttoregi-
onprodukten — uppgick under 2005 till uppskattningsvis cirka 750
miljarder kronor. | denna jamforelse framstar Stockholmsforsokets
bidrag till produktionen (1 miljard kr) som mycket litet.
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2. Skatten paverkar foretagens kostnader och priser

Trangselskatten far i princip tva motverkande effekter pa kostnaderna for
naringslivets transporter.

A ena sidan leder skatten till 6kade transportkostnader i monetéra termer.
Den totala monetdra kostnadsékningen motsvarar det belopp som foreta-
gen betalar in i form av skatt.

A andra sidan forvintas skatten leda till minskad trafik vilket gor att vissa
transporter kommer att ga fortare. En minskad trangsel innebar ocksa att
transporternas punktlighet 6kar. Dessutom kan lastning och lossning av
gods innanfor tullarna komma att férenklas. Sammantaget betyder detta
att transporternas produktivitet kan komma att dka.

Tréangselskatter far alltsa bade positiva och negativa effekter pa naringsli-
vets kostnader. Dessa kostnadsforandringar kan i sin tur sla igenom pa
prisnivan i lanet.

Aven om det saknas heltdckande statistik over transportkostnaderna ger
analyser av kostnadsdata vid handen att trangselskattens effekter pa kost-
nads- och prisnivan i lanet &r mycket sma:

e Trangselskatten paverkar i de flesta fall foretagens totala trans-
portkostnader endast marginelit.

e Transportkostnaderna utgor i regel en mycket liten andel av priset
pa den slutgiltiga varan (tjansten). Om dessa kostnader slar ige-
nom i priserna far det darfor en obetydlig effekt pa den allmanna
prisnivan. Foretagens inbetalning av trangselskatt under ett ar
motsvarar mindre an en halv promille av vérdet av den totala pro-
duktionen av varor och tjanster i regionen.

e Den Okade tillganglighetens effekter pa transporternas produktivi-
tet varierar kraftigt mellan branscher och foretag. Det ar darfor
inte praktiskt mojligt att berdkna den sammanlagda effekten. Av
allt att doma blir nettoeffekten av skatteutgifterna och produktivi-
tetsvinsterna mycket liten.

3. Skatten paverkar hushallens kdpkraft

Hushallens utgifter for bilresor okar for dem som aker bil dver avgiftssnit-
ten. Om inte deras sparande minskar kommer darfér skatten att leda till
minskad privat konsumtion. Men samtidigt uppstar en motsatt effekt for
manga av de pendlare som gar 6ver till kollektivtrafik fran att tidigare ha
akt bil till jobbet. Dessa personer far minskade pendlingskostnader, vilka
kan leda till en 6kning av konsumtionen av andra varor och tjanster (&n
transporttjanster). Trangselskatten far med andra ord effekter pa hushal-
lens kopkraft och kan darmed paverka den totala privata konsumtionen i
lanet.
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Under ett ar kan hushallen beraknas betala in sammanlagt cirka 400 mil-
joner kronor i trangselskatt. Den summa kan jamforas med den totala dis-
ponibla inkomsten i lanet. Berakningar med utgangspunkt fran officiell
statistik och prognoser tyder pa att de disponibla inkomsterna i Stock-
holms lan under innevarande ar skulle ligga pa cirka 340 miljarder kro-
nor.

Det betyder att trangselskatten skulle motsvara ungeféar 1 promille av den
samlade disponibla inkomsten i Stockholms lan om forsoket hade pagatt
under hela aret. Eller annorlunda uttryckt; skatten skulle inte signifikant
paverka kopkraften i lanet. Darmed finns inte heller anledning anta att
skatten skulle paverka den privata konsumtionen i lanet.

Det bor understrykas att jamforelsen hela tiden gjorts med den regionala
ekonomin som helhet, dvs. i detta fall med den totala disponibla inkoms-
ten i lanet. Situationen kan se helt annorlunda ut for enskilda hushall. Det
framgar av statistik 6ver olika hushallstypers genomsnittliga inkomster
och utgifter. Om exempelvis hushall bestaende av en ensamstaende foral-
der med barn betalar trangselskatt kan detta fa patagliga konsekvenser for
budgeten.

Effekter pa omradesattraktiviteten
Syfte och hypotes

Olika omraden i regionen ar olika attraktiva. Detta delprojekt utgar fran
idén att skillnaderna i attraktivitet avspeglar sig i bostadspriserna.

Ett inforande av trangselskatt kan paverka ett omrades attraktivitet pa tva
satt; genom tillgangligheten och genom trafikvolymen. Har mats “till-
ganglighet” som andelen arbetsplatser i lanet som kan nas inom en given
kostnad i tid och pengar. Den extra kostnad som trangselskatten innebar i
pengar medfor i dessa termer en minskad tillganglighet for manga manni-
skor i regionen, trots den ©6kade framkomligheten i innerstaden. Den
minskade tillgangligheten leder i sin tur till att omradena forlorar i attrak-
tivitet. Mangden trafik inom ett omrade ger upphov till en annan typ av
effekt pa attraktiviteten genom att den paverkar emissioner och buller.

Syftet med detta delprojekt &r att berakna hur stora effekter pa omradesat-
traktiviteten som skulle uppkomma genom en permanentning av trang-
selskatten. I forsta hand studerar vi med andra ord konsekvenser av mera
langsiktig karaktar. Men vi har dven undersokt om det finns tecken pa att
attraktiviteten paverkats av trangselskatten redan under forsoksperioden.
Bade i det korta och det langa perspektivet far bostadspriserna utgora en
indikator pa ett omrades attraktivitet.
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Metod

For att kunna gora berédkningarna har vi tagit fram en statistisk modell
som beskriver hur bostadsrattspriser beror av olika faktorer. Bland dessa
faktorer ingar egenskaper hos bostaden, som storlek och avgift. Dessutom
ingar egenskaper hos det omrade bostaden ligger i, t ex andel socialbi-
dragstagare. Till omradesegenskaperna hor aven tillganglighet och méng-
den trafik i omradet.

Den statistiska analysen visar att det finns ett tydligt samband mellan tra-
fik- och tillganglighetsegenskaper och bostadsrattspriser. Det betyder att
forandringar i tillganglighet och trafikvolym far effekter pa bostadspriser-
na. Dessa effekter ar dock relativt sma. Vi har darfor skal att anta att
trangselskatten endast far en begransad inverkan pa omradesattraktivite-
ten.

Den statistiska modellen har anvants for att berdkna bostadspriser i olika
omraden dels med trangselskatt, dels utan. Skillnaden mellan dessa bada
kalkyler utgor den berdknade effekten av trangselskatten pa bostadspri-
serna i de olika omradena.

Resultat och slutsatser

Den berédknade medianforandringen i bostadspris till f6ljd av tréngselskat-
ten &r 55 kronor per kvadratmeter. (Median = den mittersta av alla be-
raknade prisforandringar.) For att fa ett begrepp om priseffektens storlek
kan vi jamféra med prisernas variation éver tiden. Det genomsnittliga
kvadratmeterpriset har varierat med ca 50 kronor per kvartal de senaste
aren. Den arliga variationen kan i medeltal uppskattas till ca 100 kronor.
Bara mellan 3:e och 4:e kvartalet ar 2005 uppskattas variationen till 87
kronor. Slutsatsen blir darfor att den berédknade priseffekten av en perma-
nent trangselskatt &r av ungefér samma storlek som prisvariationen mellan
tva kvartal.

Den beraknade prisfordndringen till f6ljd av trangselskatten varierar mel-
lan omradena med mellan -2,0 och +0,2 procent. Medianen &r -0,3 pro-
cent. Forandringarna for varje omrade illustreras i foljande figur.

Enligt berakningarna far 95 procent av omradena en minskad attraktivitet
(uttryckt i sjunkande priser) till foljd av trangselskatten. Detta forklaras
framst av en generellt férsamrad tillganglighet. Férandringarna i trafikvo-
lym spelar en mindre roll. De omraden som forutsags fa en samre attrak-
tivitetsutveckling &n medianen finner vi framfor allt i innerstaden, men
ocksa i nagra halvcentrala lagen. Omraden som beraknas fa en battre at-
traktivitetsutveckling &n medianen finns framfor allt i periferin. Undanta-
get ar omraden i de mest perifera kommunerna (Jarfélla, Salem, Varmdo,
Haninge, Upplands-Vasby, Tyreso och Ekerd). For dessa omraden paver-
kar enligt kalkylmodellen inte tillgangligheten bostadspriserna. De effek-
ter som kan utlasas i kartan for dessa omraden ar saledes en direkt foljd
av forandringen i trafikvolymer.
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Vi har dven studerat bostadsrattspriserna under februari 2006 for att se om
Stockholmsforsoket fatt ndgon inverkan redan under forsoksperioden.
Som vantat tyder analysen inte pa nagon forandring i den riktning som det
statistiska modellsambandet pekar.

Det ar framfor allt tva slutsatser som kan dras av kalkylerna. Trang-
selskatten far som véntat en effekt pd omradesattraktiviteten. Skillnaderna
mellan omradena motsvarar i stort sett tillganglighetsforandringarna. Men
samtidigt ar effekterna pa bostadspriserna mycket blygsamma jamfort
med de férandringar som normalt upptrader pa fastighetsmarknaden.
Andra faktorer &n trangselskatten kommer darfor att vara avgdrande for
bostadsprisernas framtida utveckling i lanets olika delar.

Hittills utférda matningar av de faktiska trafikeffekterna indikerar att de
forsamringar i tillganglighet som modellen utgatt fran &r storre an vad
som blivit effekten i verkligheten. De effekter pa bostadsmarknaden som
beréknats har ar darmed sannolikt i verkant.

Att trangselskattens effekter & sma betyder bland annat att den férvantade
forandringen i attraktivitet i verkligheten inte kommer att ta sig uttryck i
generellt sjunkande priser, utan att andra faktorer bestdammer den allman-
na prisnivan. | de framkomna resultaten ar det istallet férandringen for
olika omraden i relation till varandra som det &r intressant att studera. Vi
kan uttrycka det som en forandring i "relativ attraktivitet” eller en omfor-
delning av attraktiviteten i regionen.

Den relativa attraktiviteten for innerstaden underskattas sannolikt i mo-
dellen beroende pa att mattet pa tillganglighet endast avser tillganglighet
till arbetsplatser. Det betyder att narhet till innerstadens stora utbud av
service, kultur mm inte ingar.
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Effekter pa lokaliseringen av arbetsplatser och bostader

Att Stockholmsforsoket paverkar tillgangligheten i regionen far pa lang
sikt aven konsekvenser for var manniskor vill bo och var foretag valjer att
lokalisera sig. Det tredje delprojektet tar upp lokaliseringseffekter som
uppstar som en foljd av en permanentning av trangselskatterna.

Syfte och hypotes

Tréangselskatten paverkar reskostnaderna och darigenom olika omradens
tillganglighet. En av de viktigaste forklaringsfaktorerna bakom lokalise-
ringen av boende och arbetsplatser ar just tillgdngligheten. Syftet med
denna studie ar att studera lokaliseringseffekterna av Stockholmsforsoket.
De storsta tillganglighetsforandringarna kan forvantas uppkomma i an-
slutning till det avgiftsbelagda omradet (i och utanfor) och det ar framst
dér vi kan forvénta oss forandringar i lokaliseringsmonstret.
Lokaliseringseffekter ar langsiktiga. Det finns darfor inte anledning att
vanta nagra effekter under forsoksperioden. Det &r forst nar systemet fatt
verka i 20-30 ar som nagra tydliga aterverkningar pa lokaliseringsmonst-
ret kan skonjas. Detta far konsekvenser for valet av utvarderingsmetod.

Metod

Analysen har genomférts med hjalp av en modell som beskriver hur loka-
liseringen av bostader och arbetsplatser inom Stockholms lan paverkas av
forandringar i persontransportsystemet. Andra faktorer som kan paverka
lokaliseringen antas vara oférandrade och det totala antalet boende och
foretag i regionen antas vara konstant. Drivkraften bakom foréandringen av
lokaliseringsmdnstret for de boende ar den foérandrade tillgangligheten till
arbetsplatser. P4 motsvarande satt paverkar den forandrade tillganglighe-
ten arbetsplatsernas (foéretagens) tillgang till arbetskraft och darmed deras
lokalisering.

Resultat och slutsatser

Sammanfattningsvis kan modellens resultat uttryckas pa foljande satt: For
de boende medfor en permanentning av Stockholmsforsoket att innersta-
den och kransomradena pa sikt minskar nagot i attraktivitet jamfort med
andra omraden. Aven for arbetsplatser minskar kransomradenas attraktivi-
tet, medan innerstadens relativa attraktivitet daremot 6kar. Detta innebar
att med Stockholmsforstket dkar antalet arbetsplatser per boende i inner-
staden. Det framgar av féljande figur som visar forandring per hektar i
antalet arbetsplatser och boende i olika delar av lanet.
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Forandrad lokalisering av arbetsplatser och boende pa grund av
Stockholmsforsoket, dversiktlig redovisning av lokaliseringsmodel-
lens resultat

En slutsats av modellberdkningarna blir med andra ord att Stockholmsfor-
soket pa sikt i stort sett far de effekter pa lokaliseringen som kan forvan-
tas med utgangspunkt franforklaras av den forandrade tillgangligheten.
Den storre delen av effekten beror pa trangselskatten. Den forstarkning av
kollektivtrafiken som ingar i Stockholmsforsoket svarar endast for en
mindre del.

En annan slutsats av modellberdkningarna &r att lokaliseringseffekterna ar
mycket sma. Enligt modellresultaten kommer antalet boende i innerstaden
och kransomradena att minska med omkring 1 procent. Férandringarna i
antalet arbetsplatser ar ndgot storre. | kransomradet minskar antalet ar-
betsplatser med narmare 3 procent. I ett tidsperspektiv pa 20-30 ar &r inte
detta nagon stor forandring. Slutsatsen blir darfor att jamfort med de for-
andringar i antal boende och sysselsatta som skett under en langre period
ar Stockholmsforsokets effekter marginella. Inte heller nar det géller den
framtida utbyggnaden av bostads- och arbetsplatsomraden finns anledning
att tro att trangselskatterna skulle fa nagon storre betydelse.

Enligt modellen ger Stockholmsforsoket en effekt som &r motsatt de tren-
der som finns idag; att trycket pa innerstadens bostadsmarknad 6kar, me-
dan foretagen i allt storre utstrackning soker sig till modernare fastigheter
utanfor innerstaden. Det dr dock inte sannolikt att Stockholmsforsokets
effekter ar sa stora att de véager upp de faktorer som gett upphov till dessa
trender.

Pa sikt vantas det totala antalet boende och arbetsplatser oka i regionen.
Scenarier 6ver befolkningsutvecklingen tyder pa att folkmangden under
en 25-arsperiod kommer att 6ka med 0,5-1,0 procent per ar. Darmed Okar
aven trycket pa de centrala delarna. Det betyder att nar Stockholmsforso-
ket pa sikt leder till en minskad attraktivitet for boende i de centrala de-
larna innebédr inte detta att antalet boende minskar i dessa regiondelar.
Resultatet blir snarare att okningen blir nagot mindre &n den skulle ha
varit utan trangselskatter och forstarkning av kollektivtrafiken.
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Hittills utférda méatningar av de faktiska trafikeffekterna tyder pa att mo-
dellen kan ha 6verskattat trangselskattens negativa effekt pa tillganglighe-
ten. Om denna avvikelse mellan modellresultat och verkligheten skulle
besta vid en forlangning av Stockholmsforsoket, innebar detta troligen att
de negativa effekter som trangselskatten ger pa tillgangligheten blir mind-
re, och darmed aven effekterna pa lokaliseringen.

Vid tolkningen av modellresultaten bor dven tas med i bilden att modellen
inte tar hansyn till alla effekter av Stockholmsférsoket. Modellen berék-
nar lokaliseringsforandringarna enbart baserat pa forandrad tillganglighet
till arbetsplatser for de boende och till arbetskraften for foretagen. | verk-
ligheten paverkas aven foretagens lokalisering av tillganglighetsforand-
ringar for godstransporter. De boende paverkas av forandringar av till-
gangligheten till service och rekreation och av férandringar av stadsmil-
jon pa grund av den minskade trafiken. En mer fullstandig modell som
tog hansyn aven till dessa faktorer skulle sannolikt ge nagot annorlunda
effekter. Nagon sadan modell finns emellertid inte att tillga i dagslaget.
Om hénsyn togs till utbudet av service och till den forbattrade stadsmiljon
skulle innerstaden bli mera attraktiv for de boende. Det gar dock inte att
sékert uttala sig om effekterna skulle bli stérre eller mindre om alla fakto-
rer togs med.

Avgorande for var det blir attraktivare respektive mindre attraktivt att
lokalisera foretag och bostader i en stad med avgiftsring, beror pa det av-
giftsbelagda omradets storlek. Om ett mycket litet omrade hade belagts
med en avgift hade det blivit mindre attraktivt, eftersom mangden resmal
som kan nas utan att passera avgiftssnittet blir mycket begransat for dem
som befinner sig innanfor. Ar det avgiftsbelagda omrédet tillrackligt stort
daremot, sa att tillrackligt manga intressanta resmal finns innanfor, blir
det mer attraktivt att befinna sig pa insidan.

Storleken pa det avgiftshelagda omrade som &r aktuellt i Stockholmsfor-
sOket balanserar néra den grans som avgor om det blir mer attraktivt att
vara innanfor eller utanfor. Modellberakningarna visar att det blir attrakti-
vare for foretagen att befinna sig innanfor avgiftssnittet medan det blir
mer attraktivt att bo en bra bit utanfor avgiftssnittet. Omraden precis utan-
for avgiftssnittet blir mindre attraktiva bade for boende och foretag med
Stockholmsforsoket.
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14. Samhallsekonomisk
analys

En samhallsekonomisk analys &r ett satt att systematiskt forsoka samman-
fatta en investerings (eller annan atgards) samtliga effekter och kostnader.
Analysen éar till for att forsoka undersoka om en investering ar “vard
pengarna” — om vérdena den skapar for samhallet ar storre an kostnaden.
Det gors genom att alla effekter investeringen forvantas ha pa t ex resti-
der, trafiksdkerhet och utslapp “6versatts” till kronor via s k samhéllseko-
nomiska varderingar, som baserar sig pa matningar av manniskors betal-
ningsvilja for t ex kortare restid eller sékrare trafik. Darmed kan samtliga
effekter - eller nyttor med samhéllsekonomisk terminologi — summeras
och jamféras med kostnaden for investeringen, och olika alternativa inve-
steringar kan jamforas med varandra.

Den samhallsekonomiska utvarderingen av Stockholmsforsoket baseras
framst pa matningar av trafikvolymer och bilrestider samt SL:s resande-
statistik. Vissa effekter, t ex effekter pa trafiksdakerhet och hélsa, & mo-
dellberaknade utifran dessa uppmatta trafikforandringar. (Transek
2006:31).

Analysen delar Stockholmsférsoket i tre delar
Stockholmsforsoket kan delas upp i tre delar som analyseras samhalls-
ekonomiskt var for sig. Den forsta delen bestar av trangselskattesystemet
plus nagra mindre vaginvesteringar (framfor allt nya eller forbattrade tra-
fiksignaler). Trangselskatten star dock for de Gverlagset storsta kostna-
derna och effekterna.

Den andra delen bestar av utokad kollektivtrafik samt fler infartsparker-
ingar. Den utokade kollektivtrafiken, som star for stérst nytta och kost-
nad, bestar av utokad busstrafik (nya busslinjer fran fororterna till inner-
staden och hogre turtathet pa innerstadens stombussar) samt fler avgangar
och forlangda tag i spartrafiken. | foreliggande studie har vi enbart berék-
nat det samhallsekonomiska vérdet av den utkade busstrafiken®.

Den tredje delen bestar av kostnaderna fér information om och utvarde-
ring av forsoket’. Kostnaderna for denna del later sig inte behandlas i en
traditionell samhéllsekonomisk kalkyl, eftersom véardena som skapas inte
ar vérderbara i kronor.

® Skalet ar berakningstekniska svarigheter. Fragan diskuteras narmare i avsnitt 4.1.

" Information som rér sjalva betalsystemet, alltsd VVagverkets information om hur man
gar till vaga for att betala trangselskatt osv. ingar dock i kostnaderna for trangselskat-
tesystemet.
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Sammanstallning av beréaknade effekter

| tabellen nedan visas de beraknade arliga samhallsekonomiska effekterna
av trangselskatt repektive utokad busstrafik, exklusive kostnader for drift
och investering®.

Tabell 14.1. Samhéllsekonomiska effekter, miljoner kronor per ar.

Trangsel- Utdkad buss-

(milj. kr per ar) skatt trafik Totalt

Kortare restider 523 157 680

Sékrare restider 78 0 78

Forandrat resande -13 24 11

Betald trangselskatt -763 0 -763

Summa trafikanteffekter -175 181 6

Mindre klimatgasutslapp 64 0 64

Halsoeffekter och dvriga miljdeffekter 22 0 22

Okad trafiksékerhet 125 0 125

Summa ovriga effekter 211 0 211

Trangselskatteintakter 763 0 763

Kollektivtrafikintakter 184 0 184

Intakter fran bransleskatt -53 0 -53

Slitage p& infrastruktur 1 0 1

Bibehallen kollektivtrafikstandard® -64 0 -64

Summa offentliga intékter och kostna-

der exkl. drift- och investeringskost-

nader 831 0 831
Totalt samhallsekonomiskt dverskott

exkl. drift- och investeringskostnader® 867 181 1048

Kortare bil- och bussrestider vart 770 mkr per ar

Vérdet av de kortare och mer forutsagbara bilrestiderna berdknas till ca.
600 mkr per ar. Bilisterna betalar drygt 760 mkr i trangselskatt per ar (in-
takterna fran trangselskatten dyker upp som en intakt for det offentliga
langre ned i kalkylen). Trangselskatten far vissa bilister att forandra sitt
resande — vissa avstar fran resor pga. kostnaden, andra Okar sitt resande
pga. den forbattrade framkomligheten. Totalt varderas denna foréandring i
resande till en forlust pa 13 mkr.

Det samhallsekonomiska vardet av den utdkade busstrafiken - de nya di-
rektbussarna samt den hogre turtatheten for innerstadens stombussar -
berdknas till 181 mkr. 157 mkr utgors av snabbare och bekvémare resor
for befintliga kollektivresenéarer, och 24 mkr av kortare restider med buss
for de resenérer som tillkommer pga. trangselskatten (kollektivtrafiksats-
ningen i sig har inte gett nagra pavishara effekter pa det totala antalet kol-
lektivtrafikresor). Vardet av kollektivtrafiksatsningens ovriga delar —
flera avgangar inom alla typer av spartrafik — har inte gatt att berakna,

8 Tabellerna visar genomgéende siffror avrundade till narmaste miljon kronor. Det &r en
illusorisk precision: siffrorna i tabellerna ar inte avrundade for att berakningarna ska
vara latta att folja.

9 Kostnad for att bibehélla samma genomsnittliga komfort i kollektivtrafiken, trots till-
kommande resendrer. Berdknad med Banverkets genomsnittliga kostnadssamband
(implementerat i SamKalk).

*® Oréknat snedvridnings- och alternativkostnader (s k skattefaktorer).

1 Se avsnitt 4.1.
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eftersom de &r spridda pa ett sa komplicerat satt 6ver dygnet och lanet.
Né&r kostnader och nyttor jamfors i denna studie rédknas darfor endast
kostnaderna for den utdkade busstrafiken med.

Miljoeffekter varda 90 mkr per ar

Den minskade trafiken till foljd av trangselskatterna berdknas minska
utslappen av klimatgaser fran trafiken i Stockholms lan med 2,7%, vilket
har ett samhallsekonomiskt vérde pa 64 mkr per ar. Ovriga utslapp berak-
nas minska med mellan 1,4% och 2,8% i lanet. Halsoeffekterna av de
minskade utslappen berdknas vara omkring fem inbesparade levnadsar per
&r (totalt i Stockholms 14n)*?. Tillsammans med andra miljéeffekter (ned-
smutsning och naturskador) har detta ett samhallsekonomiskt vérde pa 22
mKr per ar.

Kollektivtrafiksatsningen har inte gett ndgra méatbara effekter pa biltrafi-
ken, och darmed réknar vi inte med den mojliga effekten att kollektivtra-
fiksatsningen minskar utslapp och olyckor orsakade av biltrafiken. Ut-
slappen fran de nya bussarna ar forsumbara i sammanhanget, aven om de
har vissa lokala effekter™.

Battre trafiksakerhet varderas till 125 mkr per ar

Den minskade trafiken berdknas minska antalet trafikolyckor med 3,6%.
Antalet doda och svart skadade berdknas minska med omkring 15 per ar,
och antalet lindrigt skadade med drygt 50 per ar. Det samhéllsekonomiska
vardet av dessa effekter beraknas till 125 mkr per ar.

Offentligt intaktsoverskott pa 830 mkr exklusive drift och in-
vestering

Posten "Offentliga intakter och utgifter” innehaller dkade biljettintakter
for SL (184 mkr**), kostnaden for att bevara samma genomsnittliga stan-
dard pd komforten™ i kollektivtrafiken trots det 6kade passagerarantalet
till foljd av trangselskatten (-64 mkr), minskade intakter fran bransleskat-
ten (-53 mkr) och minskat slitage pa vagarna (1 mkr). Tillsammans med
trangselskatteintakterna (berédknade till 763 mkr) blir det ett intdktsdver-
skott pa 831 mkr per ar, exklusive drifts- och investeringskostnader.

Vilka kostnader ska nyttorna jamféras med?

Vilka investerings- och driftskostnader man ska jamféra dessa Overskott
med beror pa vilket beslutsperspektiv man vill anlagga. Utvarderingen av
de samhallsekonomiska effekterna skiljer sig fran huvuddelen av de 6vri-
ga utvarderingar som gors av Stockholmsforsoket genom att perspektivet

2 Nyare forskning om halsoeffekter av trafikutslapp tyder pé att denna effekt kan vara
mycket storre an sd — kanske 50 ganger s stor. Darmed skulle ocksa den samhélls-
ekonomiska vinsten bli 50 ganger stérre. Vi har dock forsiktigtvis valt att anvanda
nagot aldre berdkningar av trafikens hélsoeffekter.

B Miljoforvaltningen (2006).

1 Siffran ar baserad pa en dverslagsberakning, eftersom SL:s egen redovisning annu inte
finns tillganglig.

*° |dén &r att utbudet av sittplatser ska 6ka i samma grad som antalet passagerare, sé att
den genomsnittliga andelen staende inte dkar. Berakningen bygger pa vad det kostar
att producera ytterligare sittplatskilometer enligt Banverkets nyckeltal for sadana
kostnader.
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maste strackas in i framtiden for att analysen ska bli riktigt meningsfull.
Déarfor har vi berédknat och analyserat Stockholmsforsokets samhallseko-
nomiska effekter i tre olika tidsperspektiv som samtidigt representerar
mojliga beslutssituationer som den samhéllsekonomiska analysen ska
kunna stodja.

Sjalva forsoket ger ett samhéllsekonomiskt underskott
Betraktar man enbart de kostnader och nyttor som uppstar under forsoks-
perioden (uttag av trangselskatt 3 jan-31 juli 2006 samt utdkad kollektiv-
trafik 22 aug 2005-31 dec 2006) sa dverstiger givetvis kostnaderna vérdet
av nyttorna. Eftersom resultatet och slutsatsen ar pa forhand givna for just
detta beslutsperspektiv kan denna analys framstd som tamligen ointres-
sant och Overflodig. Motivet for Stockholmsforsoket har aldrig varit att
det redan under forsoksperioden skulle uppsta sa stora trafikrelaterade
nyttor att enbart detta motiverar kostnaderna. Motiveringen fran politiskt
hall har snarare handlat om vérdet av de erfarenheter som Stockholmsfor-
sOket ger, och dar den politiska forhoppningen givetvis varit att erfarenhe-
terna sedan ska lata sig omsattas i permanenta atgarder. Sadana varden
later sig svarligen varderas i kronor, och ingar darmed inte heller i en tra-
ditionell samhéllsekonomisk kalkyl. Huruvida dessa vérden motiverar
kostnaderna ar darfor en fraga som den samhéllsekonomiska kalkylen inte
kan svara pa.

Att analysen anda inkluderats beror pa att den representerar ett i hog grad
mojligt utfall av den beslutsprocess som forestar. Perspektivet motsvarar
namligen vad som hander om Stockholmsférsoket avslutas permanent och
inte aterupptas i nagon form.
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Tabell 14.2. Nyttor och kostnader under Stockholmsforsoket, mkr under
forsokstiden™®. Obs. att trangselskatten och den utdkade buss-
trafiken pagatt olika langa perioder.

Utdkad Information
spartrafik, och ut-
(milj. kr under Trangsel- Utodkad Totalt infarts- vardering
forsokstiden) skatt busstrafik park.
Samhaéllsekonomiskt
Overskott (exkl.
drift/investering — se (inte  be- (varderingar
Tabell 14.1) 506 248 754 [§ rAknat) saknas)

Kostnader under
forsoket exkl. restvar-

Snedvridnings- och
alternativkostnad'’ -708 -308 -1017 -47

den -1821 -582 -2403 -88 -210
-111

Samhaéllsekonomiskt
netto for Stock-
holmsforsoket -2023 -642 -2666 ---

Berékningarna pekar mot att trdngselskattesystem och utdkad busstrafik
har kostat samhéllet ca. 3,4 miljarder kronor'® samtidigt som vardet av de
positiva effekterna under sjalva forsoksperioden stannar vid omkring 750
miljoner kronor. Resultatet blir en samhéllsekonomisk forlust pa ca. 2,7
miljarder kronor, dar trangselskattesystemet star for huvuddelen. Till det-
ta kommer vardet av och kostnaderna for 6vrig utokad kollektivtrafik
samt information och utvérdering, samt de svarberaknade vardena av erfa-
renheterna fran forsoket och mojligheterna att omsétta dem i en eventuell
fortsattning.

Permanentning ger samhallsekonomiskt 6verskott

Det egentligen mest relevanta beslutsperpektivet (fér Stockholms vid-
kommande) utgar ifran att forsoket ar genomfort och belyser vilka sam-
hallsekonomiska effekter som uppstar om det darefter permanentas for
lang tid framover. | och med att forsoket ar genomfort bortses fran de
investeringar som gjorts under sjalva forsoksperioden och som inte kan
atervinnas aven om forsoket skulle upphora. | likhet med det forsta per-
spektivet (att enbart betrakta forsokets kostnader och nyttor) ger detta inte
”hela bilden” av Stockholmsférsokets samhallsekonomi, men represente-
rar daremot ett i hog grad mojligt utfall av den beslutsprocess som fore-
star.

® Nyttorna under forsokstiden ar beraknade utifran de &rliga nyttorna i tabell 1, genom
att de érliga trangselskattenyttorna multiplicerats med 7/12 och de arliga kollektivtra-
fiknyttorna multiplicerats med 16.5/12.

17 Snedvridningskostnaden &r den “dolda” samhallsekonomiska kostnaden for att ta upp
skatt, orsakad av att s k skattekilar gor utbytet av varor och tjanster mindre effektivt.
Alternativkostnad motsvarar den nytta de anvanda resurserna skulle ha kunat skapa
om man anvént dem till nagot annat.

18 varav 2,3 miljarder i “synliga” offentliga utgifter och ytterligare 1 miljard i snedvrid-
nings- och alternativkostnader.
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Tabell 14.3. Nyttor och kostnader vid en permanentning av Stockholms-

forsoket.
Trangsel-  Utbdkad

(milj. kr per ar) skatt busstrafik  Totalt
Samhallsekonomiskt  6verskott (exkl.
drift/investering — se Tabell 14.1) 867 181 1048
Driftskostnader -220 -341 -561
Snedvridnings- och alternativkostnad 118 -181 -62
Samhallsekonomiskt dverskott per ar
vid en permanentning 765 -341 424

Driftskostnaden vid en permanentning av trangselskattesystemet bedéms
av Vagverket kunna bli omkring 220 mkr per ar'°. Eftersom systemet gar
med finansiellt éverskott tillkommer en positiv post i form av minskade
snedvridnings- och alternativkostnader.

Tréangselskattesystemet &r alltsa samhéallsekonomiskt mycket I6nsamt,
med ett samhéallsekonomiskt dverskott pa omkring 765 mkr per ar efter
avdrag for driftkostnad.

Den utokade busstrafiken berdknas dérmot vara samhéllsekonomiskt
oldnsam. Driften av busstrafiken kostar 522 mkr per &r°, medan vardet
av de kortare restiderna bara uppgar till 181 mkr per ar.

Samhallsekonomiskt Ibnsamt &ven som helhet

Ett annat beslutsperspektiv &ar att dven ta med avskrivningskostnader for
investeringar i berakningen. 1 ndgon mening ar detta den mest fullstandiga
analysen eftersom inga kostnader eller mdjliga nyttor definieras bort.
Aven om detta alternativ sdledes har obestridliga férdelar genom att ana-
lysen blir fullstdndig och allsidig har det samtidigt ett drag av teoretisk
konstruktion: perspektivet ar egentligen inte relevant for beslutssituatio-
nen i Stockholm. Forsoket kan ju inte gdras ogjort, och gjorda invester-
ingar kan inte fas tillbaka. Perspektivet ar dock dnda intressant, om inte
annat for att ge vagledning at andra stader. Beslutssituationen motsvarar
narmast den situation man skulle befunnit sig i om Stockholmsforsoket
aldrig genomforts, och man stod infor beslutet att eventuellt genomféra de
olika atgarderna.

9 vagverkets bedémning. Det ar majligt att kostnaderna gér att fi ner ytterligare om
forutsattningarna i form av bl a lagstiftning och systemkrav férandrades, men det &r
enbart spekulationer baserade pa jamforelser med liknande system i Norge.

2 Inklusive snedvridnings- och alternativkostnader; 341+181 = 522.
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Tabell 14.4. Nyttor och kostnader vid en permanentning av Stockholms-

forsoket.
Trangsel-  Utbdkad

(milj. kr per ar) skatt busstrafik  Totalt
Samhallsekonomiskt  6verskott (exkl.
drift/investering — se Tabell 14.1) 867 181 1048
Driftskostnader -220 -177 -397
Snedvridnings- och alternativkostnad 118 -94 25
Avskrivningskostnader for investeringar -50 -3 -53
Snedvridnings- och alternativkostnad -26 -2 -28
Samhallsekonomiskt 6verskott inkl.
avskrivning av investeringskostnader 690 -95 595

Som investeringskostnad for trdngselskattesystemet har vi anvant hela
startkostnaden” for trangselskattesystemet — inte bara kostnader fore
systemets start utan aven driftkostnader under forsta halvaret 2006, samt
dessutom vissa andra mindre kostnader for bl a trafiksignaler, Kronofog-
demyndigheten och Skatteverket. | denna startkostnad” ingar forutom
rena tekniska investeringar ocksa systemutveckling i vid mening, utbild-
ning av personal, testning, informationsarbete osv. Dessutom ingar Vég-
verkets kostnader for avveckling och utvéardering under andra halvaret
2006. Hela denna initiala kostnad for systemet ar budgeterad till ca. 2
miljarder kr (varav 1050 mkr fore systemets start).

Avskrivningstiden for investeringen i trangselskattesystemet ar satt till 40
&r, vilket &r det brukliga for trafikinvesteringar. | "driftkostnaderna”
ingar alla underhalls- och reinvesteringskostnader som behdvs for att dri-
va systemet framover, inklusive nddvandiga uppdateringar av teknik och
hardvara osv.

Trangselskattesystemet ger ett samhallsekonomiskt dverskott pa ca. 690
mkr per ar om avskrivningskostnaderna raknas med i kalkylen.

Ett annat satt att stalla investeringskostnaden i relation till det arliga sam-
hallsekonomiska dverskottet ar att berdkna hur lang tid det tar innan inve-
steringskostnaden ar “aterbetald” i form av samhéllsekonomiska nyttor.
Tréangselskattesystemets samhéllsekonomiska investeringskostnad &r
aterbetald” i form av samhéllsekonomiska nyttor pa 4 ar. Det ar en
mycket snabb aterbetalningsperiod jamfort med t ex vag- eller kollektiv-
trafikinvesteringar som i nagorlunda gynnsamma fall har aterbetalningsti-
der pa 15-25 ar. Slutsatsen att trangselskatten ar samhéallsekonomiskt 16n-
sam, d&ven om man tar investeringskostnaden i beaktande, ar alltsa inte
avhangig av vilken avskrivningstid som véljs — forutsatt att systemet drivs
langre tid &an 4 ar sa kommer ett Gverskott att uppsta.

! Den samhallsekonomiska avskrivningstiden ar hela den tid som investeringen kan
forvantas skapa nyttor, givet underhall o dyl. Den ska inte blandas ihop med den tek-
niska livslangden; kostnaden for underhall och reinvestering ar inkluderat i det som i
tabellen heter "driftskostnad”. Inte heller ska den samhallsekonomiska avskrivnings-
tiden blandas ihop med den "bokféringsmassiga” avskrivningstiden, som brukar vara
betydligt kortare — typiskt 1-5 ar.
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Investeringarna som ar nodvéndiga for den utokade busstrafiken ar for-
sumbara i ett langt perspektiv. Det beror bl a pa att kostnaden for inkop av
bussarna ar inkluderat i driftkostnaden.

Slutsatser — forsdksperioden

Stockholmsforsoket, betraktat som ett kort forsok som avslutas och anta-
get att det inte aterupptas, ar en samhallsekonomisk forlust pa omkring
2,7 miljarder (oraknat utokad spartrafik samt infartsparkeringar). Invester-
ing och drift av trangselskattesystemet utgor den storsta delen av forlus-
ten. Detta perspektiv dr av begrénsat intresse: att man inte tjanar in inve-
steringarna i trangselskattesystemet under férsoksperioden ar inte dver-
raskande. Vérdet av erfarenheter som gjorts under forsoket och vardet av
en mojlig eventuell fortsattning ingar inte i denna kalkyl.

Nagot mer forvanande ar att inte heller den utékade busstrafiken under
forsoket berdknas vara samhallsekonomiskt I6nsam. Kostnaderna berak-
nas till nara 900 mkr? medan nyttorna bara beraknas uppga till ca. 250
mkr.

| ett snavt Stockholmsperspektiv gar daremot Stockholmsregionen med
ett samhallsekonomiskt dverskott pa 230 mkr under forsoket, forutsatt att
staten star for forsokskostnaderna med medel som annars inte skulle
kommit Stockholm till godo. Antar man daremot att forsokskostnaderna
finansieras av okat statligt (direkt) skatteuttag gar Stockholmsregionen
med forlust; i sa fall betalar regionen omkring 45% av férsokskostnader-
na, vilket ar betydligt mer &n det samhallsekonomiska 6verskottet.

Slutsatser — permanentning av trangselskatten

En permanentning av trangselskattesystemet berdknas ge ett arligt sam-
hallsekonomiskt Gverskott pa omkring 765 mkr, efter att driftkostnader
dragits ifran. Trangselskatten ger alltsa ett betydande samhallsekonomiskt
dverskott vid en permanentning.

Det innebar att trangselskattesystemets samhallsekonomiska investerings-
kostnad dr "aterbetald” i form av samhallsekonomiska nyttor pa 4 ar. Det
ar en mycket snabb aterbetalningsperiod jamfort med t ex vag- eller kol-
lektivtrafikinvesteringar som i nagorlunda gynnsamma fall har aterbetal-
ningstider pa 15-25 ar.

Ett annat perspektiv dn det samhéallsekonomiska ar det finansiella, alltsa
réknat i reda pengar i stéllet for samhallsekonomiska vérden. Invester-
ingskostnaden tacks av intakterna fran systemet pa drygt 3,5 ar. Driver
man systemet i 10 ar ger det en nettointakt pa ca. 3,5 miljard; driver man
det i 20 &r ger det en nettointakt p& nara 9 miljarder kr?.

#2580 mkr i drift- och investeringskostnad och 310 mkr i snedvridnings- och alternativ-
kostnader.
 Bagge siffrorna ar oraknat rantor och trafiktillvaxt.

116



Ser man enbart till trangselskattens direkta effekter for trafikanterna far
man ett underskott pa 175 mkr per ar, eftersom de kortare restiderna inte
ensamma beréknas uppvéga de hogre reskostnaderna for den genomsnitt-
lige trafikanten. Forst nar man raknar in att intéakterna fran trangselskatten
pa ett eller annat satt kommer medborgarna/trafikanterna till godo — ge-
nom trafikinvesteringar eller pa andra satt — uppstar ett samhallsekono-
miskt dverskott. Det innebdr att intdktsanvandningen i hdg grad ar avgo-
rande for vilka grupper som blir ”vinnare” och "forlorare”.

Slutsatser — permanentning av den utokade busstrafiken

Den utdkade busstrafiken beréknas vara samhé&llsekonomiskt olonsam.
Nyttorna beraknas uppga till 180 mkr per ar, at jamfora med driftkostna-
den pa 522 mkr per ar (inklusive snedvridnings- och alternativkostnader).
Resultatet ska dock tolkas forsiktigt: Det ar inte ovanligt att kollektivtra-
fik berdknas vara samhallsekonomiskt olénsam i strikt mening, men att
den anda anses vara angeldgen att driva av olika orsaker. Infor ett beslut
om eventuell permanentning av bussatsningen ar det darfor lampligt att
fordjupa analysen.
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15. Kunskaper om och
attityder till forsodket

15.1 FoOretagarei Stockholms lan

Bakgrund

I Stockholms lan finns cirka 83 000 foretag. Ungefar 90% av dessa ar sma
foretag med farre 4n 10 anstallda®®. Av sméforetagen &r ungefar halften
enmansforetag utan anstallda och flertalet av dessa utgor sa kallad extra-
knack vid sidan av ordinarie arbete. Foretagen som deltagit i denna studie
har minst en anstalld. Ungefar halften & smaféretag med 1-5 anstéallda,
cirka en tredjedel utgér mellanstora foretag och ungefar 20% &r storre
foretag med 50 anstéllda eller fler.

Uppdraget

Hur ser foretag i Stockholms lan pa Stockholmsforsoket och trangselskatt,
och hur bedomer de effekterna av skatten pa kort och lang sikt? | syfte att
ta reda pa detta genomfordes attitydundersokningar via telefon med per-
soner i ledande befattning pa 300 foretag i Stockholms lan. Intervjuerna
genomfordes innan Stockholmsforsoket varen 2005. For att se om install-
ningen till fors6k och permanent trangselskatt forandrats under forsoket,
upprepades sedan intervjuerna varen 2006 under pagaende forsok. De
huvudsakliga attitydfragorna var desamma vid bada tillfallen.

Undersokningen (Transek, 2006:26) genomfordes som en panel, dvs. det
var samma foretag som deltog vid bada intervjutillfallena.

Huvudsakliga resultat

Installningen till Stockholmsférsdket som helhet férandrades mellan de
tva intervjutillfallena. Andelen foretag som var negativa sjonk fran ca
65% till 45%. Andelen positiva 6kade fran ca 20% till ungefar 35%. In-
stallningen till permanent trangselskatt fordndrades i samma riktning.
Andelen foretag som var negativa till permanent trangselskatt sjonk fran
ca 65% till 50%, och andelen positiva 6kade fran ca 20% till ungefar
30%.

Slutsats

Redan innan Stockholmsforsoket hade de intervjuade relativt goda kun-
skaper om forsoket. Nastan alla kande till att avgift skulle tas ut vid pas-
sage till och fran Stockholms innerstad. Nara 90% kande till nar forsoket
skulle starta och hur lange det skulle paga. Ungefar 60% kande till vilka
tider av dygnet som var avgiftsbelagda. Ungefar 65% kande till att kollek-
tivtrafikens skulle utokas. Att dverskottet fran Stockholmsfarsoket skulle
ga tillbaka till Stockholmsregionen och framfor allt till kollektivtrafiken
var det ungefar 60% som kande till.

2 Fakta om foretagandet i Stockholm 2005. Stockholms naringslivskontor.
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De intervjuades erfarenheter av forsoket mildrade de vérsta farhagorna
och de positiva effekterna infriades i storre utstrackning an vad som for-
vantades innan forsoket. Under pagaende forsok med trangselskatt (april
2006) ar dock de flesta av foretagen mer negativt an positivt installda till
saval Stockholmsforsoket som permanent trangselskatt. Nagra hyser fort-
farande oro infor mer langsiktiga effekter avseende tex. arbetstillfallen,
lokalisering och regional tillvéxt vid en eventuell permanent trangselskatt
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