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V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

Forord

Denna rapport & avsedd att komplettera den vagutredning om ” Effektivare nord-sydliga
vagforbindelser i Stockholmsomradet” som Végverket Region Stockholm tar fram under
ar 2002 och 2003. Rapporten beskriver 6versagsmassigt de effekter som olika typer av
vagavgiftssystem kan ténkas ha for efterfragan, lokalisering och dimensionering av tre
aternativa nya vagforbindel ser ver Ma aren.

Rapporten baseras i huvudsak pa tidigare for Stockholmsregionen genomférda studier.
Tyngdpunkten ligger patrafikeffekter och syftet ar att besvara fragor av typen:

e Kan avgiftssystem ersétta en ny nordsydlig forbindel se?

e Hur paverkar avgiftssystem de alternativa strackningarna?

e Hur paverkas tillgangligheten mellan regiondelarna?

Det & idag svart att forutse vilket avgiftssystem och vilka avgiftsnivaer, som kan vara
aktuellainom en tioarsperiod, och detta paverkar i hogsta grad effekterna. Utéver normal
osakerhet i modellstudier tillkommer alltsd osikerheten om systemval. Rapportens
slutsatser bor tolkas mot denna bakgrund.

Rapporten har tagits fram av Transek AB pa uppdrag av V agverket Region Stockholm.

Solnai mars 2003

Johan Stderman
Végverket Region Stockholm
Projektledare
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1 Sammanfattning

Denna studie har tagits fram inom ramen for Véagverkets utredningsarbete kring olika
l6sningar pa kapacitetsbehovet Over Saltso-Malarsnittet. Huvudfrégan har varit att
analysera hur trafikflodena pa de olika befintliga och planerade forbindelserna over
Satgo-Maarsnittet paverkas av ett vagavgiftssystem i Stockholmsregionen. Fokus har
altsa legat pa trafikeffekter. En annan aspekt som tas upp avser tillgangligheten mellan
de norra och stdra regionhalvorna. Slutligen fors ocksa resonemang kring hur
trafikantnytta och samhallsnytta av ny kapacitet paverkas av avgiftssystem.

Studien bygger pa narmare 20 tidigare genomférda utredningar av olika typer av
avgiftssystem. Flertalet av studierna avser Stockholmsregionen. Analyser och
bedomningar har gjorts av Transek AB. Nagra trafikexperter fran andra organisationer
har ocksd medverkat i bedomningarna. Deras synpunkter har arbetatsin i rapporten.

Olika typer av avgiftssystem

For att underlétta diskussionen om vilka dags effekter olika typer av avgiftssystem kan
fa, har systemen delats in i fyra grupper. Grupperingen har gjorts utifran var avgifterna
tas upp och vad de har for huvudsakligt syfte. Det &r dock viktigt att papeka att det inte
finns nagra skarpa grénser mellan grupperna.

1. Avgifter enbart i innerstaden. Har ingdr system dar avgifter tas ut enbart i centrala
delar av en region. Oftast ar skélet att man vill avlasta kénsliga miljoer dar det ar
svart att bygga nya végar. Inslaget av styrning for miljén blir darfér vanligtvis mer
uttalat an styrning for 6kad framkomlighet. De tekniska |6sningarna behdver inte vara
sa avancerade eftersom differentiering efter tid och plats inte & sa viktig.

2. Avgifter sdval i innerstaden som i ytterstaden. Har ingar system dér avgifter tas ut
overallt dar trangsel rader, d.v.s. sdvd i innerstaden som pa hogt belastade vagar i
ytterstaden. Motivet & normalt att man vill paverka trafiken, i forsta hand for att oka
framkomligheten. Differentiering efter tid och plats & viktig och det & darfor ofta
tekniskt avancerade system som diskuteras.

3. Finansierande tullar pa en ny vag. Hit hor system dér avgifter enbart tas ut pa en ny
vag. Syftet ar att faintakter, normalt for att finansiera den nya véagen. Forhallandevis



V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

enkla tekniska losningar i form av passageavgifter racker for att uppna detta syfte.
Aven rent administrativt & sddana system tamligen okomplicerade, exempelvis krévs
I Sverige ingalagéndringar.

4. Kombinerade system (med avgifter pa savéal nya som befintliga vagar). Har ingar
slutligen system med avgifter pa saval nya som befintliga vagar. Tullar pa en lank
kombineras altsd med avgifter i innerstad och i ena fallet dven ytterstad. Syftet blir
darmed bade finansierande och styrande. Motivet till en sadan 16sning kan vara att
tullar enbart p& den nya végen ger for litet trafikunderlag for att tacka investeringen
samtidigt som problem med tréngsel riskerar uppsta vid de aternativa vagarna.

Generella trafikeffekter av avgiftssystem

| tabellen nedan sammanfattas de forvantade trafikeffekterna av de forsta tva grupperna
av avgiftssystem.

Trafikarbete Trafikarbete Trafikarbete Trafikarbete Fordon Saltsj6-
lanet dygn lanet innerstad innerstad Malarsnitt dygn
maxtimme dygn maxtimme
"Innerstad” Minskar lite Minskar lite Minskar mkt Minskar mkt Minskar
(2—3%) (2—3%) (10-20%) (10-20%)
"Innerstad och | Minskar Minskar Minskar mkt Minskar mkt Minskar mkt
ytterstad” (5-10%) (10-15%) (10-20%) (20-35%)

Den totala paverkan pa trafikarbetet i lanet bedoms alltsd bli forhdlandevis liten av
system "innerstad” —i storleksordningen 2-3 procent. Paverkan av system "innerstad och
ytterstad” blir betydligt storre — sarskilt i hogtrafik eftersom dessa system normalt
innehdller tidsdifferentierade avgifter.

| systemen "innerstad” minskar trafikarbetet i innerstaden naturligtvis mycket eftersom
det &r just dar avgifter tas ut —i storleksordningen 10-20 procent dver dygnet. Effekterna
bor vara av samma storleksordning som av systemen "innerstad och ytterstad”. En 6kad
effekt pa trafikarbetet i innerstaden under hogtrafik ar tydlig i systemen "innerstad och
ytterstad”.

Antalet fordonspassager 6ver Saltgo-Malarsnittet & en indikation pa hur va integrerad
regionen ar. Avgifter minskar resandet Over detta snitt. Det totala antalet passager bor
generellt sett minska ndgot mindre med avgifter som enbart tas ut pa passagerna i
innerstaden (dvs. i system "innerstad”) och mer om de tas ut pa ala passager (dvs. i
system "innerstad och ytterstad”). Beroende pa var avgifter tas ut kommer paverkan
ocksa att bli olika pa olika delar av snittet. Om avgifter enbart tas ut i innerstaden
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minskar trafiken pa innerstadsbroarna naturligtvis patagligt medan broar langre ut
normalt bor fa okad trafik.

Avgifters effekt pa antalet fordon pa en ny forbindelse

Hur behovet av en ny forbindelse paverkas av avgifter & en komplex fraga. | utredningen
besvaras denna fraga genom en belysning av hur antalet fordon pa forbindelsen kan
paverkas, hur den regionala tillgangligheten kan paverkas samt hur trafikant- och
samhal Isnyttan kan paverkas.

| tabellen nedan redovisas den forandring av trafiken pa en ny forbindelse som kan
forvantas av olika avgiftssystem jamfort med om végen byggs utan att avgifter inforts.

"Innerstad” "Innerstad och "Tull”
ytterstad”
Fordon pa ny forbifart | Okar (mer ju ndrmare Minskar sannolikt Minskar mycket
innerstaden vagen ligger) | lite

Avgifter i innerstaden pressar ut trafik pa den nya forbindelsen, dvs. trafiken pa leden
Okar. Effekten bor normalt bli relativt liten, men blir stérre ju narmare centrum den nya
forbindelsen ligger. Bedomningen & att avgifterna kan gora att trafiken pa en ny
forbindelse kan bli uppemot 10 procent storre pa en ny forbindelse. Om avgifterna
dessutom omfattar Essingeleden kommer @nnu mer trafik pressas ut pa den nya
forbindelsen. Effekten bor kunna bli relativt betydande, och storre ju narmare
Essingeleden den nyaleden ligger.

Avgifter i innerstaden och ytterstaden, som aven berdr vagarna som leder fram till de
olika forbindelserna 6ver Satgo-Mdarsnittet, minskar trafiken totalt Over snittet och
darmed bor trafiken minska d&ven pé& den nya leden. A andra sidan kommer som sagt
avgifternai innerstaden att leda till att trafik pressas ut pa den nya leden. Sannolikt bor
dock den kombinerade effekten i normalfalet bli att trafiken pa den nya leden blir
mindre 8n den skulle ha varit om avgifter inte fanns.

Avgifter pa den nya forbindelsen minskar trafiken pa den nya leden. Effekten beror pa
avgiftsnivan men kan antas bli stor. Effekten bor bli stérre ju narmare centrum och
Essingeleden den nya férbindelsen ligger.

Avgifter kan alltsd — uttryckt som antalet fordon pa leden — bade 6ka och minska behovet
av en ny forbindelse.
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Effekt pa regional tillganglighet

Avgifter innebér att den regionala tillgangligheten minskar, eftersom det blir dyrare att
resamellan olika delar. Byggandet av en ny forbindelse motverkar den negativa effekt pa
tillgangligheten som inférandet av vagavgifter har. Jamfors skillnaden i tillgéanglighet
(métt som restid plus kostnad fér att resa mellan den norra och den sidra regionhalvan)
Okar den mer néar en ny nord-sydlig forbindelse byggs om avgifter har inforts jamfort
med om véagavgifter inte finns. Orsaken & att inférandet av vagavgifter forsdmrar
tillgangligheten i utgangsl aget.

Avgifter kan alltsa — uttryckt som paverkan pa regional tillganglighet — 6ka behovet av
en ny forbindel se.

Effekt pa trafikant- och samhallsnytta

Hur behovet av en ny forbindelse i form av trafikant- och samhéallsnytta paverkas &r en
mycket komplicerad frdga och det & inte altid mojligt att ge generella svar. Négra
tumregler som géller i de flestafall gar anda att ge.

Om man jamfér nyttan av att bygga en ny forbindelse i en situation déar avgifter (som
paverkar trangsel) har inférts med om den byggs nar det inte finns avgifter kan man i
allménhet forvanta sig att:

- trafikantnyttan blir hdgre for de flesta privatpersoner

- trafikantnyttan blir 1&gre fér den mesta yrkestrafiken

- dentotala samhdllsnyttan blir [&gre

Finansierande tullar som tas ut pa en vag dar det inte & trangsel minskar bade trafikant-
och samhéllsnyttan av en ny vég. Att trafikantnyttan minskar beror pa att det blir dyrare
att aka pa vagen utan att restiden minskar dverhuvudtaget. Det kan ocksa bevisas att
sadana avgifter minskar den totala samhélsnyttan, alltsa summan av trafikantnyttan och
intakterna fran avgifterna.

Avgifter kan alltsa — uttryckt som trafikant- och samhéllsnytta — bade 6ka och minska
behovet av en ny forbindel se.
Paverkan pa kapacitet

En annan viktig fraga & om effekten av olika avgiftssystem kan paverka
dimensioneringen av en ny nord-sydlig férbindel se.
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Typfall dér inférandet av en vagavgift medfor att vagforbindel sen kan dimensioneras for

en l&agre kapacitet (Transeks beddmning):

- Med en avgift typ "tull” paden nya vagforbindelsen kan férbindelsen dimensioneras
for en lagre kapacitet jdmfort med om inget avgiftssystem finns. Detta géller for
samtliga tre aternativa strék (Brommagrenen, Alstenseden och Férbifart
Stockholm).

- Med ett avgiftssystem typ “innerstad och ytterstad” dér Essingeleden tillhor
innerstaden antas att dven Brommagrenen asétts avgifter. Darmed bor
Brommagrenen kunna dimensioneras for en lagre kapacitet jamfért med om inget
avgiftssystem finns.

| samband med dimensioneringen &r det dock viktigt att beakta att en sadan avgift kanske
inte kommer att tas ut fér evigt. En finansierande tull tas ofta endast ut fram till dess att
vagen ar betald. Skulle tullen sedan tas bort kommer trafikméngderna att 6ka. For dvriga
typfall &r det svarare att dra nagra slutsatser av om bedomda trafikeffekter medfor att den
nya vagforbindelsen kan dimensioneras for en hdgre eller |agre kapacitet. | nagrafall kan
dimensioneringen eventuellt paverkas av inforandet av avgiftssystem.

Paverkan pa val av korridor

Slutligen & en viktig fraga om ett inférande av avgifter kan paverka vilken av de tre
vagkorridorerna som bor véjas. Transeks svar pa den fragan &r att korridorerna paverkas
paolika sitt beroende pa vilken typ av avgiftssystem som kan bli aktuellt.

Avgifter av typen "innerstad” Okar trafiken pa ny vag mest i lagen néra centrum. Med
sadana avgifter far alltsd Brommagrenen mest trafik. Paverkan genom system av typen
"innerstad och ytterstad” & mer svarbedomd, trafiken bor dock oka mest (egentligen
minska minst) i l&gen néra centrum. En avgiftsfri Brommagren bedéms emellertid inte
vara nagot realistiskt aternativ varfor sédana avgifter bor leda till att Alstensleden fé&r
mest trafik. Med "tull” minskar trafiken kraftigt i alla korridorer men minst i lagen langt
fran centrum. Darmed bor Forbifarten fa mest trafik om sadana avgifter infors.

Transeks bedomning & dock att avgifter knappast har nagon avgorande betydelse for
vilken korridor som bor véljas. Skillnaderna i trafikméngder p.g.a. avgifterna mellan
korridorerna bor normalt vara forhdllandevis sma. Beroende pa hur innerstadsavgifterna
utformas kan dock Brommagrenen paverkas kraftigt.
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2 Inledning

Uppdrag

| samband med Vagverkets utredning av olika losningar pa kapacitetsbehovet Gver
Saltg6-Mdalarsnittet ("Nord-sydliga forbindelser”) & det intressant att belysa hur
effekterna av de olika l6sningarna paverkas av ett eventuellt inforande av végavgifter i
Stockholmsregionen. Av detta skal har Vagverket Stockholm efterfrégat en analys av
sadana konsekvenser baserad pa tidigare studier och erfarenheter av vagavgifters
konsekvenser, kombinerat med principiella resonemang.

Bakgrund

| riksdagens beslut om inriktningen av planeringen for den fortsatta utvecklingen av
transportsystemet betonas omstallningen till ett langsiktigt hallbart transportsystem.
Utgangspunkten for planeringen &r de transportpolitiska delmalen och regeringens vision
om vart man vill nd Planeringen behdver samtidigt bade tillgodose transportbehov och
en stravan att astadkomma hallbara transportl6sningar. Nya effektiva kombinationer av
saval valkanda som nya och oprovade styrmedel och &tgéarder behdver Gvervagas och
anvandas for att de uppstallda mélen ska kunna klaras. Vagverket har anammat ett sadant
forhallningssatt genom den sk. fyrstegsprincipen. Denna innebar att dtgarder provas
stegvis med borjan fran "mjuka’ atgarder som paverkar transportbehov, val av
transportsatt och hur effektivt transporterna genomfors. Forst nar dessa atgarder inte
récker for att |6sa ett problem dvervégs ocksd om- och nybyggnadsatgarder i vagnétet.

| samband med forstudien for nord-sydliga forbindelser har Lansstyrelsen ocksa begart
att Vagverket i det fortsatta arbetet studerar andra jamforbara sétt att uppna syftet med
projektet. Ett sitt som Lansstyrelsen avser & forstarkning av kollektivtrafik och dtgéarder
for att begransa transportefterfragan, i forsta hand vagavgifter. Ett annat & kombinationer
av dessa och vagbyggnadsatgarder.

| stallningstagandet efter forstudien har Véagverket darfér sagt att man i vagutredningen
ska analysera om ett avgiftssystem kan paverkavalet av lokalisering av en ny vag och om
det kan innebdra en sd stor effektivisering att behovet av végkapacitet paverkas —
exempelvis antalet korfélt.
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Utredningsuppgift

| denna rapport studeras hur en &tgard fran ett av de inledande stegen i fyrstegsprincipen
— vagavgifter — kan paverka behovet av en atgard i det sista steget — en ny Nord-sydlig
forbindelse. Analysens huvudfraga & hur trafikflodena pa de olika befintliga och
planerade forbindelserna dver Saltsjo-Maarsnittet paverkas av ett inférande av ett
vagavgiftssystem i Stockholmsregionen. Andra fragor som berors ar effekterna pa den
regionala tillgangligheten och hur nyttan for trafikanter och samhdlet i 6vrigt av ny
kapacitet Over snittet paverkas.

Rapporten beskriver i generella termer de effekter som nagra principiellt olika typer av
avgiftssystem kan ge. Uppskattningar gors ocksa av storleksordningen pa de effekter som
kan ténkas bli aktuella med ett avgiftssystem for Stockholm. Dessa uppskattningar
baseras pa avgiftsnivaer etc. fran tidigare utforda studier och &r inte nagon bedémning av
vad som & sannolikt eller lampligt att genomfora. Fokus ligger pa att bedoma
trafikeffekter varfor sddant som samhallsekonomisk nytta, intaktsanvandning och
fordelningseffekter behandlas mycket kortfattat.

Generella trafikeffekter av olika avgiftssystem bedoms utifran resultaten i olika
utredningar dér en situation med avgifter jamfors med en situation utan avgifter — det
illustreras av de tva dversta bildernai Figur 1. En bedomning gors ocksa av vilka effekter
en ny nordsydlig forbindelse far om nagon form av avgiftssystem forst har inforts i
Stockholm. En situation dér leden byggs nar avgifter har inforts jamfors da med en
situation dar leden byggs utan att avgifter har inforts — det illustreras av de tva nedersta
bilderna. Darmed erhdlls ett svar pa huvudfragan i denna utredning. Tyvarr & det dock
ont om tidigare utredningar dér just denna fréga studerats, varfor vi tvingas dra flera av
vara slutsatser utifran kannedom om de generella effekter avgiftssystem ger.
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Figur 1. lllustration av utredningsuppgiften.

Nagra nya modellberékningar har inte gjorts i denna studie. Skéalet ar att det har bedomts
att tidigare gjorda utredningar &r tillréckliga for att svara mot syftet med denna studie. De
slutsatser som dragits i utredningen har dessutom stémts av med nagra utomstéende

trafikexperterl,

Utredningen har gjorts av Transek AB som ocksa stér for de beddmningar som gors.
Rapporten & skriven av Mattias Lundberg, Jonas Eliasson och Stehn Svalgard. Stehn

Svagard har varit projektledare.

1 Magnus Carle EU (tidigare Regionplane- och trafikkontoret Stockholms 14n), Lars-Goran Mattsson
Professor KTH, Staffan Widlert direktor SIKA och Jan-Ove Ostbrink Regionplane- och trafikkontoret

Stockholms l&n.
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3 Vagavgifters paverkan pa ny
vagkapacitet

| detta avsnitt ges en kort beskrivning av vad végavgifter & och hur de kan paverka ny
vagkapacitet. Vad som hander beror pa flera saker, bland annat hur vagnétet ser ut, hur
avgifterna utformas och hur stor kapacitet den nya vagen har. Nagot allmant svar som
altid & giltigt & darfor inte mojligt att ge. Vissa generella slutsatser, som géller i de
flestafall, gar anda att dra. Den vl insatta l&saren kan hoppa direkt till avsnitt 4.

Vad ar vagavgifter?

| rapporten anvands ordet vagavgifter som en samlingsbeteckning for avgifter som tas ut
av fordon for rétten att utnyttja en viss vag eller korai ett visst omréde?. Det finns manga
andra beteckningar och terminologin & inte altid helt konsekvent. Med biltullar eler
vagtullar menar man oftast en avgift for att passerain i ett visst omrade eller forbi en viss
punkt pd en vég, t.ex. de avgifter som tas ut pa betalvagar utomlands. Strackbaserade
avgifter (t.ex. 1 kr/km for att kora i innerstaden under vardagsmorgnar) kallas séllan
vagtullar — trots att vagtull enligt definitionen i ett EG-direktiv ska grundas pa just det
avstand som tillryggal agts.

Trangselavgifter & avgifter som konstrueras for att 1 forsta hand avhjdpa
trangselproblem. Idén &r att ta ut en avgift vid de tider och de platser dar det ar mycket
trangsel, och liten eller ingen avgift dar det inte & nagra problem med tréngsel.
Framkomlighetsavgifter anvands synonymt med trangselavgifter. Miljéavgifter & pa
samma sétt avgifter som konstrueras for att i férsta hand minska miljébelastningen fran
biltrafiken. Ett delmal ar da ofta ocksa att minska trangseln (precis som trangsel avgifter),
men dessutom differentieras avgifterna efter fordonens miljoegenskaper. Dessutom kan
avgifterna variera efter hur kansligt ett visst geografiskt omrade &r.

Ibland diskuteras ocksa (samhallsekonomiskt) "optimala’ avgifter, altsd avgifter som
sétts beror direkt pa trafikbelastningen och darmed trangseln, utsldppen, olyckorna osv.
pa en viss vagstracka. Pa svenska brukar det kallas marginalkostnadsbaserade avgifter.
Avgifternai sddana system kommer att variera med trafiken, tiden pa dygnet osv. Av l&tt
insedda skél &r sédana ”optimala’ avgifter mest en teoretisk konstruktion som dock ofta

2 Enligt en definition i ett EG-direktiv avser vagavgift dock egentligen betalning for rétten att under en
given tid anvénda en vag.
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ar anvandbar t.ex. nar trafikens externa kostnader3 analyseras €eller for att konstruera
praktiskt genomforbaraforsag.

Vagavgifter kan ha tva huvudsakliga syften: finansiering eller styrning av trafiken.
Styrande avgifter kan i sin tur syfta pa miljostyrning eller 6kande av framkomligheten.
Dessa syften & inte motstridiga, och de flesta system utformas for att fylla alla
funktionerna i atminstone nagon utstrackning. Hur an systemet utformas kommer det att
fa bade en finansierande funktion - eftersom avgifterna ger intékter - och en styrande -
eftersom avgifterna kommer att paverka trafiken. Normalt & dock ett av syftena
Overordnat, och det kommer att avgdra vilken utformning som slutligen véljs.

Vagavgifter paverkar trafiken och behovet av ny vagkapacitet

| en nyligen avslutad Gversyn av samhédllsekonomiska metoder pa transportomradet4
rekommenderas att stora vagprojekt i storstader altid bor |6nsamhetsberéknas med och
utan végavgifter. Skalet & just att vagavgifter kan ha stora effekter pa trafikflédena och
dérmed nyttan av nya véagprojekt.

Huvudfragan i denna rapport & alltsa hur véagavgifter paverkar trafiken pa respektive
behovet av en ny nordsydlig forbindelse. Svaren pa dessa tva fragor beror naturligtvis pa
en mangd faktorer sdsom var och nar avgifterna tas ut och hur hoga de &r, hur stor
trangseln pa de befintliga vagarna ar och vilka alternativ som finns. For att ge en sa bred
belysning av frégan som majligt analyseras effekter av fleraolikatyper av avgiftssystem.

“Behovet” av en ny vag &r en lite oprecis term. En mer valdefinierad beteckning &r nyttan
av en vag. Nyttan av en vag & det sammanlagda véardet av ala effekter vagen far. Det
man forst tanker pa & givetvis att restiderna blir kortare. Men i “nyttan” ingdr &ven alla
andra effekter vagen har, t.ex. hur resmonstren forandras, hur trafikutsldpp och
trafiksakerhet paverkas o.sv. Om nyttan av végen & stor — t.ex. genom att manga
trafikanter tjanar mycket restid pa att vagen byggs — kan man séga att “behovet” av vagen
ar stort.

Vagavgifter kommer att paverka béde trafiken pa och nyttan av en ny vag, &en om
vagavgifterna tas ut nagon annanstans an just pa den nya vagen. Foljande exempel
illustrerar detta: Anta att man infor vagavgifter for att passerain i innerstaden eller over
Essingeleden. Allt annat lika kommer detta att Oka trafiken pa en ny nordsydlig
forbindelse, eftersom trafik Over Saltgo-Mdarsnittet kommer att “pressas ut” fran
Essingeleden och innerstadens broar ut till den nya forbindel sen.

3 Med externa kostnader menas kostnader (for bl.a. utsldpp, buller, tidsforluster och olycksrisker) som
biltrafikanter orsakar andra utan att sjdlva betala for dem.

4 SIKA rapport 2002:4, vilket & en handledning som bl.a. Vagverket och Banverket normalt foljer.
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Aven nyttan av den nya forbindelsen kommer att péverkas av avgifterna. Anta att
avgifterna tas ut pa de platser och tider som det & trangsel i innerstaden och pa
Essingeleden. Detta medfor att resandet forandras sa att trangseln minskar nagot och
restiderna darmed gar ner ndgot (i hur hog grad bestams bl.a. av avgiftsnivan). | exemplet
skulle sannolikt den totala samhdllsnyttan av den nya vagen bli l&gre om det finns
trangsel baserade avgifter pa dvriga forbindelser an om det inte finns sddana avgifter. Det
intuitiva skalet & att det befintliga vagnéatet utnyttjas effektivare (i samhallsekonomisk
mening) med trangselavgifter &n utan. En utforligare forklaring finnsi bilaga.

Sammanfattningsvis paverkas alltsd bade trafiken och nyttan av ett eventuellt
vagavgiftssystem. Det kan darfor vara viktigt att reda ut hur dessa samband ser ut, dels
for att kunna bedéma hur den lampligaste dimensioneringen av véagen paverkas, dels for
att kunna bedoma hur vagens samhéllsekonomiska |6nsamhet paverkas.
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4  Principiella strategier dar avgifter kan
inga

Utredningen av Nord-sydforbindelsen syftar till att finna l6sningar av kapacitetsbehovet
pa lang sikt. D& finns det en méangd avgiftssystem som kan bli aktuella i Stockholm —
&ven sddana som i dag inte & praktiskt genomforbara av tekniska eller andra orsaker. |
detta avsnitt beskrivs darfor nagra principiellt skilda avgiftssystem som paverkar
trafikflodena pa olika sétt. Vilken paverkan de har pa trafiken beskrivsi de efterfoljande
avsnitten.

4.1 Principiella strategier

Indelning efter var avgifterna tas upp och deras syfte

For att underl &ta diskussionen om vilken slags effekter olika typer av system fér delas de
in i nagra olika grupper. Denna indelning kan goras utifran olika aspekter. En vanlig
indelning &r syftet med avgifterna dar de kan ha tva huvudsakliga syften: finansiering
eller styrning av trafiken. Styrande avgifter kan i sin tur syfta pa miljostyrning eller
Okande av framkomligheten. Dessa syften &r bara delvis motstridiga, och de flesta system
fyller ala funktionerna i &minstone nagon utstréckning. En annan vanlig indelning &r
utifrén hur avgifternatas ut. Har skiljer man ofta pa en avgift per passage (antingen med
"smart cards” eller kort kopplade till bankkonton), avgift per kord strécka (de @n salange
experimentella GPS-baserade systemen) respektive avgift for rétten att fardas inom en
avgiftszon (med videofotografering av fordon som kor i omrédet). Denna indelning sager
dock inte sarskilt mycket om vilka effekter systemen kommer att f& Dessutom &r grénsen
mellan dem delvis flytande — med manga zonpassager narmar man sig ett renodlat
stréckbaserat system.
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Uppdelningen av avgiftssystem i olika grupper har gjorts utifran var avgifterna tas upp
och vad de har for huvudsakligt syfte. Avgiftssystemen har delats upp i foljande fyra
grupper:

1. Auvgifter enbart i innerstaden

2. Avgifter savd i innerstaden som i ytterstaden

3. Finansierande tullar paen ny vag

4. Kombinerade system (med avgifter pa saval nya som befintliga vagar).

Det finns inga skarpa granser mellan olika system

Vi vill understryka att denna indelning inte ar entydig — manga system kommer att passa
I ett par olika grupper. For diskussionen om principiella effekter fungerar den dock val.
Indelningen sammanfaller ocksa delvis med de indelningar efter syfte eller teknik som
namndes ovan. System som fokuserar pa att 16sa trangsel pa belastade strackor i
hogtrafik kraver t.ex. tydlig differentiering, varfor det kan vara lampligt med avgifter per
kord stracka, i sdva innerstad som andra delar av regionen. | finansierande system, med
t.ex. avgifter i hela innerstaden eller pa en ny vag, finns mindre skal att differentiera
avgifterna varfor enklare system med passageavgifter oftast racker. | rapporten berors
ocksa effekterna av system som utgdr kombinationer av dessa grupper — exempelvis
avgifter i innerstaden i kombination med finansierande tullar pa den nya forbindel sen.

4.2 Utredningar av system "innerstad”

| denna grupp ingér system dér avgifter tas ut enbart i centrala delar av en region. Oftast
&r skalet att man vill avlasta kansliga miljoer dar det & svart att bygga nya vagar. Inslaget
av styrning for miljon blir dafor vanligtvis mer uttalat an styrning for oOkad
framkomlighet. Samtidigt & den finansierande funktionen normalt viktig eftersom man
ofta vill kunna bygga nya vagar utanfér eller under innerstaden — och dérmed ytterligare
avlasta den. De tekniska losningarna behdver inte vara s avancerade eftersom
differentiering efter tid och plats inte & sa viktig. Denna strategi bendmns "innerstad” .
Till denna kategori har tva utredningar med avgiftszoner i Stockholms innerstad samt
Oslos och Londons avgiftsGsningar forts.

Svenska Naturskyddsforeningen har féreslagit flera system med 5-10 innerstadszoner,
dar passager mellan zoner & avgiftsbelagda®. Det forslag som refereras héar har 5 zoner
samt avgift pa Essingeledent

S SNFF har lagt fram liknande forslag i olika varianter. Fleraav forslagen innehdller ocks& ndgon
komplettering av kapaciteten dver Saltg6-Mé arsnittet, t ex Essingeledens Brommagren, for att kunna
taom hand den biltrafik som flyttar ut ur innerstaden.

6 Effekter beskrivsbl.a. i Mattson (2003).
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féreningen (1996).

| Landstingets arbete med en regiona utvecklingsplan fér Stockholms lan gjordes
analyser av ett tullsystem. | dennarapport har vi valt att kalla denna utredning fér RUFS
2015. Systemet bestod av tva tullringar, en yttre strax innanfor Yttre tvarleden och en
inre runt innerstaden, samt ett zonsystem med 5 zoner for innerstaden. Analyser gjorde
bade med och utan den yttre tullringen. Har redovisas alternativet utan yttre tullring,
vilket antogs gélla & 20157.

7 Regionplane- och trafikkontoret (2000).
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Ringen

Tullgrans
Trafikled

Figur 3: Avgiftssystem med en inre tullring i Landstingets arbete med en regional
utvecklingsplan for Stockholms Ian. Kélla Regionplane- och trafikkontoret (2000).

SIKA lat & 2000 Inregia gora en falstudie for Osterleden dar det studerades hur
aternativa forutsattningar paverkar nyttan av leden. | denna rapport har vi valt att kalla
denna utredning for Fallstudie Osterled zon. Tre av de scenarier som studerades innehdll
vagavgifter. Scenariot med zonavgifter byggde pa samma forutséttningar som ”"RUFS
2015" men innehdler ytterligare resultat av intresse, bland annat effekten av en ny
forbifart nér avgifter har inforts.

Oslos elektroniska vagtullar togs i bruk 1990. En ring av 19 tullstationer lades pa
samtliga vagar som leder in till Oslos centrums,
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Figur 4: Avgiftssystemi Oslo. Kélla: www.fjellinjen.no.
8 Transek (2002).
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| London har i februari ar 2003 inforts ett system med vagavgifter. Avgift tas ut for fard i
centrala London, ett omrade ungeféar lika stort som Stockholms innerstad. Avgiften & en
dagsavgift, si man betalar lika mycket oberoende av hur mycket man kor i innerstaden
under en dag®.

Figur 5: Avgiftssystemi London. Kalla: www.tfl.gov.uk/streets.

| tabellerna nedan sammanfattas kort syfte etc. med ovanstéende avgiftssystem. De
huvudsakliga syftena varierar som synes nagot. Alla system omfattar innerstaden, i Oslo
ingdr dock ett ganska stort omrade i dess utkant medan det i London bara omfattar den
mest centrala delen av staden. Avgift utgar nar man fardas in i en avgiftszon, oberoende
av hur langt man fardas inom denna. Avgifternaar inte heller tidsdifferentierade, forutom
att det ibland &r gratis att fardas pa kvallar, nétter och helger.

Tabell 1: Utredda eller inforda avgiftssystem som framst berdr innerstader.

Utredning/system Syfte Geografisk omfattning Avgiftsprincip

Naturskyddsféreningen Avlastning Innerstad och Essingeled | Passage

RUFS 2015 (inre tullring) | Anges €j Innerstad Passage

Fallstudie Osterled zon

Oslo Finansiering Innerstad Passage

London Framkomlighet Stadskarna Omrade
Finansiering

9 Transek (2002).
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Avgifterna & nagorlunda jamforbara men hur mycket en trafikant far betala beror pa hur
manga resor denne gor etc. For de flesta bilister bor avgifterna dock vara lagst i Odlo.
Aven de totala intdkterna per & & av samma storleksordning. Daremot & det stor
skillnad pa vilka trafikeffekter systemen beréknas ge. Nar det géler effekter av olika
utredningar ar det ar svart att hitta jamforbara enheter. Effekter redovisas pa trafikarbetet
for bil (d.v.s. antal fordonskilometer) i 1an och innerstad per dygn och under hogtrafik sa
langt det & mojligt. For de fall dar sddana uppgifter g gétt att finna redovisas resultaten i
andra enheter.

Oslos system & konstruerat for att inte paverka trafiken. Tullringen ligger ganska langt
utanfor innerstaden, avgiften tas ut &ven pa de stora genomfartslederna och &r lika hog
dygnet om. Det betyder att det knappast finns nagon majlighet att undvika att betala tull
om resan startar utanfor det avgiftsbelagda omradet. Trafik inne i omradet & daremot
avgiftsfri. Kollektivtrafiken &r relativt daligt utbyggd i manga omraden. Det gar ocksa att
kopa méanadskort vilket gor att bilisten inte moéter nagon rorlig kostnad nar denne
bestammer sig for att ta bil eller inte pA morgonen. Sammantaget har detta gjort att Oslos
tull knappast haft métbara effekter patrafiken.

Tabell 2: Utredda €eller inforda avgiftssystem som framst ber6r innerstéder.

Utredning/system Avgiftsniva Intakt per ar Exempel effekter

Naturskyddsféreningen 12 kr per inresa, 8 kr per 1,4 miljarder (2005) | Trafikarbete -30% i

passage innerstadszon,

12-16 kr pa& Essingeleden.

Endast dagtid vardagar.

innerstad dagtid vardag,
-19% vecka,

lanet -3%.

RUFS 2015 (inre tullring)

10 kr per inresa, 10 kr per

passage innerstadszon.

Uppskattningsvis ca
2 miljarder krl0
(2015)

Antal fordon 6ver tullsnitt
-30-34%.

Fallstudie Osterled zon

Se "RUFS 2015”

Se "RUFS 2015

Utan Osterled: trafikarbete
-16% innerstad maxtim, -
1% lanet maxtim.

Med Osterled: -8% resp
+/- 0%.

Oslo 10-15 norska kr per 850 miljoner norska | Knappt méatbara.
passagell. kr (2001)

London 70 kr per dag. 2,8 miljarder kr Trafik12 i innerstad
Endast dagtid vardagar. (2003) -10-15%,

trangsel —20-30%.

10 Nivan 3 miljarder kr anges for & 2030, & 2015 bor intakterna vara ndgot |agre eftersom yttre tullring
saknas och trafikvolymerna & mindre.

11 Avgiften har varierat nagot sedan den infordes.
12 Oklart om det &r trafikarbete eller antal fordon som avses.
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Systemen som utretts av Naturskyddsféreningen och i regionplanearbetet &r likartade och
darmed & aven trafikeffekterna likartade. Eftersom avgifterna framst tas ut i innerstaden
ger de sma forandringar av trafiken pa lansniva | innerstaden ger de daremot relativt
stora effekter. Om avgifterna kombineras med en Osterled blir trafikminskningen dock
mindre — &ven i innerstaden. Trafikeffekterna av systemet i London berdknas bli nagot
mindre dn av de system som utretts i Stockholm. Det beror till stor del pa att avgiften inte
varierar med hur mycket man fardas i avgiftsomradet men ocksa pa undantag fér manga

grupper.

4.3 Utredningar av system "innerstad och ytterstad”

| denna grupp ingdr system déar avgifter tas ut 6verallt dér trangsel rader, d.v.s. savd i
innerstaden som pa hogt belastade vagar i ytterstaden. Motivet & normalt att man vill
paverkatrafiken, i forsta hand for att 6ka framkomligheten. Den finansierande funktionen
har ofta en mindre framtradande roll. Differentiering efter tid och plats blir déremot
viktig och det & darfor ofta tekniskt avancerade system som diskuteras. Denna strategi
benamns " innerstad och ytterstad”. Till denna kategori har tre utredningar for Stockholm
av strackberoende avgifter och en med flera avgiftszoner samt Singapores system forts.

| en utredning om storstédernas transportsystem fran SIKA 1999 gjordes tva analyser av
miljostyrande vagavgifter. Den ena anaysen, "full internalisering”, utgick fran att
avgifterna skulle motsvara hela biltrafikens externa kostnad!3. Den andra analysen, "halv
internalisering”, ut\gick fran avgifter motS\Larande halva den externa kostnaden.

)\S? /

‘ “Q N B L Avgiftsgranser
/ . \ 000 kitkm
! \
53, m
d

Figur 6. Avgiftssystem i utredning om storstadernas transportsystem. Kalla: Transek
(1997).

13 Dvs. kostnader som biltrafiken orsakar och som biltrafikanterna inte sjava betalar. Det galler t.ex.
utsl8pp samt tidsforluster och olycksrisker for andra trafikanter.
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2001 foreslog Naturvardsverket ett avgiftssystem i tva varianter. En kilometerbaserad
avgift som varierade Over dygnet foreslogs i innerstaden (innanfor tullarna) och i
ytterstaden (ungeféar Stockholms stad samt kranskommuner). Hér refereras varianten med
de hogre avgiftsnivaerna.

Figur 7: Avgiftssystemi Naturvardsverkets utredning. Kalla: Naturvardsverket (2001).

| fallstudien for Osterleden ingick ett scenario med s.k. marginalkostnadsbaserade av-
gifter. Har framgar, forutom den renodlade effekten av avgifterna, effekten av en ny
forbifart nér avgifter har inforts.

| de analyser som gjordes i arbetet med en regional utvecklingsplan (se nedan) ingick ett
scenario med tullar innanfér sdval en inre som en yttre ring. | denna rapport har vi valt att
kalla denna utredning fér RUFS 203014, Den yttre ringen antogs ligga strax innanfor
Yttre tvarleden och den inre runt innerstaden. | innerstaden fanns dessutom ett zonsystem
med 5 zoner. Har redovisas aternativet med bade yttre och inre tullring, vilket antogs
gdlaar 2030.

14 Regionplane- och trafikkontoret (2000).

19



V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

Witre tvbirleden
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Figur 8: Avgiftssystem med en inre och en yttre tullring i Landstingets arbete med en
regional utvecklingsplan for Stockholms lan. Kalla Regionplane- och trafikkontoret
(2000).

| Singapore finns sedan 1998 ett helautomatiskt vagavgiftssystem, ERP-systemet
(Electronic Road Pricing System). Avgifterna & olika for olika tider och platser, och
andras var tredje manad for att halla genomsnittshastigheten pa en i forvag bestamd niva
Fran borjan omfattades enbart centrala delar, men numera tas avgifter ocksa upp pavissa
motorvégar och andra belastade vagar.

Figur 9: Tullstationi Sngapore. Kalla: www.Ita.gov.sg
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| tabellerna nedan sammanfattas kort syfte etc. med ovanstaende avgiftssystem. Det
huvudsakliga syftena & framkomlighet och internalisering av externa miljé- och
trafiksakerhetskostnader. Systemen omfattar darfor sava innerstéder som andra platser
med tréngsel pa vagarna. Avgifterna & tankta att vara stréackbaserade (dvs. man betalar
beroende pa hur |angt man har fardats) i tre av utredningarna for Stockholm. | Singapore
anvands en tekniskt enklare 16sning med passageavgifter. | alla system — utom RUFS
2030 — varierar avgifterna pa olika platser och for olika tider. Mest langtgaende ar
differentieringen i utredningarna av de marginalkostnadsbaserade systemen, medan
utredningen fran Naturvardsverket innebar ett ndgot enklare system med differentiering i
bara tva zoner och tre tidsperioder.

Tabell 3. Utredda €eller inforda avgiftssystem som ber6r saval innerstader som omréaden
utanfor .

Utredning/system Syfte Geografisk omfattning Avgiftsprincip

SIKA full internalisering Framkomlighet Innerstad samt Ovriga | Stréackbaserad
vagar med tréngsel

SIKA halv internalisering Se ovan Se ovan Se ovan

Naturvardsverket Framkomlighet Innerstad samt ytterstad Stréckbaserad

Fallstudie Osterleden | Internalisering Alla vagar i lanet Stréckbaserad

marginalkostnad

RUFS 2030 Anges €j Innerstad och ytterstad | Passage
(innanfdr yttre tvarled)

Singapore Framkomlighet Innerstad samt vissa | Passage

stérre vagar

Avgiftsnivaerna ar svdra att jamfora eftersom de varierar sa mycket inom varje
utredning/system. Analyseras intékterna per ar framgar dock att avgifterna generellt bor
vara lagst i Singapore och hogst i SIKA:s utredning av full internalisering. Intékterna
fran SIKA hav internalisering, Naturvardsverket och RUFS 2030 & jamférbara med
dem frén "RUFS 2015" — liksom fran Dennispaketet (se Tabell 4).

Paverkan pa trafiken i regionen & generellt sett storre i dessa system an i de mer
renodlade innerstadssystemen. Eftersom avgifterna ar tidsdifferentierade paverkas ocksa
trafiken — och darmed kderna — mest i rusningstid. | de svenska utredningarna &r
effekterna framst berdknade for hogtrafik. Sett dver dygnet bor trafiken péverkas
betydligt mindre eftersom avgifterna ar 1agre under |agtrafik. En sidan effekt syns ocksa
I Singapore.
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Tabell 4. Utredda eller inforda avgiftssystem som beror saval innerstader som omréaden

utanfor.

Utredning/system

Avgiftsniva

Intakt per ar

Exempel effekter

SIKA full internalisering

0-8 kr per km

4-5 miljarder
(2010)

Trafikarbete -27% lanet
maxtimme. Nastan inga

allvarliga kéer.

SIKA halv internalisering

O—ca 4 kr per km

2-3 miljarder
(2010)

Trafikarbete -7% lanet
maxtimme. Antal fordon
som fastnar i koer

halveras.

Naturvardsverket

2/4 kr per km innerstad
lagtrafik/hogtrafik, 1/2 kr
per km ytterstad
Iagtrafik/nogtrafik}°

2,7 miljarder (2015)

Trafikarbete -7% lanet
dygn. Innerstad -35%
hogtrafik, -19% lagtrafik.

Fallstudie Osterleden

marginalkostnad

I genomsnitt 0,6 kr per km

Ej beréknat (2015)

Utan Osterled:
Trafikarbete -20% lanet
maxtimme16.

Med Osterled: -19%

RUFS 2030 10 kr per passage in mot 3 miljarder (2030) Trafik éver tullsnitt -26%.
centrum forbi yttre och
inre ring, 10 kr per
passage innerstadszon.

Singapore Ca 2-13 kr per passage, 400 miljoner kr Antal resor -10—15%

revideras var tredje

manad.

(2000)

innerstad dygn, -20% i

rusning.

4.4 Utredningar av system "tull”

| denna grupp ingdr system dar avgifter enbart tas ut pa en ny vag. Syftet ar att fa
intakter, normalt for att finansiera den nya vagen. Forhdllandevis enkla tekniska
l6sningar i form av passageavgifter racker for att uppnd detta syfte. Aven rent
administrativt & sadana system tamligen okomplicerade, exempelvis kravsi Sverigeinga
lagandringar. En nackdel &r risken att trafiken styrs pa oonskat sitt. Denna strategi
benamns "tull”. Det finns manga exempel pa avgiftsfinansierade vagar runt om i véarlden.
Till denna rapport har tva utredningar fran Stockholm samt en utredning och praktiska
erfarenheter av Oresundsbron valts ut som referenser.

15 Ett alternativ med hélften sd hoga avgifter utreddes ocksa
16| en reviderad berakning (Inregia 2003) blir minskningen 24% i innerstad maxtimme.
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Ibland kan syftet ocksa vara att fa en sa god framkomlighet som mdgjligt pa vagen. | sa
fal brukar avgifterna variera dver tiden pa dygnet och &ven revideras regelbundet.
Sédana system finnst.ex. i Kalifornien, Toronto och Melbourne. Rent principiellt & dock
trafikeffekterna fran sddana system inte sarskilt annorlunda mot renodlat finansierande
tullar, varfor sadana exempel valts bort som referenser i denna studie.

| en Gversyn av tidigare utredningar av den nordsydliga forbindelsen som gjordes varen
ar 2000 ingick bl.a. kénsighetsanalyser av trafikeffekterna av olika vagavgifterl?. For ett
av aternativen gjordes &ven en samhéllsekonomisk analys.

Figur 10: Forbifart Sockholmi Vagverkets utredning 2000. Kalla: Vagverket (2000).

| fallstudien for Osterleden (se nedan) ingick ett scenario med finansierande tullavgifter
pa enbart Osterleden. Dar beskrivs trafikeffekterna av tva olika avgiftsnivaer.

Frén Oresundsbron gér det att hitta dels modellberéknade effekter av olika
avgiftsnivéerls, dels verkliga effekter av en prigustering som nyligen gjorts.
Tillsammans ger dettaen bild av hur kéndlig trafiken &r for olika avgiftsnivaer.

17 v agverket (2000)
18 Transek (1991)
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Figur 11: Oresundsbrons strackning. Kalla: www.oresundsbron.com.

| tabellerna nedan sammanfattas kort ovanstaende avgiftssystem. Syftet &r i alla renodlat
finansierande. Avgifter tas enbart ut pa den nya vagen och normalt bara vid pafarten. |
utredningen av forbifarten fran varen 2000 ingdr dock analyser av effekten av olika
avgifter pa olika strackor av vagen. Dessa avgifter & alltsa i nagon méan strackbaserade.
Intei nagon av utredningarna studeras tidsdifferentiering av avgiften.

Tabell 5. Utredda eller inforda avgiftssystem med tull pa ny vag.

Utredning/system Syfte Geografisk omfattning Avgiftsprincip
Utredning forbifart, varen | Finansiering Nya végen Passage

2000

Fallstudie Osterleden | Finansiering Nya végen Passage
finansiering

Oresundshbron Finansiering Nya végen Passage

Avgiftsnivéerna & hogre i utredningen for Osterleden an i utredningen for forbifarten,
men aternativa analyser finns med mer jamforbara nivaer. Normaavgiften pa
Oresundsbron &r betydligt htgre dn dessa nivéer men intressanta slutsatser gar anda att
dra om priskanslighet. Intékterna & nagorlunda jamforbarai alla utredningarna &ven om
de & klart hogst fran Oresundsbron. Eftersom avgift bara tas ut pa en vag ar intakterna
fran denna grupp av system betydligt |&gre &n fran mer heltéckande avgiftssystem.

Avgiftens paverkan pa trafiken pa den nyavagen & i samtligafall stor, utan avgift skulle
trafikmangderna vara betydligt stérre. For trafiken i hela regionen blir paverkan galvklart
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mindre — i utredningarna fran Stockholm blir t.ex. trafikarbetet i 1anet nagon eller nagra
procent mindre an det blir utan avgifter pa leden. Analyser och praktiska erfarenheter
frén Oresundsbron tyder pa att forhallandevis sma prisforandringar ger stora forandringar
av trafikvolymerna.

Tabell 6. Utredda eller inforda avgiftssystem med tull pa ny vag.

Utredning/system Avgiftsniva Intakt per ar Exempel effekter

Utredning forbifart, varen | 15 kr per passage i | 280 miljoner (2015) Antal fordon -55% pa
2000 huvudalt forbifarten.
Trafikarbete -4% lanet,

+1% innerstad.

Fallstudie Osterleden | 24 kr per passage i | Uppskattningsvis ca | Antal fordon -60% pa
finansiering huvudalt 250 miljoner19 (2015) | Osterleden. Trafikarbete -
1% lanet, -4% innerstad.
Oresundsbron 275 kr, andra nivder har | 500 miljoner DKK | Sankta priser ca 5-10%
analyserats och testats (2001) gav ca 17% mer trafik.

4.5 Utredningar av kombinerade system

Till denna kategori har tva utredningar av system med avgifter pa saval nya som
befintliga vagar forts. Tullar pa en lank kombineras alltsa med avgifter i innerstad och i
enafallet daven ytterstad. Syftet blir darmed bade finansierande och styrande. Motivet till
en sadan |6sning kan vara att tullar enbart pa den nya vagen ger for litet trafikunderlag
for att tacka investeringen samtidigt som problem med trangsel riskerar uppsta vid de
aternativa vagarna. Denna strategi benamns "kombinerande system”. Skélet till att de
redovisas hér ar framst att det ar en fullt tdnkbar [6sning i praktiken. Eftersom effekterna
av dem blir en blandning av effekterna av de 6vriga systemen, som beskrivits tidigare,
kommer effekterna av ”kombinerade system” inte att beskrivas ytterligare i resten av
rapporten.

| Dennispaketet fran borjan av 1990-talet ingick biltullar som bade syftade till att
finansiera en del av infrastrukturen och till att styratrafik. De utformades som en tullring
utanfor eninre ringled for trafik in mot centrala Stockholm samt en tull pa V asterleden.20

19| utredningen anges enbart diskonterad total intakt.
20 De effekter som refereras har kommer framst frén Lansstyrelsen (1993)

25




V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

[

'\

A¢

% S A
7 5
2 \ ‘_ﬂ.":'
S

Figur 12: Tullstationer i Dennispaketet. Kalla: VVagverket (1993).

Regionplane- och trafikkontoret 1&t a&r 2001 Transek utreda fordelningseffekter av olika
avgiftssystem. | denna rapport har vi vat att kala denna utredning fér "RTK
fordelningseffekter”21l, Fyra system studerades. Det som refereras har & alternativet
"Tvatullringar och avgifter pa en séarskild vaglank”. Avgift skulle dér utgad fér passage
over en tullring i riktning in mot centrum samt for fard pa en ny yttre forbifart.

Yttre ringled

/

tullgrans = =— —

trafikled —e———————

betal- N
riktning

Figur 13: Kombinerat avgiftssystemi "RTK Fordelningseffekter”. Kalla: Transek (2001).

21 Transek (2001)
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Av tabellerna nedan framgar att syftet i bada utredningarna & en kombination av
finansiering och styrningen av trafiken. | Dennis &r syftet att avlasta innerstaden tydligare
an i studien frén RTK. Genom att den senare har tva tullringar blir syftet mer att minska
trangsel. Till detta bidrar ocksa att den inre tullringen ligger innanfor Ringen. | Dennis
minskar trafiken dven pa dessa kapacitetsstarka leder eftersom tullen ligger utanfor.

Tabell 7. Utredningar av kombinerade avgiftssystem.

Utredning/system Syfte Geografisk omfattning Avgiftsprincip

Dennis Finansiering Innerstad, ringled, forbifart | Passage
Avlastning

RTK férdelningseffekter Finansiering Innerstad och ytterstad | Passage
Framkomlighet samt forbifart

| béda utredningarna tas avgift enbart ut for passage i riktning mot centrum. Avgiftsnivan
per passage & hogre i Dennis (eftersom priset avser penningvardet & 1992). A andra
sidan &r tullen pa forbifarten hogre i utredningen fran RTK samtidigt som det dér finns
ytterligare an avgiftsring?2. Genom att avgift utgar for en storre andel av trafiken blir
ocksa paverkan pa det totala trafikarbetet i 1anet storre.

Tabell 8: Utredningar av kombinerade avgiftssystem.

Utredning/system Avgiftsniva Intakt per ar Exempel effekter
Dennis 15 kr (1992) per passage | 2—3 miljarder (2005) Trafikarbete -4% lanet, -
in mot centrum?3, 5 kr per 13% innerstaden.

passage Vésterleden.

RTK fordelningseffekter 15 kr per passage av ring | Knappt 2 miljarder | Trafikarbete -13% lanet.
in mot centrum. 15 kr per | (2015)

passage forbifart.

22 Det & darfor nagot forvanande att inte intakterna blir hégre &n i Dennis.

23 Flera olika avgiftsnivaer foreslogs. Ursprungligen 10 kr (1991), senare 15 kr (1992) och slutligen 20 kr
(men barai en riktning, vilket skulle motsvara 15 kr i bada riktningarna).
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5 Generella trafikeffekter av tankbara
avgiftssystem

| detta kapitel beskrivs vilka generella trafikeffekter som kan forvantas av de olika
avgiftssystem som finns beskrivna i féregdende kapitel. | nasta kapitel fors sedan
resonemang kring hur just en ny nordsydlig forbindelse kan paverkas. Generaliseringen
utgdr fran de utredningar och praktiska erfarenheter som beskrevsi féregadende avsnitt.

5.1 Trafikeffekter

| Tabell 9 ssmmanfattas de forvantade trafikeffekterna om ett avgiftssystem inforsi lanet.
Beddmningen gor inte ansprak pa nagon exakthet men minskningar mindre dn ca 5
procent bendmns ”lite” och minskningar dver ca 15 procent "mycket”. Trafikeffekterna
beror savklart pa hur hdga avgifterna ar. Bedomningarna utgar fran de avgiftsnivaer
som férekommer i de olika utredningarna for Stockholm. Normalt ligger de totala
intékterna per & dér pa ca 2-5 miljarder kr per &, med en tyngdpunkt i den nedre delen
av intervallet.

Tabell 9: Forvantade generella effekter av olika avgiftsstrategier.

Trafikarbete Trafikarbete Trafikarbete Trafikarbete Fordon Saltsj6-
lanet dygn lanet innerstad innerstad Malarsnitt dygn
maxtimme dygn maxtimme
"Innerstad” Minskar lite Minskar lite Minskar mkt Minskar mkt Minskar
(2-3%) (2-3%) (10-20%) (10-20%)
"Innerstad och | Minskar Minskar Minskar mkt Minskar mkt Minskar mkt
ytterstad” (5-10%) (10-15%) (10-20%) (20-35%)

Trafikarbetet i lanet paverkas mest av "innerstad och ytterstad”

Den totala paverkan pa trafikarbetet i lanet bedoms bli forhdllandevis liten av system
"innerstad” — i storleksordningen 2-3 procent per dygn. Eftersom det inte ingar nagon
tidsdifferentiering i dessa system (forutom att det i vissa &r gratis pa kvallar och helger)
bor det inte heller vara nagon storre skillnad mellan hog- och lagtrafik. Skalet till denna
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beddémning & dels att trafiken i innerstaden utgdr en ganska liten andel av trafiken i hela
lanet, dels att det stammer med exempelvis utredningen fran Naturskyddsféreningen. De
experter som har intervjuats anser ocksa denna bedoémning vararimlig.

Paverkan patrafikarbetet i |anet bedoms bli stérre av system "innerstad och ytterstad” —
i storleksordningen 5-10 procent per dygn. | hogtrafik bedoms paverkan bli annu storre —
omkring 10-15 procent. Skdlet till denna beddmning &r att trafikarbetet minskar med 7
procent per dygn i utredningen fran Naturvardsverket och att experterna anser
bedomningen av dygnspaverkan rimlig. For paverkan i hogtrafik finns det utredningar
som tyder pa minskningar 6ver 25 procent (SIKA full internaisering). | praktiken
bedoms det dock som mindre sannolikt att sa hoga avgifter skulle inforas. Experterna
anser att minskningar storre an ca 15 procent & osannolika, bl.a. eftersom de
modellkdrningar som & gjorda inte tar hansyn till att trafik flyttas fran hogtrafik till
|agtrafik.

Trafikarbetet i innerstaden paverkas mer

Det &r storre skillnader i hur trafikarbetet i innerstaden paverkas. | systemen ” innerstad”
minskar det naturligtvis mycket eftersom det & just dar avgifter tas ut — ca 10—20 procent
Over dygnet beddms kunna vara normalt. Vi bor kunna forvanta oss effekter av samma
storleksordning av systemen ”innerstad och ytterstad”. Skalet &r att det brukar handla om
ungeféar samma avgiftsnivaer i innerstaden, majligen kan minskningen bli nagot stérre
eftersom avgifterna aven i ytterstaden bér ge en stérre generell trafikdampning. Dessa
nivaer anser dven experterna vara rimliga. Annu mer skulle det sannolikt minska om
nagon form av tidsdifferentiering infordes — i utredningen fran Naturskyddsforeningen
minskade t.ex. trafikarbetet med 30 procent dagtid.

En okad effekt pa trafikarbetet i innerstaden under hogtrafik & tydlig i systemen
"innerstad och ytterstad”. | utredningen fran Naturvardsverket & exempelvis
minskningen nastan dubbelt s& stor under hogtrafik som under 1agtrafik, samma monster
syns &ven i Singapore. En minskning under maxtimmen pa runt 20-35 procent bedoms
darfér vara en rimlig storleksordning. Denna beddmning delas av experterna. Ett ské
som framfors fran en av dem &r att 3540 procent bor vara en Gvre grans for hur mycket
trafikarbetet kan minska i innerstan under maxtimmen. Det torde krévas mycket héga
avgifter for att fa en ytterligare minskning eftersom det da &r nastan bara de som behdver
bilen i tjansten som anvénder den i innerstan.

Avgifter minskar resandet dver Saltsjon och Malaren

Antaet fordonspassager 6ver Saltg6-Malarsnittet & en indikation pa hur va integrerad
regionen &r. Som det redan har visats medfor avgifter generellt att den generaliserade
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kostnaden for att ta sig 6ver snittet Okar (for grupper som inte har hdga tidsvarden). Alla
utredningar av avgifter i Stockholm som har studerats innehdller avgifter i detta snitt och
darmed kommer altsa trafiken dver snittet att minska. Det totala antalet passager bor
generellt sett minska ndgot mindre med avgifter som enbart tas ut pa passagerna i
innerstaden (dvs. i system "innerstad”’) och mer om de tas ut pa ala passager (dvs. i
system ”innerstad och ytterstad”). Detta illustreras av fallstudien for Osterleden dar
antalet bilar dver snittet (inklusive Osterleden) var ca 10 procent mindre i scenariot med
zonavgifter och drygt 20 procent mindre i scenariot med marginakostnadsbaserade
avgifter.

Beroende pa var avgifter tas ut kommer paverkan ocksa att bli olika pa olika delar av
snittet. Om avgifter enbart tas ut i innerstaden minskar trafiken pa innerstadsbroarna
naturligtvis patagligt medan broar langre ut normalt bor fa dkad trafik. Detta framgar
exempelvis av fallstudien for Osterleden dar zonavgifter gav en stor minskning av
trafiken pa innerstadsbroarna (i storleksordningen 35-40 %) och en mindre 6kning pa
Essingeleden (i storleksordningen 5-10 %)24. Om &ven broarna léngre ut &r
avgiftsbelagda minskar trafiken mer jamnt — i Naturvardsverkets utredning var t.ex.
minskningen av antalet fordon pa Essingeleden lika stor som pa Central bron.

5.2 Regional tillganglighet

Vilken paverkan olika avgiftssystem har pa den regionala tillgangligheten & naturligtvis
kopplat till nivan pa avgiften. Forutsatt att avgiftsnivan & sa pass hog att markbara
trafikeffekter uppstér paverkar olika typer av avgiftssystem ocksa tillgangligheten pa
olika sétt.

Ett avgiftssystem typ "innerstad” med en tullring runt den centrala delen medfér att
tillgangligheten, métt som restid plus vagavgift, minskar mellan den centrala delen och
ovriga delar av regionen. Tillgangligheten minskar ocksa mellan regiondelar utanfor den
centrala delen for de relationer dar vagen mellan dem gar igenom den centrala delen och
inget forbifartsalternativ finns. Effekten av ett sddant avgiftssystem blir alltsa att resandet
mellan regiondelar minskar. Resor med bade start- och malpunkt inom en regiondel kan
daremot Oka. Reslangden blir normalt kortare genom att malpunkter véljs pa ett narmare
hall. For Stockholmsregionen innebéar en innerstadsavgift att tillgangligheten mellan
norra och sodra regionhalvorna forsdmras.

Effekten pa det regionala resmonstret med ett avgiftssystem typ "innerstad plus
ytterstad” beror pa om nivan pa avgifterna & olika i innerstaden och ytterstaden eller

24 Antalet fordon p& Essingeleden resp. innerstadsbroarna var ungefar lika stort i utgangslaget.
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inte. Om avgiftsnivan & densamma i hela regionen bor resandet minska ungefar lika
mycket i helaregionen. Reslangden blir normalt kortare genom att det blir dyrare att resa
med bil. Med en hogre avgift i innerstaden an i ytterstaden genereras motsvarande
effekter som med ett avgiftssystem av typen "innerstad”. Den hogre avgiftsnivan i den
centrala delen av regionen minskar tillgangligheten mellan den centrala delen och 6vriga
delar i regionen.

Effekterna pa resmonstret av ett avgiftssystem typ "tull” redovisasi kapitel 6.2.
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6 Paverkan pa Nord-sydforbindelse

| detta kapitel fors ett resonemang kring hur just en ny Nord-sydlig forbindelse kan
paverkas av avgifter och vilka skillnader som finns beroende pa var forbindelsen
lokaliseras och vilken kapacitet den ges. Hur en viss vag paverkas beror starkt av den
detaljerade utformningen av det avgiftssystem som diskuteras liksom var végen
lokaliseras och hur den utformas. Det & samtidigt ont om utredningar av avgifters
paverkan pa enskilda nya véagar i Stockholmsomradet. Av dessa skdl undviker vi normalt
i detta kapitel att ange siffror dver den paverkan som kan forvantas.

6.1 Trafikeffekter

Trafikeffekterna beror pa typ av avgiftssystem

| Tabell 10 redovisas den férandring av trafiken pa en ny forbindelse vi forvantar oss av
olika avgiftssystem jamfort med om vagen byggs utan att avgifter inforts.

Tabell 10: Forvantade effekter av avgifter med en ny vag.

"Innerstad” "Innerstad och "Tull”
ytterstad”
Fordon péa ny forbifart | Okar (mer ju narmare Minskar sannolikt Minskar mycket
innerstaden vagen ligger) | lite

Avgifter i innerstaden pressar ut trafik pa den nya forbindelsen, dvs. trafiken pa leden
Okar. Effekten bor normalt bli relativt liten, men blir stérre ju nérmare centrum den nya
forbindelsen ligger. V& beddmning & att avgifterna kan gora att trafiken pa en ny
forbindelse kan bli uppemot 10 procent storre pa en ny forbindelse. Aven de experter vi
intervjuat beddmde detta som rimligt. Det styrks ocksd av en &ldre studie dar
Essingeledens trafik beréknats med och utan zonavgifter i innerstaden2s. Alla holl med
om att 6kningen bor bli stérre ju nérmare centrum foérbindelsen ligger.

25 Se Mattsson (1995), dar beraknades trafiken pd Essingeleden i ett nulage bli ca 10 % hdgre om
zonavgifter inforts.
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Om avgifterna dessutom omfattar Essingeleden kommer annu mer trafik pressas ut pa
den nya forbindelsen. Effekten bor kunna bli relativt betydande, och storre ju narmare
Essingeleden den nyaleden ligger. Experterna holl med om detta resonemang men ansdg
det svart att utan berdkningar bedoma storleken pa effekten.

Avgifter i ytterstaden, dvs. som berdr vagarna som leder fram till de olika forbindel serna
Over Saltgo-Méalarsnittet, minskar trafiken totalt dver snittet och darmed bor trafiken
minska &ven pa den nya leden. A andra sidan kommer som sagt avgifternai innerstaden
att ledatill att trafik pressas ut pa den nya leden. Det & svart att ge ndgot generellt svar
pa hur stor effekten &r, eftersom det beror starkt pa var avgifter tas ut och hur htga de &r.
Sannolikt bor dock den kombinerade effekten i normalfallet bli att trafiken pa den nya
leden blir mindre an den skulle ha varit om avgifter inte fanns. Alla experter ansag detta
rimligt men knappast med mer dn som mest ca 10-15 procent for avgiftsnivaer som i
praktiken kan bli aktuella.

Avgifter pa den nya forbindelsen minskar trafiken pa den nya leden. Effekten beror pa
avgiftsnivan men kan antas bli stor. Effekten bor bli stérre ju narmare centrum och
Essingeleden den nya férbindelsen ligger. Alla experter delar denna beddmning. Daremot
rader en viss osikerhet om minskningarna verkligen borde bli s3 stora som i de
utredningar som refereradesi kapitel 4.

Olika utbyggnadsalternativ paverkas pa olika satt
Tre aternativa strackningar for en nord-sydlig forbindelse mellan E4 Kungens Kurva i
Sdder och E4 Haggvik i norr utreds av Vagverket: Forbifart Stockholm, Alstensleden och

Brommagrenen — se Figur 14. Olika typer av avgiftssystem medfor olika effekter for
trafiken pa dessa forbindel ser.
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Figur 14: Tre alternativa strackningar for ny nord-sydlig forbindel se.

| Tabell 11 sammanfattas med hjédp av plus- och minustecken hur de tre alternativa
stréckningarna paverkas av olika typer av avgiftssystem. Plustecken betyder att trafiken
pa den nya vagforbindelsen antas tka jamfort med om det inte finns nagot avgiftssystem,
minustecken att trafiken forvantas minska. Antalet plus- respektive minustecken
indikerar storleken pa forandringen. Plustecken inom parentes betyder en liten dkning
som & mindre an en 6kning markerad med ett plustecken.

Tabell 11: Trafikeffekter pa en Nord-sydlig forbindelse av olika typer av avgiftssystem.

Avgiftssystem Antal fordon pa Antal fordon péa Antal fordon pa
Brommagrenen Alstensleden Forbifart Stockholm
Innerstad utan avgift pa ++ + (+)

Essingeleden

Innerstad med avgift pa - ++ +
Essingeleden

Innerstad och ytterstad, (+) )
Essingeleden tillhér
innerstaden

Innerstad och ytterstad, - ) -
Essingeleden tillhor
Ytterstaden

Tull
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| fallet med en avgift pa Essingel eden antas att avgiftssystemet utformas pa ett sddant sétt
att Brommagrenen inte kan nyttjas som ett avgiftsfritt aternativ for att ta sig upp pa
Essingeleden (Brommagrenen anduter till Essingeleden i héjd med Grondalsbron).
Praktiskt kan det 10sas genom att en avgift tas ut pa Brommagrenen pa den del av
trafikleden som andluter till Essingeleden eller att avgiften tas ut pa Essingeleden i ett
snitt i ndra andutning till p& och avfarten till Brommagrenen. Forbifart Stockholm och
Alstens eden antas daremot vara avgiftsfria

"Innerstad” utan avgift pa Essingeleden medfor att trafiken okar pa den
nyavagen

Effekten pa de nya trafiklederna av en innerstadsavgift utan avgift pa Essingeleden blir
att trafiken "trycks ut” pa Essingeleden och Brommagrenen.

0 \ \

Brommagrenen Alstensleden Forbifart Stockholm

Figur 15: Principiell bedomning av storlek och riktning pa trafikeffekterna pa en Nord-
sydlig forbindelse av avgiftssystem typ Innerstad utan avgift pa Essingel eden.

Avlastningseffekten avtar ju langre vasterut den Nord-sydliga forbindelsen &r lokaliserad,
vilket medfér att den blir 1&gre for Alstensleden &n for Brommagrenen och bedéms bli
nérmast forsumbar for Forbifart Stockholm.

"Innerstad” med avgift pa Essingeleden ger olika trafikeffekter beroende pa
nya vagens narhet till innerstan

Effekten pa de nya trafiklederna av en innerstadsavgift med avgift pa Essingeleden blir
att trafiken minskar pa Brommagrenen jamfort med om den byggts utan avgifter. Skalet
& helt enkelt antagandet att Brommagrenen i ett sadant fall skulle avgiftsbelaggas och
altsdinte kan utnyttjas som ett avgiftsfritt alternativ for att aka pa Essingel eden.
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Brogmmagrernen Alstensleden Forbifart Stockholm

© N Bk o

Figur 16: Principiell bedomning av storlek och riktning pa trafikeffekterna pa en Nord-
sydlig forbindelse av avgiftssystem typ Innerstad med avgift pa Essingel eden.

Alstensleden och Férbifart Stockholm utgér déremot ett kostnadsfritt alternativ for att
resa mellan lanets norra och sidra regionhalva vilket medfor att trafik omfordelas fran
leder som passerar innerstan till den nya vagforbindel sen. Omfordel ningseffekterna antas
bli stérre for Alstensleden d& den & lokaliserad ndrmare avgiftssnittet jamfort med
Forbifart Stockholm.

Trafikeffekterna av "innerstad och ytterstad” ar svarbedémda

Med systemet "innerstad och ytterstad” tas avgift ut paalla vagar och gator med trangsel.
Trangselavgifterna i ytterstaden medfor att det blir dyrare att ta sig till och fran den nya
végen, vilket gor att trafiken pd leden minskar. A andra sidan medfér avgifter i
innerstaden och p& Essingel eden att trafik pressas ut darifrén till Alstensleden och (i 1&gre
grad) Forbifarten, vilket gor att trafiken pa den nya leden okar. Vilken av effekterna
(generdl trafikdampning eller omférdelning) som &r storst kan variera men i normalfallet
beddms trafikdampningen utgora den stérsta effekten.

Hur hog avgiftsnivan & pa Essingeleden har ocksa stor betydelse for trafikeffekterna. |
Figur 17 illustreras effekten av om avgiften & lika hdg som i innerstaden (d.v.s.
Essingeleden "tillh6r” innerstaden). D& vantas trafiken pa Brommagrenen minska kraftigt
(p.g.a. att den ocksa antas f& samma — hdga — avgift) medan trafiken pa Alstensleden kan
bli ndgot storre &n utan avgifter (p.g.a. att trafik pressas ut).
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0 I |
Brpmmagrerjen Alstensleden Forbifart SToclgLolm

Figur 17: Principiell bedomning av storlek och riktning pa trafikeffekterna pa en Nord-
sydlig forbindelse av avgiftssystem typ Innerstad+ytterstad da Essingeleden tillhor
inner staden.

| Figur 18 illustreras effekten av om avgiften & lagre &n i innerstaden (d.v.s.
Essingeleden "tillhor” ytterstaden). Da vantas trafiken pd Brommagrenen inte minska
fullt s& kraftigt (eftersom den nu antas fa lagre avgift). Eftersom Essingeleden nu &r ett
forhdllandevis mer attraktivt alternativ kan det handa att &ven trafiken pa Alstensleden
kan bli nagot |&gre an utan avgifter (p.g.a. generell trafikdampning).

Brpmmagrerjen Alstensleden Forbjfart Stockholm

Figur 18: Principiell bedomning av storlek och riktning pa trafikeffekterna pa en Nord-
sydlig forbindelse av avgiftssystem typ Innerstad+ytterstad da Essingeleden tillhor
ytter staden.

"Tull” ger kraftig minskning av trafiken pa ny férbindelse

En tull pa den nya vagforbindelsen, men inte ndgra avgifter i 6vriga delar av végnétet,
medfor en kraftig minskning av trafiken pa den nya vagen for samtliga tre alternativ
(Brommagrenen, Alstensleden och Férbifart Stockholm). Minskningen bér bli stérre ju
narmare centrum den nya forbindelsen ligger, eftersom det da ar narmare till avgiftsfria
aternativ.
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Brgmmagreren Ajstensledgn Forbffart Stockholm
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Figur 19: Principiell bedomning av storlek och riktning pa trafikeffekterna pa en Nord-
sydlig forbindel se av avgiftssystem typ Tull.

Vilken paverkan pa trafikarbetet i innerstaden en tull pa en ny férbindelse ger beror
ocksa pa hur néra innerstaden den ligger. Avgifter pa Osterleden berdknades leda till en
minskning av trafiken i innerstaden med 4 procent, jamfort med om den byggts utan
avgifter26, For den vastliga forbifarten beréknades i stéllet tullen leda till en marginell
okning av trafiken i innerstaden?”. | bada fallen var dock paverkan tamligen liten.

Med finansierande tullar pa en ny forbindelse kommer antalet passager 6ver Saltso-
Méalarsnittet att minska jamfort med om végen byggs utan tullar. Minskningen av
trafiken pa den nya végen blir — enligt kapitel 4 — stor. Vad som hénder pa 6vriga
passager beror delvis pa var den nya forbindelsen ligger. | fallstudien for Osterleden
beraknades en finansierande tull ledatill nagot kad trafik painnerstadsbroarna (eftersom
Osterleden nu & ett mindre attraktivt alternativ) och ungefar oforandrad trafik pa
Essingeleden (som ligger for langt ifrdn Osterleden for att utgora nédgot verkligt
alternativ). Aven i utredningen om forbifarten fran véren 2000 beraknades en tull pa
forbifarten oka trafiken nagot pa broarna i innerstaden (7 %). Har okade trafiken dock
annu mer pa Essingeleden (19 %). Forklaringen ar att en forbifart i detta lage ger stor
avlastning pa Essingeleden och att denna avlastning minskar nar forbifarten
avgiftsbelaggs.

Avgiftssystem kan paverka dimensioneringen av en ny férbindelse

En viktig frédga & huruvida effekten av olika avgiftssystem anses paverka
dimensioneringen av en ny nord-sydlig forbindel se.

26 | nregia (2001)
27/ sgverket (2000)
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Transek kan se tva typfall dér inforandet av en vagavgift medfor att vagforbindelsen kan

dimensioneras for en |1&gre kapacitet:

- Med en avgift typ "tull” pd den nya vagforbindelsen kan en ny nord-sydlig
forbindel se dimensioneras for en lagre kapacitet jamfort med om inget avgiftssystem
finns. Detta géller for samtliga tre aternativa strék (Brommagrenen, Alstensleden
och Forbifart Stockholm).

- Med ett avgiftssystem typ “innerstad och ytterstad” dér Essingeleden tillhor
innerstaden antar vi att dven Brommagrenen asitts avgifter. Darmed bor
Brommagrenen kunna dimensioneras for en lagre kapacitet jamfért med om inget
avgiftssystem finns.

| samband med dimensioneringen &r det dock viktigt att beakta att en sadan avgift kanske
inte kommer att tas ut fér evigt. En finansierande tull tas ofta endast ut fram till dess att
vagen & betald. Skulle tullen sedan tas bort kommer trafikméangderna att oka.

For ovriga typfall & det svarare att dra ndgra slutsatser av om bedomda trafikeffekter
medfor att den nya vagforbindelsen kan dimensioneras for en hogre eller 1agre kapacitet.
For samtliga typfal med tva plus- eller minustecken i Tabell 11 galler att
dimensioneringen eventuellt kan paverkas av inforandet av motsvarande avgiftssystem.
For typfall med ett plus- eller minustecken bedoms att dimensioneringen inte paverkas.

6.2 Regional tillganglighet

| detta avsnitt fors ett resonemang om den nya forbifartens betydelse for den regionaa
tillgangligheten beroende pa om véagavgifter har inforts eler g innan den byggs
(avgiftssystem typ "tull” kan naturligtvis inte inforas forran efter det att en ny vég

byggs).

Alternativa strak for en ny forbindelse paverkar tillgangligheten pa olika
satt

Ett viktigt motiv for en ny nord-sydlig forbindelse & att den medfér en avsevard
forbéttring av tillgangligheten mellan den norra och den sddra regionhalvan i Stockholm.
De tre alternativa korridorerna paverkar tillgangligheten olika for olika delar av regionen
beroende pa att straken har olika geografiska lage. Forbifart Stockholm Okar framst
tillgangligheten till omraden som ligger relativt |ang ut i regionen som t.ex. omraden i
Ekerd, Huddinge, Botkyrka, Jarfalla och Sollentuna kommun?28, Alstensleden okar framst
tillgangligheten till omraden i Stockholms kommun, Solna och Sundbyberg. Jamfort med

28 \/agverket Konsult 2003.
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Forbifart Stockholm ger Alstenseden en mindre forbéttring av tillgangligheten i
kommuner pa den norraregionhalvan och en snarlik forbéttring i kommuner pa den sodra
sidan om Saltg6-Madlarsnittet. Brommagrenen har stérst betydelse for tillgangligheten till
Stockholm Vasterort samt Solna och Sundbyberg. Brommagrenen ar det aternativ som
uppvisar den minsta forbéttringen i tillganglighet.

Den regionala tillgangligheten forsamras nar vagavgifter infors

Utan en nord-sydlig forbindelse forsamras tillgangligheten till och fran innerstan samt
mellan norra och sodra regiondelarna om vagavgifter typ ” innerstad” och ” innerstad och
ytterstad” inférs — se kapitel 5.

Effekterna pa resmonstret av ett avgiftssystem typ "tull” dar avgifter enbart tas ut pa den
nya vagen beror pa den nya vagens funktion. | den man den nya végen kan forvantas fa
stora effekter pa resmonstret, genom att den markbart forbattrar tillgangligheten mellan
tva regiondelar, dampas de effekterna av en tullavgift. Resandet till och fran den nya
ledens upptagningsomrade kar mindre an det skulle ha gjort om leden varit avgiftsfri.
Dessa resor ersétts av kortare resor med hil eller resor med annat fardsétt. Exempelvis
visar utredningen "RTK fordelningseffekter” att vid avgifter pa Forbifart Stockholm
kommer boende langs den yttre ringleden att dra ned sitt resande med bil. Resandet Okar
mindre &en i omraden relativt |angt utanfor den yttre tvéarleden.

En ny forbindelse Okar regional tillgédnglighet och motverkar negativa
effekter av avgifter

Byggandet av en ny forbindelse motverkar den negativa effekt pa tillgangligheten som
inforandet av vagavgifter har (med tillganglighet métt som restid plus reskostnad).
Jamfors skillnaden i tillganglighet (métt som restid plus kostnad for att resa mellan den
norra och den sddra regionhalvan) dkar den mer nér en ny nord-sydlig forbindel se byggs
om avgifter har inforts jamfort med om vagavgifter inte finns. Orsaken &r att inforandet
av vagavgifter forsamrar tillgangligheten i utgangsl aget.

6.3 Trafikant- och samhallsnytta

Avdlutningsvis fors hér ett resonemang om hur nyttan av en ny forbindelse for
trafikanterna och samhéllet i 6vrigt paverkas av om vagen byggs nar avgifter har inforts,
jamfort med om den byggs utan att avgifter har inforts — se illustration av
utredningsuppgiften i kapitel 2. Dessa fragor & mycket komplicerade och det ar inte

40



V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

altid mojligt att ge generella svar. Nedan gor vi anda ett forsok — stodda bl.a. pa
intervjuer med nagra trafikexperter. Resultatet & ett antal tumregler som géller i de flesta
fall.

Avgifter 6kar vanligen de flesta trafikanters nytta, men minskar den totala
samhallsnyttan, av en ny forbindelse

Som “trangselavgifter” definieras normalt vagavgifter som tas ut pa de platser och tider
dér det & trangsel. Alla de avgiftssystem som vi har refererat i grupperna”innerstad” och
"innerstad och ytterstad” & av denna typ (utom mgjligen Oslo) — i hogre eller mindre
grad.

Lat oss jamfora nyttan av att bygga en ny forbindelse i en situation déar avgifter har

inforts med om den byggs nar det inte finns avgifter. Inférandet av trangselavgifter pa

befintliga nordsydliga forbindelser (Essingeleden och innerstadsbroarna) medfor da att

man i allménhet forvanta sig att:

- trafikantnyttan av en ny nordsydlig forbindelse blir hégre for de flesta privatpersoner
(mer exakt: grupper med relativt |aga tidsvarden)

- trafikantnyttan av en ny nordsydlig forbindelse blir [&gre for den mesta yrkestrafiken
(mer exakt: grupper med relativt hdga tidsvérden)

- dentotala samhdllsnyttan av den nya forbindelsen blir 1&gre

Trafikantnytta privatper soner

Forklaringen & att nér trangselavgifter infors valjer ndgra att avsta fran att resa just da
och dér, vilket medfor att det gér lite fortare att ta sig fram for dem som fortfarande véljer
att fardas med bil dar eftersom trangseln minskar. For grupper med relativt laga
tidsvarden (normalt de flesta privatpersoner) ar véardet av tidsvinsten 1agre an den okade
reskostnaden, vilket innebdr att den totala (generaliserade) reskostnaden Okar. Eftersom
trafikantnyttan av den nya vagen & skillnaden i generaliserad kostnad fore och efter
vagbygget, sd kommer nyttan av den nya vagen for denna trafikantgrupp att bli stérre om
vagen byggs efter det att avgifter inforts. Avgifterna medfér att den generaliserade
kostnaden blir hogre i utgangsléget fore det att vagen byggs?®.

Detta illustreras av bilden nedan. Staplarna férestdller den generaliserade reskostnaden
for att passera Saltso-Mdaarsnittet. Trafikantnyttan av en ny forbindelse utan avgifter pa
befintliga forbindelser & skillnaden mellan den forsta och den tredje stapeln.
Trafikantnyttan av en ny forbindelse med avgifter pa befintliga forbindelser & skillnaden
mellan den andra och den tredje stapeln.

29 | detta resonemang har vi férsummat effekterna pd antalet resande 6ver snittet. Argumentet fungerar
dock pa samma sétt sa lange kostnadsel asticiteten inte & mycket hdg.
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@ Awifter
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Restid+reskostnad

Utan avgifter Med avgifter Med ny vag

Figur 20: Princip for forandrad trafikantnytta for gruppen med |aga tidsvarden.

Trafikantnytta yrkestrafik

For grupper med relativt hdga tidsvarden (normalt bl.a. yrkestrafik och tjansteresenérer)
gdller det omvanda: vérdet av tidsvinsten & vanligen hogre an den 6kade reskostnaden,
vilket innebér att den totala (generaliserade) reskostnaden minskar. Nyttan av den nya
vagen, dvs. skillnaden i generaliserad kostnad fore och efter vagbygget, kommer darfor
vara mindre for denna trafikantgrupp, eftersom den generaliserade kostnaden var lagre i
utgangsl aget fore vagen0.

Detta illustreras av bilden nedan. Trafikantnyttan av en ny forbindelse utan avgifter pa
befintliga forbindelser & skillnaden mellan den férsta och den tredje stapeln.
Trafikantnyttan av en ny forbindelse med avgifter pa befintliga forbindelser & skillnaden
mellan den andra och den tredje stapeln.

30 | detta resonemang har vi férsummat effekterna pd antalet resande 6ver snittet. Argumentet fungerar
dock pa samma sétt sa lange kostnadsel asticiteten inte & mycket hdg.
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O Avgifter
B Restid

Restid+reskostnad

Utan avgifter Med avgifter Med ny vag

Figur 21: Princip for forandrad trafikantnytta for gruppen med hoga tidsvarden.

Samhallsnytta

Slutligen & frégan hur tréangselavgifter pa befintliga forbindelser paverkar den totala
samhéllsnyttan av en ny férbindelse. Den totala samhdllsnyttan & summan av
trafikantnyttorna och intékterna fran avgifterna (plus en del andra effekter som inte &r
intressanta i detta sasmmanhang).

Svaret & att den totala samhéllsnyttan av den nya leden i almanhet kommer att bli lagre
med trangselavgifter pa ovriga forbindelser. Det intuitiva skélet & att de befintliga
forbindelserna utnyttjas effektivare (i samhallsekonomisk mening) med trangselavgifter
an utan. En utforligare forklaring ges i bilaga, dar ocksa ett hypotetiskt exempel som
belyser dessa fenomen finns.

Som det redan namnts sunker trafikantnyttan for grupper med l&ga tidsvarden nér
avgifter infors. Man kan bevisa att trangselavgifter kommer att ge intakter som &r storre
an vad reskostnaderna for denna grupp stiger. Uttryckt annorlunda: i princip gar det att
kompensera samtliga anvandare i denna grupp fullt ut med intakter fran avgifterna, och
andafaen del pengar kvar. Den totala samhall sekonomiska nyttan kommer alltsa att vara
stérre med avgifter an utan. Men eftersom den totala samhallsekonomiska nyttan av den
nya vagen ar skillnaden mellan utgangslaget fore och laget efter vagbygget, sa kommer
nyttookningen som den nya vagen ger vara lagre om det finns trangselavgifter i
utgangsl get an om det inte gor det.
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Avgifter har storst effekt pa vagalternativen narmast centrum

Hur stor paverkan avgifter pa befintliga forbindelser dver Saltso-Maarsnittet far pa en
ny forbindelse beror i hdog grad pa hur nara substitut den nya forbindelsen ar i
forndlande till befintliga forbindelser. Med andra ord: om den nya forbindelsen ligger
nara befintliga forbindelser kommer avgifter pa de gamla foérbindel serna fa stor paverkan
patrafiken paoch nyttan av den nya forbindel sen.

Skalet ar ratt gavklart: om tva vagar gar ndra varandra sa racker det med sma
forandringar av restiden eller reskostnaden pa endera vagen for att stora trafikvolymer
ska flytta 6ver till den andra. Omvant: om de tva véagarna ligger langt ifran varandra sa
maste restider/reskostnaderna forandras ganska mycket for att nagra storre trafikvolymer
skafinna det vart att flytta Gver till den andra vagen.

| klartext: tar man ut avgifter pad Essingeleden och/eller innerstaden kommer det att ha
storst paverkan pa trafiken pa och nyttan av Brommagrenen, nast storst paverkan pa
Alstensleden och minst p&verkan pa Forbifarten.

Finansierande tullar minskar normalt bade trafikant- och samhallsnytta

Vagavgifter som tas ut pa en vag dar det inte ar trangsel minskar béde trafikant- och
samhéllsnyttan av en ny vég. Att trafikantnyttan minskar & uppenbart, eftersom det blir
dyrare att &ka pa vagen utan att restiden minskar éverhuvudtaget (eftersom det inte fanns
ndgon trangsel). Det kan ocksd bevisas att sadana avgifter minskar den totala
samhd Isnyttan, alltsd summan av trafikantnyttan och intékterna fran avgifterna. Uttryckt
annorlunda: intakterna fran avgifternaracker inte for att kompensera trafikanternasl.

Detta galler altsi sa lange det inte & nagon trangsel pa den nya vagen. Situationen
forandras om trafiken pa den nya végen & sa hog att kapaciteten inte racker.
Osterledsstudien (Inregia 2001) gav till resultat att avgifter pd den nya vagen okade
samhaéllsnyttan, och faktiskt &ven trafikantnyttan. Att samhdlsnyttan dkade berodde i det
falet pa att utan avgifter radde det trangsel pa den nya vagen och dess pafarter. Att
trafikantnyttan 6kade beror pa att vinsterna for grupper med hoga tidsvarden (yrkestrafik
och tjansteresenarer) ar storre an forlusterna for grupper med |8ga tidsvarden (de flesta
privatpersoner).

31 Det finns ett enkelt argument som bevisar detta. For att de trafikanter som stannar pa vagen ska
kompenseras fullt ut for tullen sa maste de fa tillbaka exakt lika mycket som de betalat ini tull. Men det
bevisar att pengarna inte kan racka till att ocksa kompensera dem som avstétt fran att aka pa vagen pa
grund av tullen. Alltsd kommer den totala samhallsnyttan att vara negativ. (Detta resultat & sannolikt
det adsta transportekonomiska resultatet dverhuvudtaget. Det visades av den franske ekonomen Dupuit
1826 i hans analys av en bro som eventuellt skulle beldggas med en tull.)
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Det finns ytterligare ett skal till att den samhallsekonomiska nyttan inte maste minska sa
mycket som man intuitivt kan tro — namligen att investeringar som bekostas av avgifter i
stéllet for skattemedel ger |agre byggkostnader fér samhallet32.

32 Byggkostnaderna for vagar som finansieras av anslag raknas i de samhéllsekonomiska kalkylerna upp
med tva sa kallade skattefaktorer. De speglar bl.a. att ett okat skatteuttag pd marginalen anses ge
valfardsforluster. | avgiftsfinansierad verksamhet brukar inte detta anses gélla.

45



V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

Referenser

Inregia (2001) Fallstudie: Osterleden — Underlag till planering av storstader nas transportsystem.

Inregia (2003) Optimerade och differentierade vagavgifters intékter och nytta. SIKA rapport
2003:xx, under publicering.

Lansstyrelsen i Stockholms 18n (1993) Dennis och miljon — En oversiktlig beddmning av
Dennistverenskommel sens konsekvenser for miljon i Sockhol msregionen. Rapport 1993:6.

Mattsson, L-G. (1995) Bilavgifter for trafikstyrning? Utvardering av Naturskyddsféreningens
fordag till innerstadszoner for Stockholm. Institutionen for Infrastruktur och
samhaéllsplanering, KTH.

Mattsson, L-G (2003) Road pricing: Consequences on traffic, congestion and location, under
publicering.

Naturskyddsforeningen (1996) Naturskyddsforeningens forslag till bilavgifter i Stockholm,
http://www.stockhol m.snf.se/bibliotek/rapport/bilavgif.htm.

Naturskyddsforeningen (2000) SA kan trangselavgifter avskaffa bilkderna i Stockholm,
http://www.stockhol m.snf .se/bibliotek/rapport/trangsel avg.htm.

Naturvardsverket (Transek) (2001) System for battre framkomlighet i Stockholmregionen.
Rapport 5165, Naturvardsverket forlag.

Regionplane- och trafikkontoret (2000) Trafiken i Regionplan 2000 — Samradsunderlag.

SIKA (2002) Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa transportomradet,
SIKA Rapport 2002:4.

Stadshyggnadskontoret (1995). Vagtullars effekter pa trafik, lokalisering och markvarden. SBK
1995:4.

Transek (1991) Trafiken éver Oresund & 2000 och &r 2020.

Transek (1995) Trafikeffekter av avgiftszoner i Stockholms inner stad.

Transek (1997) Road pricing — En utvardering av differentierade vagavgifter i storretatorter.
Transek (1999) Storstaden och dess transporter — flaskhalsar i transportsystemet.

Transek (2001) Hur drabbar vagavgifter trafikanterna?

Transek (2002) Vagavgifter i tatorter — En kunskapsoversikt ur svenskt per spektiv.

Véagverket (1993) Bilavgiftssystemet i Stockholm. Fordlag till 1agen och utformning.
V&gverket (2000) Forbifart Stockholm — Utredningar varen 2000, RAP 2000:0434.

Vagverket Konsult (2003) Nord-sydliga véagforbindel ser i Stockholmsomradet — Trafikprognos
for 2015/2030.

46


http://www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/bilavgif.htm
http://www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/trangselavg.htm

V dgavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindel ser

Bilaga: Trangselavgifters principiella
paverkan pa nyttan av en vag

Nyttan av en vag ar inte proportionell mot trafiken

Lt oss forst konstatera att " nyttan” med en vag inte nddvandigtvis & proportionell mot
trafiken som gér pa vagen. For att inse det kan vi ta ett exempel: Anta att det mellan A
och B gér en enda vag dér det passerar 1000 bilar per dygn. Végen & sa bred att det inte
& nagon trangsel pa den. Om vi nu bygger en ny vag mellan A och B paralell med den
forsta och med precis lika lang restid sa & det likgiltigt for bilisterna vilken av vagarna
de tar. Man kan férmoda att ungefér hélften tar den nya vagen och hélften den gamla. Det
betyder att den nya vagen far 500 bilister per dygn. Men det & uppenbart att nyttan av
den nya végen & noll - ingen har ju fatt kortare restid an forut! Lardomen &r att en vag
mycket vé kan dratill sig en hel del trafik men anda ha |&g nytta. | extrema fall kan
nyttan t 0 m vara negativ, dvs. en ny vag Okar restiderna. Ett kant exempel brukar kallas
"Braess paradox”. Omvant gdller att en vag med jamforelsevis lite trafik anda kan ha
stor nytta.

Nér vi studerar vagavgifters paverkan pa en nordsydlig forbindelse racker det altsa inte
att studera hur trafikflodena forandras. Vi maste ocksd studera hur nyttan for
trafikanterna och samhdllet i dvrigt paverkas.

Nyttan av en ny vag kan inte sékert matas genom att studera befintlig trafik

Lat oss sedan konstatera att nyttan av en ny vé&g inte heller nodvandigtvis kan métas
genom att man studerar hur mycket trangsel det & pa befintliga vagar. Det finns manga
skdl till att det & s, och vi ska namnatre viktiga.

For det forsta sager den befintliga trafiken inte ndgot om den latenta efterfragan, dvs. de
resor som inte genomférs men skulle genomféras om restiden eller reskostnaden blev
lagre. Om man genom att ta ut avgifter pa befintliga vagar for att minska trangseln pa
dem sa okar i stéllet den latenta efterfrégan — dvs. den ”"undantréangda” trafiken okar. Det
betyder i sin tur att nyttan av en ny vag okar for trafikanterna — vilket vi dterkommer till
langre fram. Slutsatsen hér &r att trangseln mycket val kan vara |&g pa befintliga vagar —
exempelvis for att avgifter tas ut — men nyttan av en ny vag anda vara stor.

For det andra paverkas nyttan av en ny vag av sa kallade néatverkseffekter. Begreppet &r
en samlingsbeteckning for de ibland ganska méarkliga effekter som uppstar da trafik
flyttar runt mellan olika végar i ett trafiknét. | bilaga finns fyra paradoxer forklarade som
illustrerar vad som kan uppsta. En kallas t ex for Downs-Thomsons paradox, och gar ut
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paatt en ny vag kan oka restiderna genom att locka Gver resenarer fran kollektivtrafik vill
vagtrafik, vilket far kollektivtrafikoperatoren att forsamra sitt utbud (eftersom
trafikunderlaget minskar). Det far annu fler kollektivresenarer att flytta 6ver till vagtrafik,
och dlutligen har samtliga resendrers restid 6kat som foljd av den nya vagen.

For det tredje & det mycket svart att utan omfattande berakningar forutsiga hur en ny
vag paverkar resorna, trafiken och restiderna i ett trafiksystem. Att det kan handa
ovantade saker har vi redan sett i de fyra paradoxer som vi ndmnt. N&r systemet blir mer
komplicerat blir det naturligtvis @&nnu svérare att forutsdga hur resandet egentligen
forandras av en ny véag eller annan dtgéard. Tank pa att resorna och trafiken i en region &r
resultatet av kanske en miljon manniskors individuella beslut, alla med olika start- och
mapunkter, forutsittningar och resbehov. Den stora fordelen med datoriserade
trafikmodeller & att dessa formar hdlla rétt pa alla dessa individuella beslut och
forutséttningar och summera dem till att ge en bild av hur den totala trafiken blir.
Slutsatsen & att &en om det kan vara sant att den nuvarande vagkapaciteten ar
otillracklig, dvs. att det i princip behovs nya vagar, sa kan det vara svart att genomskada
exakt vilka vagar som forbéttrar situationen effektivast. Denna fraga &r typiskt olamplig
att forsoka besvara intuitivt, utan datorstédda berdkningar &r i praktiken en forutséttning
(&ven om dessa gdlvklart inte ensammatar hansyn till alla effekter och 6vervaganden).

Avgifter okar de flesta trafikanternas nytta av en ny vag men minskar oftast
samhallets nytta av den

Det & inte mojligt att ge ndgot allmant svar som alltid & giltigt pa frégan hur nyttan av
en ny vag forandras om det har eller inte har inforts avgifter. Men vi ska anda ge tva
tumregler som géller i de flestafall, och sedan papeka ndgra undantag.

L&t oss forst precisera galvafragan. En ny vag som byggs har en viss total samhallsnytta.
Denna totala samhallsnytta bestar av flera komponenter. De som vi behGver bry oss om
just i detta sammanhang &r bara trafikantnyttan, som framfér alt bestér av restider och
reskostnader for trafikanterna, och samhéllsintakter, som & pengar som trafikanterna
betalar till samhallet, t ex genom bensinskatt33 och eventuella vagavgifter. Dessa summor
syns éven i trafikantnyttan, men d& som en kostnad for trafikanterna.

Det &r vart att kommaihdg att det & trafikantnyttan som &r den relevanta delen om vi vill
diskutera sddant som en béttre fungerande arbets- och bostadsmarknad.

33 | samhallsnyttan ingér ocksa bl. a. positiva eller negativa " nyttor” som olyckor, utsldpp och kostnaderna
for galva vagbygget, men dessa nyttor/kostnader spelar ingen roll for resonemanget hér. Aven i
trafikantnyttan ingdr andra effekter som forandringar i destinationsval osv. Slutligen uppstar dven
indirekta nyttor som t ex béttre fungerande arbets- och bostadsmarknad. | det hdr sasmmanhanget kan vi
|&ta dessa nyttor ingdi det vi kallar ”trafikantnytta’.
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Vi behdver ocksa saga ndgot om vilken typ av avgifter vi syftar pa. | detta sammanhang
sa téanker vi oss avgifter som pa nagot sitt paverkar trangsel, dvs. de tas ut pa de platser
och under de tider som vagnétet &r dverbelastat. Det géller —i hogre eller lagre grad — for
| stort sett allade system vi refererar i rapporten i avsnitt 4.

Anta att en ny vag byggs, och det inte finns ndgra vagavgifter vare sig fore eller efter
vagbygget, och att denna vag ger en viss samhéllsnytta. Frégan & nu vad som hander
med dessa nyttor om vi antar att det finns avgifter (som paverkar trangsel) savé fore som
efter att vagen byggs. Svaret ar att i allmanhet kan man forvanta sig att med avgifter sa
ger vagen (jamfort med om den byggdes utan att avgifter fanns):

- léagretotala samhdllsnytta

- hogre trafikantnytta for privatpersoner (eller mer exakt grupper med relativt 1aga
tidsvarden)

- lagretrafikantnytta for yrkestrafik och tjansteresenérer (eller mer exakt grupper med
relativt hoga tidsvarden)

Forklaringen ar att reskostnaderna pa de befintliga vagarna okar

Vi ska nu forklara varfor detta vanligen &r fallet. Nar man infor avgifter (som paverkar
trangsel) far avgiften ndgra att avsta fran att resa just da och dar, s det gar lite fortare att
ta sig fram eftersom trangseln minskar. Det betyder att den latenta efterfragan okar.
Vanligen &r véardet av tidsvinsten lagre an den dkade reskostnaden for privatpersoners4,
vilket innebdr att den totala (generaliserade) reskostnaden Okar. For yrkestrafik och
tjansteresendrer géller det omvanda: vardet av tidsvinsten & vanligen hogre &n den 6kade
reskostnaden, vilket innebdr att den totala (generaliserade) reskostnaden minskar. Det
innebar vanligen att yrkestrafiken och tjansteresorna 6kar nagot (&tminstone pa just de
végar dar restiderna minskar). Ser man slutligen till avgifternas totala samhalsnytta sa
kommer den att vara positiv, eftersom den & summan av besvéret for dem som andrar
sitt resande och tidsvinsterna for dem som blir kvar pa vagen. En forutsitning &ar
séavklart ocksa att intékterna anvands till ndgot samhdllsnyttigt andamal. Det gar att
bevisa att denna summa altid &r positiv (forutsatt att inte avgifterna ér felkonstruerade).
En viktig poang & att avgifterna "férsvinner” ur kalkylen, eftersom de Okade
reskostnaderna for trafikanterna uppvags av de 6kade samhéallsintékterna.

N&r nu den nya vagen byggs sa kommer i allménhet trafikantnyttan for privatpersoner att
oka mer om det finns avgifter. Det beror helt enkelt pa att de totala generaliserade
reskostnaderna ar hdgre och den latenta efterfragan storre i utgangslaget. PA motsvarande
sdtt kommer trafikantnyttan for yrkestrafik att 6ka mindre om det finns avgifter —
eftersom de totala generaiserade reskostnaderna ar lagre och den latenta efterfragan
mindre i utgangslaget. Men ser man till den totala samhdlsnyttan av vagen, dar ju

34 For att gora terminologin lite |attare |&ter vi ”privatpersoner” vara en homogen grupp med laga
tidsvarden, medan " yrkestrafik” ocksa far vara en homogen grupp med hoga tidsvarden.
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avgifterna "forsvinner”, kommer denna i almanhet att vara lagre om det finns avgifter.
Skdlet kan sigas vara att det befintliga vagnatet utnyttjas mer effektivt med
trangselavgifter.

Ett hypotetiskt exempel som belyser detta finns nedan. Forst ska vi visa en intuitiv
grafisk forklaring.

Grafisk tolkning av hur en ny vags trafikant- och samhallsnytta forandras
av trangselavgifter

| diagrammet nedan motsvarar staplarnas hojd den generaliserade kostnaden for att ta sig
mellan tva punkter - t ex Over Satgo-Mdaarsnittet i vart fall. For att forenkla
resonemanget forsummar vi drivmedel skostnader, och |ater den generaliserade kostnaden
enbart besta av restid plus eventuella vagavgifter.

Langst till vanster finns den generaliserade kostnaden utan avgifter, som alltsa bara
bestar av (vardet av) restiden for att ta sig mellan de tva punkterna.

I mitten finns den generaliserade kostnaden om man infor trangselavgifter. Eftersom
avgifterna far trangseln att minska och darmed restiden att minska sa &r restidskostnaden
lagre. Daremot har avgiftskostnaden tillkommit, s3 den totala generaliserade kostnaden &
hogre an forut.

Langst till hoger finns den generaliserade kostnaden med den nya végen pa plats. Som
synes antar vi att inga avgifter finns pa denna.

mAwifter

m Restid

Utan awifter Med awifter Med ny vag
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Nu kommer poangen: om det finns trangselavgifter sa ar trafikantnyttan av den nya
vagen & skillnaden mellan den hogra stapeln och hela mittenstapeln. Men
samhéllsnyttan av den nya végen & bara skillnaden mellan den hégra stapeln och
restidsdelen av mittenstapeln (den moérka undre delen). Skdlet & att avgifterna
visserligen & en kostnad for trafikanterna, men & en “neutral Overforing” ur
samhaéllsekonomisk synvinkel.

Som synes & trafikantnyttan av den nya vagen hogre om det finns trangselavgifter &n om
det inte gor det (hela mittenstapeln & hogre an vansterstapeln). Samhdllsnyttan &r
déaremot lagre &n om det inte funnits avgifter (restidsdelen av mittenstapeln & lagre én
vansterstapeln).

(I detta exempel har vi antagit att alatrafikanter har ssmmatidsvarde. Slépper man detta
antagande far man i regel samma princip, men det blir betydligt krangligare att illustrera.
Det kan ocksa finnas fall déar aven den totala trafikantnyttan 6kar som foljd av avgifterna,
och darmed trafikantnyttan av den nya végen blir [agre om det finns avgifter. Detta géller
om grupper med hoga tidsvarden far sammanlagt mycket stora tidsvinster jamfort med
ovriga grupper.)

Exempel pa hur nyttan av en ny vag férandras av avgifter

Vi ska har visa ett rakneexempel som illustrerar hur nyttan av en vag forandras av
huruvida det finns avgifter (som paverkar tréngsel) i vagsystemet. Siffrornai exemplet ar
helt hypotetiska, men slutsatsen hanger inte pa vilka siffror man rékar véja.

Anta att det endast finns en vag dver en flod. Om det inte fanns ndgon trangsel pa vagen
skulle det ta 15 minuter att korsa floden, men eftersom vagen & lite for smal i
forhalandetill trafiken satar det i utgangslaget 26 minuter i stéllet.

Darfor byggs en ny vag 6ver floden, en bit ifrén den gamla. Denna har hdg kapacitet men
& lite langre, sa det tar 30 minuter att korsa floden via denna bro. Eftersom staden ligger
utspridd pa bagge sidorna langs floden, sa véljer ndgra den ena bron, och nagra den
andra. Sa har ser resandet ut fore och efter den nya bron:

Gammal bro Ny bro
Restid fore 26
Trafikvolym fére 315
Restid efter 20 30
Trafikvolym efter 262 159

Beraknar man nu vérdet av tidsvinsterna (antaget ett tidsvarde pa 60 kr/h for att forenkla
berakningarna) visar det sig att de uppgar till 5653 kr. Eftersom vi inte har nagra avgifter
eller liknande, s & samhallsnyttan lika med trafikantnyttan, alltsa 5653 kr.
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Anta nu att det finns en trangselavgift pa 10 kr pa den gamla bron. Da aker lite farre 6ver
denna bro i utgangslaget. Nar den nya bron 6ppnas sa flyttar en del av trafiken dit, och
trangsel avgiften pa den gamla bron kan sankas till 8 kr. S& hér ser resandet ut fore och
efter den nyabron i dettafall:

Gammal bro Ny bro
Restid fore 22
Trafikvolym fére 279 -
Restid efter 17 30
Trafikvolym efter 224 176

Vardet av tidsvinsterna uppgar nu till 6131 kr, altsd hogre an tidigare. Men for att
berékna samhéllsnyttan maste vi ocksa ta hénsyn till att intékterna fran avgifterna sjunker
fran 2790 kr till 1790 kr, dvs. en nettoforlust pa 1000 kr. Den totala samhéllsnyttan av
den nya bron blir alltsa 5131 kr - lagre én tidigare.

Matematisk formulering av exemplet

Till sist, for den intresserade visas hdr den underliggande matematiska konstruktionen av
exemplet:

Andel Py som véljer gamlabron Py = 1/(1+exp(u(tgtcytn)))

(dér p = 0.05, ty och cq & restid och avgift pa

gamlabron och t, &r restid pa nya bron)

Totalt resande F 6ver floden F = 1/(1+exp(6* GC))
dér 6 = 0.03 och

GC = -In(exp(-p(tg*cg)) + exp(-ptn))/p

Restid t som funktion av volym Fy = F* Py
pa gamla bron: t = 15 + max(0,(F,-150)/50)°

Trafikantnyttan TN beréknas enligt "rule of a

half” med anvandande av logsummorna: TN = 0.5(F°+FY)(GC’-GCY
dér index O &r |aget fére nya bron och index

1 &r 18get efter nya bron.

Avgiften satts godtyckligt, men slutsatsen férandras inte av olika avgiftsnivaer: Avgiften

kan ven vara of orandrad fore och efter den nya bron.
(Restider och trafikvolymer & avrundade.)
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