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Forord

Lansstyrelsen i Stockholms lén har i uppdrag att revidera de atgardsprogram for
luftkvalitet som har faststillts for ldnet, avseende kvdvedioxid och PMI0.
Resultatet ska redovisas till regeringen senast den 30 juni 2012. Maélet for
lansstyrelsens arbete med denna revidering &r att tillsammans med andra aktorer i
lanet ta fram ett nytt dtgérdsprogram for att miljokvalitetsnormerna for kvavedi-
oxid och PM10 f6ljs péd de platser ddr normerna i1 dagsldget inte klaras, samt dér de
riskerar att inte klaras.

Som ett led i denna revidering redovisar Trivector Traffic pa ldnsstyrelsens
uppdrag i denna rapport effekter av utvalda atgiarder for att klara miljokvalitets-
normerna. Joanna Dickinson har varit projektledare och forfattare tillsammans
med Eric Dahlén, Robin Billsjo, Bjorn Kaijser och Emelie Andén. Madelene
Hakansson och Lovisa Indebetou har kvalitetsgranskat rapporten.

Ett tack till Maria Borjesson, forskare pa Centrum for transportstudier pA KTH, for

hjilp med underlagsmaterial om trangselskatt pa Essingeleden.

Stockholm januari 2012
Trivector Traffic AB
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1. Sammanfattning

Huvudslutsatsen ar att det i manga delar saknas underlag idag, bade om hur
trafiken ser ut, hur fordonsparken dr sammansatt och hur trafiken skulle
paverkas av de olika &tgirder som beskrivs i denna rapport. Atgirdernas
utformning och effekter dr beroende av geografisk omgivning, av fordonspar-
kens sammansittning i ldnets olika kommuner samt éver nuvarande avgiftssnitt
for trangselskatten, av godstransporternas start- och malpunkter, deras fyllnads-
grad osv.

En del av denna kunskap finns men luckorna behover fyllas. Rapporten baseras
pa kvantitativa underlag dér sa finns och kvalitativa bedomningar utifrdn
befintliga underlag. Fordjupade analyser behdver goras av hur trafikarbetet
skulle paverkas av dessa atgirder separat och tillsammans. Det krdvs trafikpro-
gnoser och modellberdkningar av vilka avgiftsnivader som dr nodvéandiga for
trangselskatten, och for att f& en mer detaljerad bild av vilken mix av de
atgirder som analyserats i denna rapport som dr den optimala, s& att miljokvali-
tetsnormerna ska kunna klaras.

Restriktioner for tung trafik i form av genomfartsforbud pé vissa gator
(forslagsvis i Stockholms innerstad) dr en atgdrd som kan genomf6ras inom
kort tid. Dock leder detta till dels geografisk omflyttning av denna trafik (i
innerstaden) och dels Overflyttning av godstransporter till ldtta lastbilar och
andra létta fordon, som inte omfattas av reglerna for miljézon.

Det behovs styrmedel for att &stadkomma effektivare godstransporter 1
Stockholm, framfor allt distributionstrafiken. Trangselskatten ger Okad
framkomlighet for godstransporter och dr dérfor i sig inget styrmedel som
direkt leder till 6kad samordning av varudistribution och 6kad fyllnadsgrad per
fordon. Istéllet krdvs andra typer av styrmedel. Ett exempel kan vara reglerade
tidsfonster for nér varuleveranser tilldts ske i ett omrade.

Identifierade framgangsfaktorer for att stimulera samdistributionsldsningar ér bl
a att fokusera pa affarsinnehavarna snarare dn pa transportdrerna nir konceptet
introduceras, att synliggora vinsterna for affirsinnehavarna, att skapa pélitlighet
1 servicen, att sikerstdlla finansiering de tva forsta dren innan samdistributions-
systemet blir sjalvforsdrjande, att undvika skattefinansierad service, samt att
kombinera samdistribution med restriktioner for godstrafik som t ex miljézoner
och tidsfonster for nér varuleveranser tilléts.

Om begrinsad framkomlighet eller genomfartsforbud infors pd gator for tung
trafik eller for biltrafik allmént sa behover detta planeras i ett perspektiv som
ocksé innefattar det omkringliggande omradet. Annars &r risken att trafiken, och
ocksd problemen med Overskridanden av miljokvalitetsnormerna, flyttas
geografiskt. Att utoka miljozonen till att omfatta ocksa litta fordon dr ett sétt att
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dédmpa biltrafiken for ett helt omrdde som Stockholms innerstad och samtidigt
slippa lokal omflyttning av trafiken.

Miljozon for litta fordon enligt Transportstyrelsens forslag berdr en stor andel
av fordonsparken nationellt. Det saknas dock idag statistik for hur fordonspar-
ken fordelas pd olika &rsmodeller 1 Stockholms ldn, hur manga fordon i
Stockholms 1dn som &r dldre d4n 1997 respektive 2001 ars modell, hur innehavet
av dessa fordon fordelas pa olika kommuner i ldnet och i vilken utstrackning de
anvinds for pendling till, frdn eller genom innerstaden idag. Sddan statistik
skulle behova tas fram av SCB. Det kunde ocksa vara mojligt att genomfora en
studie av passagerna Over trangselskattesnittet under 1-2 veckor for att
kartldgga hur fordelningen av fordonens arsmodeller ser ut.

Nationellt utgér andelen personbilar dldre dn 1997 (miljoklass 2) cirka 20 %,
och andelen personbilar #ldre dn 2001 (miljoklass 3) utgor cirka 44 % '. Mot
denna bakgrund och den relativt lilla skillnaden i miljovinster som bedoms
finnas mellan klass 3 och 2 &r klass 2 initialt dr att foredra. Det ger utrymme for
en framtida skdrpning av kraven till klass 3, allteftersom effekterna av klass 2
avtar nér fordonsparkens miljoprestanda forbattras.

Det finns med en milj6zon for ldtta fordon en risk att andrahandsvérdet sjunker
for de bilar som utestéings fran zonen och att dessa i 6kad utstrickning kommer
att ga i trafik ldngre bort fran Stockholms innerstad, s att luftkvaliteten istillet
forsamras i dessa omraden. Troligen foreligger denna risk 1 omraden med lagre
medelinkomst.

Mojligheten att inkludera ett dubbdécksforbud om en miljézon for litta fordon
infors i innerstaden, helt eller delvis, &r intressant dd ocksa partikelutslappen
skulle atgérdas mer kraftfullt pa detta sétt.

Hojd eller utvidgad triangselskatt dr ett annat instrument for att ddmpa trafiken 1
ett storre geografiskt omrdde. En hojning av befintlig tringselskatt kommer att
leda till okad trafikbelastning pa Essingeleden och omgivande vagnit i
rusningstrafik, vilket innebdr okad risk for dverskridanden langs dessa végar.
Detsamma giller for en differentierad tringselskatt utifrdn fordons miljoegen-
skaper, samt miljozon for latta fordon, dock kanske i mindre utstrackning.

For att kunna bedoma trafikeffekterna av en tringselskatt som differentieras
utifrdn fordonens miljoegenskaper behdvs precis som nir det géller miljézon
for latta fordon ett fordjupat underlag om hur arsmodeller och miljoegenskaper
fordelas pa bilar som idag firdas i de omrdden déir miljokvalitetsnormerna
overskrids eller riskerar att 6verskridas,

Ett inforande av trangselskatt pd Essingeleden redan idag vore samhéllsekono-
miskt Ionsamt och skulle dimpa trafiken i ett storre omrade i anslutning till E4
utan att leda till 6kad trafik genom innerstaden. Didremot kan trafik oka i
avgiftsbefriade omrdden nédr framkomligheten okar for dem som inte betalar.
Det leder till risker for dverskridanden av miljokvalitetsnormerna ldngs gator
och viégar i t ex sodra och norra ytterstaden, och att ddmpningen av biltrafik i
innerstaden inte blir sa stor som krévs for att undvika dverskridanden.

' Kalla: SCB
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For att undvika dessa olika sidoeffekter bor en hojd alternativt differentierad
tringselskatt 1 innerstaden, och dven en miljozon for latta fordon, kombineras
med att trdngselskatt infors pd Essingeleden, s att trafiken ddmpas 1 ett storre
omrade.

Ett annat sitt att undvika reboundeffekter® 4r att avsitta det gatuutrymme som
frigors genom trangselskatt till alternativa fardsitt — d v s busskorfilt, gang-
och cykelvdgar. P4 det viset kan inte bilister som inte erldgger tringselskatt,
eller som av olika skél inte dr priskédnsliga, oka sitt bilkdrande 1 samma takt
som framkomligheten Okar. Dessutom krdvs okad kapacitet inom kollektiv-,
gang- och cykeltrafik for att kunna ta emot Gverflyttningen av framforallt
arbetspendlare. Tunnelbana och pendeltdg &r idag hart belastade under
rusningstid. Kapaciteten for kollektivtrafikresande mellan norra och sodra
Stockholm behdver utokas om en hdjd eller utdkad trangselskatt infors. En
tringselskatt pd Essingeleden skapar utrymme for busskorfilt med nya snabba
kollektiva forbindelser mellan norr och sdder.

Inforande av adaptiva trafiksignaler ger positiva effekter for trafikrytm och
ddrmed utslippsminskningar avseende kvédveoxider, men ter sig inte kostnads-
effektiv d& mindre minskningar av kviaveoxidutslappen erhélls till en betydligt
hogre kostnad jamfort med att utvidga reglementet for miljézonen eller
trangselskatten.

Differentierad trangselskatt utifran utsldppskrav pa fordonen har liknande
karaktdr som miljozoner for tunga eller litta fordon, dér vissa fordonstyper
forbjuds inom visst omrade. Sa det dr formodligen inte kostnadseffektivt att
kombinera dessa atgirder — en av dessa atgdrder bor kunna uppna onskade
resultat i form av renare fordonspark i trafik i innerstaden och pa infarter.
Vilken av dessa dtgiarder som &r att foredra behdver analyseras. Miljozonen ger
forbéttrad luftkvalitet 1 innerstaden och pa infarterna ocksd under tider da
trangselskatt inte tas ut.

De olika restriktioner som diskuteras i denna rapport syftar till att minska
resandet med bil (och att effektivisera godstransporter sd att ocksd trafikarbetet
med ldtta och tunga lastfordon kan minska). Acceptansen for inforandet av
dessa atgdrder och didrmed 1 forlingningen klara miljokvalitetsnormerna, dr en
central frdga - formodligen inte minst for beslutsfattarna.

De bilresor som inte blir av kommer att istillet till stor del utféras med
kollektivtrafik och har ockséd potential att genomforas med gang och cykeltra-
fik. Att 0ka attraktivitet hos, framkomlighet for och tillgang till dessa alterna-
tiva fardsétt ar dirfor en forutsdttning for inforande av de olika atgérderna, for
att inte kvaliteten ska minska for de som redan idag reser med dessa fardmedel.
Genom att kombinera de olika dtgarderna som effektbeskrivs i denna rapport
med atgarder som upplevs som “mordtter” for att flytta resor till andra fardsétt
an bil skapas mojligheter for 6kad acceptans och for ett framgingsrikt genom-
forande av atgérdsprogrammen.

Mycket kraftiga ekonomiska styrmedel krdvs pa sikt om den dramatiska 6kning
av biltrafiken, med tillhérande negativa effekter, som berdknas ske i Stock-
holms ldn ska kunna motverkas. Ar 2030 beriknas biltrafikarbetet ha kat med

2 Reboundeffekter kan forklaras som sekundara effekter som motverkar det ursprungliga syftet med atgarden.
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80 % jamfort med nuldget. De dtgidrder som behandlas i denna rapport skulle
inte endast medfora effekter pa kort sikt som gor det mojligt att klara miljokva-
litetsnormerna for kvdveoxider och PM10. De skulle ocksd medfora bittre
forutsittningar att borja utveckla res- och transportmonster i Stockholmsregion-
en i en mer hallbar riktning. I planeringen av atgiardsprogrammen ar det viktigt
att utgd ifrdn ett langsiktigt perspektiv sa att forandringen av res- och trans-
portmonster i mer hallbar riktning blir borjan pa en varaktigt hallbar utveckling
av regionens transportsystem.
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2. Bakgrund

Lénsstyrelsen 1 Stockholms lén har fatt regeringens uppdrag att revidera de
atgdrdsprogram for luftkvalitet som har faststillts for linet. Atgdrdsprogram-
men innebdr att myndigheter och kommuner vidtar de atgérder och styrmedel
som badst leder till att miljokvalitetsnormerna f6ljs pa de platser dir normerna 1
dagsldget inte klaras, eller dér de riskerar att inte klaras. Resultatet ska
redovisas till regeringen senast den 30 juni 2012.

Som ett led i detta revideras atgirdsprogrammen for att klara normen for
kvdvedioxid och PM10. Malet &r att tillsammans med andra aktorer i lénet ta
fram ett nytt atgardsprogram sa att normen for kviavedioxid och PM10 klaras.

Miljokvalitetsnormen for kvdvedioxid och PM10 overskrids prelimindrt for
ndrvarande (2010) pa drygt 40 respektive ca 70 km gator och vigar inom
Stockholms 1in’. Overskridande sker bdde pa det kommunala och statliga
vagnétet och 1 7 av lanets 26 kommuner.

Miljokvalitetsnormen for kvdvedioxid (NO;) klaras inte pa ca 35 gator och
viagar 1 Stockholms ldn. Dessa &ar ett antal gator i Stockholms innerstad,
Nynédsvdgen, de stora infartslederna (E4, E4/E20, E18) och tillfartsleder till
dem (t.ex. Hagelbyleden, Frosundaleden, Bergshamraleden och Stockholmsva-

gen).

Miljokvalitetsnormen for PM10 klaras inte pa ca 50 gator och végar i Stock-
holms lén. Dessa ér ett antal gator i Stockholms innerstad och nagon enstaka
gata i centrala Sodertilje, Nyndsvdgen, samt langs stora motorleder i flera av
lanets kommuner (E4, E4/E20, E18) och tillfartsleder till dem (t ex Hagelby-
leden, Frosundaleden, Bergshamraleden och Stockholmsvégen).

2.1 Vad har betydelse for halter av kvavedioxid och PM10?

Vigtrafiken dr dominerande kélla for utsldpp 1 Stockholms ldn av béde
kvéaveoxider (10 200 av totalt 20 000 ton/édr) och PMI10 (3 700 av totalt
4 300 ton/ar).

For kvivedioxid visar genomforda utvirderingar att utsldppen inte har minskat
lika mycket i gatuniva som i bakgrundsluften. En av orsakerna till detta &r en
okad andel dieselbilar i trafiken.

8 Beskrivning av problembilden fér halterna av kvavedioxid och PM10 i Stockholms l&n. Arbetsexemplar.
Stockholms och Uppsala lans Luftvardsférbund. LVF 2011:17.
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For kvivedioxid ar dvertrddelserna av miljokvalitetsnormen starkt kopplade till
den lokala trafikens utslapp. Dieselbilar bidrar till 6kade halter av kvidveoxider
frimst 1 trdnga gaturum. Jimn korning jimfort med stopp med efterfoljande
gaspadrag, ger minskade utslépp av kvaveoxider.

For Hornsgatan visar analyser’ att for att klara miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid sa maste utslappen av kvéveoxider minska med 60 %.

m 60 % av kviveoxidutslippen pd Hornsgatan kommer fran dieselfordon,
som bara utgor 30 % av totala antalet fordon.

m 20 % vardera av de 60 % kommer fran létta diesellastbilar (med vikt
<3,5 ton), tunga diesellastbilar (med vikt >3,5 ton), samt personbilar och
bussar. Létta lastbilar av &rsmodell 1997 eller éldre utgdr 17 % av ande-
len létta lastbilar.

m 20 % av kvéveoxidutsldppen kommer fran bensinbilar som utgor 50 %
av antalet fordon. De dldsta fordonen (<1992 ars modell) svarar for half-
ten (d v s 10 % av kvdveoxidutslappen). Andelen personbilar av 1997 ars
modell eller dldre utgér 12 % av andelen personbilar.

®m 40 % kommer fran tunga fordon (lastbilar och bussar > 3,5 ton) vilka
star for 3 % av trafiken.

Dubbdéckforbudet som infordes 1 januari 2010 medforde att trafiken minskade
med 25 % under sdsongen pa Hornsgatan, och 15 % pé érsbasis. Efter forbudets
inférande har trafiken dven minskat pa infartsleder.
m  PMI10-halterna minskade med 14 respektive 25 % ar 2010 och 2011
(skillnaderna i viarden beror pa olika viaderlek respektive ar). P lansniva
minskade exponeringen for PM10 med 3 %.

m  For kvidveoxider innebar 15 % minskad trafik pa Hornsgatan att utslép-
pen minskade med 9 %.

For PM10 ér det lokala utsldppet den stora bidragande orsaken till 6vertriddelser
vid madtstationerna. Den stora andelen av PM10 utgors av partiklar i storleksin-
tervallet 1-10 mikrometer. Dessa utsldpp orsakas till 90 % av partiklar fran
slitage av végbeldggning, sand och till <10 % av partiklar frdn ddck och
bromsar. Dubbdicksanvdandningen star for huvuddelen av bildningen av
partikelhalterna, PM10°. Ligre dubbdicksandel, vat vigbeliggning, ligre
hastigheter och minskad trafik ar dtgarder som minskar PM10-utsldppen.

Sammanfattningsvis sa behover vigtrafiken minska, liksom andelen dieselfor-
don, samt jaimnare trafikrytm astadkommas for att minska halterna av kvavedi-
oxid. Minskad trafik &r likasa en viktig faktor for att minska halterna av PM10.

Kritiska trafikfloden, som visar vid vilket trafikflode miljokvalitetsnormen
beddms Sverskridas pé en viss vigtyp ar 2010, r’:

4 Utslapp och halter av kvaveoxider pa Hornsgatan — analys av trafikmatningar under hésten 2009. SLB
rapport 7:2010. SLB Analys, Miljéférvaltningen i Stockholms Stad, 2010.

® Vintervégar och dubbdéck. SMHI Meterologi nr 134, 2008.

6 Beskrivning av problembilden for halterna av kvavedioxid och PM10 i Stockholms l&n. Arbetsexemplar.
Stockholms och Uppsala lans Luftvardsférbund. LVF 2011:17.
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Tabell 1. Kritiska trafikfloden, som visar vid vilket trafikfldde miljokvalitetsnormen bedéms 6verskridas
pa en viss vagtyp ar 2010, Kalla: Beskrivning av problembilden for halterna av kvavedioxid
och PM10 i Stockholms Ian. Arbetsexemplar. Stockholms och Uppsala lans Luftvardsfor-
bund. LVF 2011:17.

Kritiskt trafikflode ar 2010 for NO,, Kritiskt trafikflode ar 2010 for PM10,

fordon/dygn fordon/dygn
Oppen vag 87 000 64 000 (< 90 km/h)
71 000 (>= 90 km/h
Enkelsidig 40 000 25000 - 30 000
bebyggelse
Dubbelsidig Preliminart: Preliminart:
bebyggelse 6 000 - 20 000 7 000 - 20 000

2.2 Onskad typ av atgarder

Till atgdrdsprogrammet &r atgdrder intressanta som kan fi ner halterna av
kvéavedioxid och PM10 pa kort sikt (1-3 ar) pd de utsatta platser dir overskri-
danden sker idag eller riskerar ske (innerstaden, statliga vigarna).

De atgarder som sdnker kvdvedioxidhalterna med 5-8 % anges vara en “bra
atgird”.

Langsiktiga atgirder for att fa ner luftfororeningarna i regionalt perspektiv ar
likasa av intresse sa att overskridanden inte riskerar att ske om nagra ar. Detta
innebér atgirder for att minska det totala vigtrafikarbetet - t ex atgdrder som
Okar resandeandelar med kollektivtrafik, cykeltrafik, gingtrafik, infartsparke-
ringar etc.

2.3 Atgirder som effektbedéms i detta uppdrag

Foljande atgirder bedoms vara de med storst effekt pad halterna av kvivedioxid
och PM10 i Stockholms innerstad samt pa de statliga vigarna. De har ocksa
bedomts som mdjliga att genomfora paé relativt kort tid, d v s 1-3 ar:

Andring av tringselskatten.
Miljozon for létta fordon.
Restriktioner for tung trafik.

Olika slags trafikregleringar eller trafikddmpande atgérder.
Dessa atgirder har tidigare av linsstyrelsen’ beskrivits oversiktligt utifran
paverkan pé halten NO2, vilka gator och véigar som atgérderna paverkar, vad

" Atgarder som kravs for att klara miljokvalitetsnormen fér kvavedioxid. Underlag till uppdrag fran lansstyrelsen,
2011-11-15.
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som krivs for att genomfora dem och hur lang tid de berdknas ta, ansvar och
kostnad, samt resonemang kring samhéllsekonomiska konsekvenser.
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3. Syfte

Uppdraget dr att visa pd effekterna av foljande dtgérder som ldnsstyrelsen i
Stockholms ldn har valt ut:
®  Andring av tringselskatten:

m  Triangselskatt pd Essingeleden
= Hojda trangselskatter
m  Differentierad skatt

®m  Miljozon for litta fordon
m  Restriktioner for tung trafik

m  Olika slags trafikregleringar eller trafikddmpande atgérder:
Genomfartsforbud for alla fordon

m  Framkomlighetsbegrinsande atgéarder
m  Trafikddmpande atgirder
m  Adaptiva trafiksignaler

Syftet ar att kartldgga dessa atgdarders konsekvenser avseende framkomlighet,
eventuell omfordelning av trafik, paverkan pa niringsliv m m.
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4. Genomforande

En effekt- och konsekvensanalys har genomforts av foreslagna atgérders
effekter pa:

m  Transportsystemet
m  Regional paverkan
m  Sambhallseffekter

Inledningsvis beskrivs under varje rubrik atgdrder som kan inféras och ge
resultat pd 1-3 ars sikt. Darefter redogors for atgérder pad ldngre sikt for att klara
miljokvalitetsnormerna.

4.1 Transportsystemet

For transportsystemet beskrivs effekter avseende foljande parametrar:

Olika firdmedel/resandeandelar.

I absoluta tal av méngden trafikarbete.

Eventuell omfordelning av trafikarbetet (lokalt, regionalt).
Risk for att flytta trafik.

Utifran tillgéngligt underlag dver dagens situation och med hénsyn till tidigare
uppmiitta effekter beskrivs foreslagna atgérders inverkan pa framkomlighet och
restid for samtliga fairdmedel och savél person- som godstransporter pa en over-
siktlig niva.

Analysen av effekter pd transportsystemet innefattar eventuell pdverkan pa
trafikarbetet, bdde 1 form av absoluta tal av médngden trafikarbete liksom en
eventuell overflyttning av trafikarbete mellan olika fardmedel.

4.2 Regional paverkan

En konsekvensbeskrivning av hur foreslagna dtgirder kan fa paverkan pé halter
av kvivedioxid och PM10 pa olika geografiska platser i ldnet har gjorts. Detta
eftersom det &r av storsta vikt att undvika att problemen flyttas till annan plats
eller att foreslagna atgirder fOrvirrar problemen nagon annanstans genom
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omflyttning av utslédppskéllor till platser ddr dverskridanden av miljokvalitets-
norm redan sker.

4.3 Samhallseffekter

Sambhillseffekter beskrivs med avseende pa:

Naringsliv

Pendlare

Boende, i form av boendemiljo
Forskolor/skolor

Sjukhus/sjukhem/dldreboenden

Samtliga atgédrder beskrivs pa ett dverskadligt satt som tillter jimforbarhet.

4.4 Prioritering av atgarderna

Utifran effektbeskrivningen har en sammanstéllning gjorts som mojliggor
jamforbarhet av effekter av de olika atgérderna. Utifran denna sammanstillning
blir det mojligt att prioritera mellan atgirderna. I sammanstéllningen redovisas
ocksé tidsperspektiv for genomforande samt kostnad. Sddana underlag finns i
viss man tillgidngliga sedan tidigare och har kompletterats dar sa ar mojligt i de
fall tidigare underlag saknas.

I sammanstillning och prioritering har det varit centralt att beakta synergieftek-
ter 1 genomforande och effekter — d v s hur de foreslagna &tgirderna har
potential att samverka med varandra, och vilka kombinationer av utvalda
atgérder som kan ha sérskild framgangspotential.

Stimulerande atgdrder som morétter

I resonemang om mdjliga framgangsrika atgardskombinationer har vi avslut-
ningsvis resonerat kring atgirder utdver de som lansstyrelsen angett. Ett paket
av atgirder innehaller formodligen ocksa andra atgdrder som stodjer en god
luftkvalitet pa sdvdl kort som ling sikt, t ex forbidttrad kollektivtrafik och
mobility management. Kunskapsunderlag pekar pd hur siddana atgirder kan
starka de av linsstyrelsen foreslagna atgérderna for att 1 atgdrdskombinationer
nad Onskade effekter. I ett avslutande avsnitt fors en diskussion kring vilka
atgirder som innebdr incitament for padverkan pa rese- och transportefterfrigan
och som kunde utgora stimulans/morotter i samverkan med de listade atgarder-
na ovan.

Utgangspunkten for var bedomning ar att det inte gar att 16sa problematiken
med luftkvaliteten med ndgon enskild &tgdrd utan att det krdvs paket av
atgdrder. Inte minst ur acceptanssynpunkt ar det av vikt att kombinera restrikt-
ioner for trafik av det slag som diskuteras i denna rapport med nagon form av
incitament och uppmuntran for att prova alternativa fardsétt.
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5. Stockholmstrafiken idag

5.1 Pendlingstrafiken

Under morgonens rusningstid en vanlig vardag gors drygt 436 000 resor per
timme inom Stockholms 14n. Av dessa resor sker 42 % med kollektivtrafik och
39 % med bil. Métt i fordonskilometer svarar bilarna for o6ver 95 % av
persontraﬁkens. SL har en marknadsandel for alla resor i ldnet pd ca 38 %
under ett vardagsdygn.

5.2 Trafikarbetets fordelning pa fordonstyper

Av det totala trafikarbetet i Stockholms stad’ stir de bensindrivna fordonen
(personbilar och litta lastbilar) for merparten. Aren 2006-2008 minskade deras
andel fran 77 % till 63 %.

Samtidigt 6kade andelen dieseldrivna fordon, bade personbilar och lastbilar.
2006 utgjorde dessa ca 16 % av trafikarbetet i staden, och ar 2008 hade andelen
okat till 23 %. Den tunga trafikens andel (bussar och lastbilar) var ofoérdndrad
2006-2008.

Fordon drivna med icke-fossila drivmedel 6kade 1 andel frén ca 4 % ar 2006 till
ca 10 % 2008. De flesta av dessa dr etanolbilar. Fordelningen for innerstaden
overensstimmer i stora drag med den for hela staden.'” Den 1 januari 2009
upphodrde undantag fran trangselskatt att gélla for nyregistrerade miljobilar, och
den 1 augusti 2012 upphdr undantaget ocksa for miljobilar som var registrerade
fore 1 januari 2009'".

8 Forslag till Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010. Remisshandling 15 juni 2009.

Lansstyrelsen i Stockholms lan. Rapport 2009:13.

9 Ca 3000 miljoner fordonskm/ar. Kalla: Trangselskattens inverkan pa utslapp och luftkvalitet. Utvardering till
och med ar 2008. SLB 8:2009. Stockholms och Uppsala lans luftvardsférbund, Miljéférvaltningen i
Stockholms stad. 2009.

10 Trangselskattens inverkan pa utsldpp och luftkvalitet. Utvardering till och med ar 2008. SLB 8:2009.
Stockholms och Uppsala lans luftvardsforbund, Miljéforvaltningen i Stockholms stad. 2009.

" www.transportstyrelsen.se
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6. Andring av tringselskatten

6.1 Effekter av befintlig trangselskatt for utslapp av
kvaveoxider och PM10

Trangselskatten for in- och utpassage pa vardagar till Stockholms innerstad som
infordes ar 2006 har medfort att trafikarbetet minskat. Trafikarbetet har enligt
utvirderingar minskat i innerstaden med 8 % men dock vigts upp av en allmén
Okning av biltrafiken utanfor staden. En uttunning av den inledande minskning-
en 2006 har kunnat skonjas. Denna trafikdkning, eller den ddmpade trafik-
minskningen, antas delvis bero pd att skattepliktiga personbilar har ersatts av
skattebefriade miljobilar som har lingre korstrackor eftersom de kan kéra in
och ut ur avgiftzonen utan ndgon kostnad'?.

Forandringar i trafikarbete beror forutom trangselskatten pd en mingd olika
faktorer. Den ekonomiska konjunkturen ar en viktig faktor.

Inom varje fordonsklass blir avgiftens paverkan pé kvidveoxidemissionerna
ungefir proportionell mot effekten pé trafikarbetet, d v s den aktuella trafikens
priskénslighet'®. Utslippen av kviveoxider minskade med 13 % 2006-2008.
Bidragande orsak till detta dr forutom det minskade trafikarbetet i vigtrafiken
ocksé att andelen miljobilar har 6kat under samma tidsperiod, bl a eftersom de
varit undantagna fran tringselskatt. Ytterligare en bidragande faktor ar att
mindre tringsel ger jamnare korning, vilket i sin tur minskat utsldppen per
fordonskilometer frin trafiken. Samtidigt har pé senare tid andelen dieseldrivna
fordon i Stockholmstrafiken okat, vilket i viss mén motverkar minskningen av
kvaveoxider som foljd av minskat trafikarbete. Halterna av kvivedioxid i
innerstadﬁn har minskat i samma storleksordning som trafikarbetsminskningen,
cal0% .

En viss sidnkning av halterna av PM10 har skett i innerstaden men det &r inte
sakert att detta beror péd trdngselskatten. PM10-halterna paverkas inte av
fordonsparkens sammanséttning utan av vigdammet som fordonen virvlar upp.
Utslédppen av partiklar frdn avgaser och slitage har minskat med ca 6 %
respektive ca 2 %. For utsldppen av avgaspartiklar har 6kningen av dieselfor-
donen uppvigt en storre minskning som annars skulle ha skett. For slitagepar-
tiklarna dr det frimst anvdndandet av dubbdidck som paverkar utsldppen
(dubbdécksandelen har 1 stort sett varit ofordndrad 2005-2008). Totalt sett

2 Trangselskattens inverkan pa utslapp och luftkvalitet. Utvardering till och med ar 2008. SLB 8:2009.
Stockholms och Uppsala lans luftvardsforbund, Miljéforvaltningen i Stockholms stad. 2009.

'3 Kalla: Lansstyrelsen, arbetsmaterial. Januari 2012.
* Kalla: Lansstyrelsen, arbetsmaterial. Januari 2012.
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minskade utsldppen av de inandningsbara partiklarna (PM10) med ca 3 % 1
innerstaden mellan 2006-2008".

6.2 Samhallseffekter av trangselskatt idag

For att kunna bedoma effekter for olika grupper i samhéllet dr det av vikt att
veta vilka det dr som betalar tringselskatt och var de bor. En studie av vilka
grupper som betalar tringselskatt'® visar att:

Ett fital bilister stér for en stor del av intdkterna frin trangselskatten. 37
% av ldnets alla privatregistrerade personbilar passerade avgiftssnittet
och betalade trangselskatt minst en gang. I genomsnitt gjorde dessa 7
passager under de tva veckor som trafiken studerades. Genomsnitts-
kostnaden for dessa var drygt 11 kronor per passage.

Knappt 4 % av de som betalade tringselskatt kommer upp i en kostnad
pa 200 kr eller mer. Dessa stir samtidigt for drygt en tredjedel av intdk-
terna fran privatidgda personbilar.

Endast var tusende personbil kom under studien upp 1 maximal tring-
selskatt.

Personbilar undantagna fran tréingselskatt stod for fler passager i genom-
snitt 4n de personbilar som var betalningsskyldiga.

De som reser oftast dver avgiftssnittet kommer fran omraden ganska
nira innerstaden, med hoga genomsnittsinkomster och hogt bilinnehav.
Lidingdbor gor overldgset flest passager per invanare, beroende pa Li-
dingds geografiska ldge med en enda viagforbindelse som leder till
Stockholms stad, och att Lidingétrafikanterna inte behover betala trang-
selskatt om de bara ska fardas igenom zonen inom 30 minuter.

Langt ut frén innerstaden &r invanarna daremot betydligt mindre berérda
av triangselskatten'’,

Utvirderingarna av Stockholmsforsoket 2006'® visar att tjansteresenirer och
yrkestrafikanter #r grupper som vinner pa tringselskatt'’. Drygt 60 % av de
samhiéllsekonomiska restidsvinsterna kommer fran yrkes- och tjénstetrafik, trots
att dessa bara utgér drygt 35% av trafiken Over avgiftssnittet. Utvéirderingen
visar ocksa att:

1 Trangselskattens inverkan pa utsldpp och luftkvalitet. Utvardering till och med ar 2008. SLB 8:2009.
Stockholms och Uppsala lans luftvardsférbund, Miljéforvaltningen i Stockholms stad. 2009.

'® De betalningspliktiga personbilarna gjorde i snitt 7 passager under de tva veckorna till en kostnad pa
sammanlagt 83 kronor, d.v.s. drygt 11 kronor per passage.

7 Analys av trafiken i Stockholm med sarskild fokus pa effekterna av trangselskatten 2005-2008. Sammanfatt-
ning. Trafikkontoret i Stockholms Stad 2009.

'8 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.

' Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
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m  De grupper som i genomsnitt betalade mest tringselskatt per person &r
min, hoginkomsttagare, gifta/sammanboende med barn samt boende 1
innerstaden och pa Lidingo.

®  Min boende inom avgiftszonen stod for flest antal bilresor per person
over avgiftssnittet under avgiftstid bade fore tringselskattens inforande
2004 och 2006 under forsoket.

Detsamma géller vuxna med barn, sérskilt de som bor inom zonen.

De manuella rdkningarna av infartstrafiken visade en dkad andel for-
mansbilister 6ver avgiftssnittet.

®m  De som procentuellt sett mest minskade sina bilresor 6ver avgiftsnittet
under avgiftstid dr studenter, arbetssokande och vuxna med éldre barn.

m  Nar det géller skillnader mellan personer med olika konsumtionsut-
rymme &r det personer med ett konsumtionsutrymme runt medel som
mest minskat antalet bilresor dver avgiftssnittet under avgiftstid.

I de flesta kommunerna i sddra Stockholms l&n ar medelinkomsten per
forvarvsarbetande ldgre dn i den norra regionhalvan. De trafikanter som inte
kan vilja bort sin bilresa utan maste passera Over avgiftssnittet och som
kommer frdn sodra lanshalvan paverkas diarmed i genomsnitt mer av den
kostnadsokning detta innebér. Samtidigt &r ocksd bilinnehavet ldgre bland
invanarna i den sddra regionhalvan.*’

Den privatperson som anvénder bil i tjdnsten och pa grund av detta méaste betala
trangselskatt far gora avdrag for trangselskatten enligt de vanliga reglerna om
avdrag for arbetsresor. For att fa dra av tringselskatt giller samma kriterier som
for att far dra av arbetsresor, det vill sdga att avstindet mellan hemmet och
arbetsplatsen ska vara minst fem kilometer. Den som vill gora ett avdrag ska
ocksé kunna visa att han eller hon regelmissigt tjénar tvd timmar i tid pa att ta
egen bil jamfort med att dka kollektivt till jobbet™'.

Detta ger vissa fordelningseffekter mellan inkomstgrupper. Personer som
betalar hog marginalskatt och som redan har reseavdrag, samt uppfyller kraven
for att f4 dra av trdngselskatt, blir mindre priskdnsliga och kommer inte att
berdras av trangselskatten. Det har inte gétt att finna statistik pd hur stor den har
gruppen &r. For enbart reseavdrag redovisar SCB statistik for inkomstéret
2006%*. T genomsnitt uppgick reseavdraget till 14 300 kronor for de som gjorde
avdrag. I ndgra kommuner i utkanten av Stockholmsregionen samt i Médlardalen
- Trosa, Norrtilje, och Stringnds - gjordes nigra av de hogsta reseavdragen i
riket pa i genomsnitt over 22 000 kronor. Utvdrderingen av trangselskatt 2006
visade dock att andelen pendlare fran Mélardalen som berors av trangselskatt
direkt, d v s betalar tringselskatt, endast ror sig om nigon procent™.

For invénare i Stockholms ldn visar den senaste tillgéngliga statistiken fran
SCB att det finns flera kommuner dér i medeltal ca 10 % eller upp till 13-14 %
av invinarna gjorde reseavdrag 2006. Det &r av intresse att ta fram aktuell

2 Hushallens bilinnehav — En kartlaggning av hushallen i Stockholms 1an. RTK PM 1:2002.

2! www.skatteverket.se

22 Kalla: www.scb.se

2 Under mars manad 2006 passerade i genomsnitt cirka 350 000 fordon nagon av betalstationerna for
tréangselskatt. Av dessa kom cirka 4000 fran omraden utanfér Stockholms 14n, vilket motsvarar ungefar 1 %.
Fakta och resultat frdn Stockholmsférsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
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statistik for hur ménga bilpendlare i ldnet som é&r kvalificerade for reseavdrag
och som ocksé kan dra av trangselskatt, eftersom detta dr en grupp som inte kan
forvintas minska sitt bilresande pd grund av trdngselskatten, och ocksd ér en
grupp som &r socioekonomiskt gynnad.

Tabell 2. Andel inkomsttagare berattigade for reseavdrag i nagra Stockholmskommuner 2006. Kalla:

SCB.
Kommun Kvinnor (andel inkomst- Man (andel SET A EREL T
tagare i %) inkomsttagare i inkomsttagare i
%) %)
Nacka 9 15,9 12,4
Lidingd 6,9 12,8 9,8
Sundbyberg 7,4 11,7 9,6
Danderyd 7,9 11,2 9,5
Solna 7 11,2 9,1
Stockholm 6,6 10,5 8,6

6.3 Generella forutsattningar for andrad trangselskatt

Trangselskattesystemet regleras i lag (2004:987) om triangselskatt och forord-
ning (2004:987) om tringselskatt. Andringar i systemet kriver riksdags- och
regeringsbeslut. Detta géller sdledes ocksé for forandringar av trangselskattesy-
stemet i Stockholms 1an som dnskas goras for att inom 1-3 ar klara miljokvali-
tetsnormerna avseende kvdvedioxid och PM10. S& lange fordndringar i
trangselskattesystemet ror befintliga portaler bor de kunna genomforas snabbt
ndr beslut vl har fattats. Detta géller saledes forslag om att hoja den befintliga
trangselskatten. Utvidgning av avgiftzonen till Essingeleden medfor behov av
nya betalportaler vilket i sin tur innebdr tidsatgdng for upphandling och
installation samt kostnader for teknik och system.

De fordndringar i trdngselskattesystemet som behover genomforas vid en
hojning av befintlig avgift bor kunna genomforas relativt snabbt av Transport-
styrelsen ndr riksdagsbeslut fattats. Detsamma géller om trangselskatt differen-
tieras utifran fordonens utslédppsprestanda och miljoklass, eftersom fordonens
egenskaper ar registrerade i fordonsregistret.

I de foljande avsnitten beskrivs effekterna av tre mdjliga fordndringar av
nuvarande trangselskattesystem med syfte att helt eller delvis bidra till att
miljokvalitetsnormerna for kvdvedioxid och PM10 kan klaras: hdjning av
befintlig trdngselskatt, inforande av tringselskatt pd Essingeleden, samt
differentiering av trédngselskatt utifrdn fordonens miljéegenskaper.
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6.4 Hojda trangselskatter

Hur stor avgiftshojning som gors av befintlig tringselskatt paverkar naturligtvis
utfallet for trafikeffekterna.

Det finns en stor psykologisk skillnad att beakta nédr det giller hdjning av
befintlig tringselskatt jamfort med situationen da trangselskatten forst infordes.
Infor forsoket fanns ett initialt motstdnd hos en majoritet av savél allménhet
som foretagare. Hosten 2005 ansdg drygt 50 % av samtliga ldnsinvénare att det
var ett “ganska/mycket daligt beslut” att genomfora forsoket med tringselskatt.
Bara 30 % var positiva®’,

Detta har idag utbytts i acceptans. Acceptansfordndringar sker ofta® sa att
hinder och kostnader ar i fokus innan det finns konkret erfarenhet av en
atgidrd, men med egen erfarenhet uppticks dven de fordelar och de nyttor
som foljer av atgérden. Efter trangselskattens inforande januari 2006 borjade
acceptansen 0ka och har skett sa kontinuerligt sedan dess, efter hand som
erfarenheter skapades och nyttorna borjade synas. I maj 2006 var 54 %
positiva®®. 1 januari 2012 var 67 % av de tillfragade i en undersokning positivt
instillda till trangselskatten i Stockholm®’. Skulle intikterna fran tringselskat-
ten oavkortat ga till kollektivtrafik stiller sig over 80 % positiva.

Ocksa bland foretagen 0kade acceptansen for trangselskatt i och med dess
inforande. Andelen foretag som var negativa till permanent tringselskatt
minskade efter inforandet fran ca 65 % till 50 %, och andelen positiva ckade
fran ca 20 % till ungefér 30 %.

Vid en hojning av befintlig trdngselskatt dr en del av dessa psykologiska
stotestenar redan avklarade. Allmdnhet och nédringsliv har numera egna
erfarenheter av hur systemet fungerar, och hur det konkret pdverkar dem sjélva.

Trangselskatt betalas idag av trafikanter vars betalningsvilja dr etablerad. En
mindre hdjning kan leda till att de som idag tycker att det dr vért att betala
trangselskatt, inte upplever skillnaden som si stor och att en tillvinjning
kommer att ske ganska snabbt vilket fortar effekterna pa framkomlighet.

Utan trafikprognoser ér det svart att exakt forutsdga vilka nivaer som dagens
avgiftsniva behdver hojas med for att ge saddan effekt pa trafikarbete att
miljokvalitetsnormerna kan klaras. Men bedomningen é&r att hojningen behover
vara nagorlunda mirkbar for att en tillrickligt stor andel” av trafikanterna som
idag dr beredda att betala avgiften ska dvervédga att minska sina bilresor dver
avgiftssnittet.

24 USK - Kunskapen om och attityder till Stockholms forsoketforsoket med miljdavgifter/trangselskatt och
utbyggd kollektivtrafik. Slutrapport - Resultat fran intervjuer med boende i Stockholms 1&an 2 maj — 23 maj
2006.

Omstridd skatt har rekordstort stéd. Svenska Dagbladet, 2012-01-12. /Carl Hamilton, Centrum fér Transport-
studier, KTH.

25 Fakta och resultat fran Stockholmsférsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.

2 USK - Kunskapen om och attityder till Stockholms forsoketforscket med miljavgifter/trangselskatt och

utbyggd kollektivtrafik. Slutrapport - Resultat fran intervjuer med boende i Stockholms 1&n 2 maj — 23 maj 2006.

2" Det ar 1 800 stockholmare som har svarat pa fragor om vagtullar i en studie utford av Centrum for
transportstudier. 67 % anger att de skulle ha svarat ja om det holls en folkomrdstning i dag.

2 Med "tillrackligt stor andel” avses sa pass manga att miljckvalitetsnormerna kan klaras.
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Det kan antas att det kan vara nddvindigt med en hdjning av avgiften som blir
mirkbar for trafikanterna for att klara miljokvalitetsnormerna — troligen
nagonstans i intervallet 8-10 eller kanske 15 kr i maxtimme. Sistndmnda
hojning skulle innebédra att avgiften i rusningstrafik hojs fran 20 till 30 kr.
Ocksa for de dvriga avgiftsbelagda tidsintervallen behdver avgiften formodlig-
en hdjas, men dir kanske en liagre hojning kan vara tillricklig for att uppna
sadana minskade trafikvolymer att miljokvalitetsnormerna kan klaras.

Generellt kommer en hdjd tringselskatt i befintlig avgiftszon att ge en minskad
biltrafik pa infarterna till innerstaden samt i innerstaden under avgiftsbelagd tid.
Detta kommer i sin tur att innebéra béttre framkomlighet for biltrafik men
ocksé for andra fairdmedel, ett jamnare trafikflode, samt forbattrad luftkvalitet.
Fragan ar hur mycket trafikarbetet kommer att minska, och dnnu viktigare — hur
mycket halterna av kvdvedioxid och partiklar (PM10) sjunker.

Det behover goras trafikprognoser av avgiftshojning i olika steg for maxtimme,
kombinerat med modellberdkningar av halterna av kviavedioxid och PM10, for
att se vid vilken hojningsniva som Overskridanden av miljokvalitetsnormerna
kan undvikas i innerstaden och langs infarterna.

Samtidigt ar det viktigt att analysera vid vilken hojningsniva som overskridan-
den istillet riskeras pa andra platser som far okad trafikbelastning — léngs
Essingeleden, Sodra Lanken, Klarastrandsleden, och anslutande vignat.

Effekter fér transportsystemet

For att veta den sammantagna effekten for trafikarbetet, och dirmed kunna
bedoma hur luftkvaliteten forbéttras, krévs att trafikprognoser genomfors.
Trafikprognoserna infér nuvarande tringselskatt gav en bild av minskningen av
trafikarbetet och omfordelningar av vigtrafik som vél dverensstimt med det
faktiska utfallet.

Erfarenheterna av befintlig tringselskatt visar att resvanorna nir det giller
pendling till arbete och studier forblir stabila. Antalet resor till och fran
arbete/skola over avgiftssnittet minskade inte pad grund av forsoket. En stor del
av de som dndrade beteende som foljd av tringselskatten bytte firdmedel till
kollektivtrafik. For ovriga resor dn arbetspendling (fritidsresor, inképsresor
mm) sa tenderade trafikanterna att i hogre grad &ndra mal/startpunkt for
resan eller firdvig. I ett fital fall uteblev resan helt”.

En hojd trangselskatt 1 den befintliga tringselskattezonen bedoms forstirka de
effekter som observerats av nuvarande tringselskattenivd. En méirkbar hojning
bor leda till minskning av trafikarbetet i samma omraden och i samma storleks-
ordning. Trafiken minskar pa de flesta storre vigar i och néra avgiftszonen.

En allmén minskning av biltrafiken i innerstaden kommer att ske. Trafikminsk-
ningen pd mindre innerstadsgator kommer att vara lika stor som pé storre
innerstadsgator. Ocksa en bit ut 1 ytterstaden kommer trafikarbetet att ddmpas.
Koéerna 1 rusningstid kommer att kortas nagot men spridas ut over en langre
tidperiod bade pa for- och eftermiddag. Det beror pé att en del bilister viljer att
anpassa sin avresetid sd att de passerar betalstationerna strax fore eller efter

2% Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
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avgiftsperioden for att slippa avgift. Trafiken kommer att minska mer mitt pa
dagen och under eftermiddagsrusningen @n p& morgonen. Orsaken &r att
trafiken pa morgonen visat sig vara mindre flexibel ndr det giller val av
restidpunkt och malpunkter.

Var tredje passage idag over trangselavgiftsnittet utgor sé kallad genomfartstra-
fik, d v s trafik som korsar Stockholms innerstad och som har bade start och
mal utanfor avgiftszonen. Det dr séledes manga av biltrafikanterna som dven
under avgiftstid anvinder innerstadens vignit utan att direkt ha ett rende dit*°.
Denna grupp bestar av bdde tjénste-, yrkes- och privatresor. De som har
avdragsritt eller fir kostnaden for resan ersatt av arbetsgivare kommer att dra
nytta av 0kad framkomlighet och fortsitta resa genom staden.

Ovriga soker sig till omvigar eller andra firdsitt, d v s att med kollektivtrafik
korsa avgiftzonen. Resor med start eller mél 1 avgiftzonen kommer ocksa att
minska. Ocksd utanfor Stockholms innerstad kan trafikarbetet minska ndgot, 1
likhet med den effekt som observerats efter inforandet av befintlig tring-
selskatt.

De bilresor till och fran arbete/skola over avgiftssnittet dér biltrafikanter &ndrar
beteende kommer istillet att ske med kollektivtrafik, och i viss mén med cykel.
Invanarna har inte borjat distansarbeta mer och samaker inte mer. For dvriga
arenden, som fritids- och inkGpsresor, dndras mélpunkten eller genomfors
resorna pa annat sétt, t ex genom firre resor.

Den o6kade framkomligheten i vigtrafikndtet ger kortare restider for bilresor,
men ocksa for andra trafikslag som paverkas av biltrafikens kdsituation. Det
giller cykeltrafik, gangtrafik samt bussar som inte kor i helt separerade korfalt
med signalprioritering d v s en majoritet av busstrafiken idag. Framkomligheten
for busstrafik bedéms 6ka pa samtliga infarter, sérskilt under formiddagens
hogtrafik. Under forsoket med trangselskatt 6kade medelhastigheten med 1-4
km/h pé néstan samtliga infarter. Ocksa i innerstaden kommer busstrafiken att
fa battre framkomlighet. Punktligheten for innerstadens stomlinjer kommer att
forbattras.

Resandet med kollektivtrafik kan bedomas oka 1 liknande storleksordning som
ndr nuvarande trangselskatt infordes. I samband med forsoket med trangselskatt
2006 6kade resandet i SL-trafiken med 6 % och med 5 % Gver avgiftssnittet®'.

Belastningen dr idag redan stor pa SL:s stomlinjetrafik 1 och till innerstaden 1
rusningstrafik. For resor till och frn innerstaden dr SL:s marknadsandel idag ca
55 % 32, Av innerstadens 25 busslinjer har linje 4 flest resendrer med ca 60 000
pastigande per vardag.*”® Resandet med innerstadens busslinjer 6kade med totalt
9 % nér nuvarande tringselskatt infordes. Bussresandet dver avgiftssnittet in till
malpunkter i innerstaden kommer att 6ka. Vid inforandet av trangselskatt 6kade
busstrafiken framforallt norrifrdn via Solnainfarterna och Stocksund samt
soderifrén via Skanstull.

% Analys av trafiken i Stockholm med sarskild fokus pa effekterna av trangselskatten 2005-2008. Sammanfatt-
ning. Trafikkontoret i Stockholms Stad 2009.

31 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.

32 Utveckling av stomtrafiken i Stockholms innerstad . SL 2008-03-06.

33 Utveckling av stomtrafiken i Stockholms innerstad . SL 2008-03-06.
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Ockséd dagens tunnelbanetrafik dr hért belastad i1 rusningstid. Trdngseln i
tunnelbanan kommer att 6ka i stadens centrala delar vid sddana knutpunkter
som idag redan dr mycket hart belastade — Centralstationen, Slussen, Gullmars-
plan. En 6kning i samma storleksordning som nér trangselskatten infordes kan
tdnkas. Under formiddagens rusningstrafik dkade resandet med tunnelbanan
med 13 % och i absoluta tal med drygt 5000 passager in mot staden. Inresande
med tunnelbanan over Solnainfarten (bla linjen) och sdderifran 6ver Skanstull
(grona linjen) och Liljehomsbron (réda linjen) 6kade allra mest under formid-
dagens maxtimme.

Resande med tunnelbanans grona linje vasterifran via Tranebergsbron minskade
nagot under forsoket med tringselskatt. I och med befolknings- och resandetill-
véixt som skett sedan dess torde det inte kunna forvédntas annat &n att resandet
hiar kommer att 6ka nagot vid hojd trangselskatt.

Fler kommer att infartsparkera utanfor Stockholms innerstad for att resa in till
innerstaden med kollektivtrafik. Under tringselskatteforsoket 6kade infartspar-
kerade fordon med Gver 20 % **, vilket delvis berodde pa att fler infartsparke-
ringsplatser iordningsstélldes och bidrog till 6kad efterfrdgan. En risk finns att
befintliga infartsparkeringsplatser i attraktiva knutpunkter inte racker till.

80 % av arbetsresorna i Stockholms stad &r kortare dn en mil vilket gor cykeln
konkurrenskraftig®. Cykelrdkningar i Stockholms stad visade pa en okning av
cykeltrafiken med 10-30 % nir tringselskatten infordes. Gator i city ddr antalet
cyklister 6kade mest var bl a Sveavidgen, Vasagatan och Kungsbron. Ocksa vid
Slussen och pa Visterbron okade cykeltrafiken®®. Gangtrafiken forvintas oka
for kortare resor eller delstrackor, som foljd av en upplevd béttre trafikmiljo dar
biltrafiken minskar.

Trafiken okar pa vdgar som leder runt omradet (exempelvis Essingeleden och
Sodra Lénken). Detta kommer att bidra till 6kade kder pa dessa. Fragan ér om
trafiken okar lika mycket som vid inforandet av trangselskatt. Trangselproble-
men pé Essingeleden har idag véxt i omfattning jamfort med 2005. Detta kan ha
en avskrickande effekt. Mer om detta nedan under “regionala effekter”.

Totalt sett kommer det att ske en nettominskning av trafikarbetet i innerstaden
samt pa infarterna, utifrdn erfarenheterna av nuvarande trangselskatt.

Transportsystemet Effekt

Framkomlighet personbil Okar i innerstan och pa infarter.

Framkomlighet godstrafik Okar i innerstan och pa infarter. Lattare lasta och lossa. Kan leda till kade

(tunga lastbilar) tunga transporter i zonen. Langre restider i rusningstid pa Sddra
Lanken/Essingeleden.

Framkomlighet godstrafik Okar i innerstan och pa infarter. Lattare lasta och lossa. Kan leda till kade

(Iatta lastbilar) tunga transporter i zonen. Langre restider i rusningstid pa Sddra

Lanken/Essingeleden.
Framkomlighet buss Forbattras pa infarter och i innerstan.
Framkomlighet gang/cykel Forbattras i innerstan samt dven i viss grad i omraden nara innerstan.

Framkomlighet spartrafik Forbattras nagot for sparvag, t ex i Grondal och Hammarbyhamnen dar
sparvag kor i blandtrafik.

34 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
% Cykelplan 2006 for Stockholms innerstad. Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2006.
% Gang- och cykeltrafiken i Stockholms l4n — effekter av Stockholmsforsoket. Trivector Rapport 2006:50.
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Restid bil

Restid buss

Restid gang/cykel
Restid spartrafik
Paverkan trafikarbete
vagtrafik

Paverkan trafikarbete totalt

Omfoérdelning av trafikarbete

Overflyttning mellan

Minskar sammantaget, trots delvis omférdelning till andra delar av vagnatet.
Minskar pa infarter och i innerstaden.
Minskar i innerstaden nar biltrafiken minskar.

Forbattras nagot for sparviag. Okad trangsel i tunnelbanan och pa
pendeltag kan leda till ndgot langre tider for av- och pastigning.

Minskar sammantaget.

Minskar nagot totalt sett. En mindre andel av bilresorna blir inte av, och en
del resor som inte ar pendling till skola/arbete blir kortare.

Pa Essingeleden och Sddra lanken kan trafiken vantas 6ka nar bilister som
inte har start- eller malpunkt i innerstaden valjer andra vagar for att undvika
zonen.

Resande i och néra trangselavgiftzonen flyttas fran bil till kollektivtrafik och

fardmedel cykel.

Regional paverkan

Biltrafiken kommer att minska pa infarterna och inom avgiftszonen. En hdjd
trangselskatt kommer att leda till ldgre halter av kvivedioxid pa samma gator
och vigar samt i samma stadsdelar som skett i och med befintlig tringselskatt.
Som ovan papekats s& behdver hdjningens storlek bestimmas med hjilp av
trafikprognoser och modellberdkningar som visar vilken hojning som krévs for
att klara miljokvalitetsnormerna.

Minskningen av trafikflodet kommer inte bara att ske pa de stora innerstadsga-
torna som Valhallavidgen, Hornsgatan, och Strandvigen utan &ven pa lite
mindre innerstadsgator - t ex Norrlandsgatan, Lindhagensgatan, Scheelegatan,
Katarinavdgen. P& dessa mindre gator minskade trafikflodet ungefdar lika
mycket som pd de storre innerstadsgatorna nér trangselskatten infordes — ca -
10 % och mer i rusningstid.

Pa de storre trafiklederna genom innerstaden - Soderledstunneln, Centralbron
och Klarastrandsleden — visade sig trafiken endast minska marginellt nir
tringselskatten inférdes, och i vissa fall 6ka nidgot under morgonens rusnings-
trafik. Orsaken ar att den O6kade framkomligheten attraherar biltrafikanter —
troligen mindre priskinsliga grupper av trafikanter som tjénste-, yrkes- eller
formansbilister — och dessa resor fyller ut utrymmet som de bilresor som tog
andra vigar eller fardmedel ldmnar. Utvérderingar under Stockholmsforsoket
visade att anstéllda pa tva stora arbetsplatser som reste till arbetet med bil och
inte behovde passera avgiftssnittet reste mer under de tider da det tidigare var
mycket trdngsel. Tidigare tog dessa trafikanter storre hénsyn till kéerna vid
resan till och fran arbetet. Nér trangseln minskar uppstar ledig kapacitet som
utnyttjas av dem som inte behover betala avgiften, t ex trafikanter med start och
mal innanfor avgiftszonen, och trafikanter utanfor’’.

Effekten kan véntas bli densamma med en hdjning av avgiften. Totalt sett dver
en hel dag minskar trafikarbetet ocksé pa dessa leder i ungefdr samma storleks-
ordning som 1 hela innerstaden (ca 12 % nér befintlig tréngselskatt infordes).

37 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
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Trafiken kommer att minska mer Over avgiftssnitten dn 1 innerstaden. I
innerstaden utgors en del av befintlig biltrafik av resor och transporter som gors
inom zonen och inte behdver passera avgiftssnittet. Dessa drar nytta av den
okade framkomligheten. P4 de yttre infarterna som Nynésvigen, Solnavégen,
Huddingevégen har bara en del av trafiken start- eller mélpunkt 1 innersta-
den. Trafikarbetet minskar darfér mindre 4n i innerstaden och Over avgifts-
snitten. Néar tridngselskatten infordes minskade trafiken pa dessa yttre
infartsleder med i genomsnitt 5 %, och upp till 18 % pa Solnavigen.

Befintlig tringselskatt har haft effekt ocksa pa trafikfloden pa ytterstadsgator
langre bort fran innerstaden, t ex Gamla Tyresovdagen, Skédrholmsvigen,
Lugnets Allé och Skédlbyvagen. Trafikminskningarna varierar men i genomsnitt
har trafiken minskat med ca 5 %. P4 tvirleder som Bergshamravigen, Orby-
leden, Magelungsvigen m fl kommer trafiken att 6ka i vissa fall och minska pa
andra.

De flesta av de trafikanter som viljer att inte ta bilen i rusningstid kommer
istdllet att resa kollektivt, ga eller cykla. Bilisternas 6kade trafiktempo nir
framkomligheten okar kan pdverka cyklisternas trafikmiljo negativt. Den
Okade framkomligheten gynnar busstrafiken.

En mindre del biltrafikanter kommer att byta fardvdg for att undvika trang-
selskatten. Kansliga végar dit trafik kommer att omfordelas ar Essingeleden och
Sodra Lanken, samt om ett par r Norra Linken®®. Dagens tringselskattesystem
okar Essingetrafiken med ca 500 fordon under morgonens rusningstrafik (kl 6-
)9*?. En mirkbart hojd tringselskatt for passage in eller ut fran innerstaden
torde kunna 6ka denna omfordelade trafik med nagot eller nagra hundratal
ytterligare fordon. I rusningstid kravs formodligen endast ett mindre tillskott av
trafik for att forviarra koproblemen pa dessa storre vigar utanfor Stockholms
innerstad.

Pa Essingeleden och Sodra lanken samt anslutande védgndt kan trédngseln i och
omkring rusningstid darfor véntas oka nir bilister som inte har start- eller
malpunkt i innerstaden véljer andra vdgar for att undvika zonen. Halterna av
kvéavedioxid och PM10 kommer da att 6ka och risken for fortsatta samt ev nya
overskridanden pa dessa végar likasa.

Denna negativa effekt skulle motverkas med att samtidigt inféra en tring-
selskatt ocksa pé Essingeleden (se nedanstdende avsnitt).

Yrkestrafik som inte dr priskénslig for trangselskatt kommer att omfordelas fran
Sodra Lanken och Essingeleden dir trangseln 6kar 1 rusningstid, till infarterna
och de stora vdgarna genom innerstaden (Klarastrandsleden, Centralbron,
Soderledstunneln) nédr framkomligheten pé dessa Okar. Pa dessa vigar kan det
befaras att andelen trafik med tunga och litta dieseldrivna lastfordon oOkar,
vilket innebdr en risk for Okade halter av kvédvedioxid och PM10. Ocksa
arbetsresor som utfors i t ex formans- eller tjdnstebilar eller av andra trafikanter

% Norra Lanken vantas drabbas av trangsel i rusningstrafik som félid av trangsel pa Essingeleden. Killa:
Eliasson, J., Borjesson,M., Hamilton, C., Kristoffersson, I.:Flexibel trangselskatt ger flyt at Stockholmstrafi-
ken. Dagens Nyheter 2012-01-02.

% Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.
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som har lag priskédnslighet kommer att omfordelas pd samma sétt. Hur stor den
sammantagna effekten blir for mdjligheterna att klara miljokvalitetsnormerna
langs dessa innerstadsleder behdver analyseras med trafikprognoser och
modellberdkningar utifran mdjliga nivaer pa hojd trangselskatt.

Det foreligger séledes en risk for att dtgirden omfordelar trafik. Utan att
trafikprognoser har gjorts dr det svért att siga hur detta exakt kommer att
paverka trafikfloden och triangsel.

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil Ja, till Essingeleden, Sédra Lanken, och senare Norra Lanken.
Mindre priskansliga bilister valjer istallet att undvika dessa véagar
och ta vagen genom innerstaden.

- tung trafik Yrkestrafiken inte priskanslig for trangselskatt utan drar nytta av
Okad framkomlighet. Omflyttning kommer att ske fran Essingeleden
och Sddra Lanken till avgiftzonen fér genomresor.

- latta lastbilar Yrkestrafiken inte priskanslig for trangselskatt utan drar nytta av
Okad framkomlighet. Omflyttning kommer att ske fran Essingeleden
och Sddra Lanken till avgiftzonen fér genomresor.

Risk for nya overskridanden Langs Essingeleden, Sédra Lanken, Norra Lénken, deras av- och
eller forvarrade problem — pafarter samt de delar av vagnétet dit kéerna pa dessa végar
ange omrade fortplantar sig.

Samhallseffekter

Sammantaget berdknas de nuvarande trdngselskatterna bespara invanarna i
Stockholms 14n ca 30 000 timmar i bilkder dagligen. Detta motsvarar ungefar
virdet av 3 700 heltidstjanster®.

Olika samhiéllsgrupper paverkas olika av avgifternas direkta och indirekta
effekter. Vilka grupper som tjénar respektive forlorar pa tringselskatt for in-
och utpassage till innerstaden identifierades i utvirderingen av Stockholmsfor-
soket. Bedomningen &r att det dr dessa grupper som kommer att paverkas pa
samma vis med en hojning av befintlig tringselskatt.

Skadliga emissioner av kvidveoxider kommer till stor del frén néringstrafikens
tunga och dieseldrivna fordon. Den trafiken &r inte sérskilt priskanslig for hojda
trangselskatter. Yrkestrafiken dr en stor vinnare vid hojd trdngselskatt. For
nédringslivets transporter ar trangselskatten numera avdragsgill vid inkomsttaxe-
ringen*!. Foretagens transporter gynnas av den Okade framkomligheten i
véagtrafiken och av att det blir enklare hitta parkering samt lastnings- och
lossningsplats i avgiftszonen. Distributionstransporter till innerstaden far béttre
framkomlighet. Medelhastigheten kommer att 6ka med ett par procent (under
Stockholmsforsoket 6kade medelhastigheten med 3 % for resor med start i

40 Eliasson, J., Borjesson,M., Hamilton, C., Kristoffersson, I.:Flexibel trdngselskatt ger flyt at Stockholmstrafi-
ken. Dagens Nyheter 2012-01-02. /Maria Borjesson, Centrum for transportstudier, KTH.

4! Under forsoket med trangselskatt upplevde foretagen att administration av trangselskatt och kostnaderna for

denna administration kring betalning av trangselskatt var betungande. Kalla: Transek, Attityder inom foretag till

Stockholmsforsok och trangselskatt - Hur ser foretagare pa trangselskatt och dess eventuella effekter pa

verksamheten? Rapport 2006:26
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innerstaden*?). Transporter som gir via Essingeleden och Sodra Linken
kommer déremot att f4 simre framkomlighet.

Tjansteresendrer och yrkestrafikanter dr saledes grupper som vinner pa
trangselskatt. Drygt 60 % av restidsvinsterna i den samhéllsekonomiska
kalkylen kommer fran yrkes- och tjinstetrafik, trots att dessa endast utgér 36 %
av passagerna dver avgiftssnittet under avgiftstid.

Privatresor utgdr omkring 64 % av passagerna Over avgiftssnittet under
avgiftstid. Formansbilister har i genomsnitt en lidgre kostnad for att passera
avgiftssnittet 4n en vanlig privatbilist. Forménsbilisterna har i genomsnitt en
hogre inkomstnivd och dirmed en ldgre priskinslighet”. Andra socioekono-
miska grupper som inte dr sarskilt priskidnsliga och kommer att kunna fa kortare
restider med bil dr hoginkomsttagare, mén boende i1 innerstaden, boende pa
Lidingd, och vuxna med barn. Lidingdbor som arbetspendlar till malpunkter
utanfor zonen &r stora vinnare pd den dkade framkomligheten eftersom de &r
undantagna fran tringselskatt.

Andra samhéllsgrupper som tjénar pd hojd trangselskatt dr de kollektivtrafikre-
sendrer som far ett battre utbud, de biltrafikanter som av olika skél dr undan-
tagna frdn tringselskatt och de biltrafikanter som inte passerar avgiftssnittet och
didrmed far battre framkomlighet utan kostnad. Gang- och cykeltrafikanter
kommer att uppleva en bittre miljo och framkomlighet i stora delar av
innerstaden samt i ytteromraden dér trafiken ocksd minskar. 20 % av cyklister-
na upplevde en forbéttrad trafikmiljo som f6ljd av férre bilar nar traingselskatten
infordes. Framforallt i innerstaden upplevdes en forbéttrad framkomlighet
och sdkerhet.

Kollektiv- och cykelresendrer som utsétts for okad tringsel nir biltrafikanter
byter fardsdtt kommer att uppleva en fOrsdmring, om inte utbudet inom
kollektivtrafiken och utrymmet for cyklister anpassas till den 6kade efterfragan.

Boende i det omrade dir biltrafiken minskar kommer att uppleva en forbéttring
av sin stadsmiljo och inte minst av luftkvaliteten**. Barn, sjuka och &dldre som
vistas och bor i innerstaden och ldangs infarterna kommer att uppleva en béttre
luftkvalitet och stadsmilj6. Trafiksékerheten blir battre ocksa kring skolor och
forskolor i innerstaden och de nidromriden som fir minskad biltrafik. Okad
framkomlighet i innerstaden kommer att medfora att fardtjénsten tar sig fram
snabbare vilket gynnar dldre och funktionshindrade. Transporttiderna kommer
att minska med ett par minuter i genomsnitt och medelhastigheten for fard-
tjénsttransporter oka™.

De som kommer att forlora pd en hojd trdngselskatt dr de som aker bil over
avgiftssnittet men inte tycker att tidsvinsten dr vird pengarna, eller ett mindre
antal trafikanter som helt stéller in sin resa pa grund av tringselskattehdjningen.
De som &dr mest priskénsliga for en hojd tringselskatt &r framst studenter,
arbetssokande och vuxna med éldre barn. De som minskar antalet bilresor mest
ar de som har ett konsumtionsutrymme runt genomsnittet, d v s medelinkomst-

42 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
43 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.

4 Transek, Invanarnas upplevelser av stadsmiljon fore och under Stockholmsforscket, rapport 2006:23.
4 Transek, Invanarnas upplevelser av stadsmiljon fore och under Stockholmsforscket, rapport 2006:23.
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tagare*®. Forklaringen ir att de som &r mest priskinsliga inte gor sérskilt ménga
bilresor i utgangslaget.

For hushallen motsvarar tringselskatt enligt nuvarande nivaer under ett ar
ungefdar 1 promille av den samlade disponibla inkomsten. Det betyder att
kopkraften i ldnet inte paverkas mirkbart. Dock kan det finnas enskilda hushall
som kan fa forsdmrad kopkraft p g a tringselskatten®’.

For néringslivets ekonomi i stort visar erfarenheterna frdn Stockholm och
ocksa 1 London att trangselskatten paverkar mycket lite jamfort med andra
faktorer. Normala variationer i ekonomin &r generellt storre dn paverkan
fran tringselavgifterna. Utvirderingar av Stockholmsforsokets effekter for
néringslivet visade att tringselskatten 1 de flesta fall paverkar foretagens
totala transportkostnader endast marginellt. Foretagen kan ta ut hogre avgifter
for sina varor och tjanster av kunder innanfor tringselavgiftzonen. Under
Stockholmsforsoket 1t hdlften av hantverksforetagen kunden betala for
tringselskatten®.

Fore inforandet av trangselskatten i Stockholm fanns en oro att systemet skulle
leda till utslagning av butikslivet i innerstaden och ocksa fi andra negativa
effekter sdsom fallande fastighetspriser.

De utvidrderingar som gjorts visar att dessa farhdgor inte har besannats.
Konsumentundersokningarna som gjordes i samband med Stockholmsforsoket
visar att innerstadsbornas inkop av dagligvaror nagot oftare skedde innanfor
avgiftszonen och att konsumenten i nadgot hdgre utstrackning borjade handla pa
helger, da tringselskatt inte tas ut. Dessa effekter var dock knappt mirkbara.
Inga tecken finns pé att handeln i innerstaden har minskat. Andra faktorer som
till exempel nyetableringar inom handel har storre genomslag. For enskilda
butiker i innerstaden kan det uppsti negativa effekter men det har inte gatt att
faststélla negativa effekter for den sméskaliga handeln i innerstaden som helhet.

Baserat pa Stockholmsforsokets utvirdering kommer en hojd tréngselskatt
troligen inte att paverka handeln innanfér och utanfor avgiftssnittet i ndgon
storre utstrickning. Innerstadens handel &r endast i begrinsad omfattning
beroende av bilburna kunder. Kunderna anvénder ofta andra fairdmedel vid sina
inkOpsresor under avgiftstid till och frdn innerstaden. Beddmningen &r att en
hojd trangselskatt inte kommer att medfora att invanarna i Stockholmsregionen
handlar mindre, varken utanfor eller innanfor avgiftszonen.

Inte heller visar utvdrderingen av hittillsvarande trdngselskatt att fastighets-
marknaden skulle ha péaverkats. De forandringar som modellberdknats i
omradens attraktivitet och bostadspriser dr smé i jimforelse med trycket fran
befolkningsdkning och tillviixt av regionens arbetsmarknad®.

I innerstaden och pé infarterna kommer yrkestrafikforare att uppleva en bittre
arbetsmiljo pa grund av minskad stress orsakad av koer och tringsel. Den
motsatta effekten kan forvéntas pa Essingeleden och Sodra Lanken.

46 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
47 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
48 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
49 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
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Sammantaget vinner néringslivet och de som har forménsbil generellt pd hojd
trangselskatt i och med den nytta som erhélls av forbéttrad framkomlighet och
kortare restider 1 och pa infarterna till Stockholms innerstad. Néringslivet kan
paverkas negativt genom sidmre framkomlighet och ldngre restider strax utanfor
zonen, t ex pa Essingeleden och Sodra Lanken, beroende pa i vilken utstrick-
ning kderna okar nir biltrafik véljer att dka runt avgiftszonen for att undvika
trangselskatt. Se mer ovan under ”Regionala effekter”.

Hur intdkterna frdn tringselskatten anvinds har stor betydelse for vilka
fordelningseftekterna blir, alltsa vilka grupper som vinner” och “forlorar”
sammanlagtSO. Trangselskatten i Stockholm har genererat intdkter pd cirka
3,5 miljarder kronor hittills. Intdkterna 6ronmérks idag till investeringar i nya
védgar 1 regionen, framforallt Forbifart Stockholm. I denna aspekt blir séledes
bilister och yrkestrafik som drar nytta av den nya végen vinnare, medan 6vriga
inte far speciellt stor del av intdkternas nytta.

Samhallseffekter Effekt

Atgérdens effekter for naringsliv Positiv. Naringslivets transporter &r inte namnvart
priskdnsliga for hojd trangselskatt. Dessa far battre
framkomlighet och kortare restider. Handeln kommer inte
att paverkas i storre utstrackning.

Fér pendlare Gynnar formansbilister och hoginkomsttagare samt de
som reser inom innerstaden eller i ytteromradena och
som far battre framkomlighet i biltrafiken utan att behéva
erlagga trangselskatt. De som minskar sitt bilresande
mest under avgiftstid Over snittet &r bl a studerande och
arbetssokande. Bilpendlare fran norra regionhalvan och
Lidingd gynnas i genomsnitt mer an bilpendlare fran soédra
regionhalvan, vilka & andra sidan har bil i nagot mindre
utstrackning.

For boende (buller/boendemiljé) Positiva effekter i form av battre stadsmiljé och luftkvalitet
i stora delar av innerstaden och &ven omraden utanfor
innerstaden dar biltrafikflddena minskar. Viss férsamring
langs Klarastrandsleden, Essingeleden och Sddra
Lankens mynningar samt anslutande vagnat i rusningstra-
fik.

Fdrskolor/skolor Positiva effekter i form av battre stadsmiljo och luftkvalitet
i stora delar av innerstaden och aven omraden utanfor
innerstaden dar biltrafikfldodena minskar. Sakrare
trafikmiljo i dessa omraden.

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Positiva effekter i form av battre stadsmiljé och luftkvalitet
i stora delar av innerstaden och aven omraden utanfor
innerstaden dar Dbiltrafikflédena minskar. Sakrare
trafikmiljé runt sjukhus etc i dessa omraden. Fardtjanst-
och utryckningstransporter kommer fram snabbare nar
framkomligheten forbattras. Undantaget ar transporter
som maste passera Essingeleden och Sdédra Lanken i
rusningstid.

50



27

Trivector Traffic

6.5 Trangselskatt pa Essingeleden

Trangseln dr idag stor under formiddagens och eftermiddagens rusningstid for
bilresor mellan norra och sédra Stockholm. Tringseln pd Essingeleden dr vérst
under morgonens rusningstrafik, men nivderna under eftermiddagens trafiktopp
ligger inte langt efter’’. Vid koer pa Essingeleden sprids koer fran pafarterna
och paverkar trafik inom flera kilometers avstand i Soder-, Norr- och Viste-
rort>?. Ett exempel 4r Sodra Linken som ofta drabbas av kder.

Essingeleden édr undantagen fran tridngselskatt. I den sa kallade Stockholmso-
verenskommelsen®® har avtalats att tringselskatt ska inforas pa Essingeleden
ndr Forbifart Stockholm Oppnar for trafik. Detta anges ske ca &r 2020. Huvud-
skdlet &r att trangselskatteintikterna ska anvéndas for att medfinansiera
byggandet av Forbifart Stockholm. Som bieffekt forvintas Essingeleden
avlastas genom att avgifterna fordelar om mer trafik till den nya motorvigen.

Nya studier visar att det skulle vara samhéllsekonomiskt I6nsamt att infora
trangselskatt pa Essingeleden redan idag™®. Den tringselskatt som diskuteras ér
densamma som idag tas ut runt innerstaden, d v s 20 kr i maxtimme.

Effekter fér transportsystemet

En avgift pd 20 kronor i1 rusningstimmen skulle minska trafiken pa Essingele-
den med cirka 13 %. Det dr s& ménga som hellre viljer kollektivtrafik eller att
resa utanfor rusningstid dn att betala 20 kr. Detta skulle innebdra minskade koer
och kortare restider inte bara pa Essingeleden utan ocksa pa resten av E4, Sodra
lanken, deras av- och pafarter och det omgivande vignitet™.

Mellan norra och soddra regionhalvan arbetspendlar varje dag 135 000
ménniskor frén boende i sdder till arbetet i norr. 52 000 ménniskor pendlar 1
motsatt riktning®®. En del av dessa firdas med bil. Vid Grondal passerar
drygt 12 000 fordon pa Essingeleden i morgonens maxtimme’’ och 35 000
fordon under morgonens rusningstrafik (k1 6-9)°®. Tringseln pa Essingeleden ér
pa morgonen storst norrut, och pé eftermiddagen soderut.

Andra reser genom innerstaden — en tredjedel av avgiftspassagerna idag ar
genomfartstrafik, d v s trafik som korsar Stockholms innerstad och som har

% Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.

52 Eliasson, J., Borjesson,M., Hamilton, C., Kristoffersson, I.:Flexibel trdngselskatt ger flyt at Stockholmstrafi-
ken. Dagens Nyheter 2012-01-02. /Maria Borjesson, Centrum for transportstudier, KTH.

% Stockholmsforhandlingen:  Samlad  trafikldsning ~ Stockholmsregionen  for  milio  och tillvaxt

http://www.regeringen.se/content/1/c6/09/47/70/f3df2c98.pdf

% Eliasson, J., Borjesson,M., Hamilton, C., Kristoffersson, I.:Flexibel trangselskatt ger flyt at Stockholmstrafi-
ken. Dagens Nyheter 2012-01-02. /Maria Borjesson, Centrum for transportstudier, KTH.

%5 Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.
% Avsiktsforklaring avseende finansiering och genomférande av Stockholmsférhandlingen. Borgarradsbered-

ningen i Stockholms Stad, PM 2009:117 RI (Dnr 314-1153/2009). 2009-06-11.
57 Utvardering av Stockholmsforsoket. Efterstudie. Trafikkontoret i Stockholms Stad, februari 2007.

%8 Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.



28

Trivector Traffic

bade start och mal utanfor avgiftszonen®. Denna trafik r sidan som inte r
priskénslig — forménsbilister, tjanste- och yrkestrafik, hoginkomsttagare.

En minskning av biltrafiken med 13 % pa Essingeleden i rusningstid innebér att
trafiken minskar med ca 4 000 fordon under morgonens rusningstid (mellan
kl 6-9), fran 35 000 till 31 000 fordon. Dessa trafikanter kommer inte att vilja
att istéllet resa med bil genom innerstaden, eftersom de dér skulle f4 betala
dubbelt s& mycket for en genomresa — bade vid in- och utpassage for en
genomresa mellan linshalvorna®. Ca 1 000 av dem beriknas byta tidpunkt for
resan och istéllet passera Essingeleden nér det dr ligre tringselskatt eller ingen
trangselskatt — t ex utanfor avgiftsbelagd tid, innan k1 6.30°".

Utvirderingarna av befintlig trangselskatt har visat att arbets- och studiepend-
ling, som till stor del sker i rusningstid, inte paverkats namnvért i friga om
tidpunkt for resan eller milpunkt. En mindre andel av trafikanterna kan ténkas
undvika tringselskatten genom att arbeta pa distans en eller fler dagar i veckan.
Uppemot 10 % av trafikanterna pd Essingeleden i morgonens rusningstid
kommer att vélja andra fairdmedel. For resor mellan norra och sddra regionhal-
van dr det framforallt kollektivtrafiken som kommer att vara aktuell. 3 000 av
de 4 000 biltrafikanter som viljer att inte resa pa Essingeleden i morgonens
rusningstid kommer att byta till kollektivtrafik®.

Ett problem &r att de dominerande alternativa fardsétten for arbetspendling
mellan norra och sddra delen av Stockholm, tunnelbana och pendeltag, idag ar
mycket hart belastade i rusningstid. Varje vardag gors 250 000 resor i pendel-
tagstrafiken vilket motsvarar 65 % av allt jarnvigsresande i Sverige®. Ocksa
tunnelbanan dr hart belastad 1 rusningstrafik, sérskilt vid de storre knutpunkter-
na i och strax utanfor innerstaden som Slussen, Centralen och Gullmarsplan.
Antalet pastigande pd Centralen uppgick ett vintervardagsmedeldygn &r 2008
till 235 000 resenirer varav 54 000 med pendeltag och 168 000 med tunnelbana
(antal pa- och avstigande tillsammans kan uppskattas till ungefar det dubbla). I
morgonens rusningstid, kl 6-9, dr antalet av- och pastigande nidrmare 80 000
personer, varav flest med tunnelbana®. Dirutéver tillkommer de resendrer som
passerar Centralen utan att ha av- eller pastigning dar. Hur manga som passerar
Centralen totalt (bdde av- och péstigande samt genomresande) har inte gatt att
finna uppgifter om.

Slussen har nist flest antal pdstigande med 134 000 ett vintervardagsmedeldygn
ar 2008 varav 84 000 med tunnelbana och 43 000 med buss. I morgonens
rusningstid kl 6-9 var antalet pastigande 32 000 personer, nistan lika manga
som pa Centralen, varav 23 000 med tunnelbana och 8 000 med buss®.

% Analys av trafiken i Stockholm med sarskild fokus pa effekterna av trangselskatten 2005-2008. Sammanfatt-
ning. Trafikkontoret i Stockholms Stad 2009.

% Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.

5" Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar triangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.

52 Bérjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.

53 Pa ratt spar. Kollektivtrafikprogram Fp Stockholm 2009.
54 Fakta om SL och Ianet 2008. SL 2009-05-19.
5% Fakta om SL och Ianet 2008. SL 2009-05-19.
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Diskussionen om sdrbarhet Over Saltsjo-Maélarsnittet handlar 1 regel om
végtrafiken 1 Stockholm. Forutom enstaka undantag (Tvérbanan, négra
busslinjer) sa kommer med géillande planer och dven med Citybanan fortfa-
rande all kollektivtrafik over Saltsjo-Mélarsnittet att passera genom centrala
Stockholm/6ver Centralen. Sérbarheten dr betydande ifall ndgot stoppar
trafiken dér, sdrskilt i rusningstid. Ett tillskott pa ca 1 200 nya resenérer i detta
snitt medfor 6kad tridngsel for befintliga passagerare ombord pa fordon samt i
de belastade stationsmiljoerna vilket medfor ldngre av- och pdstigningstider.
Okad framkomlighet pa Essingeleden frigdr kapacitet for snabbusstrafik i
separata korfalt mellan norra och s6dra Stockholm.

Det kan ténkas att en 6kad framkomlighet péd Essingeleden med inférande av
trangselskatt skulle kunna attrahera en nagot o6kad yrkestrafik eftersom denna
inte dr kénslig for kostnaden som tréngselskatt innebér. I viss mén kan den
okade palitligheten for varuleveranser innebédra en 0kad efterfragan pa sadan
trafik, och kanske en nagot forsdmrad fyllnadsgrad.

Transportsystemet Effekt

Framkomlighet personbil Forbattras pa Essingeleden, Sodra Lanken samt anslutande
vagnat. Troligen ocksa spridningseffekter i ytterstaden och pa
andra storre vagar in mot Stockholm. Minskade koer ger jdmnare
kdrning.

Framkomlighet godstrafik Forbattras (se ovan framkomlighet personbil).
(tunga lastbilar)

Framkomlighet godstrafik Forbattras (se ovan framkomlighet personbil).
(Iatta lastbilar)

Framkomlighet buss Forbattras nar biltrafiken generellt ddmpas i rusningstid. Utrymme
for ny snabb busstrafik i egna korfalt pa Essingeleden.

Framkomlighet gang/cykel  Kan forbattras i de bostadsomraden utanfor innerstaden och langre
ut i ytterstaden som far del av spridningseffekter av det minskade
biltrafikarbetet.

Framkomlighet spartrafik Viss 6kad framkomlighet for spartrafik i blandtrafik i Hammarby-
hamnen och Gréndal — omraden som ligger nara Essingeleden och
Soédra Lanken och kommer att paverkas av det minskade

trafikarbetet.

Restid bil Minskar nar kéerna pa Essingeleden och Sédra Lanken minskar.

Restid buss Minskar for busstrafik pa Essingeleden, och anslutande vagnat
samt ocksa lokalt som foljd av generellt minskat trafikarbete i
ytterstaden.

Restid gang/cykel Positiva effekter i de bostadsomraden utanfér innerstaden och

langre ut i ytterstaden som far del av spridningseffekter av det
minskade biltrafikarbetet. Biltrafikresorna pa Essingeleden som
forsvinner med trangselskatt kommer till storsta del att omférdelas
till kollektivtrafik.

Restid spartrafik Lokalt viss positiv effekt for Tvarbanan i naromrade till Essingele-
den och Sdédra Lanken. Risk for dkad tid for av- och pastigning i
tunnelbana och pendeltagstrafik.

Paverkan trafikarbete Minskning i rusningstid med uppemot 10 % pé Essingeleden,
vagtrafik Sddra Lanken med anslutande véagnat.

Paverkan trafikarbete totalt ~ Generell minskning i lanet. En trangselskatt finns redan runt
innerstaden varfér endast liten omférdelning torde ske till andra
vagar. Nar Forbifart Stockholm 6ppnar finns risk att denna
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minskning ats upp och att trafikarbetet da okar i vastra delarna av
lanet.

Omférdelning av trafikarbete  Endast marginell da priskansliga arbetspendlare som idag fardas
med bil pa Essingeleden saknar alternativ avgiftsfri bilvag och det
skulle vara dyrare for dem att passera genom innerstaden istallet.

Overflyttning mellan Framst till kollektivtrafik.
fardmedel

Regional paverkan

Inforande av trangselskatt pd Essingeleden kommer att minska dverskridanden
och risken for overskridanden lings Essingeleden, vid Sodra Linkens myn-
ningar, samt 1 omgivande omraden som far en minskad biltrafik.

Omfordelning av trafiken till andra bilvigar bedoms inte ske 1 ndgon betydande
omfattning. Andelen dieseldrivna ldtta och tunga lastbilar kan ténkas dka nagot
pa Essingeleden och anslutande végar.

Den forbittrade framkomligheten pd E4 och omgivande vigar kan attrahera
nytt bilresande i reserelationer dér tringselavgift inte behover betalas — d v s
resor inom innerstaden och resor utanfor innerstaden som inte passerar
Essingeleden.

Sammantaget bedoms trafikarbetet och halterna av kvévedioxider och partiklar
(PM10) att minska i berérda omraden liangs dessa végar. Modellberdkningar
behover goras for att avgora exakt hur mycket.

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil Nordsydlig arbets- och studiependling i rusningstrafik kommer i
stort sett inte att omfordelas till andra vagar eftersom det saknas
avgiftsfritt alternativ. Fér inképsresor och andra typer av fritidsresor
kan det tdnkas en marginell omférdelning sa att dessa resor under
dagtid istallet gors till malpunkter i samma regionhalva som
startpunkten. Prisokansliga bilresor 6kar nar framkomligheten kar.

- tung trafik Andelen yrkestrafik med tunga dieselfordon kan 6ka nagot pa
Essingeleden och anslutande vagnat.

- I4tta lastbilar Andelen yrkestrafik med latta dieselfordon kan 6ka nagot pa

Essingeleden och anslutande vagnat.

Risk for nya éverskridanden  Sammantaget beddms inte detta ske eftersom den stora

eller forvarrade problem —  omfardelningen bedéms ske till kollektivtrafik.
ange omrade

Samhallseffekter

Inforande av tringselskatt pd Essingeleden skulle vara samhéllsekonomiskt
16nsamt redan idag®®. Tringseln pa Essingeleden orsakar samhillsekonomiska
kostnader for forseningar. Att vinta med tringselskatt pa Essingeleden till dess
Forbifarten édr klar skulle medfora en samhéllsekonomisk kostnad for Stock-
holm pé 6ver 10 miljarder kronor i form av tidsforluster.

% Kristoffersson, Ida; Engelson, Leonid: Alternative Road Pricing Schemes and Their Equity Effects: Results of
Simulations for Stockholm.
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For att kunna bedoma effekterna av en trangselskatt pd Essingeleden behdver vi
veta vilka det dr som kor bil idag pa Essingeleden och vad det ar for typ av
transporter som gar dér. Det dr inte helt ldtt att finna sddana data i de underlag
som finns for t ex Stockholmsdverenskommelsen, trafikprognoserna for
Forbifart Stockholm m fl. Infor Stockholmsforsoket gjordes 2004 trafikprogno-
ser som visar uppdelningen av trafik i olika kategorier pa Essingeleden i
rusningstid (figur nedan).

Trafik pa Essingeleden

10000

9000 1 m Yrkes/tjanste|
O Privat
8000 -
7000
6000 1 1. 85% nord-sydlig trafik
5000 +
4000 . 2. 30% yrkestrafik i hogtrafik
3000 -
2000 1 - 3. 40% yrkestrafik i mellanperiod
1000 - -
| L
0 —
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Innerstaden | Innerstaden Innerstaden | Innerstaden
Hogtrafik Mellanperiod

Figur 1. Fordelning av trafik pa Essingeleden i hogtrafik och mellanperiod pa vardagar. Transek 2004.

Trafiken pa Essingeleden bestar till storsta delen av lokal eller regional trafik i
Stockholmsregionen: “En betydande andel av trafiken pd Essingeleden dr

lokala resor mellan olika stadsdelar i Stockholms innerstad och nérfororter™’.

Den langdistanta trafiken dr mycket liten. Nagot hundratal av de fordon som
passerar Saltsjo-Mélarsnittet varje dygn har startpunkt utanfor ldanet i norra
Sverige och ska till sédra Sverige, och at andra hallet r det lika manga®®. Den
senaste kartliggning som gjorts av ndringslivets transporter i Stockholm,
NATRA®, visar att genomfartstrafik genom Stockholms ldn utgdrs av
34 lastbilar soderifran respektive 34 norrifrdn. Orsaken till att den nationella
genomfartstrafiken dr och kommer att vara marginell 6ver Saltsjo-Malarsnittet
ar sannolikt det ndgot perifera laget for Stockholm for végtrafik mellan norra
och sodra Sverige, jamfort med exempelvis riksvdg 55 ldngre in i Mélardalen.
Det blir helt enkelt en omvég for langdistant trafik mellan norra och sddra
Sverige att passera via Stockholm.

57 Nya farjeleder i Stockholm. Vagverket, Objektnr 8447445, juni 2008.

% SIKA/Railize, 2007. Datauttag avseende Kort om prognoser for person- och godstransporter ar 2020. SIKA
Rapport 2005:10.

5 Naringslivets transporter i Stockholms lan 1998. En tillampning av NATRA-systemet. SIKA

Rapport 2000:9.
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Liksom for befintlig tringselskatt dr det yrkes- och tjinstetrafiken som kommer
att vara den stora vinnaren av en trdngselskatt pd Essingeleden. Drygt 60 % av
restidsvinsterna av befintlig tringselskatt kommer som ovan nidmnts fran yrkes-
och tjanstetrafik, trots att dessa bara utgor drygt 35 % av trafiken over avgifts-
snittet’’. P4 Essingeleden utgdr yrkestrafiken 30 % i hogtrafik och 40 % i
mellantrafiktid”".

De bilister som framst drar nytta av att tringelskatt infors pa Essingeleden r'*:
m  De som reser fran sodra Stockholm till innerstaden pa morgonen, och
omvént pad eftermiddagen, far stor nytta i form kortare restider nér koer-
na minskar pa och omkring E4 och Sodra lanken, utan att de behover be-
tala mer trdngselskatt &n idag.

m  De som reser inom de sddra fororterna, inom de norra fororterna och i
innerstaden betalar inte tringselskatt samtidigt som de skulle fa stor
nytta genom betydligt forbéttrad framkomlighet nér koerna pa Essinge-
leden och omgivande vignit minskar.

m  Bilister som reser pa Essingeleden fér béttre framkomlighet. For en och
samma bilist varierar virderingen av denna nytta beroende pa tidpunkt,
arende etc. En bilist kan uppleva sig tjdna pa tringselskatten en dag och
forlora en annan’*: De flesta som inte upplever att nyttan Gverstiger
kostnaden for trangselskatt kommer att resa vid annan tidpunkt da det ar
billigare, eller med kollektivtrafik. Ett fatal saknar alternativ och dessa
forlorar pa tringselskatten.

Trafikarbetet kommer att minska och halterna av kvavedioxider och partiklar
(PM10) likasd i berdrda omradden lings dessa végar. Det innebdr en béttre
stadsmiljo for de som bor och vistas hir, inklusive barn, dldre och sjuka.
Dampad biltrafik medfor béttre luftkvalitet och dkad trafiksdkerhet kring skolor
och forskolor samt &ldreboenden, sjukhus och sjukhem. Férdtjanst och
utryckningstransporter far béttre framkomlighet.

Sammanfattningsvis skulle en trangselskatt pa Essingeleden medfora stor nytta
for en stor méngd bilister — inte bara pa Essingeleden utan ocksa i det dvriga
vagnitet. 1 kollektivtrafiken kan tillskottet av nya resendrer i rusningstid
innebdra en pafrestning pad redan hart belastade delar av tunnelbane- och
pendeltagsnitet.

13 % farre bilar over Essingeleden i rusningstrafik berdknas ge en direkt
tidsvinst hos den &terstdende trafiken motsvarande mer dn 20 000 timmar i
bilko varje dag, eller cirka 25 00 heltidstjéinster’*. Detta &r ndstan i samma
storleksordning som de tidsvinster som befintlig traingselskatt ger.

Sambhallseffekter Effekt

0 Fakta och resultat fran Stockholmsférsoket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006.
™ Transek 2004.

"2 Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.

7% Borjesson, Maria: Trangselskatt pa Essingeleden minskar trangseln kraftigt. PM, april 2011. Centrum for
transportstudier, KTH.

™ Eliasson, J., Bérjesson, M., Hamilton, C., Kristoffersson, I.:Flexibel trangselskatt ger flyt &t Stockholmstrafi-
ken. Dagens Nyheter 2012-01-02. /Maria Borjesson, Centrum for transportstudier, KTH.
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Atgérdens effekter fér naringsliv

For pendlare

For boende (buller/boendemiljo)

Forskolor/skolor

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden

Mycket positiv. Stora nyttor i form av 6kad framkomlighet
samtidigt som denna ftrafik inte ar priskanslig for
trangselskatt.

Battre framkomlighet for bilister, inte bara for dem som
inte passerar Essingeleden utan ocksa for de som inte
betalar trangselskatt — d v s i sddra lanshalvan, i norra
lanshalvan, och i innerstaden. Risk for negativa effekter
fér de som pendlar kollektivt i rusningstid, framférallt med
tunnelbana och pendeltdg pad redan hart belastade
strackor.

Positiva effekter av dampad trafik langs det vagnat som
avlastas.

Positiva effekter av déampad trafik langs det vagnat som
avlastas — battre luftkvalitet och sakrare trafikmiljo.

Positiva effekter av démpad trafik langs det vagnat som
avlastas — battre luftkvalitet och sakrare trafikmiljo.
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6.6 Differentierad trangselskatt

Trangselskatten kan utformas pa flera olika sétt beroende pd vilka mal den ska
bidra till att nd. Ett sétt att finslipa tringselskatten ur luftféroreningssynpunkt dr
att differentiera den med avseende pé fordonets miljoegenskaper.

Utslappsdifferentierad tridngselskatt innebér att skatten varierar beroende pa
fordonstyp. Man kan ténka sig att befria elbilar helt eller delvis fran skatt och
ha en hogre skatt for dieseldrivna tunga fordon. Man kan ocksa infora en
differentiering utifrdn Euroklass, s att dldre bilar betalar mer skatt dn nya.
Fordonens euroklasser bor tekniskt sett kunna kopplas till varje fordonspassage
1 och med att fordonets registreringsnummer ligger till grund for skatt. Fran
2012 forsvinner alla undantag fran tringselskatt for de fordon som kategorise-
ras som “miljobilar”.

Om tringselavgiften skulle vara ldgre for fordon med lagre utsldapp av luftfor-
oreningar dr tanken att stadkomma en direkt styrande effekt s att forarna av
de miljomassigt mest belastande fordonen far storre incitament att vélja andra
fardvagar eller d&nnu hellre andra fardsitt med ldgre utsldpp. Det kunde ocksa
vara ett incitament for att stimulera en snabbare utveckling av fordonsparken
mot mindre miljopaverkande fordon.

Ett annat sétt att “mélanpassa” tringselskatterna dr att differentiera tring-
selskatten tidsmaéssigt, sa att det rdder hogre tringselskatt under tidsperioder
med hogre trangsel, och lagre trangselskatt andra tidsperioder. S& ser trangsel-
skattesystemet 1 Stockholm ut idag, men det kunde utvecklas ytterligare sa att
det infors hogre trangselskatter under perioder med hogre tringsel. T ex rader
storre tringsel i morgonens rusningstrafik jamfort med dvriga tider under maj-
juni (se nedanstaende figur) medan trdngseln dr mindre under perioder med
skollov. En firsk attitydundersokning bland ldnets invénare visar ett stort stod
for att anpassa avgifterna dnnu mer efter tringseln, t ex genom att gora det
dyrare in mot Stockholms innerstad pa morgonen.7s

> Omstridd skatt har rekordstort stéd. Svenska Dagbladet, 2012-01-12. /Carl Hamilton, Centrum fér
Transportstudier, KTH.
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Antal passager 2007, 2008, 2004, 2010 och 2011
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Figur 2. Antalet passager (medianvarde per vecka) in till och ut ur Stockholm vid betalstationerna for
trangselskatt. Passager registreras pa vardagar (utom pa Iérdagar) mellan 06.00 och 19.00.
Ingen trangselskatt tas ut under juli manad. Kalla: Transportstyrelsen.
Andra exempel pa ndr trangselskatten skulle kunna hdjas tempordrt &r vid
viagarbeten dér kapaciteten i végndtet inskrinks under en period varpad okad
trangsel uppstar. Man kan ocksa tdnka sig ett betydligt mer flexibelt system dir
det dr mojligt att variera trangselskatten lokalt (vid olika passager t ex)
beroende pd om tringseln okar eller minskar. Trangselskattenivder som
anpassas till aktuellt trafikflode vid olika betalstationer skulle motverka
trangseln béttre d4n dagens system. En analys av optimerade avgiftsnivaer visar
att den totala kotiden 1 végtrafiken kan minska med 30 % 1 stéllet for dagens 22
%, om triangselskatten sétts pd olika nivaer vid olika betalstationer och i olika
fardriktningar7®. Avgiftsnivderna skulle da vara ldgre én idag pa vissa tider och
platser (t ex utat vid Liding6bron pa morgonen) och okas pa andra (t ex inat
vid Johanneshovsbron pa morgonen).

Dagens lagstiftning innebdr mdjligen svarigheter for en sddan 16sning, eftersom
varje forandring av tringselskattens utformning kraver riksdagsbeslut. Mojligen
skulle riksdagen kunna fatta beslut om att trdngselskatten vid en viss betalstat-
ion eller ett visst omrade kan variera inom ett bestimt intervall beroende pa
trangselniva.

Nedanstdende effektbedomningar utgdr ifrdn ett antagande om differentierad
trangselskatt utifrin fordonens utslédppsnivaer.

Effekter for transportsystemet

En differentierad trangselskatt baserad pa fordons utslédppsegenskaper har
likheter med forslaget att inféra en miljézon i Stockholms innerstad for létta
fordon (se avsnitt 7).

"6 Kristoffersson, |. & Engelson, L.: AVENIR — Alternativa vagavgiftssystem och individers resval. Sammanfat-
tande rapport. KTH, mars 2011.
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Undantaget fran trangselskatt for miljobilar har varit ett incitament for
biltrafikanterna att byta till fordon med battre miljéegenskaper, och har bidragit
till den snabba okningen av andelen miljéfordon i Stockholms lin’’. En
trangselskatt differentierad utifran fordons utsldppsegenskaper kan forvintas fa
liknande effekter. En viktig aspekt dr huruvida ett fordon som kan koras pa icke
fossila drivmedel verkligen inte kors pa bensin eller diesel. Négra uppfoljningar
av att bilisterna verkligen “tankar rétt”, d v s kor pa drivmedel som ger ldgre
utslépp av luftfororeningar, verkar inte ha genomforts.

Effekterna av att variera tringselskatten med avseende pa fordons utslapps-
egenskaper ar att andelen fordon som har ldgre utslapp kommer att 6ka. Det kan
initialt forvintas minskade utslédpp i Stockholms innerstad och dven pé de yttre
infartslederna. I liten man kan trafik med sddana fordon som far hogre
trangselskatt 6ka pa t ex Essingeleden.

Den som dger en personbil som far erligga hogre trangselskatt kommer
generellt inte att byta arbetsplats pa grund av detta, &tminstone inte pa kort sikt.
Det som hénder &r att man reser till arbetet pa annat sitt— antingen med en
nyare bil eller med ett annat fardsitt. For inkopsresor och andra fritidsresor
under avgiftsbelagd tid kan det ddremot tdnkas att resmonstren paverkas sa att
resan istillet gors till andra destinationer.

Allt eftersom fordonsparken uppgraderas kommer de inledande effekterna som
uppnas i form av minskat trafikarbete samt minskade utsléapp av luftférorening-
ar, bade som foljd av minskat trafikarbete (PM10 och kviveoxider) samt av
ldgre utslidpp av kviveoxider i genomsnitt frin fordonen, att plana ut. Atgirden
bor darfor kopplas till gradvis skédrpning av vilka utsldppsegenskaper som krivs
for att erldgga lagre tringselskatt.

Atgirden behdver ta hinsyn till att dieselfordon bidrar till 6kade halter av
kvéavedioxider framst i trdnga gaturum. En differentierad trangselskatt behover
designas pa ett sddant sitt att inte dieselfordonens andel av fordonsparken okar
for mycket. En 6kad andel dieseldrivna fordon ger 6kade utsldapp av kvéveoxi-
der, vilket motverkar de utsldppsminskningar som sker som foljd av att
trangselskatten minskar trafikarbetet.

Utfasningen av dldre mer luftfororenande fordon kommer att bli storre for
privatigda fordon dn for ndringslivets fordon. For ndringslivets transporter ar
nyttorna av den Okade framkomligheten som en ddmpad biltrafik ger stor,
samtidigt som dessa transporter inte dr priskénsliga for trangselskatten. Bilister
med formansbilar dr en kategori som troligen redan kor relativt nya drsmodeller
som skulle fa en ligre trdngselskatt, och inte heller ar priskdnsliga for tring-
selskatten.

Dessa effekter kan forvéntas initialt (de forsta ren efter dtgidrdens inforande):

Transportsystemet

Framkomlighet personbil Okar i innerstaden och pé infarterna. Det totala antalet fordon bér
initialt minska nagot vilket leder till att framkomligheten forbattras,

" Bérjesson, Maria et al: Stockholm Congestion Charges — 4 years on. Under publicering i tidskriften Transport
Policy.
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Framkomlighet godstrafik
(tunga lastbilar)

Framkomlighet godstrafik
(Iatta lastbilar)

Framkomlighet buss
Framkomlighet gang/cykel

Framkomlighet spartrafik

Restid bil

Restid buss
Restid gang/cykel
Restid spartrafik

Paverkan trafikarbete
vagtrafik

Paverkan trafikarbete totalt

Overflyttning mellan
fardmedel

Omférdelning av trafikarbete

framférallt i innerstaden och pa dess infartsleder. Med battre
framkomlighet ses dock risk att fler vill anvéanda den frigjorda ytan,
vilket kan komma att 6ka trafikméngderna nagot efterhand. Viss
reboundeffekt forvantas nar bilister med nyare fordon, som far
betala lagre trangselskatt, 6kar sitt resande.

Okar i innerstaden och p4 infarterna.
Okar i innerstaden och pé infarterna.

Som ovan.
Som ovan. Luftkvalitet férbattras vilket ger battre trafikmiljo.

Kan forbattras nagot pa de strackor dar sparvag gar i blandtrafik i
innerstaden, samt ev i Gréndal och Hammarbyhamnen.

Forkortas i innerstaden och pa infarterna. Denna effekt kan dock
klinga av om ny trafik s& smaningom soker sig till den frigjorda
ytan. Om kraven for trangselskattedifferentieringen inte skarps
succesivt lar trafikarbetet inom zonen 6ka efterhand

Forkortas i innerstaden och pa infarterna.
Forkortas nagot i innerstaden och pa infarterna.
Kan 6ka nagot vid 6kat resenarstryck.

En viss dampning (hur mycket trafikarbetet minskar beror av hur
fordelningen av utslappsegenskaper ser ut bland fordon som idag
betalar trangselskatt).

Troligen ingen stor paverkan — de flesta biltrafikanter som paverkas
av hogre tréngselskatt omfordelar sinal resor till bil av nyare
arsmodell samt andra fardsatt.

Bilresor omfordelas till resor med bil av nyare arsmodell samt
andra fardsatt.

Viss overflyttning fran bil till kollektivtrafik och gang och cykel.

Regional paverkan

Med en differentierad tringselskatt utifran fordonens utsldppsegenskaper
kommer de som bor i1 innerstaden och innehar utslidppsméssigt simre bilar att fa
erligga hogre tringselskatt. Ovriga som blir paverkade dr de som bor utanfor
innerstaden men som pendlar med bil till densamma. Dessutom kommer de
som idag endast passerar innerstaden, boende sdder eller norr om innerstaden
och har malpunkt pd motsatt sida densamma, att paverkas. En viss omfordel-
ning av idldre arsmodeller som skulle fd erligga hogre trangselskatt kan
forvéntas till Essingeleden.

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil

En initial minskning av personbilsdkandet i innerstaden och pa dess
infartsleder forvantas. Detta kan dven medféra en minskning av antalet
bilresor utanfoér avgiftsomradet. De som tidigare passerade genom
innerstaden med bil kan férmodas vara foéga priskansliga och inte &ndra
resmonster, sarskilt inte om framkomligheten genom innerstaden forbattras.
Denna kategori kan till stor del ha fordon av nyare modell. Fritids- och
inképsresor for boende utanfér innerstaden som inte for arbetspendlingens
skull behdver uppgradera till nyare bil kan tadnkas omférdelas men dessa
resor torde inte utgéra nagon stor andel av trafikarbetet till och i
innerstaden.
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- tung trafik | viss man kan yrkestrafik med &aldre fordon flyttas till nyare eller valja
Essingeleden. Totalt sett tjanar naringslivets transporter pé okad
framkomlighet pa infarter och i innerstaden.

- latta lastbilar Som foér tung trafik.

Risk fér nya 6verskridanden En 6kad andel dldre fordon kan komma att &gas av invanare i omraden

eller forvarrade problem — langre bort fran innerstaden som inte dagligen behéver resa med denna bil

ange omrade genom trangselskatteomradet. | omraden dar inkomstnivaerna generellt ar
lagre, far invanare stérre majlighet till bilinnehav nar lagre efterfragan och
darmed sjunkande priser pa aldre och mer férorenande bilar uppstar. Det
kan i viss man 6ka risken for framtida luftkvalitetsproblem i omraden i l1&net
med lagre medelinkomster och en tat innerstadsstruktur med dubbelsidig
bebyggelse.

Samhallseffekter

For att bedoma hur effekterna fordelar sig bland invdnarna i lédnet vore det av
intresse att veta mer om hur bilinnehav av fordon i Stockholms ldn ser ut
uppdelat pd olika arsmodeller och omraden, samt hur fordelningen ser ut
avseende drsmodeller for de fordon som idag betalar trangselskatt.

Troligtvis ar andelen dldre bilar nagot ldgre i Stockholms innerstad jamfort med
riksgenomsnittet, vilket dels beror p4 de generellt hogre inkomstnivéerna. Ar
2009 var medelinkomsten 1 riket som helhet cirka 219 000 kr, medan motsva-
rande siffra for Stockholms innerstad var cirka 367 000 kr'®. Det innebir att
boende i innerstaden torde betala i genomsnitt ldgre trangselskatter for passager
samt fa nytta i form av béttre framkomlighet.

I de flesta kommunerna i sddra Stockholms l&n ar medelinkomsten per
forvirvsarbetande och ocksa bilinnehavet ldgre 4n i den norra regionhalvan’.
Troligen finns en nagot hogre andel registrerade fordon med sdmre utslédpps-
egenskaper registrerade i dessa stadsdelar. En liten del av dessa trafikanter kan
paverkas negativt om de inte kan ersdtta bilresan men far erligga en hogre
trangselskatt.

Samhaillseffekter Effekt

Atgérdens effekter fér naringsliv De flesta foretag har enligt Transportstyrelsen modernare
bilar/latta lastbilar sa endast en liten andel av naringslivets
transporter skulle beréras av hogre tréangselskatt. Daremot far
yrkestrafiken och tjansteresor nytta av kortare restider pa infarter
och i innerstaden. Till liten del kommer inkdpsresor att
omfordelas till externhandel ifall boende med aldre bil utanfor
miljézonen valjer att handla dar i stdrre utstrdckning an forut.
Denna trafik torde utgdra endast en liten del av trafikarbetet i
innerstaden idag under avgiftsbelagd tid.

For pendlare Arbetspendlare kommer att i liten utstrackning byta arbetsplats
pa grund av atgarden. En mindre andel av dem som véljer att
inte resa med bil pa grund av atgarden kan ténkas uppgradera
sitt bilinnehav till nyare fordonsmodell for att erlagga trang-
selskatt. De flesta som inte vill erlagga hdgre trangselskatt ar
troligen priskansliga och valjer antingen att andra restidpunkt till
exempelvis icke avgiftsbelagd tid eller att byta fardsatt till
kollektivtrafik. Icke priskansliga arbetspendlare som t ex
formansbilister far battre framkomlighet.

For boende (buller/boendemiljo) En dampning av trafikarbetet med &ldre fordon ger battre
stadsmiljé och battre luftkvalitet.

78 Kalla: SCB
" Hushallens bilinnehav — En kartlaggning av hushallen i Stockholms lan. RTK PM 1:2002.
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Forskolor/skolor

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden

En dampning av trafikarbetet med &ldre fordon ger battre
stadsmiljo och battre luftkvalitet.

En dampning av trafikarbetet med &ldre fordon ger béattre
stadsmiljo och battre luftkvalitet.
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6.7 Trangselskatt pa langre sikt

Framover ses fortsatta problem att klara miljokvalitetsnormerna for kvédveoxi-
der och partiklar, 1 och med den snabba tillvixt som véntas av vigtrafiken.
Gillande planer (Stockholmsoverenskommelsen, regionplanen m fl) bedoms
frimja okat bilresande for persontransporter framfor Gvriga trafikslag®®. 2030
har tringseln 1 vignatet 6kat med upp till fem ganger dagens niva fram till 2030
— trots investeringar i ny infrastruktur for 6ver 110 miljarder kr. Trafikarbetet i
végtrafiken okar ca 80 % - betydligt mer dn befolkningstillvaxten under samma
period som beddms vara ndrmare 30 % som mest. Andelen resor med kollektiv-
trafik kommer att minska och andel resor med biltrafik kommer att 6ka. 2030
har biltrafikens andel okat till ndstan 50 % medan kollektivtrafikens andel har
sjunkit till drygt 37 % i maxtimmen, jimfort med 39 % andel resande med
biltrafik och 42 % med kollektivtrafik i dagens maxtimme®. Fragan &r om
utvecklingen mot renare fordon och brinslen kan hélla jimna steg s att 6kade
luftfororeningar orsakade av den kraftigt 6kade végtrafiken kan motverkas.

Den nya kapaciteten i infrastrukturen som Stockholmsdverenskommelsen ger
kommer saledes att édtas upp relativt omgéende. Nar Forbifart Stockholm
Oppnar, sa forvintas koermma pa Essingeleden bli som idag: “Det som kan
fordndra — och forbdttra — framkomligheten dr en eventuell tringselavgift pd
Essingeleden efter att Forbifart Stockholm éppnar. Aven Sédra linken bér i sd
fall fi ndgon form av avgift for att minska kobildningen” skriver Vigverket®.

For att rdda bot pd trangseln 1 Forbifart Stockholms tunnlar anger Végverket:
”For att inte fd kéer i tunnlarna kommer vigavgiftssystemet att regelbundet ses
over och tunneln projekteras med ett trafikstyrningssystem som sdkerstdller
framkomligheten. Under dessa forutsdttningar kan trafiksiffrorna ge ett bra
underlag for dimensioneringen.” ® For att begrinsa klimatpaverkan® och
minska tringseln ar 2030 har Regionplanekontoret analyserat trafikeffekter av
ekonomiska styrmedel som kan minska trafikarbetet i Stockholms 1an*. De
styrmedel som analyserats ar:

80 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Férslag till miljskonsekvensbeskrivning.

8! Konsekvensbeddmningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 5(38) samt bild

16, sid 22(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

82 Nya farjeleder i Stockholm. Vagverket, Objektnr 8447445, juni 2008, sid 8.

83 E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 9: PM Aktuella trafikprognoser. Vagverket 2009-01-
16. Sid 8.

8 Motsvarande en reduktion av koldioxidutslapp med cirka 30 % jamfort med 2005 ars niva. Kalla:
Kanslighetsanalyser Trafik infor RUFS 2010. RTK 2009.

8 Kanslighetsanalyser Trafik infor RUFS 2010. RTK 2009.
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m  Fordubblade kilometerberoende kostnader for bildkande.

m  Ett avgiftssystem med omradesavgifter i kombination med dkad kilome-
terberoende kostnad. De avgiftszoner som skisseras ér dels ett inre om-
rdde Overensstimmande med nuvarande omrade for tringselskatt, dels
en ytterligare avgiftszon med i princip Yttre Tvirleden (Forbifart Stock-
holm, Norrortsleden, Sédertdrnsleden) som yttre gréns.

I analysen antas en inre omrddesavgift pa 140 kronor och en yttre pa 70
kronor (motsvarar 100 respektive 50 kronor i dagens inkomstniva). Av-
gifterna beréttigar till resande i respektive omrade under ett dygn. Om
man fardas i bada omradena blir avgiften 210 kronor per dag. Samtidigt
antas den kilometerberoende kostnaden for bil 6ka med 30 %.

Séledes dr det mycket kraftiga ekonomiska styrmedel som krdvs pd sikt om
nuvarande oOkning av biltrafiken, och dess negativa effekter, ska kunna
motverkas. Det analyserade avgiftssystemet med bade kilometerberoende och
omradesberoende avgift skulle inbringa en intékt pa drygt 8 miljarder kronor
per ar. Effekten for biltrafiken berdknas bli att trafikarbetet 6kar med 6ver 30
%, istillet for ndrmare 80 %*°.

8 Kanslighetsanalyser Trafik infor RUFS 2010. RTK 2009.
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7. Miljozon for latta fordon

7.1 Bakgrund

Transportstyrelsen har foreslagit en mojlighet for kommuner att infra
miljozoner som innebdr forbud mot personbilar, létta lastbilar och litta bussar
som inte uppfyller vissa emissionskrav®’.

Miljozonerna foreslas kunna vara klass 1, 2 eller 3. Klass 1 motsvarar dagens
miljozon for tunga fordon i Stockholm. Klass 2 forbjuder trafik med person-
bil/latt lastbil/buss av arsmodell dldre dn 1997 (pre-euro, euro 1). Klass 3
forbjuder trafik med personbil/létt lastbil/buss dldre an 2001 ars &rsmodell (pre-
euro, euro 1, euro 2). Forslaget pd klassindelning ar sdledes kopplat till
euroklass men inte kopplat till de skdrpningar av klasserna som sker alltef-
tersom.

7.2 Generella effekter

En framtida miljozon enligt klass 2 eller 3 avser att gélla samma geografiska
omrade som dagens miljézon for tung trafik, d v s Stockholms innerstad.

Med miljézoner bedoms den storsta utsldppsreduktionen av kvidveoxider ske
direkt vid inforandet. Effekten avtar direfter med tiden, i1 takt med att senare
producerade fordon ingér 1 tuffare euroklasser och blir allt mer miljovinliga.
For tung trafik har saledes de storsta effekterna av dagens miljézon troligen
redan uppnatts. En utvidgning av miljézonen till att gélla ocksd andra katego-
rier, som latta fordon, skulle forldnga de positiva effekterna.

87 Analys av méjligheten for kommuner att inféra miljozoner for olika typer av fordon. Transportstyrelsen 2010.
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Figur 3. Dagens miljézon i Stockholm. Kalla: Stockholms Stad.

Transportstyrelsen anser att miljoeffekterna av att inkludera personbilar i
miljozonsreglerna skulle vara visentliga vid inforandet, frimst med avseende
pa minskade kviveoxidutslapp. Daremot menar de att effekten inom négra ar
kommer att minska i och med den stindigt forbattrade fordonsparken, och att
effekten om tio r troligtvis dr sd pass liten att "miljozonsreglernas relevans kan

ifrigasittas”®®.

Aven om effekterna avtar nigot med tiden i och med fornyad fordonspark kan
miljozonklasserna anpassas efter kommande euroklasser, s& att regleringen
ocksa blir langsiktigt forbattrande. Géllande PM10-halterna anser Transportsty-
relsen att reduktionen till f6ljd av modernare fordon dr sa pass liten att det i sig
inte utgér nagot motiv till att stinga ute vissa litta fordon®. For att atgirda
PM10-halterna pekas dubbdécksforbud ut som en lamplig atgird att inkludera i
miljozonen, vilket skulle ha storre positiva effekter.

Trangselskatten innefattar samma geografiska omrdde som den hir diskuterade
miljozonen for litta fordon (Stockholms innerstad). Manga erfarenheter fran
utvirderingen av trdngselskatt har dérfor béaring ocksda pd denna atgérd.
Trangselskatten beror betydligt fler trafikanter &n en miljozonsreglering skulle
gora varfor det fraimst &r den procentuella fordndringen som &r intressant att
jamfora. En vésentlig skillnad mellan trdngselskatten och en framtida miljo-
zonsreglering dr att den sistnimnda géller 6ver hela dygnet, samt under alla
veckodagar.

Det vore av intresse att veta mer om bilinnehav av fordon &dldre &n 2001
respektive dldre dn 1997 specifikt for Stockholms lén, for att kunna beddma
effekter av miljozon for latta fordon och hur dessa effekter fordelar sig bland
invdnarna 1 linet. P4 nationell nivd utgor andelen personbilar dldre &n 1997 érs

8 Analys av mojligheten for kommuner att infora miljézoner for olika typer av fordon. Transportstyrelsen 2010.

89 Analys av majligheten for kommuner att infora miljpzoner for olika typer av fordon. Transportstyrelsen 2010.
Sid 75.
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modell (pre euro, euro 1) och som skulle innefattas av miljozon klass 2 cirka
20,6 % av den svenska fordonsparken. Andelen personbilar dldre &n 2001 (per

euro, euro 1, euro 2) vilket motsvarar forslaget till miljézon klass 3 ar 44,5 %
90

Statistik av intresse som skulle kunna tas fram éar:

Hur stor andel av invanarna i Stockholms 14n som dger en sddan bil.

Hur denna fordelning av bilinnehavet ser ut i de olika kommunerna i
lanet.

®  Om de hushéll som édger sddan bil ocksa har annan bil, och i s fall av
vilken drsmodell.

Denna statistik vore mojlig att ta fram via SCB men det har inte inrymts inom
detta uppdrag att bestilla detta. Troligtvis d4r andelen dldre bilar nagot lagre i
Stockholms innerstad jaimfort med riksgenomsnittet, vilket dels beror pa de
generellt hogre inkomstnivderna. Ar 2009 var medelinkomsten i riket som
helhet cirka 219 000 kr, medan motsvarande siffra for Stockholms innerstad var
cirka 367 000 kr’'.

Kunskap om hur stor andel av &gare till bilar av arsmodell dldre &n 1997
respektive 2001 som har ytterligare en bil eller fler i hushallet skulle ge en
uppfattning om hur ménga av de berorda bildgarna som redan har tillgang till
en modernare bil, som uppfyller miljozonens krav.

Baserat pa den nationella statistiken skulle en miljézon enligt klass 3 i dagsla-
get kunna berdra personbilarna 6ver 40 % av personbilarna’. Forbéttringarna
avseende bade halterna av kvédvedioxider och PM10 bedoms samtidigt bli
relativt ringa i jaimforelse med en reglering enligt klass 2°°.

7.3 Effekter for transportsystemet

Att omforma dagens milj6zon till att dven innefatta latta fordon kommer
troligtvis att ge storst effekt inom zonen, d v s innerstaden samt pé dess infarter.
Det dr ocksd hédr luftkvalitetsproblemen dr som storst och mest akuta. For-
donsparken blir stindigt foryngrad i och med att dldre fordon fasas ut och
moderna kops in. Med inforande av en miljozon tidigareldggs dock dessa
effekter vilket ar Onskvért i miljoer som péaverkas negativt av biltrafikens
luftfororeningar.

I och med inférandet av en miljozonsreglering forvintas en anpassning for
att pa ett eller annat sétt undvika miljozonen, vilket minskar trafikarbetet 1
innerstaden och pé dess infarter — genom att annan destination véljs eller
genom att annat fardsatt viljs. Nar tringselskatten infordes skedde tvé olika
typer av dominerande anpassningsstrategier av trafikanterna som pekade i

% Kalla: SCB, statistik fr 2010.

1 Kalla: SCB

9 Kalla: SCB

% Analys av méjligheten for kommuner att inféra miljozoner for olika typer av fordon. Transportstyrelsen 2010.
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olika riktningar. Dels anpassade vissa av bilisterna sig for att pé ett eller
annat satt undvika avgifterna, vilket minskade trafiken. En annan anpass-
ning som kunde ses var att andra ville utnyttja det utrymme som frigjordes
till f51jd av att trafikmingderna hade minskat, vilket 6kade trafiken’. Totalt
sett minskade trafiken i innerstaden.

Initialt ger denna atgird lagre kvdvedioxidhalter samt ocksé lagre partikelhalter
som foljd av minskat trafikarbete. Denna minskning kan avta med tiden ifall
trafikarbetet med den godkinda fordonsparken okar. Atgirden bor dérfor
kopplas till gradvis skirpning av vilka euroklasser som far koras i zonen.

Trots att fordonsflottan som trafikerar miljozonen skulle moderniseras sa finns
en risk att en fortsatt 6kning av andelen dieselbilar sd som skett de senaste aren
kan forta de positiva effekterna ur kvivedioxidsynpunkt.

En miljézonsreglering enligt klass 2 skulle i Stockholm, enligt grova berdk-
ningar, minska utsldpp av kviaveoxider med 10 % och klass 3 med 20 %, vilket
skulle medfora ett minskat dygnsmedel for miljokvalitetsnormen for kvévedi-
oxid pa Hornsgatan med cirka 8 respektive 9 % *°.

Transportsystemet Effekt

Framkomlighet personbil Det totala antalet fordon bdr minska marginellt till félid av den nya
miljézonen, vilket leder till att framkomligheten i viss man kommer att
forbattras, framforallt inom miljozonen och pa dess infartsleder. Med battre
framkomlighet ses dock risk att fler vill anvanda den frigjorda ytan, vilket
kan komma att 6ka trafikméngderna nagot efterhand.

Framkomlighet godstrafik
(tunga lastbilar)

Framkomlighet godstrafik
(Iatta lastbilar)

Framkomlighet buss

Framkomlighet gang/cykel

Framkomlighet spartrafik

Restid bil

Restid buss

Restid gang/cykel

Restid spartrafik

Se ovan
Se ovan

Se ovan

Beror pa vilket fardmedel de som tidigare har kort bil valjer i framtiden. En
mindre 6verflyttning till gang och/eller cykel kan forvantas.

Borde inte paverkas i nagon storre utstrackning. Med ett minskat antal
fordon skulle dock framkomligheten for t ex Tvarbanan Oka i de strak den
trafikerar i blandtrafik, i innerstaden, samt ev i Gréndal och Hammarby-
hamnen.

Restiden med bil kommer troligtvis att minska nagot initialt till félid av
mindre antal bilar och trangsel. Denna effekt kan dock klinga av om mer
trafik soker sig till den frigjorda ytan. Om heller inte miljozonsregleringen
skarps succesivt lar trafikarbetet inom zonen 6ka efterhand.

Eventuellt en viss restidsminskning, framférallt i Stockholms innerstad och
pa dess infartsleder, i och med att den minskade trangseln pa leder till
battre framkomlighet fér busstrafiken.

Kommer troligtvis inte att paverkas i nagon stérre utstrackning. Aven om
tidigare bilister kommer att valja gang och cykel i storre utstrackning med
nagot férsdmrad framkomlighet som foljd, bor samtidigt det minskade
antalet motorfordon ocksa resultera i ett battre gang- och cykelklimat.

Troligen kommer ingen storre férandring att ske, minskar antalet fordon i de
strackningar dar exempelvis Tvarbanan trafikerar i blandtrafik ses mindre
storningsrisk och generellt nagot battre restider. Det marginella resenarstill-
skottet fran tidigare bilister bor inte forvarra trangselsituationen i
sparfordonen namnvart.

% Fakta och resultat fran Stockholmsforséket. Andra versionen — augusti 2006. Stockholms Stad, 2006. Sid

14.

% Utslapp och halter av kvaveoxider pa Hornsgatan — analys av trafikmatningar under hosten 2009. SLB
rapport 7:2010. SLB Analys, Miljéférvaltningen i Stockholms Stad, 2010.
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Paverkan trafikarbete En viss reduktion. Transportarbetet for arbetsresor med bil 1ar minska
vagtrafik initialt. Aven transportarbetet for inkdps- och fritidsresor med bil 1r till viss
del minska, da de med &ldre bilar inte kan aka till eller igenom innerstaden
vilket kan antas ge upphov till ett mer lokalt inképsménster. Det totala
godstransportarbetet bér dven minska en aning, da varor som tidigare
transporterats i aldre latta lastbilar kan komma att samordnas mer effektivt.

Paverkan trafikarbete totalt ~ En viss reduktion. Utifran resonemanget ovan kan dock kollektivtrafikutbu-
det komma att behéva justeras upp.

Omférdelning av trafikarbete Marginellt.

Overflyttning mellan Viss overflyttning fran bil till kollektivtrafik och gang och cykel. Troligtvis
fardmedel ocksa en mindre dverflyttning av godstransporter fran latta till tunga fordon.

7.4 Regional paverkan

Med en milj6zon enligt klass 2 eller 3 kommer en del av de som bor 1 innersta-
den och innehar en bil dldre 4n tilldtet s sméningom att képa en modernare bil.
Andra som paverkas dr boende utanfor innerstaden och som pendlar med bil till
densamma. Dessutom kommer de som idag endast passerar innerstaden, boende
soder eller norr om innerstaden och har mélpunkt pd motsatt sida densamma, att
paverkas.

En effekt kan vara en viss nedgéng i efterfragan pa begagnade dldre bilar vilket
leder till att prisnivan pa dessa sdnks i Stockholmsregionen. Vid en prissank-
ning kommer invanare med ldgre inkomster att ha storre mojligheter till
bilinnehav. Generellt sett tenderar d4ven omradden med mindre disponibel
inkomst att vara lokaliserade utanfor Stockholms innerstad, vilket ytterligare
kommer att spdda péd effekten. Medelinkomsten i1 Stockholms stad skiljer sig
mellan olika stadsdelar. For forvdrvsarbetande i1 aldern 20-64 ar bosatta 1
innerstaden var t ex medelinkomsten ar 2009 drygt 367 000 kr, i sdderort
282 000 kr och i Rinkeby-Kista cirka 213 000°°.

Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv dr det av intresse att se var andrahands-
marknaden for dldre begagnade bilar kommer att vara storst. De dldre fordon
som tidigare har kunnat framforas inom milj6zonen kommer troligtvis att kopas
och dgas av ndgon som inte har behov av att firdas inom eller genom den-
samma. Andelen dldre fordon kommer darfor troligen att 6ka utanfor innersta-
den med inforandet av miljézon, medan andelen moderna fordon kommer att
oka 1 innerstaden samt hos dem som behover ta sig till och inom densamma.

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil En initial minskning av personbilsdkandet inom miljozonen och pa dess
infartsleder. En viss trafikokning torde ske pa Essingeleden for de som
tidigare endast passerat innerstaden med aldre bil. En omflyttning bér dock
ske med avseende pa fritids- och inkdpsresor for de utanfoér innerstaden
som for arbetsresornas skull inte har behov av att kdpa en modernare bil.
Ett minskat antal fritidsresor till eller igenom staden bor darfor ske med ett
mer lokalt inkbpsmdnster som resultat.

- tung trafik Torde inte ske nagon storre regional forandring fran idag i och med att

% Kalla: USK, Stockholms Stads Utrednings- och Statistikkontor AB.
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tunga fordon redan innefattas av dagens miljézon. Eventuellt kommer visst
gods som tidigare transporterats av mindre transportorer i aldre personbilar
och latta lastbilar att forflyttas till tunga fordon vilket skulle kunna medféra
att det kravs ett nagot storre antal tunga fordon.

- latta lastbilar Antalet latta fordon inom miljézonen och pa dess infartsleder kommer initialt
att minska. De aldre latta lastbilar som utesluts fran innerstaden bor fa en
anvandning utanfér densamma, vilket dar skulle innebara en hogre andel
aldre och mer miljéférorenande latta lastbilar.

Risk for nya éverskridanden Aven om fordonsparken moderniseras totalt sett kan en ¢kad andel &ldre

eller férvarrade problem — fordon komma att agas utanfor miljozonen, dar efterfragan pa aldre

ange omrade begagnade fordon kommer att vara stérre. Da dessa inte kan passera
zonen, innerstaden, finns risk att de kommer att behdva kora langre
strackor i omradena utanféor densamma. Framtida riskomraden ses dar
inkomstnivaerna generellt &r lagre, da dess invanare kommer att ha stérre
mdjlighet till bilinnehav till féljd av lagre efterfragan och darmed sjunkande
priser pa aldre och mer férorenande bilar. Speciellt utsatta for framtida
luftkvalitetsproblem torde vara omraden med lagre inkomster och en tat
innerstadsstruktur med dubbelsidig bebyggelse.

7.5 Samhallseffekter

For att kunna vérdera samhéllseffekterna av en miljozonreglering enligt klass 2
eller 3 behover de forviantade utsldppsreduktionerna inom zonen virderas emot
de kostnader och oldgenheter som uppstar och eventuella utsldppsokningar 1
andra omréden.

Miljozonen skulle dven gélla for latta lastbilar (< 3,5 ton). Information om hur
stor andel av den totala méngden létta lastbilar som é&r registrerade fore ar 1997
har inte kunnat inhdmtas. Antalet nyregistrerade latta lastbilar har dock okat
markant under det senaste decenniet - ar 2001 fanns knappt 320 000 litta
lastbilar i trafik medan motsvarande siffra for 2010 var knappt 450 000, en
okning med cirka 40 % °’. Enligt lansstyrelsen’® ér det litta lastbilar i firmabils-
trafik, dvs fordon som dgs av foretag vars primdra uppgift inte ar att utfora
transporter, som har statt for den storsta 6kningen.

Den som éger en personbil som inte blir tilldten att framfora i den nya miljézo-
nen kommer generellt inte att byta arbetsplats pd grund av detta, d&tminstone
inte péd kort sikt. Det som hénder dr att man reser till arbetet pd annat sdtt &n
med sin gamla bil — antingen med en nyare bil som uppfyller miljozonskraven
eller med ett annat fardsétt. For inkOpsresor och andra fritidsresor kan det
dédremot ténkas att resmonstren paverkas sa att resan istdllet gors till andra
destinationer. Dé éldre bilar inte kommer att kunna framforas inom eller genom
zonen ses potential att boende utanfor innerstaden kommer att tillimpa ett mer
lokalt inkopsmonster. Detta kan pa sa vis leda till minskat trafikarbete.

En miljozon for litta fordon paverkar de som arbetspendlar udda tider pa
dygnet, dé det finns daligt med kollektiva fardsitt att tillgd. De som arbetspend-
lar sddana tider pd dygnet inom innerstaden, fran innerstaden till arbetsplats
utanfor denna, eller fran bostad utanfor innerstaden till arbetsplats i innerstaden
har troligen fa alternativ forutom att inforskaffa en nyare bil som uppfyller
miljozonkraven. Denna kategori kommer att paverkas negativt. Det vore av

7 Kalla: SCB.
% Kalla: Lansstyrelsen, arbetsmaterial. Januari 2012.
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intresse att kartldgga hur stor denna pendlargrupp ar. En ytterligare aspekt som
inverkar dr hur tryggheten upplevs 1 kollektivtrafiken sena kvéllar och nattetid.

Samhallseffekter Effekt

Atgérdens effekter for naringsliv.- Mindre féretag som transporterar varor i dldre personbilar eller latta
lastbilar, sk firmabilstrafik, kommer att paverkas om fordonen inte
uppfyller miljdzonkraven da investeringskostnaden fér en modernare
motsvarighet kommer att vara kannbar. Detta marknadssegment borde
dock kunna fangas upp av befintliga speditorer, vilket i framtiden kan
leda till en effektivisering med mer gods per rutt, och hogre fylinadsgrad
totalt sett. Transportstyrelsen bedémer att omfattningen skulle bli
marginell da de flesta foretag har bilar/latta lastbilar som uppfyller
kraven som skulle vara aktuella fér en miljézon. Externhandeln kan
komma att fa ett uppsving ifall boende med aldre bil utanfér miljozonen
valjer att handla dar i storre utstrackning an forut, vilket kan ge negativa
konsekvenser fér centrumhandeln men troligen av marginell karaktar.

For pendlare Arbetspendlingen kommer troligen inte att paverkas i nagon storre
omfattning i det korta perspektivet. Bilpendlare som passerar zonen vid
arbetsresor far en privatekonomisk kostnad om de tvingas att képa
nyare bil. Troligtvis kommer en viss andel av ovan ndmnda att byta
resmonster och istallet aka kollektivt i storre utstrackning, likt fallet var
med trangselskatten. Det bor dven framhavas att ytan de som slutar att
bilpendla lamnar efter sig kan utnyttjas mer effektivt av dem som
verkligen ar i behov av att fardas med bil savida inte det frigjorda
utrymmet lockar till sig nya trafikanter. Fér dem som bilpendlar pa tider
pa dygnet da kollektivtrafikens utbud &r daligt och upplevs otryggt ar
effekten mest kannbar.

For boende (buller/boendemiljd) Boende inom zonen kommer att f& en battre miljo. Den troliga
reduktionen av fordon leder till mindre risk fér personolyckor.
Foryngringen av fordon ger generellt ocksa positiva effekter i form av
mindre utsléapp, dven om trenden med fler dieselbilar i viss man
motverkar detta. Andelen moderna och mer miljévanliga bilar kommer
troligen att 6ka i Stockholms lan som helhet i och med milj6zonsregle-
ringen vilket ar positivt. Effekterna for de boende beror dock pa hur
utvecklingen ser ut i lanets olika omraden. En hdgre andel aldre bilar
kan komma att innehas utanfér zonen, varfér de positiva effekterna har
inte kommer att bli lika stora.

Forskolor/skolor Positiv effekt. Luftkvaliteten inom miljozonen och kring dess infartsleder
boér initialt sett forbattras till foljd av mindre biltrafik och en hégre andel
moderna fordon. Utanfor staden kan istéllet andelen aldre fordon 6ka
nagot, mojligen mer i den sbédra lanshalvan. Dampat trafikarbete i
innerstaden medfér en sakrare trafikmilj6.

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Se ovan. Dampat trafikarbete i innerstaden och pa infarterna medfér en
okad framkomlighet for fardtjanst och utryckningsfordon.

7.6 Atgirder kopplade till miljozon for latta fordon pa lingre
sikt

Transportstyrelsens forslag med tvd kravnivaer, klass 2 och 3, innebdr att
Stockholms Stad pa kort sikt kan vélja att infora klass 2 for att pa ldngre sikt
strama &t regleringen till miljézon klass 3. Miljozonsklass 2 skulle fi storst
effekt ju tidigare den infors 1 och med att fordonsparken standigt foryngras, och
didrmed blir allt mer miljévéinlig. Denna foryngringsprocess skulle dock
snabbas upp med ett miljozonsinférande. Pa lingre sikt bor Stockholms Stad
utreda mdjligheten att uppgradera miljozonen till klass 3, for att effekten ska bli
mer langvarig.

I Transportstyrelsens utredning om miljozoner foreslds mojlighet for kommu-
nerna att inom ett givet omrade forbjuda dubbdicksanvéndning. Transportsty-
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relsen anfor som motiv dubbdéckens ~avgorande skillnad” for problemen med
partikelutslapp. Diaremot anser Transportstyrelsen att mer kunskap behdvs om
hur trafiksdkerheten skulle paverkas av ett sddant forbud.

Andra atgérder som kan inforas pd ldngre sikt &r en differentiering av t ex bade
miljozonsklasser inom staden och av drivmedel. For en differentiering med
avseende pa drivmedel skulle syftet vara att motverka den Okade andelen
dieselfordon med medf6ljande negativa konsekvenser vad géller kvaveoxidut-

slapp.

Att ha olika milj6zonsklasser inom staden &r ocksd en ténkbar atgird. Da skulle
de sérskilt miljokénsliga omrddena kunna omfattas av stringare klassning
Jamfort med de mindre kéinsliga.

Nackdelen med differentierade och skriddarsydda atgéarder, bade med avseende
pa miljozonklass eller drivmedel, ar att de blir svarkommunicerade till
allménheten varfor acceptans och efterlevnad kan bli svér att na.



50

Trivector Traffic

8. Godstrafiken i Stockholms lan — en bakgrund

Kunskapen om godstransporter och hur varuflédena ser ut i Stockholm och 1
Sverige som helhet dr begrinsad. Det saknas heltickande statistik Over
godsfloden till och frén Stockholms lén. Statistiken visar inte hur flodena ser ut.
Det finns idag inga uppgifter som gor det mojligt att uppskatta hur stor del av
godstrafiken med exempelvis lastbil som utgdrs av transithandel 1 Stockholms
lan, for att diskutera om en del av dessa mojligen skulle kunna transporteras pa
annat sétt an med lastbil.

Det ar enklast att finna uppgifter om transporter av varor. Andra kategorier som
orsakar betydande godstransporter i lanet dr bulktransporter av bergmaterial,
byggnads- och anlédggningsindustrins 6vriga transporter och samt transporter av
energiprodukter.

Regionplanekontoret gor i en rapport fran 2008”° en &vergripande beskrivning
av Stockholmsregionens niringsstruktur och dess godstransporter.

8.1 Hur ser godsflodena ut till och fran Stockholmsregionen?

Enligt modellberdkningar'® av SIKA levererades ar 2001 totalt 17 miljoner ton
gods fran Stockholms lén. 24 miljoner ton levererades till lanet. 9 miljoner ton
transporter utgjordes av transporter inom ldnet. 8 miljoner ton varor gar salunda
ut ur lénet, medan importen uppgar till 15 miljoner ton. Godsinflddet till lanet
forvintas fordubblas under kommande 20-arsperiod'®".

Varuflodena in till Stockholmsregionen kommer framst frdn soder och vister.
Dagligvaror kommer huvudsakligen soderifrdn och vésterifran in till Stock-
holm-Milarregionen. Konsumtionen sker till stor del i regioncentrum. Industri-
ellt producerade varor kommer huvudsakligen norrifran och gar genom
Stockholm-Mailarregionen for att nd omlastningscentraler, t ex hamnarna.

Lastbilsgods

Den lastade godsmingden i Stockholms ldan uppgick 2004 till 30 miljoner ton,
medan lossat gods var ndrmare 33 miljoner ton. Av detta utgjordes cirka

9 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms I4n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
100 y/arufisdesundersokningen, SIKA 2001.

01 SIKA:s prognos for ar 2020. Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms lan. Regionplane- och
trafikkontoret, Rapport 3:2008.
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24 miljoner av leveranser inom ldnet. Lastbilstransporterna till ldnet var ca

9 miljoner ton medan 6 miljoner ton limnade lénet'”.

Det &r svart att hitta siffror for fyllnadsgraden i lastfordon i Stockholms lén,
t ex vid varudistribution. Tendensen &r att denna sjunker, se mer nedan.

I tatortsbebyggelse star den tunga trafiken generellt for ca 10 % av trafikarbe-
tet'®. P4 Hornsgatan star tunga fordon for 3 % av trafiken.

Viktiga start- och malpunkter i ldnet for godstransporter

Regionplanekontoret har forsokt att beskriva var i linet som de verksamheter
som ger upphov till transporter finns'®. De fyra centrala kommunerna Stock-
holm, Sundbyberg, Solna och Liding6 svarar for cirka 55 % av varuhanterande
sysselséttningen i ldnet. Denna hoga andel kan forklaras delvis av att handeln
bestar bade av parti- och detaljhandel och att detaljhandeln finns vil represente-
rad i innerstaden. Resterande varuhanterande sysselsittning fordelas pa ca 20 %
vardera pa norra och sddra regionhalvan (inklusive regiondel Ost).

En annan ledtrad till hur transporter fordelas dr var industrin finns. Ar 2003
arbetade hélften av de industrisysselsatta i Stockholms stad, varav de flesta i
Kista. Kungsholmen, Norrmalm och Liljeholmen har ocksd hoga andelar av
industrisysselséttningen. Kommunerna séder om centrum tillsammans med
Ostsektorn stir for 30 % av industrisysselséttningen 1 ldnet och kommunerna
norr om centrum for resterande 20 % '%°.

I Stockholm/Milarregionen finns ett antal terminaler'®® som #r portar for godset
in och ut ur regionen. Terminalerna tar emot gods pa containers, trailers och
vaxelflak. Olika aktorer lastar om varorna till mindre sédndningar, som gar
vidare antingen till andra terminaler for s kallat enhetsberett gods eller till
paketterminaler. Storre terminaler trafikerade av lastbilar 1 ldnet samt dess
omland ér:

102 Ar 2004 uppgick de inrikes transporterna med stora lastbilar till narmare 320 milioner ton Statistik
publiceras 6ver transporter med svenska lastbilar pa 3,5 ton eller mer. Kalla: SIKA.

193 Samordnade varuleveranser inom Stockholms Stad. Vagverket Publikation 2008:71.

104 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms 14n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
195 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms 13n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
1% Terminaler ar noder i logistiksystemet dar omlastning, samlastning, samordning och lagring sker.
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m  Arsta som drivs av CargoNet och ir Sveriges stdrsta kombiterminal.
Inkommande gods dr i huvudsak konsumtionsvaror véster- och sdderi-
fran. Utgdende containertransporter utgors i huvudsak av tomma contai-
ners. I anslutning till kombiterminalen finns industriomrdden som har
omfattande transportverksamhet.

m  Logistikcentrum i Jordbro. Hir finns bl a ett av GreenCargos logistik-
centra samt lager for produkter som distribueras till hela Norden.

m  DHLs inrikesterminal i Vistberga som hanterar alla typer av gods -
framst dagligvaror, byggvaror, bil- och reservdelar, elektronik och ldke-
medel — samt Schenkers terminal for gods till/frdn icke-EU-lédnder och
for bl a vitvaror och koksinredningar.

m  Schenkers inrikesterminal i Lunda. Hérifran levereras gods till och fran
landet men omkring 20-25 % av avgaende gods ska till Stockholmsreg-
ionen, bl a varuleveranser till Stockholms innerstad.

Tomteboda - rangerbangérd och en postterminal.

Flera mindre lastnings- och lossningsplatser: Upplands-Vésby, Ha-
galund, Spénga, Sundbyberg och Tumba. Coop har ett eget centrallager
med jarnvagsterminal i Upplands-Bro.

Hallsberg kombiterminal.
Folkestaterminalen i Eskilstuna.

m  Hamnarna i Kapellskér, Sodertélje, Stadsgérdskajen/Masthamnen;
Nyndshamn, Oxelosund, Visteras, Koping; Stockholms fti-
hamn/containerterminalen; Vartahamnen/kombi- och farjeterminalen,
Norrkdpings hamn och kombiterminal, Gdvle hamn/container- och kom-
biterminal.

Flygplatserna Arlanda, Skavsta och Orebro-Bofors.

Ny kombiterminal i Rosersberg i norra Stockholm'’’.

Lager tenderar att lokaliseras allt lingre bort fran Stockholm. Detta géller bl a
for enskilda storre kedjor med egna butiker i Stockholmsregionen. Nagra
orsaker till detta dr markhyror, byggkostnader, 16neldge, utbud av arbetskraft,
lokaliseringsbidrag samt trenden att reducera lagerhallningen och lagra sa langt
bak i kedjan som mgjligt, t ex i ett centrallager for Norden. Utflyttningen av
ICA:s lager frin Arsta till Visteras, paverkades bl a av att trafiken i Stockholm
upplevs som besvirlig. Nya lokaliseringar av lager sker ofta inom triangeln
Sédertilje-Jonkoping-Orebro. De senaste aren har flera kombiterminaler vixt
fram 1 Milardalen, t ex i Eskilstuna, Katrineholm och Strangnis. Till och med
Goteborgs- respektive Malmoomradet ses som attraktiva lokaliseringsorter for

lager med varudestination till Stockholm.'%,

Transporter av bergmaterial (ballast) och brénslen utgér omkring hélften av de
tunga transporterna i ldnet, métt i vikt. Det finns ingen aktuell sammanstallning
av transporterna av brinslen fOor regionens transporter eller for regionens
energiproduktion. For oljetransporter 1 Stockholmsregionen gjordes en
kartliggning 2003. Viktiga mottagare 1 ldnet dr fjarrvirmeverken och ovriga

197 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms 13n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
198 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms 14n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
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energiproducerande anldggningar. 2000 forbrukades ca 2,8 miljoner kubikme-
ter oljeprodukter i lanet. Transporterna av oljeprodukter sker huvudsak-
ligen med tankbil fran depa. Till depaerna kommer oljan med fartyg.

For bergmaterial finns en kartliggning som ir relativt aktuell. Ar 2001 uppgick
lastbilstransporterna av bergmaterial inom ldnet till ca 10 miljoner ton.'” I
Stockholms 1én produceras och levereras den absoluta merparten bergmaterial
av framforallt tre stora aktorer - NCC Roads AB, Sand & Grus AB Jehander
och Skanska. Kartan nedan visar de grus- och bergtakter, terminaler,
betongfabriker (for fabriksbetong) och asfaltfabriker, som tar emot
ballast, som fanns i Stockholm i borjan av 2000-talet. (Kartan tacker inte
hela Stockholms lan). Asfaltfabriken i Hornsberg har avvecklats sedan
kartan togs fram 2004.
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Figur 4. Befintliga tékter samt verksamheter beroende av bergmaterial. Bilden lanad fran rapporten
Bergmaterialindustrins férutséttningar i Stockholmsregionen. Regionplane- och trafikkon-
toret, PM 2:2004.

Sand & Grus AB Jehander ar det enda féretag som anvander fartyg for
transporter av bergmaterialindustrin till Stockholm. Fran takterna i Loten
pa Malaréarna och Enhdrna i Sédertalje transporteras arligen ca 500
000 ton pa fartyg till terminaler i Stockholms innerstad. Sjétransporterna
innebar en minskning av dieselférbrukningen med 60-80 %."™°.

109 Bergmatenallndustrlns férutsattningar i Stockholmsregionen. Regionplane- och trafikkontoret, PM 2:2004.
9 Den genomsnittliga bransleforbrukningen for lastbilstransport fran takten i Léten och in till terminalerna i
Stockholm (5,5 mil enkel vag) ar 1,68 liter diesel per ton bergmaterial for 24-meters ekipage och 3,8 l/ton for
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Varudistribution i Stockholm

For att komma fram i1 Stockholms innerstad och till vissa kopcentra sker
omlastning till mindre och ofta lagre distributionsfordon av inkommande gods
som ska levereras. Ett stort antal aktorer transporterar gods till olika verksam-
heter i staden. Varje transportér optimerar sin egen verksamhet men didremot

sker ingen overgripande samordning mellan transportorerna''!.

Tidigare var stora varuhus i stddernas centrala delar viktiga malpunkter for
leveranser av ménga olika typer av gods och hade lastgirdar, lastkajer och
lagerutrymme for att kostnadseffektivt kunna ta emot gods. Numera har
kedjevaruhusen till stora delar ersatts av gallerior med ett stort antal butiker
som representerar varsin transportkOpare och varsin leveransadress. Nya
kunskapsintensiva foretag och universitet/hdgskolor soker sig ocksa mot
centrala lokaliseringar och allt fler vill bo i stddernas centrala delar. Antalet
leveransadresser Okar, samtidigt som den levererande miangden gods per fordon

och malpunkt minskat''%.

Butikerna krédver ofta att godset ska levereras direkt in i butiken av chaufforen.
Manga av mottagarna fir sina leveranser via entrédorrarna eftersom lastkajer
saknas. Huvuddelen av transporterna genomfors under formiddagen. Ofta
laimnas bilarna stiende med motorn iging nir chaufforen limnar av varorna'".
En studie i Goteborg''* visar att 70 % av leveranserna utfors med personbilar,

bl a beroende pa budleveranser.

I de flesta branscher dr det leverantéren av varorna som ansvarar for leveran-
sen. En bransch med méanga leverantorer och ménga bestéllare, t ex restaurang-
branschen, far darigenom manga leveranser per dag och har svart att paverka
dessa.

Utveckling mot 6kade lastbilstransporter och samre fyllnadsgrad

I hela riket har transportarbetet med lastbil fordubblats samtidigt som vikten pa
det gods som transporteras med lastbil har varit i stort sett detsamma de senaste
30 aren. 1973 fraktades 500 miljoner ton gods och transportarbetet var
20 miljarder tonkilometer, d v s 40 kilometer per ton. Ar 2007 hade godsmiing-
den minskat till cirka 350 miljoner ton medan transportarbetet hade okat till

over 35 miljarder tonkilometer, i genomsnitt 100 kilometer per ton'"’.

Vi fraktar alltsd samma méngd gods — eller mindre méngd — men det fraktas
langre och mindre effektivt. Trafikarbetet med lastbil 6kar mer &n transportar-
betet. Forklaringen &r att transporter planeras allt simre. Transportkdparna

boggiebil (utan slap). Motsvarande férbrukning for transport med fartyg samma stracka ar 0,65 I/ton, dvs drygt
60 % resp 80 % lagre an for lastbilstransport. Fartyget som anvands drivs med klass 1 miljodiesel med RME.
Kalla: Bergmaterialindustrins forutsattningar i Stockholmsregionen. Regionplane- och trafikkontoret, PM
2:2004.

"1 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms I4n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
"2 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms I4n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.
13 Naringsliv, logistik och terminaler i Stockholms 14n. Regionplane- och trafikkontoret, Rapport 3:2008.

4 Samlastningsprojekt pa Norra Alvstranden, Géteborg. TFK rapport 2002:17.
8 Kalla: SIKA / Lastbilarna — mycket koldioxid i lasten. Miljopartiet, juli 2008.
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kréver allt snabbare leveranser vilket gir ut 6ver hur fyllda lastbilarnas kors.
Den hér trenden dr sa stark att den dter upp effekterna av att motorerna har
blivit allt effektivare enligt t ex Mats Abrahamsson, professor i logistik vid
Linkopings universitet: "I stdderna kor bolag som Schenker, Posten och DHL
runt med halvtomma bilar’''®.

En annan viktig aspekt &r att godstransporterna i Sverige och i Europa okat
betydligt mer pa senare ar dn vad den ekonomiska tillvixten gjort. Det betyder
att det krévs allt mer godstransporter for att generera varje krona i ekonomisk
tillvaxt. Sedan 1960 har transportarbetet med lastbil 1 Sverige 6kat dubbelt sa
mycket som BNP.'!

8.2 Exempel pa genomforda atgarder for att
trafikarbete fran godstransporter pa vag

Dagligvarujitten Coop har flyttat Gver en stor del av de svenska varutranspor-
terna fran lastbil till jarnvdg. I borjan av september 2009 anlidnde det forsta
tdget fran Helsingborg till Tomteboda i Stockholm for avlastning. Coop sédger
sig nu vara ledande inom den svenska dagligvaruhandeln med ett ”standardise-
rat intermodalt transportsystem”. Tégkonceptet togs fram tillsammans med
logistikforetaget Green Cargo och det ska ersétta ett flertal lastbilstransporter.
Coop riknar med att minska sin totala klimatpaverkan med drygt 10 % ''®.

I Lundby i Géteborg genomfordes ett projekt''’ for att uppmana kontor i
omradet till sdllanleveranser av kontorsmateriel. Totalt medverkade 17 stycken
foretag av vilka majoriteten minskade sin transportfrekvens. I genomsnitt
minskade foretagen sina leveranser med cirka 41 % (mellan 30 och 80 %).

Samdistribution

Staden La Rochelle vid den franska Atlantkusten har infort hirdare restriktioner
for att minska antalet tunga fordon i den urbana miljén. Hér har fordon med en
totalvikt over 3,5 ton forbjudits tilltrdde till hela den historiska stadskérnan.
Infartsforbudet har kombinerats med atgirder for att 6ka samlastning och
fyllnadsgrad. En samlastningscentral har upprittats, dér elektriskt drivna fordon
pa 3,5 ton anvénds for vidare transport in till stadskdrnan. En tydlig forbattring
har kunnat ses med lagre energiforbrukning och minskad tringsel i och med ett
minskat antal fordon och den minskade fordonsstorleken. Energiférbrukningen
minskade med 61 % (mellan 2001 och 2004). Emissioner av kviveoxider m fl
luftfororeningar minskade med omkring 60 % under samma period'%".

Holldndska konceptet ”Binnenstadservice” for samdistribution av gods 1 stdder
som Nijmegen, Maastricht, Utrecht och Rotterdam bygger pd medverkan av

"6 »Byggtransporter - en bortglémd  miljsfraga”.  Tidningen  Byggindustrin,  2009-03-02.

http://www.byggindustrin.com/energi--miljo/byggtransporter---en-bortglomd-miljofrag__ 6265
"7 Kalla: SIKA / Lastbilarna — mycket koldioxid i lasten. Miljopartiet, juli 2008.

18 Kalla: Miljoaktuellt 2009-09-03, http://miljoaktuellt.idg.se/2.1845/1.244062/tag-minskar-coops-
klimatpaverkan-med-10-procent

" TELLUS 10.5, Analys av miljdstrategiska logistikprojekt, TransportForsK AB, 2006. Sid 13.
120 Analys av miljostrategiska logistikprojekt, TransportForskK AB, 2006. Sid 27.

minska
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affarsinnehavare, snarare dn att ha fokus pa transportdrerna som i andra
liknande verksamheter. Godset levereras av transportforetaget till ett service-
center utanfor centrala staden och levereras sedan vidare till butikerna av
”Binnenstadservice”, en stiftelse som tar betalt for lagerhallningen och vidare
transport till kunden.

Samdistributionssystemet ger en effektivare ruttplanering och utnyttjande av
lastutrymme. Effekten dr farre korda kilometrar samt férre lastbilar och andra
transportfordon i centrala staden vilket ger béttre stadsmiljé och luftkvalitet.
Affirsinnehavarnas ekonomiska fordelar dr minskat behov av lagerutrymmen i
butiken i centrala staden dédr kvadratmeterpriserna dr generellt mycket hoga.
Transportdrerna sparar tid. Utvirderingar som gjorts'?! visar att antalet korda
kilometrar med lastbil minskat i staden och dven att bullerstorningar minskat
som effekt av samdistributionen.

For att samdistributionen ska bli sjdlvforsorjande och fortleva behdver en
affirsmodell etableras som sikerstiller detta'?. En sidan affirsmodell bor
innebéra att aktoren som stdr for samdistributionen — i det hér fallet Bin-
nenstadservice - far okade intdkter genom att transportérerna delar med sig av
den besparing som de gor.

Négra viktiga framgangsfaktorer som pekas ut fran utvdrderingen av det
123,

holldndska samdistributionskonceptet ar =:
m  Palitlighet 1 servicen (och att denna pélitlighet formedlas) — avgdrande
for om affarsinnehavarnas ska nappa pé erbjudandet.

m  Tydliggora for affdarsinnehavarna att de sparar tid och pengar pa syste-
met.

®m  Finansiering de tva forsta aren ar ett maste. Det tar cirka tva ar innan ett
samdistributionssystem blir sjdlvforsorjande.

m  Med en skattefinansierad service kan man fa oonskad snedférdelning pa
en annars konkurrensutsatt marknad. Servicen ska egentligen bara sam-
ordna, inte konkurrera ut nagon.

®m  Genom att kombinera servicen med olika former av restriktioner frdn
kommunen, till exempel miljézoner for lastbilar, kan konceptet bli &nnu
mera framgéngsrikt.

Det finns ett par exempel pa samordnad varudistribution i Stockholms Stad.
Det ena dr O-centralen pd Soder Mailarstrand, ddr varor samlas och dér
foretaget Home2You lastar om till sina fordon for samleveranser till foretag 1
Gamla Stan. O-centralen har funnits sedan 2004 och fungerar utan bidrag och
pa kommersiella villkor. Det 4r mat som levereras samordnat pa detta sitt och
transportkoparna dr hotell och restauranger. Det finns ca 85 hotell och restau-
ranger i Gamla Stan varav ca hélften idag far sina leveranser via O-centralen.
Frén borjan skedde leveranserna frdn O-Centralen med ellastbilar, numera

2" Quak, H.J., Tavasszy, L.A. (2008). Customized solutions for sustainable city logistics; the viability of urban
freight consolidation centres. In: Taniguchi, E. (ed.) Innovations in City Logistics. Nova Publishers.

122 Quak, H.J., Tavasszy, L.A. (2008). Customized solutions for sustainable city logistics; the viability of urban
freight consolidation centres. In: Taniguchi, E. (ed.) Innovations in City Logistics. Nova Publishers.
123 Studieresa med FoU-gruppen, Rotterdam 14-15 oktober 2010. Trivector PM 2010:22.

Quak, H.J., Tavasszy, L.A. (2008). Customized solutions for sustainable city logistics; the viability of urban
freight consolidation centres. In: Taniguchi, E. (ed.) Innovations in City Logistics. Nova Publishers.
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anviands biogasdrivna lastbilar. For tillfallet gor byggandet av Citybanan att
distributionsfordonen till Gamla Stan istillet utgar fran Arsta Partihallar dér
samlastningen sker. Varuleveranserna ir fortfarande samordnade'**.

En kommun eller ett landsting &r en stor bestillare av varor och kan didrmed
utnyttja denna stéllning for att paverka leverantorer till en storre miljohdnsyn.
Varuinkopen inom Stockholm Stad sker frdn mer d4n 9 000 kontrakterade
leverantorer, bdde direktupphandlade och i ramavtal. Det stora antalet foretag
medfor att det finns en stor potential for en samdistributionslosning. En
samdistributionslosning innebar miljovinster och betydande kostnadsbesparing-
ar for fraktkdparen.

Stockholms Stad har provat samordnade varuleveranser till sina egna verksam-
heter. I mars 2005 beslutades att infora samdistribution for externa leveranser
till stadens 1850 mottagande enheter och verksamheter. Mélséttningen med
Stockholms Stads projekt “Miljoeffektiva varuleveranser” var bland annat att
minska kostnaderna for leverans av upphandlade varor med 30 %, att minska
trafikarbetet med avseende pa antal korda fordonskilometer med 40 % och att
oka fyllnadsgraden i transportfordonen med 30 %. En utvirdering som gjorts
visar att detta skulle vara en fullt mojlig mélséttning — resultaten pekar mot att
det totala trafikarbetet skulle kunna bli #nnu mindre'®. Nir fler och fler
leverantorer ansluts till samdistributionen s& kommer det totala trafikarbetet for
Stockholm Stads leveranser att sjunka. Till foljd av en “fordndrad inriktning i
forvaltningsstruktur” avbrots projektet i fortid i mars 2008'%.

Tidsrestriktioner fér ndr godstrafik tillats

Tidsmaissiga restriktioner for tunga fordon &r en annan atgérd for att stimulera
effektivare godstransporter i stdder. Ett annat instrument for att 6ka fyllnads-
graden r att infora fyllnadskrav for att fa tillgng till lastzon. I bl a Goteborg
provades detta koncept'?” under ett pilotprojekt som Iopte i tva omgangar; dér
det senare forsoket (april — oktober 2004) hade uppstillda krav om fyllnads-
grad. Problembakgrunden var allmén trdngsel pa de centrala gatorna och att
lastbilar tvingades cirkulera ldnge innan de hittade lamplig plats, vilket ledde
till ldngre korstrackor och mer utsldppta emissioner. Kriteriet som sattes upp for
att fa tillgdng till lastzon inom forsoksomrddet var att fyllnadsgraden skulle
vara minst 65 % av fordonets vikt- eller volymkapacitet. Atta fordon frin fem
olika ékerier deltog i forsoket. De incitament som anvdndes inom forséksomra-
det var bl a sérskilt dedikerade lastzoner, att fordon som uppfyllde kraven fick
lov att utnyttja vissa bussfiler och dven gator som endast var avsedda for latta
fordon. Resultaten pavisade inga generella forbéttringar av fyllnadsgraden eller
att korstrickorna inom omradet hade minskat, det diskuteras dock att kor-
strickorna hade blivit kortare totalt sett om omradena utanfor testzonen hade
tagits med 1 bedomningarna.

124 Kalla: Miljoforvaltningen i Stockholms Stad.
125 Samordnade varuleveranser inom Stockholms Stad. Vagverket Publikation 2008:71.

126 Den forklaring som gavs var att kommunala verksamheter i allt hégre utstrackning laggs ut pa externa
huvudman som ansvarar for egna inkdp. Pa sa vis minskar Stockholm Stads inkdpsvolymer och darmed
faller &ven tanken om en samdistribution i Stockholm Stads regi. Kalla: Samordnade varuleveranser inom
Stockholms Stad. Vagverket Publikation 2008:71.

27 TELLLUS 9.5, Analys av miljdstrategiska logistikprojekt, TransportForskK AB, 2006, sid 12
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Trafikkontoret i Goteborg inforde 2009 en begrdnsning av tider da lastbilar
langre dn 10 meter far framforas 1 vissa stadsdelar. Orsaken var att trafiken med
storre fordon hade okat i1 stadsdelarna Vallgraven och i Nordstaden vilket lett
till minskad trygghet och framkomlighet bade for fotgédngare och annan
trafik'?®. Begrénsningen innebir att dessa tunga fordon har exkluderats i de
centrala delarna av staden forutom under ett specifikt tidsfonster (endast tillatna
mellan 06:00-08:00 alla dagar). Restriktionen &r saledes inte specifik for vissa
gator utan innefattar ett storre ytomrade. Goteborgs Stad samverkar aktivt med
polis1 2g)ch parkeringsvakter for att restriktionen ska fa en hog efterlevnads-
grad .

I Tyskland, Frankrike, Osterrike, Italien, Luxemburg, Spanien och Schweiz
finns regler som begrinsar de tidpunkter dé lastbilar med en totalvikt over 7,5
ton far framforas pa végnitet — t ex pa tidpunkter dd sddana lastbilar ar extra
storande ur miljo- och trafiksdkerhetssynpunkt, som sondagar och allmédnna
helgdagar frdn k1 00.00 till 22.00'.

Holldndska storstaden Rotterdam arbetar med malséttningen att forligga
varutransporter till tidig morgon och sen kvill i de omraden dér detta ar
lampligt, t ex externa stormarknader. Transportdrerna maste ha tillstdnd for
nattdistribution och uppfylla vissa krav pd av- och pélastning for att klara
restriktionerna. Vissa omraden dr oldmpliga for nattdistribution, t ex vissa
bostadsomrédden och omraden med ojamn stenbeldggning. 1 dagsléaget tilllampar
ett tjugotal supermarkets nattdistribution'*'. Detta minskar trafikflodena dagtid.

Aven i hollindska Den Bosch har tidsfonster for tung trafik till stadskérnan
provats'*2. Under tidsfonstret hade endast litta lastbilar tilltriade till omradet.
Effekterna av tidsfonstret var:

m  Firre tunga lastbilar och fler litta lastbilar.
En 6kning av den genomsnittliga tiden for att na slutmalet for fordonen.

En 6kning av tiden som spenderades inom omradet for de fordon som
hade drenden dit.

m  Forbattrad lastfaktor 1 fordonen.

8.3 Samlat ansvar for logistikfragor saknas i Stockholms lan

Nér det géller logistikfragor som t ex ror samordnade varuleveranser sé ar det
idag ingen organisation i ldnet som har ett samlat grepp. T ex i Stockholms Stad
ar ansvaret utspritt pd Miljoforvaltningen, Trafikkontoret och Stadsbyggnads-

kontoret'>.

128 | ogistikmagasinet, nr 2, juni 2009.
129 Kalla: Magnus Jaderberg, Trafikkontoret i Géteborgs stad.

130 | astbilarna — mycket koldioxid i lasten. Miljpartiet, juli 2008.

31 Studieresa med FoU-gruppen, Rotterdam 14-15 oktober 2010. Trivector PM 2010:22.
82 Analys av miljostrategiska logistikprojekt, TransportForsK AB, 2006

133 Kalla: Miljoforvaltningen i Stockholms Stad.
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8.4 Nuvarande miljozonsbestammelser

Stockholms Stad inforde ar 1996 en miljozon for tung trafik. Frdn 2007 géller
foljande regler for miljézonen:

m  Alla tunga dieseldrivna fordon ér tillatna att kora 1 miljozonen i 6 &r.
Med undantag for fordon som tillhdr Euroklass 2 och 3 - de fér fardas i
miljozonen i 8 ar. I bdda fallen rdknas tiden frén forsta registreringséret.

m  Fordon som ér certifierat for eller uppfyller Euroklass 4 far kora i miljo-
zonen till och med ar 2016. Fordon som &r certifierat for eller uppfyller
Euroklass 5 fér fardas till och med &r 2020. I bada fallen oavsett nir for-
donet forst &r registrerat.

m  Fordon som enligt tidigare regler fatt dispens att kdra i miljozonen ska
ha dispensbeviset vil synligt i vindruta.

Miljozonen i1 Stockholm berdknades under 2007 minska utslédppen av kviaveox-
ider med 3-4%, kolviten med 16- 21 % och partiklar med 13-19 % "** jamfort
med om inte miljozonen hade funnits.

3% Miljozon for tung trafik i Stockholm 1996-2007. Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2008-05-12.
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9. Restriktioner for tung trafik

Genomfartsforbud for tunga fordon pa Hornsgatan samt ndgra andra gator i
Stockholms innerstad ar en atgédrd som fanns med i atgardsprogrammet fran
2004, men inte genomforts, Den tunga trafiken'* 4r en betydande lokal killa
till kvéveoxidutsldppen pa Hornsgatan — den tunga trafiken utgor ca 3 % av
trafiken pa gatan men ca 40 % av kviveoxidutslippen pa platsen'*®. Restrikt-
ioner for tung trafik behover utformas sd att inte motsvarande transporter
istillet flyttas oOver till ldtta dieseldrivna fordon som skapbilar samt létta
lastbilar. I sé fall finns risken att luftféroreningarna inte minskar som onskat.

En zonreglering med restriktioner for tung trafik 1 t ex hela Stockholms
innerstad kan vara en lamplig atgérd. For att ett storre omrade ska kunna dra
ner pa sina leveranser krdvs samordnande insatser. For att detta ska bli en
langsiktigt hallbar 16sning krivs ocksé att transporterna av gods blir effektivare,
med okad fyllnadsgrad. Samlastningscentraler — av bade varudgda transporter
och speditdrernas transporter till gemensam fard in i staden — skulle mojliggdra
att godset efter samlastning kan kora in 1 innerstaden med miljovinliga och
mindre fordon med hogre fyllnadsgrad.

Ett exempel pd en sddan 16sning, om &n i mindre skala, i Stockholm &r O-
centralen som levererar varor till Gamla Stan och som beskrivs tidigare 1 denna
rapport. Samordning av transporter stiller krav pa samarbete mellan transporto-
rer, leverantdrer, godsmottagare m fl sd att inte miljoeffekterna blir for
smaskaliga i relation till uppkomna kostnader.

Med styrmedel kan effektivisering av godstransporterna i Stockholm, framfor
allt distributionstrafiken, dstadkommas. Tringselskatten ger 6kad framkomlig-
het for godstransporter och dr dirfor 1 sig inget styrmedel som direkt leder till
okad samordning av varudistribution. Istdllet krdvs andra typer av styrmedel
som exempelvis regleringar av tidsfonster da varuleveranser kan ske.

En annan tdnkbar atgird for att minska dverflyttningseffekter, som kan forta de
minskade luftfororeningar man dnskar uppna, ér att kombinera genomfartsfor-
bud for tung trafik pa enstaka gator dér luftfororeningsproblemen ar som storst
med en omfattande miljozon for litta fordon (se ovan) i Stockholms innerstad.
Da minimeras risken att godstransportarbetet forflyttas till dldre och forore-
nande litta fordon. Fér Hornsgatan har grova berdkningar'®’ genomforts av att
infora genomfartsforbud for tung trafik 1 kombination med inforande av

135 Bussar och lastbilar med vikt éver 3,5 ton

136 Utslapp och halter av kvaveoxider pa Hornsgatan — analys av trafikméatningar under hosten 2009. SLB
rapport 7:2010. SLB Analys, Miljéférvaltningen i Stockholms Stad, 2010.

87 Utslapp och halter av kvaveoxider pa Hornsgatan — analys av trafikméatningar under hosten 2009. SLB
rapport 7:2010. SLB Analys, Miljéférvaltningen i Stockholms Stad, 2010.
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miljozon klass 3 for litta fordon enligt Transportstyrelsens forslag. Genom att
kombinera de tvé dtgdrderna berdknas utsldppen av kviveoxider att halveras,
vilket skulle medfora att miljokvalitetsnormen for arsmedelvérdet pa 40 pg/m3
kvavedioxid klaras.

9.1 Utgangspunkt for effektbedomning

Restriktioner for tung trafik behdver utformas sé att det totala trafikarbetet for
godstransporter kan minskas. Detta kan goras genom att skapa incitament for
béttre fyllnadsgrad i varje leveransfordon. Som tidigare ndmnts, s& dr dagens
tendens att fyllnadsgraden generellt blir allt ldgre och att godstransporterna
ddrmed blir mindre effektiva — fler fordon krivs for att genomftra samma
leveranser. Samlastning av godsleveranser till samma mottagare fran olika
leverantorer har potential att vinda denna trend.

For att undvika att utsldppsminskningarna &ts upp av en alltfor kraftig 6kning
av transporter med ldtta dieseldrivna fordon i innerstaden, bor genomfartsfor-
bud samordnas med incitament for bittre fyllnadsgrad per fordon och féarre
antal leveransfordon.

Vi tinker oss i foljande effektbeskrivning ett genomfartsforbud for tung trafik
som omfattar de gator'*® och statliga vigar'*® som idag #r exponerade for
forhojda halter av kvivedioxid och PM10'*, Bussar ska inte omfattas av
forbudet. Leveranser till fastigheter i omradet behover undantas.

Vi har i det foljande utgétt ifran ett resonemang dir detta incitament astadkoms
genom inforande av tidsfonster for varuleveranser i Stockholms innerstad d v s
sa att varuleveranser med bade litta och tunga fordon endast dr tilldtna mellan
vissa klockslag i ett omrdde endast en del av dygnet. Vi tinker oss att omradena
uppdelas efter olika stadsdelar. Tidsfonstret far utformas utifrdn varuleveran-
sernas omfattning i respektive stadsdel - vi har antagit ett tidsfonster for
leveranser pd cirka 2-3 timmar per storre mottagande enhet
(gata/kdpcentrum/storre verksamhet).

9.2 Generella effekter

Enligt berdkningar medfor ett forbud for tunga fordon (lastbilar och bussar,
forutom SL:s bussar i linjetrafik) pa Hornsgatan att kvévedioxidhalten kan

8 Birger Jarlsgatan, Centralbron, Danviksbro, Drottningholmsvagen, Fleminggatan, Folkungagatan,
Gotgatan, Hamngatan, Herkulesgatan, Hornsgatan, Jakobsgatan, Karlavagen, Kungsgatan, Kungsholms-
gatan, Lidingévagen, Lindhagensgatan, Langholmsgatan, Malmskillnadsgatan, Norrlandsgatan, Odenga-
tan, Regeringsgatan, Renstiernas gatan, Ringvagen, Rosenlundsgatan, S:t Eriksgatan, Scheelegatan,
Sergelarkaden, Stadsgardsleden, Stallgatan, Sveavagen, Tegnérgatan, Torsgatan, Valhallavagen,
Vasagatan, Vattugatan, Ostra Jarnvagsgatan

8 Stockholm: Drottningsholmsvagen, Nynasvagen, E4/E20; Botkyrka: E4/E20, Hagelbyleden; Danderyd:

E18; Huddinge: E4/E20; Solna: Frésundaleden, E4/E20, Bergshamraleden; Sollentuna kommun: E4;
Sddertalje kommun: Stockholmsvagen

140 | ansstyrelsens utkast till rapport om atgardsprogrammet, sid 37
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minska med ca 10 %.'*' Om endast tunga lastbilar omfattas beriknas effekten
bli ndgot mindre, cirka 8 %.

Den storsta miljovinsten med restriktioner for tung trafik pa enstaka gator ses
lokalt pa just den eller de gator dir restriktionen géller. D4 behovet av transpor-
ter pé kort sett inte kommer att forandras ndmnvirt i och med ett genomfarts-
forbud av tunga fordon s foreligger en risk att problemen istéllet flyttar till
andra gator eller omrdden. Framforallt ses en trafikokningsrisk for sidogator 1
nira anslutning till de som omfattas av genomfartsforbudsforslaget. Atgirden
ger forsimrad framkomlighet for den tunga trafiken och alternativa korvéigar
behover utredas.

En annan effekt som kan forvintas dr att foretag byter till litta fordon, som ofta
ar dieseldrivna. Det medfor en risk att en nettominskning av luftféroreningar
inte uppnds. Denna risk &r sirskilt tydlig om genomfartsforbud for tunga fordon
infors utan nagra restriktioner for ldtta lastbilar. I och med detta kommer
troligtvis antalet fordonsrorelser att 6ka, nér lika mycket gods ska transporteras
1 mindre fordon (forutsatt att fyllnadsgraden 1 de létta lastbilarna inte fordndras
mot idag). Det foreligger ocksa en risk att de tunga fordonen kommer att kdra
en langre stricka inom staden till foljd av att optimal rutt omdjliggors till f6ljd
av forbudet. Det finns en risk att godset flyttas till dldre létta lastbilar med
samre miljoegenskaper eftersom dagens miljozon endast géller tung trafik.

For SL:s bussar i linjetrafik kommer en minskad tringsel pa gator med
genomfartforbud att medfora en forbittrad framkomlighet med mindre
storningsrisk. Dessa gator dr i manga fall storre huvudgator dér frekvent
busstrafik framfors och som 1 flertalet fall fungerar som stombusskorridorer
idag och vilka dven innefattas av sparvédgs- och stomnétsstrategin for Stock-
holms innerstad. Framkomligheten kan forsdmras pa de gator dit den tunga
trafiken leds om eller om létta lastbilar tar 6ver transporterna.

9.3 Atgarder for 6kad samlastningsgrad
Ett projekt'** for samlastning av gods genomfordes i Linkoping 2004. I nio
veckor anvindes Schenkers terminal for samlastning av gods. Ovriga deltagare
1 projektet var Posten och DHL. Gods sorterades forst pa respektive transpor-
tors terminal varefter gods med mottagare i Linkopings centrum kdordes till
Schenkers uppréttade samlastningsterminal. Diar omlastades godset och delades
upp mellan transportorerna efter tre omraden i innerstaden; mitt, vdst och Ost.
Efter tre veckor 1 projektet roterade man och bytte omréde.

Den tidsvinst som gjordes, i genomsnitt for de nio veckorna, var 14 %. Av de
resultat som berdknades framkom att antalet turer till innerstaden minskade
med upp till 30 % och att antalet fordon som utférde fordonsrorelser till
innerstaden kunde minskas med 23 %. Dessa vidrden baseras pa antaganden om
att fyllnadsgraden i fordonen, vilket enligt berdkningar med samlastad distribut-

41 Utslapp och halter av kvaveoxider pa Hornsgatan — analys av trafikméatningar under hosten 2009. SLB
rapport 7:2010. SLB Analys, Miljéférvaltningen i Stockholms Stad, 2010.

42 SAMLIC, Analys av miljostrategiska logistikprojekt, TransportForsK AB, 2006. Sid 16.
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ion kunde hojas med omkring 47 % (med avseende pa kilo per pallplats) jamfor
med normalt forfarande.

Utredningar har visat att om leveranserna till Stockholms stads egna nérmare 2
000 mottagande enheter och verksamheter fran de mer dn 9 000 kontrakterade
leverantorerna skulle samlastas sd skulle trafikarbetet frdn dessa leveranser
minska med 40 % eller mer'®.

Dessa och flera andra exempel fran Sverige och internationellt visar pa
potentialen for minskat trafikarbete och minskade utsldpp av luftféroreningar
fran samlastning. Tidsfonster for varuleveranser kan vara ett incitament for att
astadkomma sddan samlastning.

9.4 Effekter for transportsystemet - genomfartsforbud

Transportsystemet Effekt

Framkomlighet Framkomligheten borde generellt forbattras bade i innerstaden och pa dess

personbil infartsleder, savida inte det sker en markant 6kning av latta fordon. Framkomlig-
heten pa de gator dit den tunga trafiken leds om kommer dock att férsamras.

Framkomlighet Forsamring da de blir exkluderade fran vissa gator i innerstaden samt pa

godstrafik (tunga infartsleder.

lastbilar)

Framkomlighet Bor ske en viss forbattring, forutsatt att antalet latta lastbilar inte 6kar markant

godstrafik (latta och pa sa vis konkurrerar internt om utrymmet pa gator och vid lastzoner. Pa de

lastbilar) gator dit den tunga trafiken leds om kommer en forsdmrad framkomlighet att
ske.

Framkomlighet buss For SL:s bussar i linjetrafik kommer framkomligheten att férbattras nagot pa de

gator och infartsleder med genomfartsférboud medan de kommer att fa en
forsamrad framkomlighet pa de gator dit den tunga trafiken leds om. Foér Ovrig
busstrafik sker en forsamring i och med att de blir exkluderade fran vissa gator.

Framkomlighet Forbattring langs gator med genomfartsférbud i och med ett mindre antal

gang/cykel skrymmande stora lastbilar och bussar. Framkomligheten pa de gator dit den
tunga trafiken leds om kommer dock att férsamras.

Framkomlighet Troligtvis ingen storre férandring.

spartrafik

Restid bil Generellt nagot forbattrade restider initialt. Efter viss tid kan en 6kning av latta

lastbilar samt det faktum att fler bilister kommer att vilja anvanda det frigjorda
utrymmet forta restidsforbattringarna. Restiderna for dem som nyttjar de gator
dit den tunga trafiken leds om kommer att fa en restidsférsamring.

Restid buss For SL:s bussar i linjetrafik kommer stérningsrisken att minska pa gator och
infartsleder som omfattas av genomfartsférbud. Daremot riskerar restiderna att
férsémras nagot pa gator dit den tunga trafiken leds om. Ovrig busstrafik
kommer att fa langre restider da de exkluderas fran vissa gator.

Restid gang/cykel En marginell férbattring kan antas pa de gator med genomfartsférbud, samtidigt
som effekten kommer att den motsatta pa gator dit den tunga trafiken leds om.

Restid spartrafik Ingen paverkan.

Paverkan trafikarbete Troligen en marginell 6kning. Trafikarbetet for godstransporter torde sannolikt
vagtrafik O0ka da samma mangd behdver transporteras i mindre och darmed fler fordon
(om inte betydligt battre fyllnadsgrad uppnas). De tunga fordonens (lastbilar som

143 |_angt framskridna planer har funnits for ett sadant initiativ med projektet lades pa is 2008. Den férklaring
som gavs var att kommunala verksamheter i allt hogre utstrackning laggs ut pa externa huvudméan som
ansvarar for egna inkop. P& sa vis minskar Stockholm Stads inkdpsvolymer och darmed faller &ven tanken
om en samdistribution i Stockholm Stads regi. Kélla: Samordnade varuleveranser inom Stockholms Stad.
Vagverket Publikation 2008:71.
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bussar) omloppsbanor kommer dessutom férlangas da de leds om. Det totala
vagtrafikarbetet ar ocksa avhangigt av i vilken grad framkomligheten for
bilisterna kommer att férandras.

Paverkan trafikarbete Se ovan.

totalt

Omférdelning av Den storsta omfoérdelningen av transportarbete kommer att ske for godstrans-

trafikarbete porterna, dar mer gods kommer att transporteras i latta lastbilar till foljd av
restriktionerna.

Overflyttning mellan Den storsta overflyttningen kommer att ske fran tunga lastbilar till latta

fardmedel motsvarigheter.

9.5 Effekter for transportsystemet — genomfartsforbud samt
tidsfonster for varuleveranser

Transportsystemet Effekt

Framkomlighet personbil ~ Forbattring i och med att varutransporter endast tillats under vissa klockslag
och darmed minskar i omfattning. Med tiden kan dock fler bilister komma att
soka sig till det frigjorda utrymmet med samre framkomlighet som féljd. Vid
omradena kring samlastningsterminalerna och pa dess infarter kommer dock
framkomligheten att reduceras nagot.

Framkomlighet godstrafik Forsamring da de blir exkluderade fran vissa gator och infartsleder samt att de

(tunga lastbilar) endast far framféras mellan vissa klockslag. Med effektiva samlastningstermi-
naler kan dock framkomligheten forbattras, om an endast under de reglerade
tidpunkterna.

Framkomlighet godstrafik Forséamring da dessa endast far framféras mellan vissa klockslag i omraden
(Iatta lastbilar) med tidsfonster. Med effektiva samlastningsterminaler kan framkomligheten
forbattras, om an endast under de reglerade tidpunkterna.

Framkomlighet buss For SL:s bussar i linjetrafik kommer framkomligheten att forbattras till féljd av
den minskade trangseln. For 6vrig busstrafik sker en férsamring i och med att
de blir exkluderade fran vissa gator, de kommer dock inte omfattas av
tidsfonstret.

Framkomlighet gang/cykel Forbattring till foljd av den minskade tréngseln.
Framkomlighet spartrafik ~ Troligen ingen storre férandring.

Restid bil | och med den férbattrade framkomligheten kommer restiderna initialt att
forbattras. Det finns dock en risk att forbattringen klingar av med tiden da fler
bilister kommer att vilja anvanda det frigjorda utrymmet.

Restid buss For SL:s bussar i linjetrafik bor en forbattring ses i och med att den 6kade
framkomligheten leder till mindre stérningsrisker. Ovrig busstrafik kommer att
fa langre restider da de exkluderas fran vissa gator, de kommer dock inte
omfattas av tidsfonstret.

Restid gang/cykel Nagot forbattrade restider i och med battre framkomlighet.

Restid spartrafik Troligen ingen storre férandring.

Paverkan trafikarbete Viss reducering. Med tidsfonster tvingas transportérerna till att anvanda mer
vagtrafik effektiva omlastningsterminaler och utratta transporterna med battre

fylinadsgrad vilket minskar trafikarbetet. Den initiala nettominskningen kan
dock fortas da fler bilister kommer att vilja utnyttja det frigjorda utrymmet.

Paverkan trafikarbete Troligen ingen skillnad mot ovan i och med att spartrafiken inte kommer att

totalt beréras i nadgon stdrre utstrackning.

Omfdérdelning av Den storsta omfoérdelningen av trafikarbetet kommer att ske inom godstrans-

trafikarbete porterna. For persontrafiken ses en risk med ett 6kat trafikarbete till foljd av att
fler kommer att vilja anvanda det frigjorda utrymmet.

Overflyttning mellan Troligen ingen storre omflyttning. Eventuellt kan en viss omflyttning ske fran

fardmedel tunga till latta lastbilar. Kanske kommer aven en marginell del av de mindre

godstransporterna att flyttas till personbil som inte kommer att omfattas av
vare sig genomfartsforbud eller tidsfonster (daremot av trangselskatten).
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9.6 Regional paverkan — genomfartsforbud

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil Bor inte ske nagon stoérre geografisk omflyttning i lanet till folid av
restriktionen. Om daremot tillrackligt mycket utrymme frigors pa
innerstadsgator och infartsleder kan en viss omflyttning ske till dessa
omraden i och med den minskade trangseln.

- tung trafik Den storsta omflyttningen kommer att ske fran de gator och infartsleder
som omfattas av férbudet till de gator dit den tunga trafiken leds om.

- latta lastbilar Troligen en hogre andel latta lastbilar i innerstaden och pa dess infartsleder
dar tung trafik kommer att omfattas av forbudet.

Risk fér nya Overskridanden Pa gator och infartsleder dar genomfartsforbud inférs beror de framtida

eller férvarrade problem — nivaerna pa antalet latta lastbilar. En markant 6kning av latta lastbilar, vilka

ange omrade ofta ar dieseldrivna och med detta férbud ndédvandigtvis inte moderna,
kommer att i viss man forta de positiva effekterna av ett minskat antal tunga
fordon. Vid de gator dit den tunga trafiken leds om ses de storsta riskerna
for nya dverskridanden.

9.7 Regional paverkan — genomfartsforbud och tidsfonster

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil Bor inte ske nagon storre geografisk omflyttning i lanet till folid av
restriktionen. Om daremot tillrackligt mycket utrymme frigors pa
innerstadsgator och infartsleder kan en viss omflyttning ske till dessa
omraden i och med den minskade trangseln, inte minst under de tider som
godstrafik helt &r exkluderad till foljd av tidsfonstret.

- tung trafik En minskad andel tunga fordon kommer att ses i innerstaden och pa dess
infartsleder i och med tidsfonstret och en troligtvis battre fyllnadsgrad. Till
omradena vid tilltdnkta omlastningsterminaler och infarter till desamma
kommer daremot en omflyttning ske.

- |atta lastbilar En minskad andel latta lastbilar kommer att ses i innerstaden och pa dess
infartsleder i och med tidsfonstret och en troligtvis battre fyllnadsgrad. Till
omradena vid tilltdnkta omlastningsterminaler och infarter till desamma
kommer daremot en omflyttning ske.

Risk for nya 6verskridanden | innerstaden och pa dess infartsleder bor en luftkvalitetsforbattring ske i

eller férvarrade problem — och med den troliga reduktionen av fordon. Nya riskomraden kan istéllet bli

ange omrade i omradena vid framtida omlastningsterminaler och pa infarterna fill
desamma. Okar antalet personbilar markant i innerstaden till féljd av det
frigjorda utrymmet riskeras de positiva effekterna klinga av nagot, inte minst
mot bakgrunden av den snabbt 6kande andelen dieseldrivna personbilar
och deras hdgre kvaveoxidutslapp jamfért med bensinbilar.

9.8 Samhallseffekter - genomfartsforbud

For nidringslivet blir effekterna positiva ifall en mer samordnad och effektiv
transporthantering kan &stadkommas. Handlare och niringsidkare kan vara
skeptiska till en borjan. Om “just in time”-konceptet slér igenom till 6ljd av



66

Trivector Traffic

tidsfonster borde affiarerna kunna fa fordelar, da de vet vilka tider som leveran-
ser ankommer och kan optimera séljtiden i butiken.

Effekterna for pendlare beror pad hur dkningen av létta lastbilar ter sig. Den
totala trafikvolymen har storst betydelse. En positiv faktor kan vara att
mingden felparkerade stora lastbilar, som idag inte sdllan inte far plats vid
lastzonerna, forsvinner vilket 6kar framkomligheten.

Positiva effekter uppnds for de boende utmed gatorna som innefattas av
restriktionerna, till f61jd av minskat buller och mindre tringsel vilket leder till
en bittre utomhusmilj6. Didremot kommer boende pd gator dit den tunga
trafiken leds om att uppleva en forsdmring.

Forskolor/skolor — mindre tunga fordon ger generellt ett sikrare trafikklimat
och bittre hilsoaspekter med minskade utslapp och buller. Genom att samlasta
gods till skolinrdttningar minskar dessutom antalet fordonsrorelser vilket
reducerar olycksrisken, om leveranserna dartill kan samordnas till tider pa
dygnet da fa skolbarn ror sig i1 leveransomradet forbattras situationen ytterli-
gare. Detsamma géller for sjukhus, sjukhem och édldreboenden.

Samhallseffekter Effekt

Atgérdens effekter for naringsliv.-~ Positivc om kunderna upplever omradet kring butikerna som mer
attraktivt att promenera i till foljd av ett mindre antal tunga fordon.
Denna effekt uppnas dock bara for de gator som inkluderas av
forbudet, for butiker langs gator dit den tunga trafiken leds om
kommer en motsatt effekt att uppstad. Farre antal stillastdende stora
lastbilar kan ocksa bidra till att det blir enklare for kunder att hitta
narliggande bilparkeringar, vilket & andra sidan &r negativt ur
luftkvalitetssynpunkt da attraktiviteten att fardas dit med bil 6kar. For
naringsidkare utmed férbudsgatorna kan en negativ effekt bli att fler,
om an mindre, fordon kommer att leverera till butiken med mer
godshanteringstid och mindre kundtid som foljd.

For pendlare Troligen ingen stdrre forandring. Positiva effekter i form av mer
utrymme pa de gator och infartsleder som kommer att omfattas av
forbudet, savida inte antalet latta lastbilar 6kar markant och att det
frigjorda utrymmet lockar till sig fler bilister. Motsatt effekt fas fér dem
som nyttjar gator och vagar dit den tunga trafiken leds om.

For boende (buller/boendemiljé)  Positivt for de boende utmed gatorna som innefattas av restriktioner-
na, till f6ljd av minskat buller och mindre trangsel vilket leder till en
battre utomhusmiljo. Daremot kommer boende pa gator dit den tunga
trafiken leds om att uppleva en férsamring.

Forskolor/skolor Offentliga inrattningar likt skolor har ett relativt stort och kontinuerligt
leveransbehov i form av mat och materiel etc. Skolor vid gator med
restriktioner for tung trafik kommer att behdva forsérias av latta
lastbilar, med 6kade fordonsrorelser som foljd vilket inte ar att foredra
ur trafiksdkerhetssynpunkt. Denna effekt lar dock inte bli sarskilt
pataglig i och med det ringa antalet verksamheter som faktiskt
paverkas.

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Liknande effekter som for forskolor/skolor.

9.9 Samhallseffekter — genomfartsforbud och tidsfonster

Atgiirderna ger positiva effekter for niringslivet i och med en mer samordnad
och effektiv transporthantering. Handlare och naringsidkare lidr dock vara
skeptiska till en borjan. Om lastning och lossning koncentreras till vissa tider
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som f0ljd av tidsfonster borde affirerna kunna fa fordelar, da de vet vilka tider
leveranser ankommer och kan optimera siljtiden 1 butiken.

Effekterna for pendlare beror pa hur 6kningen av létta lastbilar ter sig och hur
tidsfonstren utformas. Den totala trafikvolymen har storst betydelse. Tidsfons-
ter kan anpassas sé att de inte intrdffar under rusningstid.

En positiv faktor kan vara att mangden felparkerade stora lastbilar, som idag
inte séllan inte far plats vid lastzonerna, forsvinner vilket okar framkomlighet-
en.

Atgirderna ger positiva effekter for boende utmed de gator och infartsleder som
innefattas av restriktionerna. Den troliga reduktionen av fordon sammantaget
under dygnet leder till minskat buller och mindre risk for personolyckor, dven
luftkvaliteten kommer att forbéttras, vilket sammantaget leder till en battre
utomhusmiljo. Daremot kommer boende pa gator dit den tunga trafiken leds om
att uppleva en forsdmring, dock mer koncentrerat till olika tider pd dygnet i
omraden med tidsfonster for varuleveranser.

Minskat antal tunga fordon ger generellt ett sékrare trafikklimat och baittre
hilsoaspekter med minskade utslapp och buller for skolor, forskolor, dldrebo-
enden, sjukhem och sjukhus. Genom att samlasta gods till denna typ av
verksamheter minskar dessutom antalet fordonsrorelser vilket reducerar
olycksrisken. Om leveranserna dartill kan samordnas till tider pa dygnet da t ex
fa skolbarn ror sig i leveransomrédet forbittras situationen ytterligare.

Samhallseffekter Effekt

Atgérdens effekter for naringsliv.~ Okad fylinadsgrad i godstransporterna som félid av kortare
tidsfonster for lastning och lossning i olika omraden. Positivt om
kunderna upplever omradet kring butikerna som mer attraktivt att
promenera i da transporterna i huvudsak kommer att utféras utanfor
butikernas 6ppettider. For naringsidkarna ses positiva effekter med
tidsfonster i och med att de fran dag till dag vet nar leveranser
anlander och pa sa vis kan planera personalens tid battre. Med
battre samordning uppnas ocksa ett mindre antal leveranser vilket
Okar saljtiden i butiken. Ett mindre antal stillastdende lastbilar under
butikens Gppettider kan ocksa bidra till att det blir enklare for kunder
att hitta narliggande bilparkeringar, vilket & andra sidan ar negativt
ur luftkvalitetssynpunkt. For kunder blir stadsmiljon kring butikerna
battre.

For pendlare | och med den forbattrade framkomligheten i innerstaden och pa
dess infartsleder bor restiden med bil, buss och cykel generellt
reduceras. En ytterligare effekt kan bli att parkeringsplatser kan
komma att anvandas mer effektivt i och med farre stillastaende latta
och tunga lastbilar, och dessutom under en begransad tidsperiod.
Aven om denna effekt troligtvis blir marginell uppnas nagot kortare
korstrackor. De som pendlar till eller fran omraden kring godstrafi-
kens omlastningsterminaler far en férsamrad framkomlighet, nagot
langre restider och hogre kostnader.

For boende (buller/boendemiljé)  Positivt for boende utmed de gator och infartsleder som paverkas av
restriktionerna. Den troliga reduktionen av fordon leder till minskat
buller och mindre risk fér personolyckor, aven luftkvaliteten kommer
att forbattras vilket sammantaget leder till en battre utomhusmilj.
Daremot kommer boende i omraden kring omlastningscentraler att
uppleva en férsamring, med fler fordonsrorelser an idag.

Forskolor/skolor Offentliga inrattningar likt skolor har ett relativt stort och kontinuerligt
leveransbehov i form av mat och materiel etc. Samordnade
leveranser ger upphov till mindre fordonsrorelser. Kan dessa
dessutom ske utanfér ordinarie skoltid minskar risken for
personolyckor. Denna effekt kommer att bli storst i innerstaden dar
de olika stadsdelarna omfattas av tidsfonstret.
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Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Likt resonemanget kring férskolor/skolor.
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10.Olika slags trafikregleringar eller trafikdam-
pande atgarder

En av de mest effektiva atgdrderna for att klara miljokvalitetsnormen for
kvéavedioxid bedoms vara att pa olika sdtt ddmpa trafiken pa de gatorna dar
normen inte klaras.

Detta kan ske exempelvis genom genomfartsforbud, gatuavsmalningar,
enkelriktning eller reducerat antal korfilt. Andra sétt att dimpa trafiken dr att se
over skyltning, styrning och kontroll av trafiken, t ex genom att dndra grontids-
fordelningen (adaptiva trafiksignaler). Aven dndrade firdvdigar genom vissa
omraden, tidigare utbyggnad eller upprustning av vissa vdgavsnitt kan vara
relevant.

Trafikreglerande eller trafikddmpande atgarder kan vara relevant for de gator i
Stockholms innerstad som har storst problem med att klara normen. Det kréavs
dock underlag om vilka effekter sddana atgdrder kan f4 och vilka gator som
mojligen kan komma 1 friga. Beroende péd behov och vilken typ av atgérd som
foreslés blir utfallet varierande.

10.1Genomfartsforbud for alla fordon

I detta avsnitt redogérs for effekter av atgédrden genomfartsforbud for alla
fordon. Effekter av restriktioner for tung trafik behandlas ovan (se kapitel 8).

Ett genomfartsforbud for alla fordon kan ge snabba minskningar av emissioner-
na pd utvalda gator, men med forsdmrad framkomlighet som f6ljd. Det finns
risk att trafiken flyttar sig, men inom vetenskapen ér det sedan ldnge kant att
storre trafikarbeten eller begransningar i transportrummet ger effekter i form av
forsvinnande trafik. Studier av Trafikkontoret i Stockholm har visat hur sddan
forsvinnande trafik kunde observeras nér biltrafiken pd Hamngatan fick
begrinsat korutrymme i samband med inforandet av Sparvig city'*. Okat
trafikutrymme leder till det motsatta, inducerad trafik.

Ett genomfartsforbud for alla fordon innebér att endast trafik med mal 1 ett
omrade eller ldngs en gata fir kora in. Undantag gors ofta for kollektivtrafiken
som far en fortsatt gen vig jamfort med Ovrig trafik. Ett exempel pé detta dr St
Eriksplan i Stockholm. Atgirden kan vara svart att infora i Stockholm eftersom
miljokvalitetsnormerna framforallt 6verskrids pa huvudgator vilka karaktérise-
ras av en hog andel genomfartstrafik. Ett genomfartsforbud skulle innebéra att

44 Kalla: Trafikkontoret i Stockholms Stad.
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den trafiken behover flytta till andra gator varpd odnskad hoga floden kan
uppsté pé lokalgator.

Atgirden skulle kunna vara aktuell pid de gator som inte utgdr utpriglade
huvudgator som exempelvis Malmskillnadsgatan, Scheelegatan, Kungsholms-
gatan, Herkulesgatan, Jakobsgatan, Vattugatan och Norrlandsgatan. For att peka
ut mest lampliga gator for &tgérden krdvs ytterligare utredning i1 vilken
exempelvis trafikfloden, mélpunkter och omflyttningseffekter studeras.

Vissa erfarenheter pekar pé att polisbevakning &r viktig for att upprétthalla god
efterlevnad av ett genomfartsforbud.'*® Detta blir sannolikt viktigare ju storre
fordrojning de alternativa fardvédgarna innebar.

Effekter fér transportsystemet

Som ndmnts ovan kan ett genomfartsforbud fa som effekt en kombination av
forsvinnande trafik och omflyttningar. Ror forbudet enbart ett mindre omrade
eller en enstaka gata dr effekten forsvinnande trafik troligen mycket marginell.

Transportsystemet

Framkomlighet personbil Framkomligheten férsamras. Behorig trafik far forbattrad framkomlighet.

Framkomlighet godstrafik Framkomligheten forsamras. Behorig trafik far forbattrad framkomlighet.
(tunga lastbilar)

Framkomlighet godstrafik Framkomligheten férsamras. Behorig trafik far forbattrad framkomlighet.
(Iatta lastbilar)

Framkomlighet buss Kollektivtrafik undantas ofta fran férbudet och far darmed férbattrad
framkomlighet medan 6vriga bussar far forsamrad framkomlighet.

Framkomlighet gang/cykel Férbud antas galler motorfordon varfér varken cyklister eller fotgdngare

paverkas.

Framkomlighet spartrafik Kollektivtrafik undantas ofta fran férbudet varpa atgarden innebar férbattrad
framkomlighet.

Restid bil Restiden kan antas 6ka for icke behdrig trafik och minska fér behérig trafik.

Restid buss Om framkomligheten forbattras kan restiden antas minska.

Restid gang/cykel Om framkomligheten forbattras kan restiden antas minska.

Restid spartrafik Om framkomligheten forbattras kan restiden antas minska.

P.z."avterl;_ell(n trafikarbete Lokalt sett dar atgarden genomfdrs kan trafikarbetet antas minska.

vagtrafi

Paverkan trafikarbete totalt  Det ar svart att bedéma paverkan pa det totala trafikarbetet. Generellt kan
sdgas att alla atgarder av detta slag bor utformas pa ett sadant sa att det
blir attraktivt att valja ett alternativ till bilen och pa sa satt skapa goda
forutsattningar for att minskat trafikarbete.

Omférdelning av trafikarbete Trafikfléden kan antas 6ka ldngs med alternativa fardvagar.

Overflyttning mellan Atgarder som gér kollektivtrafik och cykel mer attraktiv i kombination med

fardmedel foérsamring for biltrafiken kan férvantas generera viss éverflyttning fran bil till
dessa fardmedel. Om undantaget for kollektivtrafiken medfor avsevart
kortare restid an for biltrafiken kan det ge viss 6verflyttning fran bil till
kollektivtrafik. Detta beror emellertid pa hur stort omrade som berérs och
vilken trafik som passerar dar idag.

Regional paverkan

Genomfartsforbud for alla fordon dr en &tgéird som sannolikt bara dr aktuell for
mindre omraden eller strackor varfor paverkan pa regional niva beddms som
mycket begrdansad.

8 Tjansteutlatande DNR T2010-320-03913. Stockholms Stad 2011.
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Regional paverkan

Omflyttning av vagtrafik

- personbil Viss minskning genom &verflyttning till alternativa fardmedel bér kunna vara
majlig.

- tung trafik Omflyttning men sannolikt bibehallen trafikmangd.

- latta lastbilar Omflyttning men sannolik bibehallen trafikmangd.

Risk for nya 6verskridanden  Storst risk for nya 6verskridanden till foljd av atgarden bedéms finnas pa de
eller férvarrade problem — gator och vagar dit den obehdriga trafiken leds om.
ange omrade

Samhaéllseffekter

Samhallseffekter

Naringsliv Néringsliv kan paverkas bade positivt och negativt. Leveranser med
malpunkt vid genomfartsforbud kan uppleva forbattrad framkomlighet.
Leverenser som bara utgér genomfartstrafik i det aktuella fallet
riskerar att fa langre koérvag och 6kade kostnader. En rimlig effekt kan
vara att rutter far laggas om for att optimera transporter utefter de nya
férutsattningarna.

For pendlare Resenarer med kollektivtrafik kan gynnas om denna undantas
forbudet. Resenarer med bil kan fa 6kad restid och séamre framkom-
lighet.

For boende (buller/boendemilj)  Boende inom férbudszonen far minskat buller och lugnare
boendemiljd medan boende langs med alternativa fardvagar kan
uppleva motsatsen.

Forskolor/skolor Skolor och férskolor inom férbudszonen far minskat buller, en lugnare
och mojligtvis trafiksdkrare miljé medan effekten kan vara den
motsatta om ar lokaliserade langs med alternativa strak.

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Vardinrattningar inom férbudszonen far minskat buller och lugnare
boendemiljé medan vardinrattningar langs med alternativa fardvagar
kan uppleva motsatsen.

10.2Trafikdampande och framkomlighetsbegransande atgarder

Det finns en rad olika atgirder att ta till for att ddmpa trafiken, begrinsa
framkomligheten for biltrafik och 1 forldingningen &stadkomma minskad
biltrafik. Exempel péd fysiska étgirder &r enkelriktningar, avsmalningar, att
omfordela korfalt frdn biltrafik till kollektivtrafik eller liknande atgérder
begransar framkomlighet och hastighet hos fordon och leder till en omflyttning
av trafiken.

Generellt sett syftar denna typ av atgérd till att gora det mindre attraktivt att
resa med bil varpd en forflyttning till andra mer hallbara fairdmedel kan ske
vilket bedoms leda till minskade utsldpp och forbattrad luftkvalitet. 1 tétorts-
miljo forefaller en gemensam framgéangsfaktor vara att fokus inte bara laggs pa
den aktuella védgen eller gatan utan ockséd pa det omkringliggande omradet. En
ddmpning av trafiken med hénsyn till sérskilda gatutyper, avsmalningar, gupp
och liknande kan ge en flytt av trafiken och en lugnare gatumiljo vilket ar
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positivt for gdende och cyklister. Jimn korning ger minskade utslipp av
kvéaveoxider jamfort med stopp med efterfoljande gaspadrag.

Denna typ av atgiarder behover planeras sa att de inte enbart leder till forflytt-
ning av problemet till foljd av en omfordelning av trafiken och ddrmed dven
luftkvalitetsproblemen till ndrliggande gator. Flera utredningar pekar pd vikten
av att samordna flera atgirder. For att styra overflyttning till andra firdmedel ar
det lampligt att komplettera fysiska dtgirder med beteendepaverkande atgérder.

Atgirder for att dimpa framkomlighet for biltrafik kan medféra en minskning
av trafikarbetet totalt sett i ett geografiskt omradde och ddrmed vara trafikddm-
pande. Trafikreglerande eller trafikddmpande atgédrder kan vara relevant for de
gator i Stockholms innerstad som har storst problem med att klara normen.

Olika atgérder ger olika effekt och det varierar fran gata till gata. Varje gata
behover utredas utifran vilket behov av hastighetssdnkning eller trafikminsk-
ning gatan har. Trafikregleringar behover foregés av sérskilda utredningar for
de aktuella gatorna sé att dtgirder kan anpassas till den specifika situationen.
Sarskilt viktigt dr det att cykeltrafiken inte enkelriktas d& cykeln &r sarskilt
kénslig for framkomlighetsbegrdnsande atgérder.

Referensstudier

I Helsingborg utreddes 2006 mojligheten att infora trafikddmpande éatgérder
med syfte att klara miljokvalitetsnormen for kvidvedioxid. En aktuell gata var
Sodra Stenbocksgatan pé vilken det berdknats att trafiken skulle behova minska
med 3 500 fordon per dygn for att klara normen. Atgirden innebar i detta fall
att korfalt for motortrafiken togs i ansprak och byggdes om till cykelbanor
vilket resulterade 1 endast ett motorfordonskorfdlt i1 vardera riktningen.
Simuleringar visade att biltrafiken pd gatan visserligen skulle minska med 20 %
men att detta skulle ske genom en omfordelning av trafiken pd intilliggande
gatunit varfor dtgarden bedomdes f4 mycket begrinsade effekter med avseende
pa minskade emissioner. Slutsatsen blev att denna typ av dtgidrder behover
samordnas med atgirder som utgor alternativa fardvigar samt med beteendepa-
verkande atgirder for att forhindra att problemen flyttar till andra gator'*.

I samma rapport utreddes dven effekterna av atgérder pd Drottningga-
tan/Jarnvigsgatan vilken utgdr en viktig infart till Helsingborgs centrum. Tva
atgirder studerades varav den forsta innebar att befintlig ”boulevardprincip” '*’
skulle forldngas till hela gatan och att trafiksignalerna skulle justeras sa att
trafiken pa tviargdende gator skulle f& mer utrymme. Syftet var att minska
biltrafikens framkomlighet pa huvudstréket. Busstrafiken skulle dock behélla
sin signalprioritering. Den andra atgirden innebar att bussarna skulle fa egna
korfalt delade endast med hogersvingande fordon i korsningar. Utrymmet
skulle ocksd Okas for gdende som korsar gatan. Effektbedomningen var att
atgirden skulle kunna ge relativt stora minskningar av luftféroreningshalterna
men att detta fOrutsatte en samordning av atgérder pa intilliggande gatunét och
alternativa fardvégar.

46 Atgardskatalog Helsingborg, Underlag till atgardsprogram for att uppfylla miljckvalitetsnormen  for
kvavedioxid i Helsingborg. Lansstyrelsen i Skane lan 2006.

47 Drottninggatans boulevardprincip bygger pa tradplanteringar langs bagge sidor i kombination med relativt
breda ytor for fotgangare och cyklister.
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Aven for Malmés rikning gjordes 2006 en utredning av vilka &tgirder som
skulle kunna ge minskade kvivedioxidhalter for att klara miljokvalitetsnor-
men'*. 2011 togs ett reviderat atgardsprogram'® fram i vilket tva framkomlig-
hetsddmpande atgiarder ingick. Den ena atgirden har som mal att minska
trafikstillestandstiden for buss i korsning och ddrmed dven restiden med buss.
Detta ska ske genom signalprioritering vilken kommer att forsdmra framkom-
ligheten med bil. Den beréknade effekten var en trafikminskning med 300-400
bilar p3er dygn vilket forvintas ge minskade utsldpp av kvdveoxider med
2 pg/m-.

Den andra atgirden dr att ytterligare utreda andra mojliga trafikddmpande
atgérder vilka i huvudsak omfattar forbattrad framkomlighet for kollektivtrafik
pa bekostnad av densamma for biltrafiken.

Atgérder i relation till SL:s och Stockholms Stads strategier

Stockholms Stad har nyligen foreslagit en framkomlighetsstrategi'™® och SL
bedriver ett pagiende arbete med att ta fram en spar- och stomnitstrategi''.
Dessa strategier innefattar att ta gatuutrymme i ansprak fran bilar, 1 syfte att
forbéttra framkomligheten for kollektivtrafik, samt (i framkomlighetsstrategin)
for gang- och cykeltrafik. Att minska gatuutrymme for bilar i trafik samt for
parkering kommer som konsekvens att dimpa trafikarbetet med bil i berdérda

omraden.

I Stockholms stads framkomlighetsstrategi'>* specificeras inte pa vilka gator
som kollektivtrafiken kan komma att prioriteras, denna information finns
istéllet i Etapp 1 av SL:s Sparvigs- och stomnitsstrategi som nu 4r pa remiss'>>.
I en handlingsplan for 2012-2016 som bifogas framkomlighetsstrategin foreslar
Trafikkontoret i Stockholms Stad att tva strdk viljs ut under perioden. Dessa
ska viljas ut utifran resendrsnyttan och majligheten att 6ka kapaciteten i straket.

Det dr oklart idag vilka dessa strak blir.

148 Forslag till atgardsprogram for att uppfylla miljokvalitetsnormen for kvavedioxid i Malmo. Lansstyrelsen i
Skane lan 2007.

4% Reviderat atgardsprogram for att na miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid i Malmo stad. Lansstyrelsen i
Skane lan. 2011.

%0 Férslag till Framkomlighetsstrategi for Stockholm 2030. En strategisk inriktning for storstadsgator i
varldsklass. Remissversion, Version 1.0, 2011-12-01. Trafikkontoret i Stockholms Stad 2011.

'8 Remissversion Sparvags- och stomnatsstrategi — Etapp 1. SL 2011.
82 Forslag till Framkomlighetsstrategi for Stockholm 2030. En strategisk inriktning for storstadsgator i

varldsklass. Remissversion, Version 1.0, 2011-12-01. Trafikkontoret i Stockholms Stad 2011.

153 Remissversion Sparviags- och stomnétsstrategi — Etapp 1. SL 2011.



74

Trivector Traffic

!
* L 1 =T
'

| Tikpgishee
i rjards STH

e i

Figur 5
Spérvégs- och stomnétsstrategi — Etapp 1.

Forslag till ytiggande stomlinjenadt i Stockholms innerstad ar 2030. Kélla: Remissversion

Figur 5 visar SL:s foreslagna stomlinjenédt for ar 2030. Forslaget bygger pa
dagens stomndt men dr utokat med tva linjer, linje 5 och 6, som utgors av
befintliga standardbusslinjer, linje 77 och 73, som &r uppgraderade till stomtra-
fik. Vidare ar linjerna 1 och 4 forldingda medan forslagets linje 2 har tagit 6ver
strickningen fran dagens linje 3. Den senare finns inte med som stomlinje i

forslaget.

Figur 6 och 7 visar de gator i Stockholms innerstad dir miljokvalitetsnormerna

for kviavedioxid och PM10 6verskrids.
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Figur 6 Gator i Stockholms innerstad dar miljokvalitetsnormen for kvavedioxid (NO,) for dygn
Overskrids (rott) eller ligger inom normens Ovre utvarderingstroskel (orange) ar 2010. Kalla:
Beskrivning av problembilden for halterna av kvavedioxid och PM10 i Stockholms lan. Ar-
betsexemplar. Stockholms och Uppsala lans Luftvardsforbund. LVF 2011:17.

Figur 7 Gator i Stockholms innerstad dar miljokvalitetsnormen for partiklar (PM10) foér dygn
Overskrids (rott) eller ligger inom normens Ovre utvarderingstroskel (orange) ar 2010. Kalla:
Beskrivning av problembilden for halterna av kvavedioxid och PM10 i Stockholms lan. Ar-
betsexemplar. Stockholms och Uppsala lans Luftvardsforbund. LVF 2011:17.
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Tabell 3 visar de bland dessa gator som har mest forhdjda halter av kviavedioxid
och PM10, samt vilka av dem som planeras inga i det ytliggande stomniétet i
spar- och stomnétsstrategin. Som framgar av figurerna Overlappar en del av
dessa omradden med SL:s foreslagna stomlinjedragningar for 2030. Jamforelsen
visar att 7 av de 25 identifierade gatorna kommer att trafikeras av stomtrafik
(eller dér sa sker redan idag) péd de strackor dér vdrdena overskrids. Det géller
bland annat delar av Hornsgatan, Skanstullsbron, Fleminggatan och St
Eriksgatan. Ett tdnkbart scenario &r att halterna i dessa omraden kan komma att
minska 1 framtiden genom att stomlinjer prioriteras framfor ovrig vagtrafik
vilket resulterar i minskade trafikfloden.

Pé ytterligare tre gator kan stomtrafik inforas pd delar av de strickor med
overskridanden eller risk for 6verskridanden. P4 dessa gator kommer biltrafik-
flodena att behdva minska for att ge plats &t stomnétstrafiken.

Tabell 3.  Oversyn av vilka gator med éverskridanden av miljékvalitetsnormerna som péverkas av det
foreslagna ytliggande stomnatet.

Forhajd Férhjd NO, Stomlinje

PM10

S:t Eriksgatan X X X

Fleminggatan X X Delvis

Kungsholmsgatan X X

Scheelegatan X X

Norra Lanken X

Torsgatan X X X

Sveavagen X X

Odengatan X X X

Regeringsgatan X X

Birger Jarlsgatan X X Delvis (inte norr om Odengatan dar
problem finns)

Valhallavagen X X X

Lidingévagen X X

Kungsgatan X X

Norrlandsgatan X X

Stallgatan X X

Vasagatan X X

Kring Tegelbacken X X

Jakobsgatan X X

Centralbron X X

Langholmsgatan X X X

Hornsgatan X X Delvis (Ringvagen-Langholmsgatan)

Folkungagatan X X
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Renstiernas gata X X X
Gotgatan X X
Stadsgardsleden X

Om stomnétsstrategin antas kommer stomlinjerna troligtvis att inforas under
perioden fram till 2030 - vissa som sparvagnslinjer och andra som busslinjer.
Gemensamt kommer att vara att de far hog prioritet i gaturummet med
reserverade korfalt och signalprioritering for att sdkerstélla god framkomlighet.
Plats kommer ddrmed att tas fran biltrafik och gatuparkering.

I Stockholms stads remissversion av Framkomlighetsstrategin diskuteras en
prioritering av mer kapacitetsstarka firdmedel. Med hinvisning till internation-
ella erfarenheter'”* konstateras att prognoser vid omfordelning av vigutrymme
ofta dr onodigt pessimistiska och att det befarade trafikkaoset ofta uteblir.
Resendrerna har visat sig anpassa sitt resbeteende pa fler sitt 4n vad som
tidigare har antagits nir framkomlighet for biltrafik minskas. Biltrafiken
beriknas kunna minska med 10-20 % generellt'*”.

Det ér dock flera gator som inte ingar i stomnétet varav flera ldngre gator med
hoga floden. Orsaken till att de inte planeras for stomtrafik dr bland annat
eftersom de ligger parallellt med tunnelbanenitet eller Saltsjobanan och det
dérfor inte behovs ytterligare stomtrafik i just de straken. Dessa ldngre strackor
dr Gotgatan, Hornsgatans dstra del, Stadsgardsleden, Centralbron, Vasagatan
och Sveavigen. Dessa dr gena och centrala strdk som kan komma att prioriteras
1 Stockholms Stads kommande cykelplan.

Det dr i dagslédget oklart hur och nér SL:s spar- och stomnétsstrategi kommer att
implementeras. I en etapp tva ska investeringar pekas ut i resterande delen av
lanet och dessa investeringar ska védgas mot de som foOreslagits i centrala
delarna av lédnet 1 etapp ett. Det som stér i strategin dr dock att "fram till 2010
dr medel i den statliga finansieringen bundna till utbyggnadsprojekt enligt SL:s
nuvarande planering. Om inga omprioriteringar genomfors av utbyggnadspro-
jekt eller finansiervingsvolymer, sa kan nya objekt forst bli aktuella efter dr
2021.” Saledes ligger atgdrder for att prioritera kollektivtrafik i gatu- och
vagnitet genom att fordela om fysiskt utrymme fran biltrafik flera ar bort i
tiden och kommer inte att avhjilpa de akuta problemen med 6verskridanden av
miljokvalitetsnormer.

Effekter fér transportsystemet

Atgiirderna i detta avsnitt syftar alla till att begrinsa framkomligheten for trafik
eller delar av trafiken. Atgirderna ir ofta inriktade pé att begriinsa biltrafikens
framkomlighet medan gang, cykel och kollektivtrafik snarare ska gynnas och
ddrmed utgora attraktiva alternativ och mgjliggéra overflyttning av resor.

En onskvird effekt ar att framkomlighet och restid ska minska &ven for de
transporter som fortfarande maste passera det aktuella snittet, exempelvis
varutransporter. I Effektkatalog — Kollektivtrafik'*® pekas minskad restid ut

154 Cairns, Atkins & Goodwin, Disappearing traffic? The story so far. Municipal Engineer, March 2002, pp13-22,
Institution of Civil Engineers, London, 2002.

%5 Forslag till Framkomlighetsstrategi for Stockholm 2030. En strategisk inriktning for storstadsgator i
varldsklass. Remissversion, Version 1.0, 2011-12-01. Trafikkontoret i Stockholms Stad 2011.

1% Kollektivtrafik Effektkatalog. Vagverket Publikation 2008:10.
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som den tydligaste effekten av atgérder kring kollektivtrafik som kollektivtra-
fikkorfalt, trafiksilar. I en annan rapport utreds trafikeffekterna av forbéttrad
framkomlighet for busstrafik 1 Stockholms centrala delar. Slutsatsen dr att bést
effekt i form av 6kad andel kollektivresor och minskad andel bilresor erhélls da
framkomlighetsforbéttringar for kollektivtrafiken (av typen egna korfilt som tas
fran biltrafik pa innerstadsgator och infarter) kombineras med kostnadsokningar
for biltrafikanter, t ex fordndringar av parkeringsavgifter och tréngselskatt.
Simuleringar pekade pa en minskning av bilresor i Stockholms innerstad under
rusningstid med 11 % vid en kombination av sidana atgirder.'”’

Transportsystemet Effekt

Framkomlighet personbil Framkomligheten minskar, ofta till forman fér andra fardmedel som
kollektivtrafik, gang och cykel. Om effekten blir ddmpad trafik kan detta
innebara forbattrad framkomlighete for trafiken som aterstar

Framkomlighet godstrafik En minskning av biltrafiken genom d&verflyttning till gang, cykel och

(tunga lastbilar) kollektivtrafik kan innebéra forbattrad framkomlighet for transporter.

Framkomlighet godstrafik En minskning av biltrafiken genom overflyttning till géng, cykel och

(Iatta lastbilar) kollektivtrafik kan innebéra férbattrad framkomlighet for transporter.

Framkomlighet buss Atgérder innebar ofta minskad framkomlighet for biltrafik till forman for
kollektivtrafik som far férbattrad framkomlighet, exempelvis genom egna
korfalt.

Framkomlighet gang/cykel Minskade bilfléden kan innebdra okad framkomlighet for fotgéngare i
korsningspunkter. Atgérder som innebdr att bilkérfalt gérs om till cykelbanor
innebar okad framkomlighet for cykeltrafiken. Enkelriktning och avsmal-
ningar kan innebara férsamrad framkomlighet for bilister.

Framkomlighet spartrafik Framkomligheten for spartrafik paverkas marginellt forutsatta att de redan
innan hade separata korfalt. Om atgarden innebar nya korfalt for buss vilka
tidigare delade korfalt kan detta ge en forbattrad framkomlighet.

Restid bil Inledningsvis innebéar begransningar av framkomlighet 6kad restid men vid
overflyttning till andra fardmedel och fardvagar kan effekten bli minskad
restid for den mindre grupp som fortfarande kor bil.

Restid buss Begransningar for biltrafik i form av 6kad framkomlighet for busstrafik
innebar detta minskad restid med buss.

Restid gang/cykel Restiden med cykel riskerar att forsamras om atgarden innebar enkelrikt-
ning eller andra atgarder som ger en langre fardvag med cykel.

Restid spartrafik Om spartrafik tidigare gatt i blandtrafik men genom atgarder erbjudits egna
korfalt innebar detta minskad restid.

Paverkan trafikarbete Forutsatt en overflyttning fran bil till kollektivtrafik bor trafikarbetet kunna

vagtrafik minska.

Paverkan trafikarbete totalt ~ Forutsatt att atgarder av detta slag utformas pa ett sadant sa att det blir
attraktivt att valja ett alternativ till bilen skapas goda forutséattningar for att
minskat trafikarbete.

Omférdelning av trafikarbete Trafikfloden kan antas 6ka langs med alternativa fardvégar. Overflyttnings-
effekter skulle aven kunna innebara en okning av Kkollektivtrafiken
trafikarbete och en minskning av biltrafikens.

Overflyttning mellan Ratt utformade atgarder dar hansyn tas till alla fardmedel kan bidra till
fardmedel overflyttning fran bil till kollektivtrafik, cykel och i vissa fall gang.
Regional paverkan

Forutsatt att en overflyttning frin bil till gang, cykel och kollektivtrafik sker
innebédr detta en minskning av kvédvedioxidhalten. Viss trafik flyttas ocksa
sannolikt till andra platser. Om atgédrden inte tar hénsyn till alternativa fardva-

87 Synergieffekter av ekonomiska styrmedel och infrastruktur for okat kollektivtrafikresande. WSP Analys &
Strategi, Rapport: 2007:7.
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gar finns risk for att grinsvéirdena istéllet overtrdds pa andra gator till 6ljd av
okad trafik. Ett exempel kan vara Hornsgatans parallellgator.

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil Viss biltrafik flyttas sannolikt till alternativa fardvagar. Viss biltrafik kan
ersattas av resande med kollektivtrafik, cykel och gang.
- tung trafik Omflyttning sker men trafikmangden oférandrad.
- latta lastbilar Omflyttning sker men trafikmangden oférandrad
Risk fér nya overskridanden Om atgarden inte samordnas med andra atgarder finns risk for att trafiken
eller férvarrade problem — Okar pa alternativa fardvagar vilket kan leda till att miljokvalitetsnormen
ange omrade istallet overskrids langs dessa. Om det saknas alternativa fardsatt for en

overflyttning av trafiken finns risken for att atgarden enbart leder till
problemen flyttas till andra gator och vagar.

Samhallseffekter

Om korfélt skapas genom att ta kantstensparkering 1 ansprdk kan detta enligt
ddvarande Vigverket innebdra en reduktion av antalet personskadeolyckor med
20 %."*

Samhallseffekter Effekt

Naringsliv Naringslivet bor kunna uppleva en forbattring om trafiken minskar
varpa framkomligheten forbéttras for de kvarvarande transporterna.
Kollektivtrafiken blir dven mer palitlig vid prioriterad framkomlighet
vilket innebar en mer attraktiv region.

For pendlare Pendlare med kollektivtrafik bor uppleva en forbattring genom att
framkomligheten forbattras.

For boende (buller/boendemiljo)  Boende langs aktuell gata/vag far minskat buller och lugnare
boendemiljé medan boende langs med alternativa fardvagar kan
uppleva motsatsen.

Forskolor/skolor Skolor och férskolor 1angs med aktuell gata/vag far minskat buller, en
lugnare och mgjligtvis trafiksékrare miljo6 medan effekten kan vara den
motsatta om ar lokaliserade langs med alternativa strak.

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Vardinrattningar langs aktuell gata/vag far minskat buller och lugnare
boendemiljé medan vardinrattningar Iangs med alternativa fardvagar
kan uppleva motsatsen.

10.3Adaptiva trafiksignaler

Att trimma signaler, d v s att effektivisera omloppstider, &r ett effektivt sitt att
minska utsldpp av vixthusgaser och luftfororeningar. En metod for detta ar
adaptiv signalstyrning vilken, till skillnad frd&n mer konventionella metoder dir
trafiksignaler styrs efter forbestdmda tidsplaner, styr signaler i realtid.

198 Effektsamband 2000. Vagverket Publikation 2001:78.
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Adaptiv trafikstyrning ldmpar sig bést 1 omraden dér trafiken &r hart reglerad av
trafiksignaler. Styrningen gor dirfor storst nytta i innerstadsmiljoer samt i
ytterstadsomrdden med manga trafikljus. Allra helst i omrdden dar trafiksigna-
lerna &r samordnade.

Det finns 1 Stockholms stad 546 trafiksignalanldggningar. Cirka 160 av dem é&r
samordnade, det vill siga de dr synkroniserade for att skapa grona végor.
Genom dessa 160 trafiksignaler passerar en mycket stor del av trafiken.
Samordnade trafiksignaler finns framst pd huvudgator med mycket trafik.
Stockholms stad har nyligen genomfort ett projekt dir 6 olika samordnade
system av trafiksignaler forbittrats.'>

Generella effekter

I och med att adaptiva trafiksignaler samspelar med och anpassar sig till
radande trafikforhallanden ger de jaimnare trafikfloden vilket i sin tur innebdr
lagre utsléapp av kvidveoxider. Exakt hur stora effekterna dr, dr svért att svara pa
p g a otillrdckliga forsoksunderlag. Exempel fran Storbritannien visar dock pa
minskningar i storleksordningen 4-5%.'%

I Stockholms innerstad &r nirmare 50 % av trafiksignalerna samordnade.'®’

Potentialen for adaptiv trafikstyrning dr foljaktligen god. Med en bra trafikstyr-
ning skulle troligen dven angrinsande oberoende korsningar kunna inkluderas 1
systemet. Figur 6 ovan visar att stora omraden 1 Stockholms innerstad uppvisar
hoga halter av kvédvedioxid. Adaptiva trafiksignaler 4r en kostnadseffektiv
metod fOr att minska dessa halter.

Aven Solna och Sodertilje kommun har omriden dér halterna av kvivedioxid
overskrider acceptabla nivéaer, se figur 8 och 9 nedan. Liksom i Stockholm &r de
gator som dr hardast drabbade reglerade med trafiksignaler, med undantag for
Frosundaleden ndrmast E4:an. Och liksom i1 Stockholm skulle adaptiva
trafiksignaler kunna bidra till en sédnkning av nuvarande kvdvedioxidhalter 1
Solna och Sodertilje.

1% Matsis - minskade CO2-utslapp genom adaptiva trafiksignaler i Stockholm. MOVEA AB, 2008-12-02.
160 Adaptiv styrning av Stockholms trafiksignaler, MOVEA AB. Rapport 2004-05.
181 Matsis - minskade CO2-utslapp genom adaptiva trafiksignaler i Stockholm. MOVEA AB, 2008-12-02.
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Figur 8. Omraden i Solna dar halterna av NO, dverskrider acceptabla nivaer. Kalla: Beskrivning av

problembilden for halterna av kvavedioxid och PM10 i Stockholms lan. Arbetsexemplar.
Stockholms och Uppsala lans Luftvardsférbund. LVF 2011:17
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Figur 9. Omraden i Sodertalje dar halterna av NO, dverskrider acceptabla nivaer. Kélla: Beskrivning
av problembilden for halterna av kvavedioxid och PM10 i Stockholms lan. Arbetsexemplar.
Stockholms och Uppsala lans Luftvardsforbund. LVF 2011:17

Effekter fér transportsystemet

Adaptiv signalstyrning har visat sig ge stora framkomlighetsforbattringar.
Undersokningar frdn Storbritannien rapporterar om minskade restidsfordrdj-
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ningar pa i genomsnitt 14 % dir adaptiva trafiksignaler har inforts.'” Liknande
studier fran Nederldnderna och Norge visar pa restidsvinster pa 17 % respektive
15 %. Detta som ett resultat av kortare omloppstider.

Aven det svenska projektet Matsis'® uppvisar tydliga framkomlighetsforbitt-
ringar. Vid sidan om minskade restidsfordrojningar pa 19 % visar det att antalet
stopp reduceras patagligt pd de platser dir trafiksignalerna introduceras. Som
ett resultat av det berdknas den samhéllsekonomiska vinsten av projektet till
118 miljoner kronor per ar vilket ger en nettonuvirdeskvot pa drygt 10 och en
aterbetalningstid som &r mindre dn en manad. I jamforelse med andra investe-
ringar i trafiken innebér det en mycket hog samhéllsekonomisk I6nsamhet. Som
ett resultat har dven utsldppen av vixthusgaser och kvaveoxider minskat.

Med okad framkomlighet foljer en risk for 6kad trafik. I undersékningarna fran
Storbritannien och Sverige har dock inga saddana effekter noterats. Trots det tar
man hojd for eventuella trafikokningar. I det svenska forsoket uppskattar man
att upp till 30 % av effekterna beskrivna ovan kan komma att fortas av ny
trafik. De samhillsekonomiska och miljomaéssiga vinsterna ses éndé som stora.

Sammantaget bedoms att en del av utsldppsminskningarna frdn den béttre
flytande trafiken “dts upp”, men att det @nda torde bli en nettominskning av
trafikarbete och luftférorenande utslipp. I en utredning av konsultforetaget
Movea rorande mojligheterna for Stockholms stad att infora adaptiva trafiksig-
naler uppmirksammas att bilisterna kan reagera pa ett sidant system.'®* Detta
eftersom det medfor kortare omlopps- och grona végtider. Restidsvinsterna,
menar Movea, uppfattas séllan lika tydligt av biltrafikanter. Inforande av
adaptiva trafiksignaler behover dirfor inte nddvéandigtvis medfora reboundef-
fekter 1 form av okad biltrafik nér restiderna kortas.

Adaptiv trafikstyrning ar ett effektivt sitt att ge kollektivtrafik prioriterad
framkomlighet och att underlétta for bussar och sparvagnar som halkar efter i
tidtabellen. Detta genom att genom selektiv prioritering leda bussar genom
korsningar.

Vad giller cykeltrafik kan adaptiva trafiksignaler ge olika effekt beroende pa
vilken styrning som anvinds. For cyklister som cyklar langs med huvudgator
kan situationen i vissa fall forsdmras da kortare omloppstider gor det svérare att
hinna med den grona vagen. Det finns dock mdjlighet att optimera signalerna
med avseende pd cyklister. For korsande cykeltrafik innebdr systemet en
forbattring da kortare omloppstider ger kortare véntetider vid Overfarter.
Gangtrafikanter paverkas i allménhet positivt av adaptiv trafikstyrning. Detta
eftersom véntetiderna, liksom for korsande cyklister, minskar med kortare
omloppstider for biltrafiken.

Sammanfattningsvis kan adaptiva trafiksignaler, om ritt utformade, innebéra
bittre floden och kortare restider for gang- och cykeltrafikanter. Detta kan 1 sin
tur leda till 6kade andelar av dessa trafikantslag.

Transportsystemet Effekt

162 Adaptiv styrning av Stockholms trafiksignaler, MOVEA AB. Rapport 2004-05.
163 Matsis - minskade CO2-utslapp genom adaptiva trafiksignaler i Stockholm. MOVEA AB, 2008-12-02.
164 Adaptiv styrning av Stockholms trafiksignaler, MOVEA AB. Rapport 2004-05.
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Framkomlighet personbil

lastbilar)

Framkomlighet godstrafik (latta
lastbilar)

Framkomlighet buss

Framkomlighet gang/cykel

Framkomlighet spartrafik

Restid bil

Restid buss

Restid gang/cykel

Restid spartrafik
Paverkan trafikarbete vagtrafik

Paverkan trafikarbete totalt
Omférdelning av trafikarbete

Overflyttning mellan fardmedel

Framkomlighet godstrafik (tunga

Adaptiv trafikstyrning innebar jamnare ftrafikfléden och minskade
restidsfordrojningar vilket i sin tur leder till 6kad framkomlighet.

Detsamma galler for godstrafiken.
Se ovan.

Vid sidan av ovan namnda framkomlighetsforbattringar finns méjlighet
att ge kollektivtrafiken selektiv prioritering vid inférandet av adaptiva
trafiksignaler.

Fotgangare paverkas i allmanhet positivt da vantetiderna vid
Overgangsstallen minskar med kortare omloppstider for biltrafiken.
Detsamma géller korsande cykeltrafik. Aven cyklister som féardas langs
med huvudgator far battre framkomlighet om signalerna optimeras
utifrn dem.

Ratt utfort kan adaptiv trafikstyrning leda till battre framkomlighet for
lokal spartrafik. Detta genom att korta omloppstiderna for biltrafiken.

Med minskade restidsfordréjningar foljer kortare restider.

Detsamma galler for busstrafiken vars restid kan kortas férkortas
ytterligare med selektiv prioritering.

Kortare omloppstider innebar kortare vantetider for korsande gang- och
cykeltrafik. Signaler optimerade med avseende péa cyklister ger kortare
restider for cykeltrafik Iangs med huvudgator.

Med battre framkomlighet vid méten med Ovriga trafikslag kan lokal
spartrafik fa kortare restider.

Med 6kad framkomlighet finns en risk for 6kad trafik. Upp till 30 % av
restidsvinsterna beskrivna ovan uppskattas fortas av ny trafik.

Se ovan.
Se avsnittet "Regional paverkan”.

Ratt utfort innebar adaptiv trafikstyrning att restiden for kollektivtrafiken
minskar mer an for biltrafiken (procentuellt sett). Detta kan innebara en
viss Overflyttning. | synnerhet som bilister kan komma att reagera
negativt pa systemet.

Regional paverkan

I det svenska projektet Matsis

15 har en viss omfordelning av trafiken kunnat

registreras vid inforande av adaptiva trafiksignaler. Ritt utformade bor darfor
adaptiva trafiksignaler kunna fungera som ett verktyg for att leda trafik till eller
bort fran omradden som &r under- respektive Overbelastade. Pa sa sitt kan
omraden med hdga halter av kvédvedioxid avlastas av omrdden med god
utvddring och med fa kringboende.

Regional paverkan Effekt

Omflyttning av vagtrafik

- personbil

- tung trafik
- |atta lastbilar

Risk for nya éverskridanden
eller férvarrade problem —
ange omrade

Adaptiv trafikstyrning ger mojlighet att styra trafik till eller bort fran sarskilda
omraden. Darmed kan 6verbelastade omraden avlastas av platser som ar
mindre trafikerade.

Detta galler aven godstrafik.
Se ovan.

Teoretiskt kan biltrafiken 6ka nagot i innerstaden som effekt av Okad
framkomlighet.
incitamenten for bilister att ta bilen.

Men om andra fardsatt signalprioriteras minskar

185 Matsis - minskade CO2-utslapp genom adaptiva trafiksignaler i Stockholm. MOVEA AB, 2008-12-02
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Samhaliseffekter

Med adaptiva trafiksignaler foljer kortare restider vilket ger savil samhéllseko-
nomiska som foretagsekonomiska vinster. Aven pendlare paverkas positivt av
ett jamnare trafikflode och farre patvingade stopp.

Det &r svart att bedoma hur adaptiva trafiksignaler paverkar trafiksdkerheten.
En adaptiv trafikstyrning ar mindre forutsidgbar dn en mer traditionell styrning
vilket kan resultera i en forsimrad trafiksituation. A andra sidan kan tradition-
ella signalstyrningar leda till att vissa trafikanter anpassar sitt beteende efter hur
de tror att trafiksignalerna kommer att bete sig. Med ett mer oforutsiagbart
system kan den sortens beteende stivjas. Adaptiv trafikstyrning ger dven
mojlighet att ordna trafiken i tdta fordonskolonner vilket leder till sékrare
kdrning. A andra sidan okar risken for att signalerna vixlar till gult mitt i en
fordonskolonn.

Osidkerheten kring effekterna pa trafiksikerheten gor det svart att beddoma
huruvida adaptiv trafikstyrning innebdr en forbattring eller forsdmring for
forskolor/skolor och sjukhus/sjukhem/dldreboenden. Sett till boendemiljon bor
dock de positiva effekterna overskugga eventuella forsdmringar av trafikséker-
het. Exempel pd sadana effekter dr bittre luftkvalitet, lagre buller, kortare
véntetider vid overgangsstillen och forbattrade pendlingsmdjligheter.

Samhadllseffekter

Atgérdens effekter for naringsliv.~ Med kortare restider féljer saval samhalisekonomiska som
foretagsekonomiska vinster.

For pendlare Adaptiv trafikstyrning innebar battre framkomlighet och kortare restider
for kollektivtrafiken.

For boende (buller/boendemiljé)  Jamnare kdrning och farre patvingade stopp innebar battre luftkvalitet,
lagre buller och 6kad framkomlighet for fotgangare.

Forskolor/skolor Som for boende. Det ar annu inte faststallt huruvida adaptiva
trafiksignaler forbattrar eller forsdmrar trafiksékerheten for gangtrafi-
kanter. Innan det ar gjort ar det svart att bedéma hur systemet
paverkar situationen for forskolor/skolor och sjukhem/aldreboenden.
Har kravs mer forskning.

Sjukhus/sjukhem/aldreboenden Se ovan. Battre framkomlighet for utryckning, fardtjanst.
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11. Sammanstallning infor prioritering

For flera av de dtgirder som beskrivits dr slutsatsen att det saknas detaljerade
underlag, och att trafikprognoser behdver goras for att hitta den avgiftsniva
eller den utformning av atgdrden som ger de minskningar av trafikarbete och
luftfororeningar som krivs for att miljokvalitetsnormerna kan klaras.

Utifran effektbeskrivningarna for de olika atgérderna har en Oversiktlig
sammanstdllning gjorts for att mojliggora jamforbarhet av effekter av de olika
atgirderna. Denna sammanstéllning ger en idé om hur atgarderna kan priorite-
ras och hur de hianger samman.

Eftersom prioriteringen dven bor ta hinsyn till tidsperspektiv for genomforande
samt kostnad, sd har oversikten nedan kompletterats i den méin sddant underlag
finns tillgéngligt, alternativt med en uppskattning baserat pa befintligt underlag.

I sammanstillning och prioritering dr det centralt att beakta hur de foreslagna
atgérderna har potential att samverka med eller motverka varandra, och om det
finns kombinationer av utvalda atgirder som kan ha sirskild framgangspotenti-

al.
Tréangselskatt Hojd Differentierad Miljozon latta
Essingeleden trangselskatt Trangselskatt map fordon
utslapp

Tid for inforande (ar) Ca 1-2 ar (exkl Mindre @n 1 ar 1-2 ar. 1-2 ar.
utredning). (exkl utredning).

Kostnad 25 MKkr per portal, Kostnader for Kostnader for Kostnader for
kostnader for utredning, utredning, systeman- information,
systemanpassning  systemanpassning passning och administration
och administration.  och administration. administration. samt

uppfdljning av
efterlevnad.

Effekter for transportsystemet

Framkomlighet bil Okar. Okariinnerstan,  Okariinnerstan, pa4  Viss férbattring

pa infarter. infarter.* i och kring
Minskar pa zonen.*
Essingeleden,

Sddra Lanken.

Framkomlighet buss Okar. Som ovan. Okar i innerstan, pa Som ovan*.

infarter.*

Framkomlighet gang/cykel Okar i anslutande Som ovan. Okar i innerstan, pa Ev som ovan.
vagnat. infarter.

Framkomlighet spartrafik Marginellt. Okar nagot i Ev marginell Marginellt.

blandtrafik. forbattring blandtrafik.
Restid bil Stora tidsvinster. Tidsvinster om inte Tidsvinster*. Vissa
trangsel pa tidsvinster™.
Essingeledenfor-
varras.

Restid buss Tidsvinster. Tidsvinster. Vissa tidsvinster*. Vissa
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Restid gang/cykel
Restid spartrafik

Paverkan trafikarbete vagtrafik

Paverkan trafikarbete totalt

Omférdelning
trafikarbete

geografiskt av

Overflyttning mellan fardmedel

Regional paverkan

Omflyttning av vagtrafik

Risk for nya 6verskridanden

Sambhallseffekter
Atgardens effekter for naringsliv

For pendlare

For boende
(buller/boendemiljd)

Foérskolor/skolor

Sjukhus/sjukhem/ aldreboenden

Ev forbattring.

Kan paverkas
negativt av 3000 nya
resenarer i
tunnelbana och
pendeltagstrafik pa
belastade strackor.

Minskar med 13 %
pa Essingeleden i
morgonrusning.

Minskar.

Ingen markbar
omflyttning av
nordsydliga resor,
viss 6kning av icke
avgiftsbelagda
bilresor.

Ja, till kollektivtrafik.

Endast marginellt.

Nej.

Mycket positiva.

Okad framkomlighet,
trangre i kollektivtra-
fiken.

Viss positiv effekt
langs Essingeledens
anslutande vagnat.

Som ovan.

Som ovan, okad
framkomlighet
utryckning/fardtjanst.

Tidsvinster.

Kan paverkas,
battre for bussar,
tunnelbanan
kanslig fér 6kad
belastning i
rusningstid.

Minskar*

Minskar*

| viss man till
Essingeleden och
anslutande
vagnat.

Ja, till kollektivtra-
fik, gang- och
cykeltrafik.

Kan ske till
Essingeleden,
Soédra Lanken,
med kringomrade*

| viss man, se
ovan.

Positiva.

Positivt for icke
priskansliga
bilpendlare, och
de som upplever
okad framkomlig-
het i andra
trafikslag.

Battre stadsmiljo,
trafiksakerhet,
luftkvalitet.

Som ovan

Som ovan, okad
framkomlighet
utryck-

Vissa tidsvinster.

Kan 6ka nagot vid
Okat resandetryck

Minskar*

Viss minskning*

| viss man, till
Essingeleden och

anslutande vagnat.

| viss man

(kollektivtrafik, gang,

cykel, nyare bilar).

| viss grad. Trafik med
aldre bilar kan flyttas

till andra omraden.

| viss man, se ovan.

Mest positiva.

Andrar restid eller

fardsatt, nyare bilar pa

sikt.

Battre stadsmiljo,
trafiksakerhet,

luftkvalitet i och kring

innerstaden. Det
motsatta kan ske i
andra omraden
beroende pa hur
fordonsparken
omsatts i lanet.

Som ovan.

Som ovan.

tidsvinster™.
Marginellt.
Marginellt.

Viss
minskning.*

Viss
minskning.*

Marginellt.

| viss man
(kollektivtrafik,
gang, cykel,
nyare fordon
inkl
yrkestrafik).

Andrade
resmonster for
resor som inte
ar arbetspend-
ling. Trafik
med aldre bilar
kan flyttas till
andra
omraden.

Viss risk, se
ovan.

Marginellt.

Pendlare som
saknar
alternativ t ex
vid pendling
udda tider kan
paverkas
negativt.

Battre
stadsmiljo,
trafiksakerhet,
luftkvalitet i
och kring
innerstaden.
Det motsatta
kan ske i andra
omraden
beroende pa
hur
fordonsparken
omsatts i lanet.

Som ovan.

Som ovan.
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ning/fardtjanst.

Genomfartsforbud
tung trafik

Genomfarts-
forbud tung trafik,
+ tidsfonster for
lastning &
lossning i miljézon

Trafikdampning

Adaptiva
trafiksignaler

Tid for inférande (ar)

Kostnad ca

Transportsystemet

Framkomlighet bil

Framkomlighet buss

Framkomlighet gang/cykel

Framkomlighet spar

Restid bil

Restid buss

Restid gang/cykel

Restid spar

Mindre an 1 ar.

Kostnader for utredning,
information och
administration samt
uppféljning av
efterlevnad..

Okar for latta fordon,
minskar for tung trafik.

Okar for SL-trafik, minskar
for dvriga.

Okar nagot langs gator
med forbud, kan minska
pa omledningsgator.

Ingen paverkan.

Okar initialt p& gator med
férbud, kan minska pa
omledningsgator, kan
minska om latta lastbilar
tar Gver transporterna.

Ev langre for annan trafik
an linjetrafik.

Ingen paverkan.

Ingen paverkan.

1-2 &r.

Kostnader for
utredning,
information och
administration samt
uppféljning av
efterlevnad.

Battre for
persontrafik.
Inskranks for
yrkestrafik till
tidsfénster. Okad
fyllnadsgrad kan
Oka framkomlighet i
vagnatet.

Battre for linjetrafik,
minskad for évriga.

Kan 6ka under tider
da varuleveranser
exkluderas.

Ingen paverkan.

Okar initialt pa gator
med forbud, kan
minska pa
omledningsgator,
kan 6ka under tider
da varuleveranser
exkluderas.

Ev langre for annan
trafik an linjetrafik

Nagot positiv effekt,
lugnare trafikmiljo.

Ingen paverkan.

1-2 ar beroende
pa typ av atgard.
Omférdela korfalt
fran bil till andra
trafikslag gar att
genomféra med
korta ledtider.

Kostnader for
utredning,
information och
administration.

Minskad.

Okar.

Okar.

Marginell
forbattring.

Okar.

Minskar. Sarskilt
om kollektivkorfalt
avsatts.

Minskar. Kan 6ka
for cykel vid
enkelriktning.

Ingen paverkan.

1-2 ar (upphandling,
installation,
trimning).

Kostnader for
system, installation,
utredning och
administration.

100 Mkr, troligen ar
detta dock hogt
raknat'®®,

Okar.

Okar.

Okar.

Kan 6ka.

Minskar.

Minskar. Sarskilt vid
selektiv signalpriori-
tering.

Minskar.

Kan minska.

168 »Om man vill ersitta 80 % av stadens samordnade trafiksignaler med adaptiv styrning ror det sig om cirka
160 korsningar. Det finns dessutom en hel del anldggningar som idag gar oberoende som borde samordnas
om man anvander adaptiv styrning varfor vi anséatter att 200 korsningar bor ha adaptiv styrning. (...) Detta
skulle innebara en total investering pa i medeltal cirka 484 000 kr per korsning. Det vill saga totalt 97 Mkr for
200 korsningar. Dessutom tillkommer kostnader for central programvara och kompetensuppbyggnad. Troligen
minst nagra miljoner kronor. Totalsumman hamnar saledes i storleksordning 100 Mkr. Denna kostnad ar
troligen relativt hogt raknad. Ingen hansyn har tagits till stordriftsfordelar och mdjliga rationaliseringar.”.
Kalla: Adaptiv styrning av Stockholms trafiksignaler, MOVEA AB. Rapport 2004-05.
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Paverkan trafikarbete vagtrafik

Paverkan trafikarbete totalt

Overflyttning mellan fardmedel

Regional paverkan

Omflyttning av vagtrafik

Risk for nya 6verskridanden

Sambhaliseffekter

Atgérdens effekter for
naringsliv

For pendlare

For boende
(buller/boendemiljd)

Foérskolor/skolor

Sjukhus/sjukhem
/aldreboenden

Okning.

Okning.

Fran tunga till latta
lastfordon.

Fran tunga till 1atta
lastfordon.

Ja, pa gator dit tunga
fordon leds om, och
beroende pa hur
andelen latta
dieseldrivna yrkesfor-
don oOkar.

Marginellt positiv for
handel, negativt for
naringslivet vid langre
restider eller vid behov
av omlastningar till
latta fordon.

Marginellt.

Bra pa forbudsgator
om inte latta
dieselfordon 6kar for
mycket, sdmre pa
omledningsgator.

Se ovan.

Se ovan.

Viss minskning.

Som ovan.

Inom godstrafik.

Minskad andel
tunga och latta
lastfordon i zonen
och pa infarterna.

Liten, om
personbiltrafik pa
sikt skulle 6ka

p g a battre
framkomlighet i
innerstan, och ev
nara omlast-
ningscentraler.

Okad fyllnads-
grad i varuleve-
ranser. Positivt
fér handel med
lugnare trafikmiljo
och optimerad
tidsanvandning.

Viss 6kad
framkomlighet.*

Bra pa forbudsga-
tor, sdmre pa
omledningsgator.

Se ovan. Lugnare
trafikmiljé med
samordnade och
farre varuleve-
ranser.

Som ovan.

Viss minskning
lokalt.

Svarbedémt.*

Fran bil till
kollektiv-, gang-
och cykeltrafik.

Som ovan, for
yrkestrafik
marginellt.

Ja, om trafiken
valjer andra
gator.

Okad
framkomlighet
for behdriga
leveranser,
minskad for
genomfarts-
transporter om
genomfartsfor-
bud.

Negativt for
bilpendlare,
positivt for
pendlare med
buss om tillaten,
gang eller cykel.

Minskat buller,
battre miljo,
trafiksékrare pa
berdrd gator.
Kan forsamras
pa omlednings-
gator.

Se ovan.

Se ovan.

Risk for viss
trafikbkning p g a
okad framkomlighet.

Som ovan.

Kan ske fran bil till
kollektivtrafik.

Kan styras.

Liten.

Positiva.

Positiva.

Béttre milj6 inkl
luftkvalitet.

Som ovan.

Som ovan. Béttre
framkomlighet for
utryckning,
fardtjanst.

*Trafikprognoser behdver goras.

Fordjupade analyser behovs av hur trafikarbetet skulle paverkas av dessa
atgdrder separat och tillsammans. Det krévs trafikprognoser och modellberak-
ningar av vilka avgiftsnivaer som dr nodvéndiga for tringselskatten, och for att




89

Trivector Traffic

f4 en mer detaljerad bild av vilken mix av de dtgdrder som analyserats i denna
rapport som dr den optimala, sa att miljokvalitetsnormerna ska kunna klaras.

Restriktioner for tung trafik i form av genomfartsforbud pa vissa gator
(forslagsvis 1 Stockholms innerstad) dr en dtgidrd som kan genomfGras inom
kort tid. Dock leder detta till dels geografisk omflyttning av denna trafik (i
innerstaden) och dels Overflyttning av godstransporter till ldtta lastbilar och
andra litta fordon, som inte omfattas av reglerna for miljézon.

For flera av atgarderna ar det viktigt att de vid inforande omfattar ett storre
geografiskt omrade, snarare &n enstaka gator. Detta for att undvika omflyttning
av trafik och darmed risker for nya dverskridanden av miljokvalitetsnormerna.

Hojd eller utvidgad trangselskatt ar ett instrument for att dimpa trafiken i ett
storre geografiskt omrade. En hojning av befintlig tringselskatt kommer att
leda till okad trafikbelastning pad Essingeleden och omgivande vignit i
rusningstrafik, vilket innebdr okad risk for dverskridanden ldngs dessa végar.
Detsamma giller for en differentierad trangselskatt utifrén fordons miljéegen-
skaper, samt miljozon for latta fordon, dock kanske i mindre utstrackning.

Ett inforande av trangselskatt pa Essingeleden redan idag vore samhéllsekono-
miskt I6nsamt och skulle dimpa trafiken i ett storre omrade i anslutning till E4
utan att leda till 6kad trafik genom innerstaden. Didremot kan trafik oka i1
avgiftsbefriade omrdden nédr framkomligheten okar for dem som inte betalar.
Det leder till risker for dverskridanden av miljokvalitetsnormerna ldngs gator
och végar i1 t ex sodra och norra ytterstaden, och att ddmpningen av biltrafik 1
innerstaden inte blir sd stor som krdvs for att undvika dverskridanden.

For att undvika dessa olika sidoeffekter bor en hdjd alternativt differentierad
trangselskatt 1 innerstaden, och dven en miljozon for ldtta fordon, kombineras
med att trangselskatt infors pd Essingeleden, s att trafiken ddmpas 1 ett storre
omréde.

Hojning av tringselskatten i innerstaden kopplat till en kommande tréngselskatt
pa Essingeleden sa snart detta dr juridiskt mojligt framstar séledes som en
effektiv dtgird for att klara miljokvalitetsnormerna samtidigt som den sam-
hillsekonomiska nyttan bedoms stor.

For att kunna bedoma trafikeffekterna av en tréngselskatt som differentieras
utifran fordonens miljoegenskaper behdvs precis som ndr det géller miljozon
for latta fordon ett fordjupat underlag om hur arsmodeller och miljoegenskaper
fordelas pa bilar som idag fardas i de omrdden dir miljokvalitetsnormerna
overskrids eller riskerar att 6verskridas,

Ett annat sitt att undvika reboundeffekter'®” ir att avsitta det gatuutrymme som
frigors genom trangselskatt till alternativa fardsitt — d v s busskorfilt, gang-
och cykelvigar. P4 det viset kan inte bilister som inte erldgger tringselskatt,
eller som av olika skél inte dr priskénsliga, oka sitt bilkdrande 1 samma takt
som framkomligheten 0kar. Dessutom krivs Okad kapacitet inom kollektiv-,
gidng- och cykeltrafik for att kunna ta emot Gverflyttningen av framforallt
arbetspendlare. Tunnelbana och pendeltdg &r idag hart belastade under

167 Reboundeffekter kan forklaras som sekundara effekter som motverkar det ursprungliga syftet med
atgarden.
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rusningstid. Kapaciteten for kollektivtrafikresande mellan norra och sodra
Stockholm behdver utokas om en hdjd eller utdkad tringselskatt infors. En
trangselskatt pd Essingeleden skapar utrymme for busskorfalt med nya snabba
kollektiva forbindelser mellan norr och sdder.

Inforande av adaptiva trafiksignaler ger positiva effekter for trafikrytm och
dédrmed utslippsminskningar avseende kvédveoxider, men ter sig inte kostnads-
effektiv dd mindre minskningar av kvaveoxidutsldppen erhélls till en betydligt
hogre kostnad jamfort med att utvidga reglementet for milj6zonen eller
trangselskatten.

Det behovs styrmedel for att astadkomma en 6kad effektivisering av godstrans-
porterna 1 Stockholm, framfor allt distributionstrafiken, genom en okad
fyllnadsgrad per transportfordon. Tringselskatten ger 6kad framkomlighet for
godstransporter och dr darfor i1 sig inget styrmedel som direkt leder till 6kad
samordning av varudistribution. Istillet krdvs andra typer av styrmedel som
exempelvis regleringar av tidsfonster da varuleveranser kan ske.

Om begrinsad framkomlighet eller genomfartsforbud infors pd gator for tung
trafik eller for biltrafik allmént sd behover detta planeras i ett perspektiv som
ocksa innefattar det omkringliggande omradet. Annars &r risken att trafiken, och
ocksd problemen med Overskridanden av miljokvalitetsnormerna, flyttas
geografiskt. Att utoka miljozonen till att omfatta ocksa litta fordon ir ett sétt att
dédmpa biltrafiken for ett helt omrdde som Stockholms innerstad och samtidigt
slippa lokal omflyttning av trafiken.

Miljozon for ldtta fordon enligt Transportstyrelsens forslag berdr en stor andel
av fordonsparken nationellt. Det saknas dock idag statistik for hur fordonspar-
ken fordelas pa olika arsmodeller i Stockholms l&4n, hur manga fordon i
Stockholms 1dn som &r dldre &n 1997 respektive 2001 ars modell, hur innehavet
av dessa fordon fordelas pa olika kommuner i ldnet och i vilken utstrackning de
anviands for pendling till, fran eller genom innerstaden idag. Sédan statistik
skulle behova tas fram av SCB. Det kunde ocksd vara mgjligt att genomfora en
studie av passagerna Over tringselskattesnittet under 1-2 veckor for att
kartldgga hur fordelningen av fordonens arsmodeller ser ut.

Nationellt utgdr andelen personbilar édldre dn 1997 (miljoklass 2) cirka 20 %,
och andelen personbilar dldre dn 2001 (miljoklass 3) utgor cirka 44 % '°®. Mot
denna bakgrund och den relativt lilla skillnaden 1 miljovinster som beddms
finnas mellan klass 3 och 2 &r klass 2 initialt dr att foredra. Det ger utrymme for
en framtida skdrpning av kraven till klass 3, allteftersom effekterna av klass 2
avtar nér fordonsparkens miljoprestanda forbéttras.

Det finns med en miljozon for ldtta fordon en risk att andrahandsvérdet sjunker
for de bilar som utestédngs frdn zonen och att dessa 1 6kad utstrickning kommer
att ga 1 trafik ldngre bort frdn Stockholms innerstad, s att luftkvaliteten istéllet
forsdmras 1 dessa omraden. Troligen foreligger denna risk 1 omraden med ldgre
medelinkomst.

168 Kalla: SCB
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Mgjligheten att inkludera ett dubbdécksforbud om en miljézon for litta fordon
infors 1 innerstaden, helt eller delvis, ar intressant d& partikelutsldppen skulle
atgirdas mer kraftfullt pa detta sétt.

Differentierad trangselskatt utifrdn utsldppskrav pa fordonen har liknande
karaktdr som milj6zoner for tunga eller litta fordon, dér vissa fordonstyper
forbjuds inom visst omrade. S& det dr formodligen inte kostnadseftektivt att
kombinera dessa dtgdrder — en av dessa dtgidrder bor kunna uppnd Onskade
resultat i form av renare fordonspark i trafik i innerstaden och pa infarter.
Vilken av dessa atgiarder som ér att foredra behdver analyseras. Miljozonen ger
forbéttrad luftkvalitet i innerstaden och pa infarterna ocksd under tider da
trangselskatt inte tas ut.

11.1 Atgarder for att paverka beteende och efterfragan pa
transporter som komplement

Ett paket av atgirder innehaller formodligen ocksa andra atgérder som stédjer
en god luftkvalitet pa saval kort som lang sikt, t ex forbattrad kollektivtrafik
och éatgirder for att paverka reseefterfrigan - Mobility Management. Sadana
atgirder har inte ingatt i detta uppdrag.

Flera av atgirderna som denna rapport diskuterar har karaktdren av restriktioner
och kostnader av olika slag for trafikanterna: hojd trangselskatt, utvidgad
trangselskatt, genomfartsforbud, forbud for dldre ldtta fordon att fardas i
innerstaden, trafikddmpande atgérder av olika slag.

Acceptansen for inforandet av dessa atgirder och darmed i forlangningen klara
miljokvalitetsnormerna, &r en central frdga - formodligen inte minst for
beslutsfattarna.

Som tidigare nimnts visar en farsk studie av acceptansen for tringselskatt bland
1800 invanare i Stockholms 14n att acceptansen ar hog idag hos allménheten. 67
% av invanarna i Storstockholm skulle rosta ja om det var omrdstning i dag,
jamfort med under 30 % innan tréngselskatt inférdes 2006. Om intdkterna
oavkortat skulle ga till kollektivtrafik sdger 82 % att de skulle rosta ja. Detta
visar att hur kombinationer av olika &tgdrder gors har stor betydelse for
acceptansen och ddrmed ocksa stor betydelse for resultatet.

De olika restriktioner som diskuteras i denna rapport syftar till att minska
resandet med bil (och att effektivisera godstransporter sa att ocksé trafikarbetet
med ldtta och tunga lastfordon kan minska).

De bilresor som inte blir av kommer, som utvirderingen av trangselskatt visar,
att istdllet till stor del utforas med kollektivtrafik och har ocksa potential att
genomforas med géng och cykeltrafik.

Att oka attraktivitet hos, framkomlighet for och tillgdng till dessa alternativa
fardsatt dr darfor en nddvindig forutsattning for inféorande av de olika atgarder-
na, for att inte kvaliteten ska minska for de som redan idag reser med dessa
fardmedel. Darfor ar det viktigt att satsa pa béttre ging- och cykelbanor, dkat
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utbud av kollektivtrafik pd de gator och i de stadsdelar som paverkas av
atgirderna for att minska biltrafik.

Dessutom kan overflyttningen av resenérer underldttas om restriktionerna och
avgifterna kombineras med morétter som gor alternativen attraktiva. Utvérde-
ringar visar att Mobility Management har potential att flytta dver resenérer fran
bil till andra fardmedel.

Mobility Management (MM) handlar om att skapa ett mer héllbart resande
genom att paverka ménniskors attityder och beteenden. MM definieras ofta som
“mjuka atgdrder” for att pdverka resan eller transporten innan den har borjat.
MM kan ses som ett paraplybegrepp dér olika atgdrder samverkar. Mjuka
atgdrder ses ofta som mindre kontroversiella dn “hdrda atgidrder” som byggan-
det av ny infrastruktur. De har darfor en hog acceptans hos allménheten.

MM idr paverkansatgirder som kan genomforas pa olika sitt, exempelvis
kampanjer som kan vara av mer allmédn karaktir eller riktad till en specifik
malgrupp. Ett annat sdtt att dr att lata vanebilister prova pd att resa med
kollektivtrafiken eller att cykla till arbetet genom att erbjuda rabatter eller
forméner mot att deltagarna skriver pa ett kontrakt om deltagande under en viss
period. Storst effekt fas om dessa atgidrder kombineras med varandra samt med
fysiska atgérder eller forbattringar i kollektivtrafiken.

Ett farskt exempel pA MM kopplat till kollektivtrafik &r Vésttrafiks testrese-
nirskampanj nyligen diar over 50000 vidstsvenskar anmdilde sitt intresse att
delta. Totalt uppfyllde cirka 28 000 bilister kriterierna for att fa ett provakarkort
hemskickat. Visttrafik rdknade med att cirka 20 procent av de som fitt ett
provakarkort skulle bli nya kunder. Utvdrderingen av kampanjen visar att 28
procent av de som deltagit i kampanjen fortsétter att resa med Visttrafik. Detta
motsvarar 8 100 nya resenirer som genererar 3,4 miljoner nya resor per ar'®.
MM-itgarder ger vinster for samhillet, individer och foretag. P4 samhéllsnivi
ger minskad biltrafik minskade utsldpp, buller och barridreffekter samt férre
olyckor och mindre trangsel. For individen kan en 6vergang till ett mer héllbart
resande innebdra béttre ekonomi, béttre hidlsa och mindre stress. Foretagen kan
sanka sina kostnader for resor och parkeringsplatser, fa en friskare personal och
ddrmed lagre kostnader for sjukskrivningar.

Baserat pé internationella erfarenheter av MM-arbete har berdkningar gjorts av
vilken effekt atgirder inom MM skulle kunna f3 pa bilresandet i Stockholm'”’.
Berdkningarna baserades pa ett omfattande program med foljande atgéirder:

® Resplaner for foretag
m Resplaner for skolor

m Riktad marknadsforing till olika trafikantgrupper

169 http://www.mynewsdesk.com/se/pressroom/vasttrafik/pressrelease/view/oever-8-000-bilister-fortsaetter-

resa-med-vaesttrafik-601899
170 Effekter av Mobility Management atgarder — en analys for Stockholm baserad pa internationell litteratur.
WSP Analys & Strategi, 2007.
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®m Marknadsforing av kollektivtrafik
® Insiktshdjande kampanjer

® Bilpooler

® Samakning

® Distansarbete

® Teleméten

m E-handel

Programmet bedoms kunna minska biltrafiken 1 Stockholms 1dn med cirka 5 %
pa 10 ars sikt.

Detta forutsitter dock att man héller tillbaka den inducerade trafiken med
kompletterande och stodjande atgirder sasom vigavgifter och effektivare
markanviandning.

MM-étgirder skulle med andra ord kunna ge relativt stora effekter. Med dagens
trafikutveckling skulle programmet troligen endast senareldgga den vintade
trafikdkningen under 10-arsperioden med 2-3 ar.'”' Om denna typ av atgérder
dédremot skulle kombineras med kraftigare styrmedel och restriktioner som
diskuteras 1 denna rapport bedoms effekten kunna bli mer 1dngvarig.

Effekten av ett sadant program bedoms byggas upp under de 10 ar programmet
pagar och avta successivt efter dess genomforande. Kostnaden for programmet
har berédknats till 640 miljoner kronor (i 2001 ars prisnivd) utslaget over en
tioarsperiod.'’* Den arliga kostnaden skulle dirmed bli cirka 64 miljoner kronor
vilket dr knappt en tiondel av intdkterna fran trangselskatten. Under 2010
uppgick intékterna till cirka 800 miljoner kronor.'”

7" Effekter av Mobility Management atgarder — en analys for Stockholm baserad pa internationell litteratur.
WSP Analys & Strategi, 2007.

172 Effekter av Mobility Management atgarder — en analys for Stockholm baserad pa internationell litteratur.
WSP Analys & Strategi, 2007.

73 Transportstyrelsen, Arsredovisning 2010. http://www.transportstyrelsen.se/sv/Om-oss/Finansiering/




