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Forord

Prognoserna siger att biltrafiken skall vaxa med 20 % till & 2010. Goteborgs
framkomlighetsproblem hotar darmed att bli mycket allvarliga. Forverkligas prognoserna
skulle trafiken dessutom orsaka luftfororeningar som gor det svart eller omgjligt att
astadkomma den luftkvalitet for méanniskorna i Géteborg som lagen sager att de har rétt
till

Ett samhéllsekonomiskt [6Gnsamt sétt att forbéttra framkomligheten samtidigt som milj6-
och trafiksakerhetsutvecklingen gar & rétt hdll kan da vara va utformade vag/
trangselavgifter. Trafikkontoret och Véagverket medverkar darfor i EU-projektet
PROGRESS, dar syftet & att se hur olika system for miljo- och trangselstyrande
bilavgifter fungerar i praktiken. Dennarapport om trangselavgifter har tagits fram for att
skapa ett sA bra underlag som mgjligt gadllande zonutformning och avgiftsnivaer i

PROGRESS.

Biltrafik och avgifter & en fraga som paverkar och berér manga manniskor och darfor
ofta skapar debatt, men egentligen &r det inget konstigt eller nytt med att priset pa en
vara eller tjanst anpassas efter efterfragan for att optimera kapacitetsutnyttjandet och for
att undvika dyra investeringar for att méta toppbelastningar. Exempelvis sa varierar ju
flyg- och tagpriser med hansyn till efterfragan. Det kan galla for olika strackningar/ linjer
eller for hur mycket bokningar som finns pa en viss avgang.

Att ha samma kostnad for att kora bil i Tingstadstunneln klockan 08.00 en mandag i
november som en sbndag i Pgala verkar darfor inte vara effektivt for samhallet.
Antingen blir det for dyrt i Pajala eller sablir det for billigt i tunneln.

Att enbart forsoka l6sa trangselproblem med mer vagutbyggnad &r ingen hallbar [6sning
for en stad som har ont om investeringsmedel, vill effektivisera markutnyttjandet samt
onskar |6sa langsiktiga miljofrégor.

Goteborg oktober 2001

Jan-Olof Berndtsson, utvecklingschef
Anders Roth, miljochef
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Trangselavgifter i Goteborg stransek

1 Sammanfattning

Under de senaste &ren har trangseln i Goteborgs vagnét forvarrats. Till & 2010 vantas
trafiken 0ka med ytterligare 20%. Orsakerna till den okande trafiken & att antalet
invanare okar, att antalet arbetsplatser 6kar och att hushallens kdpkraft okar vilket bidrar
till ett Okat bilinnehav. Dessutom beréknas kostnaderna for att kdra bil minska genom att
motorerna blir mer effektiva, trots att drivmedel vantas oka i nominella priser.
Strukturférandringar inom néringslivet leder till okad specialisering av kompetenser.
Denna utveckling gor att arbetsmarknaderna blir vidare och att arbetsresor blir langre.

Om inga atgarder vidtas kommer trangseln oka
betydligt i de centrda delarna av Goteborg. Den -~
storsta flaskhalsen &r vavstrackorna kring Olskroks
motet dar E20 fran Stockholm och E6:an mot Oslo
mots, Riddargatan i riktning mot centrum liksom
hela Tingstadstunneln och dess anslutningar. ’

Okad trangsel okar kostnaderna for néringslivet och
minskar valfarden for invénarna i regionen genom
minskad framkomlighet och ©kade [uft-

fororeningar. ‘

Trafikkontoret och Vagverket medverkar i EU-projektet PROGRESS, déar syftet ar att
studera hur olika system fér miljo- och tréngselavgifter fungerar i praktiken. Syftet med
denna utredning &r att ta fram fordag till téankbara avgiftszoner och avgiftsnivaer, som
underlag till PROGRESS-proj ektet

Tre fordag till avgiftssystem har utvéarderats:

Avstandsbaserade avgifter 2010. Detta alternativ & identiskt med det scenario som
utvéarderas i PROGRESS. For att beakta miljopaverkan varierar avgiften geografiskt med
avseende pa omgivningarnas kansighet. Avgiften antas tas ut under hela den trafikerade
delen av dygnet.
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Avgifterna varierar mellan olika delar av |;

regionen. Tre avgiftszoner har definierats:

= Yttre zon Goteborgs sasmmanhangande
tétortsomrade, dvs storre delarnaav
Goteborg, Partille och Mélndals kommuner

N . Tt
= Mellanzon De halvcentraladelarna av ¥ ’7 }‘}} Ve & -
Goteborgs kommun. A=, !‘Fﬁr’_«m
= Central zon  Goteborgs centrala delar .1 W - SRS

motsvarande stadsdel arna Centrum och Linnéstaden.

Avgiftsnivaer:
= Ytterzon 20 oOre per kilometer
= Mellanzonen 40 Ore per kilometer
= Centralastaden 1 kr per kilometer

Passageavgifter 2010. | detta alternativ tas en avgift ut varje gang en bil passerar en av
granserna mellan zonerna. Samma avgift tas vid in- och utpassage. For att fa storsta
mojliga effekt pa trangseln tas avgiften ut endast avgift under hogtrafik — mellan kl. 7
och 9 samt 16 och 18.

Avgiftsnivaer:
» L&gtrafik, kl. 6—7och9-16samt 18- 19 0 kronor
= Hogtrafik, kl. 7—9 och 16 - 18 15 kronor

Passageavgifter 2005. EU:s miljokvalitetsnormer skall vara uppfyllda 1 januari 2006.
For att fa maojlighet att utreda hur tréngselavgifterna kan bidra till att uppfylla normerna
gors identiska analyser av passage-avgift for ar 2005. Trafiken har inte okat lika mycket
som ar 2010.

Resultat for ar 2010

Med avstandsbaserad avgift, som tas ut under hela dygnet, dampas vagtrafiken inom de
avgiftsbelagda delarna med 6%, och i Centrum med 22%, jamfort med utan avgifter ar
2010. | hela regionen dampas trafiken med 2%. Framkomligheten genom
Tingstadstunneln forbattras négot jamfort med utan avgifter &r 2010. Under maxtimmen
minskar trafiken Over Alvsnittet med 5%. Trangseln blir & 2010 trots avgifterna
betydligt svarare an idag. Antalet resor med kollektiva fardmedel okar med 2%.



Trangselavgifter i Goteborg stransek

Med passageavgift, som tas ut under de delar av dygnet da trangsel rader, dampas
vagtrafiken inom de avgiftsbelagda delarna med 10%, och i Centrum med drygt 20 %,
jamfort med utan avgifter ar 2010. | hela regionen dampas trafiken med 5%, sett Gver
dygnet, och upp mot 20% under maxtimmen. Framkomligheten i Goteborg forbéttras
darmed betydligt, jamfort med utan avgifter ar 2010. Infartstrafiken & den trafik som
dampas mest. Antalet resor med kollektiva fardmedel 6kar med 6%. Med passageavgifter
blir trangseln lindrigare & 2010 &r i dag.

Slutsatser

Avgiftssystemets utformning har stor betydelse for effektiviteten i trafiksystemet och
samhéllet i stort.

Med passageavgifter under hogtrafik minskar trangseln betydligt. Framkomligheten i
vagnétet forbattras jamfort med i dag, trots den beréknade generella trafikokningen till &r
2005 och & 2010. Behovet av att investera i nya vagar av kapacitetsskd minskar.
Passageavgifterna innebar relativt stora kostnader for de invanare som drabbas.

Avstandsavgifter dampar trafiken men minskar inte trangseln i samma grad som
passageavgifter., vilket beror pa att dessa inte styr trafiken frén flaskhalsarna i vagnatet
pd samma sitt som passageavgifterna.  Avstandsavgifter kan utformas med olika
avgiftsnivaer under olika tidsperioder vilket da skulle ge mer trafikstyrande effekter
genom att trafiken styrs mot tidsperioder med l&gre tréngsel.

Luftustiappen minskar med vagavgifter eftersom vagtrafikarbetet minskar. Over hela
regionen blir minskningen av vagtrafikarbetet enbart ndgra fa procent men for Géteborgs
centrala delar motsvarar dock minskningen i bada aternativen lika mycket som den
forvantade trafikokningen under den kommande tiodrsperioden.

De samhdllsekonomiska kakylerna pekar pa att bada systemen kan ge en
samhéllsekonomisk nytta. Restidseffekterna & den storsta nyttoposten i kalkylen.. Man
bor dock komma ihdg att de resendrer som erhdller tidsvinster har betalat for detta — i
form av avgiften. | denna kalkyl betraktas avgiften som en samhéllsekonomisk
transferering- avgiften kommer att anvandas till andra nyttor - och inte en kostnad for
bilisterna. Detta betraktel sesétt & inte oomtvistat.

Ur fordelningspolitisk synvinkel & avgifter i véagtrafiken ett lika bra, eller mgjligen
béttre, sitt att ta ut skatt &n exempelvis inkomstskatt och fastighetsskatt. Det & av stor
betydelse att vagavgifterna har en sadan utformning att de inte orsakar ineffektivitet i
trafiksystemet. Det finns stora majligheter att bedriva fordelningspolitik med de intakter
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som genereras av vagavgifter. En viktig fordelningspolitisk fraga &r i vilken grad som
intékterna ska komma invanarna i regionen till del eller fordelas i hela riket. Intékterna
fran vagavgifterna kan anvandas till att kombinera olika insatser och darigenom fa
fordelningspolitiskt forsvarbara effekter.
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2 Trafikensutveckling

2.1 Dagenstrafiksituation

Sedan & 1990 har antalet invanare i Goteborg dkat med 30 000, och i de kringliggande
kommunerna Kungsbacka, Molndal och Partille har okningstakten varit &hnu hogre. |
Kungsbacka har befolkningen ckat med ca 20 % sedan & 1990. Géteborg har utvecklats
till att vara en tillvéxtmotor i véastra Sverige.

Varje ny invanare genererar trafik. Den ekonomiska tillvéaxten okar hushdlen kopkraft
och ger ett okat bilinnehav och en lagre kandighet for kostnader vilket leder till 6kad
vagtrafik. Till foljd av strukturella forandringar har arbetsmarknaderna vidgats och
orsakat ett annu storre trafikarbete.

Mellan 1970 och 1997 har biltrafikarbetet i Goteborg 6kat med 58 % medan antalet
resande med kollektivtrafiken under samma tid okat med 12 %. Véagtrafikarbetet tkade
med 19 % mellan 1980 och 1990 medan det 1ag stilla under den djupa lagkonjunkturen
mellan 1990 och 1997 fér att dérefter okaigen.1

Under dlutet av 60-talet byggdes Tingstadstunneln och Alvsborgsbron. Regionens
tillvext har varit sa kraftig att végtrafiken nu dar i kapacitetstaket. Under
rusningsperioderna & framkomlighetsproblemen betydande. | takt med att trafiken okar
breder rusningsperioderna ut sig till att omfatta fler och fler av dygnets timmar. Bristen
pa framkomlighet Gver Alvsnittet och pd infartslederna & redan i dag ett problem for
invanare och naringsliv. Den bristande framkomligheten & dessutom en sakerhetsrisk
eftersom raddningsinsatser under vissa tider omajliggors eller forsenas. Bade hushdll och
naringdiv masta anpassa sina resor och transportbehov till de tidpunkter och delar av
transportsystemet da det finns ledig kapacitet. Transportkostnaderna for néringslivet okar
och regionens tillvaxt begrénsas.

Andelen av resorna till Goteborgsomradet som sker med kollektiva fardmedd & ca 21
%, av det totala antalet resor. Om man réknar bort gang- och cykelresandet blir andelen

1 Kalla Trafikstatistik 1997 Trafikkontoret Géteborg, hemsidan, samt trafikmétningar i Goteborg 2000,
rapport nr 6:2001.
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29 %. For resor till arbetet & andelen ndgot hdgre, 32 %. For tjansteresor, som i omradet
utgor ca5-10% av bilresorna & kollektivtrafikandelen mycket 1dg — endast 4%.

Figur 3.1..2 Trafikens fordelning paresarende, & 2000
W 4%
B10%
B Arbete
- I .
8% B 379 B Ovrigt
O Fritid
B Besbk
O17% B skola
B Tjanste

B 24%

Figuren ovan visar fordelningen av resor for olika @endetyper for hela modellens
berskningsomrade, dvs Vagverket Region Vasts verksamhetsomrade. Det framgdr att
arbetsresor star for mer an en tredjedel av allaresor.

Figuren nedan visar var "flaskhalsarna’ i trafiksystemet finns. Med flaskhalsar menas de
vagstrackor dar trafikvolymen & sa hog att hastigheten reduceras med mer dn 50 %
respektive 65 %, jamfort med vid fritt flode. Flaskhalsarn har beréknats med hjélp av
prognosmodeller vilket innebar att de kan avvika mor faktiska observationer.
Motsvarande berdkningar har genomforts av Végverket och SIKA i samband med andra
strategiska analyser.
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Figur 3.1..3 Flaskhalsar i vagnatet &r 2000, morgonens maxtimma.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och férgen visar berdknad relativ
hastighetsreduktion:  0-50% ora

50-65% bla

65-100% rod

Tingstadstunneln och dess angransande végavsnitt ar den del av trafiksystemet som ar
hérdast belastat och som mest begransar framkomligheten i regionen. Vid incidenter som
begransar framkomligheten i detta omrade uppstér betydande storningar som far
konsekvenser som sprider sig till stora delar av trafiksystemet. Av ala fordonspassager
over Gota Alv sker 54 % genom Tingstadstunneln. Ovriga dvforbindelser har kapacitet
over.

Hastigheten & &ven betydligt reducerad pa Dag Hammarskjoldsleden, Saroleden,
Norgevégen och delar av Gotaleden.



Trangselavgifter i Goteborg stransek

2.2 Trafikutveckling till 2010

2.2.1 Regionens utveckling till ar 2010

| prognosen for 2010 har antagits en ekonomisk tillvéaxt med i genomsnitt 2.3% per ar
sker, vilket ger en tillvaxt pa 26 % till & 2010. Den ekonomiska utvecklingen medfor att
realinkomsterna okar, vilket i sin tur bidrar till 6kat resande och okat bilinnehav. Taxor i
kollektivtrafiken sdval som bensinpris forutsétts till & 2010 vara realt oforandrat. Man
antar att utvecklingen mot bensinsndlare bilar fortsdtter, sa att kostnaden per km
reduceras fran 80 till 70 ore.

Fram till 2010 forvantas antalet arbetsplatser att oka i hela Goteborgsregionen, med
undantag for Alingsds dar en liten minskning sker. | Goteborg sker expansionen
framforallt pd Norra Alvstranden, dar ca 15000 arbetsplatser tillkommer. | Mélndals
kommun sker dkningen framst i de stora industriomraden langs Soderleden och E6:an.

Goteborg okade sin folkmangd med 7 % mellan 1990 och 1999. Prognoser visar pa en
fortsatt ©kning av antalet boende i alla Goteborgsregionens kommuner under de
kommande tio &en. Stadsdelarna pa Hisingen och i Angered star for en stor del av
okningen, men det sker &ven en fortétning i mer centrala delar.

| prognosen har antagits att Gotatunneln fardigstéllts och att E6 mellan Kallebdck och
Olskroken har breddats till 6 korfélt.

2.2.2 Trafikensutveckling till ar 2010

Antalet personresor i Goteborgsregionen beréknas i prognosen dka med 11 % medan
antalet bilresor okar med ca 20 %. Med de antagna berakningsforutsattningarna ger
modellen att antalet resor med kollektiva fardmedel ska 6ka med blygsamma en procent.
Gang- och cykelresor minskar med en respektive tva procent.

Prognosen visar att mangden végtrafik i regionen berdknas 6ka i samma utstrackning
som antalet bilresor, en 6kning med 20 %, vilket motsvarar en arlig genomsnittlig
Okningstakt med 1,8 %.

Okningen & storst i centrala Goteborg med 23 %, men beréknas annars vara relativt jamt
fordelad Gver regionen.
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Figur 2.2.1 Vagtrafik ar 2000 och &r 2010 i Goteborgsregionen, 1000-tal fordonskilometer per dygn
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Figuren ovan visar att det & utanfor tétorten som den stora mangden av vagtrafik sker.
Véagtrafiken inom Centrala Goteborg utgoér bara ca tva procent av regionens totala
vagtrafik.

| tabellen nedan redovisas det berdknad vagtrafik for aren 2000 och 2010.

Tabell 2.2.2 Vagtrafik ar 2000 och 2010, 1000-tal fordonskilometer per dygn
Maxtim Maxtim % diff. Dygn Dygn % diff.
morgon  morgon morgon 2000 2010 dygn
2000 2010
Centrala 26 32 23% 350 430 23%
Goteborg
Halvcentrala 290 350 21% 3300 4000 21%
Goteborg
Ovriga Tétort 340 400 18% 3900 4500 15 %
Summa 660 780 18% 7500 8900 19%
Ovriga regionen 770 930 21% 8400 10200 21%
Summa 1430 1710 20% 15900 19100 20%

Trafikarbetet inom centrala stadssnittet och Goteborgsomradets halveentrala delar Okar
ndgot mer an genomsnittet for Goteborg. Fortétning av bostadsomraden och Okat
bilinnehav kan vara forklaringen till detta.
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Tidigare prognoser utforda pa uppdrag av SIKA har visat att trafiken i tétorten okar med
27 % mellan 1997 och 2010. Enligt Trafikkontorets métningar 6kade trafiken med ca gu
procent under perioden 1997 och 2000.

2.2.3 Utveckling av trafikfléden - 6versikt

Nedanstdende bild visar 6versiktligt forandringar i trafikfloden i Goteborg mellan 2000
och 2010.

Figur 2.2.3 Forandringar i trafikfloden i Goteborg mellan ar 2000 och &r2010, r6tt= 6kning och blatt =
minskning

g

Trafiken beréknas ©ka generellt i regionen. UtOver detta kan man konstatera att
Gotatunneln kan medfora att Gotaglvbron far en mindre 6kning @n genomsnittet, trots
den kraftiga utbyggnaden av antalet arbetsplatser pa Norra Alvstranden. Detta beror
sannolikt pa att den Okade kapaciteten pa Gotaleden i och med Gotatunnelns tillkomst
gor att trafik flyttar tillbaka till sodra alvstranden, och déarmed kompenserar effekten av

10
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det Okade resandet till Lundbystrand. Dessutom visar prognosen att trafikbkningen i
Lundbytunneln stannar av.

2.2.4 Trafiken 6ver Alvsnittet

Nedanstéende tabell visar hur trafiken éver Alvsnittet beréknas utvecklas fram till 2010

Tabell 2.2..1 Trafik 6ver Alvsnittet & 2000 och 2010, fordon per dygn

Maxtim  Maxtim % diff. Dygn Dygn % diff.

morgon  morgon morgon 2000 2010 dygn
2000 2010
Alvsborgsbron 5800 6500 12% 56900 63600 12%
Gota Alvbron 2000 2200 10% 26200 29100 11%
Tingstadstunneln 9200 10600 15% 108100 124700 15%
Angeredsbron 1000 1400 40% 10400 13500 30%
Totalt 18100 20700 14% 201600 230800 14%

Trafiken Gver Alvsnittet 6kar mindre an trafikarbetet. Detta indikerar att nér trangseln
Okar i detta kritiska snitt kommer manniskor att forsoka begransa sina bilresor 6ver dven
dels genom va av bostad, arbetsplats och inkopsstdlle, dels i nagon méan i val av
fardmedel.

Trafiken 6ver Gota Alvbron Okar, trots den planerade utbyggnaden pa Norra Alvstanden,
inte lika mycket som snittet, troligen pa grund av Goétatunnelns tillkomst.

11
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Figur 2.2.4 Trafik 6ver Alvsnittet, procentuell forandring mellan &r 2000 och 2010

45%
40%
35%

30% E Alvsborgsbron
25% B Gota Alvbron
20% M Tingstadstunneln
15% | |@ Angeredsbron

10% -+
5% -
0% -

Morgonens maxtimma Dygn

Angeredsbron berdknas fa en fortsatt kraftig trafikutveckling under perioden. Trafiken pa
Angeredsbron 6kade med 1200 bilar mellan 1999 och 2000, och har O6kat med 30 %
sedan 1994. Denna utveckling beror pa en kombination av 6kad befolkning i Angered,
Okat antal arbetsplatser pa Hisingen samt begrénsad framkomlighet pa Ovriga
alvforbindel ser.

2.2.5 Flaskhalsar 2010

Konsekvenserna i form av minskad framkomlighet framgdr av illustrationen nedan.
Bilden avser morgonens maxtimme.

12
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Figur 2.2.5 Flaskhalsar i vagnatet &r 2010, morgonens maxtimme

[ A

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och férgen visar berdknad relativ
hastighetsreduktion:  0-50% ora

50-65% bla

65-100% rod

Ett matt pa framkomligheten kan vara det antal bilar som befinner sig pa en lank
definierad som flaskhals under nagon tid under morgonens maxtimme. Enligt
berékningarna okar detta antal frén 65 000 i dag till 155 700 & 2010. Trafiksituationen i
regionen kommer alltsa att forvarras betydligt, om inga dtgéarder vidtas. Den varsta
flaskhalsen & fortfarande vévningsstréckorna runt Olskroksmotet dar E20 fran
Stockholm och E6:an mot Oso mots. Hela Riddargatan i riktning mot centrum har
hastighetsreduktion som & stérre an 50 %, liksom hela Tingstadstunneln och dess
anglutningar.

Trots breddning av vdg E6 mellan Kallebacksmotet och Olskroksmotet kvarstér
problemen vid andutningen mellan riksvag 40 och E6:an norrut. Problemen kvarstar
aven pa delar av Gotaleden/Oscarsleden.

Den fortsatta exploateringen av Norra Alvstranden forvérrar framkomlighetsproblemen i
detta omrade.

13
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3 Trangselavgifter

3.1 Scenariobeskrivning

Tre scenarier av trangselavgifter har definierats och utvérderats. Avgiftssystemet har
definierats baserats pa en grundldggande zonindelning med tre zoner.

Definitionen av zoner har skett utifran féljande malséttningar:

»  Ruttvalseffekternaskall minimeras, for att inte avgiftsuttaget skall ge icke dnskvéarda
effekter av mer trangsdl.

» Zonavgransningarna skall vara logiska och begripliga for géteborgare. Omraden med
likartad karaktar skall ha samma avgiftsniva

Figur 3.1.1 Déefinition av zonindelningar

14
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Den svarta heldragna linjen & identiskt med Trafikkontorets centrala stadssnitt.
Stadsdelarna Centrum och Linnéstaden ligger inom detta omrade, medan E6 och
Gotaleden ligger utanfor.

Mellanzonen (rodstreckad) innehdller Goteborgs halvcentrala delar, samt centrala
MolIndal. Stadsdelarna Majorna, Lundby, Kortedala, Bergsjon, Harlanda Orgryte samt
Biskopsgarden ingdr i zonen. Soder- och Vasterleden gar utanfér mellanzonens gréns.

Den yttre zonen (bld avgransar det sammanhdngande tétortsomrédet i Gaoteborg.
Gransen i soder gar vi Torrekullamotet och soder om Skintebo i Billdal. Pa Hisingen gar
gransen genom stadsdelen Torslanda och utanfor Hisingsleden. Zonen innefattar hela
Angered och dessutom storre delarnaav Partille och Mdlndal.

3.1.1 Passageavgift ar 2010

| detta scenario tas en avgift ut varje gang en bil passerar en av granserna mellan
zonerna. Samma avgift tas ut vid in- och utpassage.

Detta innebér att betalstationer uppréttas pa sammanlagt ca 74 vagar (23 vid centrala
zongransen, 31 vid halvcentrala och 20 vid tétortszonen.

For att fa storsta mojliga effekt pa trangseln uttages endast avgift under
hogtrafikperioden.

Avqift:
= Lagtrafik (tidsperiod 6—7,9-16,18-19) 0 kronor
= Hogtrafik (tidsperiod 7-9, 16-18) 15kronor

Ovriga tider pa dygnet & det gratis att kora.

3.1.2 Passageavgift ar 2005
EU:s miljokvalitetsnormer skall vara uppfyllda 1 januari 2006. For att fa mojlighet att
utreda hur trangselavgifterna kan bidra till att uppfylla normerna gors identiska analyser

av passage-avgift for & 2005. Trafikutvecklingen har da inte kommit sa langt som till
2010.

3.1.3 Avstandsbaserad avgift ar 2010

Genom ett avstandsbaserat avgiftsuttag minskat oonskade ruttvalseffekter, som kan
uppsta med tullavgift.

15
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For att beskta miljopaverkan varierar avgiften geografiskt med avseende pa
omgivningarnas kandlighet. Avgiften & hogre narmare centrum.

Avqift:
= Ytterzon 20 ore per kilometer

= Maellanzonen 40 Ore per kilometer
» Centralastaden 1 kr per kilometer

3.2 Hur paverkastrafiken

3.2.1 Passageavgift 2005

| detta avsnitt redovisas en jamforelse mellan passageavgift och referensalternativet for
ar 2005 (utan avgifter)

Effekterna patrafikarbetet av passageavgifter redovisasi nedanstaende tabell

Tabell 3.2.1 Vagtrafik per delomréde &r 2005 med passage- avgift, 1000-tal fordonskilometer per dygn

Maxtimme Lagtrafiktim Dygn
ma
fore eftr Diff fore efter Diff % Fore Eftr  Diff
Centrala Staden 29 10 -64% 28 27 5% 396 307 -23%

Halvcentrala 322 206 -36% 233 235 1% 3618 3171 -12%
Yttre 366 294 -20% 258 264 2% 4044 3813 -6%
Summa 717 511 -29% 519 525 1% 8058 7291 -10%
Ovriga regionen 860 777 -10% 582 592 2% 9260 9026 -3%
Totalt 1577 1288 -18% 1101 1117 1% 17318 16317 -6%

Under dygnet beréknas trafiken minska med 23 % i centrala staden till foljd av
vagavgifterna, vilket & betydligt mer an den berdknade oOkningen till foljd av
trafikutvecklingen som & beréknad till 13 % fram till 2005. For hela tétorten bidrar
avgifterna med att trafiken bibehdls pa ungefar 2000 &s niva Minskningen av
inpendling bidrar till att ocksa trafiken i Ovriga regionen minskar nagot till foljd av
avgifterna.

Under rusningsperioden blir trafikeffekten mycket kraftig, och trafiken minskar med
nastan 30 % i det avgiftsbelagda omradet. Sett Gver hela regionen berdknas trafiken
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minska med 18 %, vilket betyder att trangselsituationen blir betydligt mindre alvarlig én
idag.

Figur 3.2.1 Skillnad i vagtrafik, passageavgift jamfort med utan vagavgift ar 2005
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Figuren nedan visar principiell skillnad i vagtrafik for olika vagavsnitt mellan
alternativen med passageavgift och referensalternativet utan vagavgifter. Grona strackor
visar vagavsnitt med minskad végtrafik, roda strackor med okad trafik. Bandbredden
visar hur stor skillnaden & mellan alternativen.
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Figur 3.2.2 Skillnad i vagtrafikfloden, passageavgift jamfort med utan vagavgift &r 2005

| de centrala delarna minskar vagtrafiken pa nastan samtliga vagstrackor. Vissa strackor
far okad trafik da de gor att man kan undvika avgifter.

Nedan redovisas antalet fordonspassager Gver avsnittet.

Tabell 3.2.2 Passager dver Alvsnitte & 2005, Fordon per dygn

Utan avgift Passageavgift Differens % differens

Alvsborgsbron 56.0 58.6 2.6 3.7%
Gotadvsbron 27.5 25.2 24 -8.6%
Tingstadstunneln 116.6 107.1 -9.5 -8.2%
Angeredsbron 11.4 16.0 4.7 41.2%
Totalt 2115 206.9 -4.6 -2.2%

Den totala trafikmangden Over Alvsnittet berdknas minska med 2.2 %. Trafiken i
Tingstadstunneln minskar med 9500 fordon och pa Gotadlvbron med 2400. Pa
Alvshorgsbron och Angeredsbron okar trafiken.

18
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| tabellen nedan redovisas motsvarande resultat fOr morgonens maxtimme.

Tabell 3.2.3 Trafik 6ver alvsnittet 2005, 1000-tals fordonskilometer per morgonens maxtimma

Utan avgift Passageavgift Differens % differens

Alvsborgsbron 5.8 5.5 -0.3 -5.6%
Gotadlvbron 2.2 14 -0.8 -34.7%
Tingstadstunneln 10.1 7.0 -3.1 -30.5%
Angeredsbron 1.1 2.1 0.9 84.4%
Totdt 19.2 16.0 3.2 -16.8%

Under maxtimmen minskar den totala trafikmangden dver Alvsnittet med ca 17 %.

Figur 3.2.3 Skillnad i fordon 6éver Alvsnittet med Passage-avgift 2005 jamfort med utan vagavgift
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| figurerna nedan redovisas hur framkomligheten paverkas av de éandrade
véagtrafikvolymerna under morgonens maxtimme.
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Figur 3.24 Flaskhalsar 2005 utan vagavgift
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Med passageavgift ddmpas vagtrafiken samtidigt som den styrs till vagar som &
avgiftsfria.  Framkomligheten pa E6 och genom Tingstadstunneln forbéttras.
Olskroksmotet &r en flaskhal s trots den minskade trafiken.

Berdkningarna visar att antalet bilresor kommer minska med ca 45 000 per dygn, vilket
utgor fyra procent av den totala mangden bilresor i regionen. Av dessa berdknas ca
22000 ske med kollektiva fardmedel efter det avgifterna inforts, vilket betyder att
kollektivresandet 6kar med fem procent. De 6vriga ca 23 000 resorna kommer inte att
genomforas, deras resmal kommer samordnas med andra aktiviteter och resmal.

Den storsta minskningen av antalet bilresor f&r vi for de resor som reser in i den
avgiftsbelagda zonen. Resorna utanfor denna zon kommer att oka

Figur 3.2.6  Fardmedelsval seffekter med Passageavgifter ar 2005
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3.2.2 Passageavgift 2010

| detta avsnitt redovisas en jamforelse mellan Passageavgift och referensalternativet for
ar 2010 (utan avgifter).

Effekterna pa trafikarbetet av Passageavgifter redovisas i nedanstéende tabell.

21



Trangselavgifter i Goteborg stransek

Tabell 3.2.4 Vagtrafik per delomrade med passage- avgif5 &r 2010, 1000-tal fordonskilometer per dygn

Maxtimme Lagtrafiktim Dygn
ma
fore efter Diff fore efter Diff % Fore Efter  Diff
Centrala Staden 32 13 -60% 30 30 -2% 434 351 -19%
Halvcentrala 345 227 -34% 256 262 2% 3943 3523 -11%
Yttre 398 318 -20% 288 295 2% 4470 4220 -6%
Summa 775 558 -28% 575 586 2% 8847 8094 -9%
Ovriga regionen 932 838 -10% 647 661 2% 10195 9964 -2%
Totat 1707 1396 -18% 1221 1247 2% 19042 18058 -5%

Det faktum att avgiften tas ut enbart under rusningsperioden gor att trafikeffekten blir
storst under denna period.

Under dygnet berdknas trafiken minska med 19 % i Centrala staden, till foljd av
vagavgifterna, detta motsvarar den beréknade trafikokningen mellan & 2000 och 2010.
Minskningen i regionen som helhet blir pa dygnsniva 5%.

Under rusningsperioden blir trafikeffekten kraftig, framst i Centrala staden dar
végtrafiken ber&knas minska med hela 60 %, och med 34 % i Halvcentrala staden. Det &
en betydande trafikminskning. Infartsresorna minskar vilket gor att aven trafiken i vriga
regionen minskar med 10% under rusningstid. Sett Gver hela regionen berdknas trafiken
minska med 18%, vilket motsvarar nastan hela periodens trafiktillvéxt.

Under de timmar som ingen avgift tas ut kommer trafiken att 6ka pa grund av att trafiken
Overfors till andra tidpunkter. Delvis kompenseras dock denna effekt av att returresor
blir farre an tidigare.
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Figur 3.2.7 Skillnad i vagtrafik, Passageavgift jamfort med utan vagavgift 2010
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Figuren nedan visar skillnaden i vagtrafik for olika vagavsnitt mellan alternativen med
Passageavgift och referensalternativet utan vagavgifter. Grona strackor visar vagavsnitt
med mindre véagtrafik, roda strackor visar strackor med mer trafik. Bandbredden visar
hur stor skillnaden & mellan alternativen.
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Figur 3.2.8 Sillnad i vagtrafik mellan Passageavgifter och referensalternativ 2010
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| de centrala delarna minskar végtrafiken pa nastan samtliga vagstrackor. Vissa andra
delstrackor Okar trafiken pa grund av att manga véjer dem for att undvika vagavgifterna.

Nedan redovisas antalet fordonspassager éver Alvsnittet

Tabell 3.2.5 Passager dver Alvsnittet, Fordon per dygn

Utan avgift Passageavgift Differens % differens

Alvsborgsbron 63.1 65.4 2.2 3.6%
Gotadlvsbron 29.8 24.9 -4.¢ -16.3%
Tingstadstunneln 123.8 118.7 -5.1 -4.1%
Angeredsbron 134 174 4.C 29.9%
Totdt 230.1 226.4 -3.7 -1.6%

Den totala trafikmangden over Alvsnittet berdknas minska med 1.6 %. Trafiken i
Tingstadstunneln minskar med 5000 fordon och pa Gotadlvbron med 4900. Pa
Alvshorgsbron och Angeredsbron okar trafiken.
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| tabellen nedan redovisas motsvarande resultat for morgonens maxtimma.

Tabell 3.2.6 Vagtrafik, 1000-tal fordonskilometer per morgonens maxtimma

Utan avgift Passageavgift Differens % differens

Alvsborgsbron 6.4 5.8 -0.€ -8.7%
Gotadlvbron 2.4 17 -0.7 -30.6%
Tingstadstunneln 104 7.6 -2.€ -27.0%
Angeredsbron 14 2.2 0.€ 56.9%
Totdt 20.6 17.3 -3.% -16.0%

Under maxtimmen minskar den totala trafikmangden Gver Alvsnittet med ca 16 %. Den
storsta forandringen ar att trafiken minskar kraftigt i Tingstadstunneln. Trafiken Over
Angeredsbron 6kar med 800 fordon.

Figur 3.29  Skillnad i fordon 6ver Alvsnittet passageavgift jamfort med utan vagavgift
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| figurerna nedan redovisas hur framkomligheten paverkas av de andrade vagtrafik
trafikvolymerna, under morgonens maxtimma.
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Figur 3.2.10 Flaskhalsar 2010, utan vagavgifter

A

Figur 3.2.11 Flaskhalsar 2010 med Passageavgift

26



Trangselavgifter i Goteborg stransek

Ett matt pa framkomligheten kan vara det antal bilar som befinner sig pa en lank
definierad som flaskhals under nagon tid under morgonens maxtimme. Enligt
berakningarna sjunker detta antal frén 155 700 till 56 000 i detta scenario. Detta & under
dagens niva, dar motsvarande antal &r 65 000.

Med passageavgift under hdgtrafik dampas vagtrafiken samtidigt som den styrs till vagar
som & avgiftsfria. Framkomligheten forbéttras darmed betydligt. Olskroksmotet & en
flaskhals trots den minskade trafiken.. Totalt blir framkomligheten a&r 2010 betydligt
béttre &n dagens situation, trots antaganden om 6kad befolkning och 6kat bilinnehav.

Medelhastigheten i maxtimmen beréknas oka forhdllande till nuvarande situation for
stadens centrala och halvcentrala delar, enligt nedanstdende diagram

Figur 3.2.12 Medelhastigheter med och utan passageavgift under hégtrafik 2010
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Enligt berékningarna s kommer antalet bilresor minska med ca 38 000 per dygn i hela
Goteborgsregionen. Minskningen utgor ca tre procent av den totala mangden bilresor i
regionen. Av dessa beréknas 20000 ske med kollektiva fardmedel, vilket betyder att
kollektivtrafiken Okar med sex procent i regionen. De 6vriga ca 18 000 resorna kommer
inte att genomforas, dess resma kommer samordnas med andra aktiviteter och resor.
Bilresorna utanfor den avgiftsbelagda zonen kommer att 6ka betydligt, med ca 11%,
vilket betyder manniskor bosatta i regionen men utanfor Goteborgsomradet i storre
utstréckning kommer att valjaresma utanfor Goteborgsomradet.
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Figur 3.2.13 Fardmedel sval seffekter med passageavgifter under hogtrafik ar 2010
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| nedanstéende tabell sammanfattas effekterna pa restid och kostnad for nagra utvalda

typresor.

Tabell 3.2.7 Restid och kostnad i nagra utvalda relationer

Fran Till Restid utan  Restid med  Kostnad
avgift avgift
min min
Kungsbacka Kungalv 47.2 58.9 30
Backebol Lundbystrand 10.9 10.2 0
NyaVarvet Centrum 15.1 13.7 30
Lerum Mdlnda C 31.0 28.0 30
Partille C Centrum 124 10.5 30
Frélunda Torg L:aVarholmen 21.7 21.8 15
Mariaplan Munkebéckstorg 14.2 13.2 0

Man kan se att avgifterna dar ganska olika. Genomfartsresenaren mellan Kungsbacka
och Kungdlv kan véja att betala 60 kronor och far da en kortare restid &@n vid situationen
utan vagavgifter . Var typresenar har valt att anvanda Soder/Vaster- samt Hisingsleden
och undviker darmed tva zonpassager men far en langre restid an vad han annars skulle
fétt. Inkopsresendren mellan Backebol och Lundbystrand hédller sig i den halvcentrala
zonen och slipper betala ndgot alls, liksom den tankte arbetsresendren mellan Mariaplan
och Munkebéckstorg. Infartspendlaren fran Nya Varvet till Centrum maste betala 30
kronor, liksom genomfartsresendren Lerum-Mdlndal C och bilpendlaren fran Partille till
Centrum. Ocker6-eller Torslandabon som &ker och handlar vid Frélunda Torg behover
bara betala en gang, men far inte heller ndgon restidsvingt.
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Den berdknade intakten fran systemet berdknas bli ca 660 MSEK per ar.

3.2.3 Avstandsbaserad avgift 2010

| detta avsnitt redovisas en jamforelse mellan avstandsberoende avgift och
referensalternativet for & 2010 (utan avgifter).

Effekterna pa trafikarbetet av den avstandsberoende avgiften redovisas i nedanstdende
tabell.

Tabell3.2.8 Vagtrafik per delomrade med Strackberoende avgift, 1000-tal fordonskilometer per dygn

Maxtimme Lagtrafik Dygn
fore efter Diff Fore efter Diff % Fore Efter  Diff
Centrala Staden 32 23 -2T% 30 25 -19% 434 340 -22%
Halvcentrala 345 314 -9% 256 243 -5% 3943 3683 -7%
Ovriga tétorten 398 372 -6% 288 284 -1% 4470 4328 -3%
Summa 775 709 -9% 575 551 -4% 8847 8351 -6%
Ovriga regionen 932 901 -3% 647 663 3% 10195 10238 0%
Totat 1707 1610 -6% 1221 1215 -1% 19042 18589 -2%

Trots att avgiften & lika under hela dygnet blir effekten storst under hogtrafik. Detta
beror pa att trafiken under denna tidsperiod & mer avgiftskanslig an under dygnet, samt
att kollektivtrafikutbudet & mest konkurrenskraftigt da. Trangseln under rusningstid
bidrar aven till att resendrer & mera bendgna att undvika bilresor i denna period.

Vart att notera & att trafikarbetet i centrala staden blir detsamma som det & ar 2000.
Avgiften & ju avsevart hogre i denna zon och trafikens majligheter att undvika att kora i
denna zon &r ocksa stora.

Under dygnet minskar vagtrafiken med 22 % i Centrda staden, till foljd av
vagavgifterna. | regionen som helhet beréknas trafiken minska med ca 2 %, vilket
motsvarar lite drygt ett ars allman trafiktillvaxt.

Végtrafiken berdknas minska med 27 % under maxtimmen i Centrala staden. Det & en
betydlig trafikminskning som eliminerar hela den beréknade trafikokningen mellan ar
2000 och & 2010. Sett 6ver hela regionen berdknas trafiken minska med sex procent,
vilket motsvarar mellan tva och tre ars genomsnittlig trafiktillvaxt.
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Figur 3.1.14 Skillnad i vagtrafik, Avstandsberoende avgift jamfort med utan vagavgift
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Nedan redovisas antalet fordonspassager 6ver Alvsnittet

Tabell 3.2.9 Passager dver Alvsnittet, 1000-tal s fordon per dygn

Utan avgift Med Differens % differens

avstandsavgift
Alvsborgsbron 63.1 67.7 4.6 7.3%
Gotadlvsbron 29.8 27.2 -2.6 -8.6%
Tingstadstunneln 123.8 1141 -9.7 -7.9%
Angeredsbron 134 14.1 0.7 5.1%
Totalt 230.1 223.1 -7.0 -3.1%

Den totala trafikmangden over Alvsnittet bersknas minska med 3,1 %. Den storsta
effekten ar att fler vantas anvéanda Alvsborgsbron och Angeredsbron. Det blir darigenom
en jamnare belastning pa forbindelserna 6ver Gora dv.

| tabellen nedan redovisas motsvarande resultat for morgonens maxtimma.
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Tabell 3.2.10 Vagtrafik, 1000-tal fordonskilometer per morgonens maxtimma
Utan avgift Med Differens % differens
avstandsavgift
Alvsborgsbron 6.4 6.3 -0.1 -1.2%
Gotadvsbron 2.4 2.1 -0.3 -11.6%
Tingstadstunneln 104 9.8 -0.6 -5.4%
Angeredsbron 1.4 1.3 -0.1 -7.0%
Totdt 20.6 19.6 -1.0 -3.9%

Under maxtimmen minskar den totala trafikmédngden 6ver Alvsnittet med ca fem
procent. Den storsta minskningen & pa Goétad vbron.

Figur4.2.15 Skillnad i fordon éver Alvsnittet, avstandsbaserad avgift jamfort med utan vagavgift
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| figurerna nedan redovisas hur framkomligheten paverkas av de andrade végtrafik
trafikvolymerna, under morgonens maxtimma.
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Figur 3.2.16 Flaskhalsar 2010, utan vagavgifter
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Figur 3.2.17 Flaskhalsar 2010 med avstandsber oende avgift
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Med avstandsbaserad avgift dampas vagtrafiken generellt. Framkomligheten genom
Tingstadstunneln forbéttras och analysen av flaskhalsar visar att det inte finns
framkomlighetsproblem av den varsta sorten vid ndgon langre vagstracka
Framkomligheten & 2010 motsvarar ungefar dagens situation, trots antaganden om okad
befolkning och 6kat bilinnehav.

Ett matt pa framkomligheten kan vara det antal bilar som befinner sig pa en lank
definierad som flaskhals under nagon tid under morgonens maxtimme. Enligt
berakningarna siunker detta antal fran 155 700 till 144 400 i detta scenario, vilket
motsvarar §u procent.

Figuren nedan visar hur medelhastigheternai maxtimmen paverkas nér avstandsberoende
avgifter under hela dagen infors.

Figur 3.2.18 Medel hastigheter nas paverkan av avstdendsber oende avgift
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Medel hastigheterna paverkas ganska marginellt, men okar nagot i de centrala och
halvcentrala delarnai Goteborg.

Enligt berékningarna si kommer antalet bilresor minska med ca 26 000 per dygn.
Minskningen utgor ca tva procent av den totala mangden bilresor i regionen. Av dessa
beréknas ca 6 000 genomfdras med kollektiva fardmedel. De 6vriga ca 20 000 resorna
kommer inte att genomféras, dess resma kommer samordnas med andra aktiviteter och
resor. Av det minskade antalet bilresor kommer en knapp fjardedel att Gverga till
kollektiva fardmedel. Antalet resor med kollektiva fardmedel beréknas 6ka med ca tva
procent.
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Figur 3.219 Fardmedelsvalseffekter med avstandsber oende avgift

Effekter pa fardmedelsval
antal resor per vardagsdygn

| O Bilresor B Kollektivresor |

-20000 -15000 -10000 -5000 0 5000 10000
i i

Inom avgiftsbelagd zon

Infart/utfart

Utanfor zonen

T

| nedanstéende tabell samfattas effekt pa restid och kostnader for vissa typresor i
Goteborg.

Tabell 3.2.20 Effekter pa restid och kostnad med avstandsber oende avgift for vissa typresor

Fran Till Restid utan Restid med Kostnad
avgift, avstandsbaserad Kr
minuter avgift, minuter
Kungsbacka Kungalv 47.2 44.8 7.90
Béackebol Lundbystrand 10.9 10.6 4.00
NyaVarvet Centrum 15.1 14.9 4.20
Lerum Mdlnda C 31.0 30.0 6.60
Partille C Centrum 124 11.6 3.70
Frélunda Torg L:aVarholmen 21.7 21.7 3.80
Mariaplan Munkebackstorg 14.2 13.8 4.40

Restiderna beréknas minska nagot i alarelationer.
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Intékten fran systemet berdknas bli ca 600 MSEK per ar.

3.3 Samhallsekonomisk kalkyl

3.3.1 Faktorer i den samhallsekonomiska kalkylen

Berdkningsmetodiken som anvéants i detta arbete har i storsta méjliga utstrackning utgatt
fran Vagverkets sk SAMKALK-system.

For att fatta ett samhallsekonomiskt riktigt beslut om en viss atgard krévs i princip att de
effekter som foljer av dtgarden kan kvantifieras och varderas. Risken for att effekter
dubbelraknas maste ocksa uppmarksammas. | nedanstéende tabell visas de vasentligaste
effekterna i samband med investeringar i vagar, jarnvagar, gofart, luftfart eller annan
kollektivtrafik.

Tabell 3.3.1: Viktiga effekter i samband med trafikinvesteringar

Trafikekonomiska Miljo- och markanvénd-
effekter ningseffekter

Fordel ningseffekter

Direkta kostnader

« trafikledskostnader

Miljopaverkan
* buller/vibrationer

Regional fordelning
* arbete

* transportkostnader * |uft/vattenfororeningar * service
« natur/kulturvard
Trafiksdkerhet * |andskaps-/stadsbild Fordelning mellan
o friluftdiv intressentgrupper
Tillganglighet
* regtid Markanvandning
* bekvamlighet och andra * tétortsutbyggnad

resstandardforbéttringar
« framkomlighet fér gang- och
cykeltrafiken (barriéreffekter)

« markhushallning

Effekter som uppstar av transportinvesteringar kan hanforas till olika delar av samhallet.
Sdunda & direkta kostnader relevanta for trafikverk, vaghallare och transportféretag,
medan trafiksakerhet och tillganglighet beror trafikarterna, miljopaverkan framst de
nérboende och regionala férdel ningseffekter befolkningen i hela den berdrda regionen.

En annan typ av effekter som bor beaktas & hur investeringen i ett transportmedel
paverkar de 6vriga transportmedlen, sk. interaktionseffekter. | analysen av avgiftssyste-
men har vi mdjlighet att gora detta genom att samtidiga trafikanalyser gjorts for bade
vag- och kollektivtrafik.
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Végverkets system for samhélsekonomisk analys, SAMKALK, omfattar
trafikledskostnader (anlaggning, drift och underhdl), transportkostnader (fordons-
kostreder), trafiksakerhet, restid for vagar samt |uftféroreningar.

For trangselavgifter i Goteborg torde de viktigaste effekterna att beakta i den sam-
hallsekonomiska kalkylen vara

a) framkomlighet (restid)

b) miljo

c) trafiksakerhet

d) réttidighet

€) anlaggnings- och driftkostnader

De tre forsta effekterna, som alla kan betecknas som trafikekonomiska effekter, ingdr i
traditionella samhallsekonomiska kalkyler. De tva senare effekterna har sannolikt viss
betydelse for vagavgiftssystem i Goteborg Effekten pa réttidighet har inte kartlagts i
detta arbete. Eventuella exploateringseffekter beskrivsi kapitel 7.

Framkomlighet (restid) for biltrafiken har berdknats med hjdp av SAMPERS och
EMME/2. Vagavgifterna medfor olika effekter pa restiden for olika grupper. De som
véljer att betaa avgiften far en restidsvinst medan de som véljer att 3ka en omvég far en
forlust. Aven de som byter till kollektivt fardmedel eller véljer att inte &ka bidrar till en
samhaéllsekonomisk nyttoforlust. Till detta kommer att vissa resor ersétts av resor med
annan mal punkt.

Reskostnadsberakningen i Samkalk utgar fran en marginalkostnad inkl skatt per fordons-
kilometer for bilkdrning. Dessa reskostnader & desamma for al bilkdrning under hela
kalkylperioden, dvs. for alla biltyper, alla vagtyper samt for landsbygd sdva som tétort.
Reskostnaderna multipliceras med en avstandsmatris for bil. For att fa fram kostnaden
per person maste den berdknade kostnaden per fordon ocksa ta héansyn till antalet per-
soner i bilen.

Den framrdknade generaiserade reskostnaden anvands till att identifiera vilka res-
relationer som har paverkats av den studerade atgarden, i vilken riktning de har paverkats
(positivt eller negativt) samt hur mycket dessa férandringar bor vérderas till. Vilka
relationer som paverkas fas genom att jamféra den generaliserade kostnaden fore och
efter agarden. For en forbéttring (forsamring) identifieras existerande (kvarvarande)
trafikanter och tillgodordknas (belastas med) hela vinsten (forlusten) medan till-
kommande (férsvinnande) trafikanter tillgodoréknas (belastas med) halva vinsten
(forlusten).
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Den samhéllsekonomiska effekten av tréngsel besaktas inte fullt ut i Véagverkets kalkyl-
system, dvs det faktum att betalningsviljan for att slippa tréngsel & hogre an betalnings-
viljan for kortare restid. Flera betalningsviljestudier pekar pa att varderingen av trangsel
under rusningstid atminstone kan aséttas ett véarde pa 1,25 ggr normalt restidsvérde.

Trafiksakerhet och milj6é har beréknats enligt underlag till SAMKALK. Man tar hansyn
till att trafikarbetet minskar och att trafiken omférdelas till andra typer av végar och
gator, vilket innebér att avgiftsystemen medfor en vinst fran trafiksakerhetssynpunkt.
Teoretiskt har inverkan av trafikmiljon betydelse i detta sammanhang, men i den idag
officiella versionen av Samkalk beaktas detta inte fullt ut. | denna kalkyl a darfor de
samhéllsekonomiska miljo- och trafiksdkerhetseffekterna i huvudsak en foljd av
forandringen i trafikarbetets omfattning.

Réttidighet & viktigt, eftersom ett syfte med avgifterna & att minska trangseln sa att
trafiksystemet blir mer pditligt. Denna effekt har g beaktats i den samhallsekonomiska
kalkylen. Restidsberdkningen med SAMPERS och EMME/2 avser idedla forhdlanden
utan (ovantade) storningar. Véarderingarna vid ovantade forseningar & dessutom betyd-
ligt storre an tidsvarderingarna i Véagverkets kalkylmetoder. Precis som for kollektiv-
trafiken véarderas forseningar till ett negativt varde motsvarande tre ganger normal restid.
Om man tar hansyn till detta blir nyttan av vagavgiftssystemen annu storre.

Drift- och anlaggningskostnaderna for avgiftssystemen & svara att bedoma, framst pa
grund av att tekniken utvecklas sa snabbt. Ett resonemang om kostnaden finns beskrivet
i kapitel 4.5. Déar konstaterades att systemet i Singapore kostade 1 miljard i utvecklings-
och 30 miljoner i driftkostnad.  Eftersom Goteborg & en mindre stad och
utvecklingskostnaden inte kommer att bli sa hog sa har vi réknat med halva denna
investeringskostnad i denna kalkylen. Vi har anvant samma driftkostnad, men man bor
notera att denna géller endast om man har enbart elektronisk avgiftsupptagning, annars
blir den betydligt hogre. Det GPSIGSM-baserade systemet & inte installerat nagonstans
annu och detajerade kostnadsberékningar kommer att géras inom ramen for
PROGRESS-projektet. | denna kalkyl har vi anvént samma kostnad som for det
automatiska systemet.

Hur man ska hantera avgifterna, som betaas till drifthdllaren av bilisterna, i kalkylen ar
aven det komplicerat. | tidigare kalkyler har man I&tit intékten for samhéllet och kost-
naderna for trafikanterna ta ut varandra. Frégan & foremd for diskussion inom ASEK -
gruppen pa SIKAZ,

Avgifterna har i detta projekt endast betraktats som transfereringar, som inte medfor
nagra samhallsekonomiska effekter. Detta & dock inte okomplicerat och har bl.a. att gora
med frégan om intékterna fran avgiftssystemet kommer att aerforas till trafiksystemet

2 ASEK — Arbetsgruppen for Samhalls-Ekonomiska Kalkyler — Samverkan mellan SIKA, trafikverken
och Naturvéardsverket.

37



Trangselavgifter i Goteborg stransek

eller anvandas pa annat sitt, om avgifterna kommer att leda till omfordelnings- eller
snedvridningseffekter av ndgot slag, vilket skulle kunna motivera en annan berékning av
skatteeffekterna.

Forutom effekterna som beddmdes viktiga i projektet tillkommer i redovisningen

effekter av okat kollektivresande, vilket genererar nya biljettintakter, samt effekter pa
fordonskostnader och minskat slitage pa vagarna. Dessa & redovisade nedan.

3.3.2 Samhallsekonomisk analys av vagavgiftssystem i Goéteborg
Nedan redovisas resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen i sammandrag.
Berékningarna foljer sa langt majligt principer och vérderingar enligt Vagverkets system

for samhallsekonomisk analys, det sk SAMKALK systemet.

Avgiftssystemet forvantas varai bruk ca 225 av arets 365 dagar.

Tabell 3.3.2 Arliga effekter av olika typer av avgiftssystem

Utan avgifter Minskning med Minskning med
passageavgift avstandsber oende

avgift

Emissioner

PM10 (ton per &) 29.63 -1.0 -0.4

NOX (ton per &) 3978 -132.9 -59.0

VOC (ton per &) 1468 -49.1 -21.3

SO2 (ton per ar) 31.54 -1.1 -0.5

CO2 (kton per ar) 1043 -34.9 -15.5

Trafiksaker het

Antal olyckor 2371 -38.2 -22.2

Antal skadade 1114 -17.9 -10.5

Restider

Tidsforbrukning, 106.8 -5.2 -2.7

Mftim per ar

Tabellen nedan redovisar resultatet av den standardmassiga kalkylen
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Tabell 3.3.3 Nyttor

NYTTA, Mkr/ar Passageavgift 15 kr  Avstandsbaser ad avgift

Producenteffekter

- Biljettintékter 20.6 6.6

- Fordonskostnader -85 -4.7
- Margindllt ditage 14.0 4.1

Skatteeffekter -42.0 -15.1
Restidseffekter 90.9 30.5
Exter na effekter

- Emissioner 68.7 31.9
- Trafiksékerhet 90.7 42.8
K ostnader

-Annualiserad -28 -28

anlggningskostnad

- Driftkostnad -30 -30

Summa arlig nytta 176.4 38.1

Kalkylen visar att b&da systemen ger en samhéllsekonomisk nytta. Aterigen bor pépekas
att driftkostnaden for systemet stiger betydligt om man vill komplettera den automatiska
avgiftsupptagningen med manuell for bilar som inte & bestyckade med nédvandig
utrustning.

Restidseffekterna & den storsta nyttoposten i kalkylen, detta trots att effekter pa
rétidighet inte medraknats. Man bor dock komma ihdg att de resendrer som far
tidsvinsterna har betalat for detta — i form av avgiften. | denna kalkyl betraktas avgiften
som en samhdllsekonomisk transferrering- avgiften kommer att anvandas till andra
nyttor - och inte en kostnad for bilisterna. Detta betraktel sesétt & inte oomtvistat.

3.3.3 Utveckling av berakning av miljoeffekterna

Nuvarande effektmodeller for avgasuts@pp innebar forenklingar satillvida att man for
effekter pa lank réknar med genomsnittliga systemvéarden for utdapp (NOx), HC,
partiklar CO2) och brandleforbrukning. Dessutom réknas alltid med att fordonsparkens
sammanséttning och aldersfordelning & densamma som idag (2000). Den enda
vagmiljohansyn som kan beaktas gdller landsbygd/tatort, forutsatt att uppgifter om detta
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kodats in i natverket. Korsningseffekter berdknas g separat utan & inkluderade i effekter
for lankar.

En béttre effektberakning far man om man beaktar

fordonsparkens alder och sammanséttning
hur kénslig miljon &r dar utd@ppen sker
korforloppet pa lanken

Fordonsparkens adlder och sammansittning & av stor betydelse for hur stora
emissionernablir. Det kan darfor finnas skdl till att se dver denna.

Miljons kandlighet for luftutsldpp fran bilar beror i forsta hand pa befolkningstéthet och
dvriga emissioner, dvs bakgrundshalten. For att fa en noggrannare samhallsekonomisk
bedomning bdr man ta hansyn till detta och dela in Goéteborg i zoner med olika
kanglighetsgrad.

Korforloppet, t ex hastigheterna och dess spridning, antal stopp och accelerationer
paverkar utdappen. Man kan ta hansyn till detta pa ett schabloniserat sétt genom att
forbinda nétverkets ingadende lankar med olika korforlopp. Va av korforlopp styrs av
bland annat aktuell vagmiljo och hastighetsgrans.

En miljoaspekt som man inte tar hansyn till i den samh&llsekonomiska kalkylen &r att

halterna som uppnas under hogtrafiktimmen kan bli mycket héga.  Infér man avgifter
under trangseltid sa medfor detta att halterna jamnas ut.
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4 Teknik och kostnad

4.1 Vagavgifter i praktiken

Ett fatal lander i Europa har infort vagavgifter i sina stader. Frankrike och Itaien har
sedan lange avgiftsbelagt vissa motorvagsstrackor. Norge har ocksa en avgiftshistoria,
genom att vissa nya broar och tunnlar har forsetts med sk. "bompeng” i
finansieringssyfte. Principen har varit att lyfta bort avgifterna sa snart investeringen i
fraga har varit betald i sin helhet. 1990 infordes en mer avancerad form av vagavgifter i
Odlo, dar avgifter togs ut &ven pa befintliga vagar. | Trondheim & de flesta stationerna
obemannade, dar automater finns uppstallda fér de kontantbetalande.

| Marsallle 6ppnades en avgiftsbelagd tunnel i bdrjan av 1990-talet och i Lyon
avgiftbelades en ringled. Barcelona i Spanien &r ytterligare en stad som sedan lange har
haft avgiftsbelagda infartsleder. Bristol, Edinburgh, Rom, och Genoa & exempel pa
stader som har bedutat att infora vagavgifter, medan Rotterdam, Bern, och Zirich &
exempel pa stader som har mer eller mindre |angtskridna planer pa avgifter av olika dag.
| dvrigt pagar diskussioner i ett flertal olika europeiska lander. Ser man till 6vriga lander
utanfér Europa, namns ofta Hongkongs och Singapores végavgiftssystem som exempe.
Aven i USA och i Japan finns flerafal av avgiftsupptagning vid infartsleder.

Nedan kommer tva olika system att beskrivas, dels det system som finns i Singapore, det
sk. ERP (Electronic Road Pricing System) och som baseras pa mikrovagskommunikation
och videodvervakning, dels ett GSM/GPS-system som baseras pa cellradioteknik, och
som annu inte finns implementerat men som snart kommer att finnas utvecklat som
forskningsprototyper.

4.2 Automatisk avgiftsupptagning

Utvecklingen av teknik for automatisk avgiftsupptagning gar snabbt och bedrivs Gver
hela véarlden. Idag frangar man allt oftare de tekniska lGsningar som baseras pa manuella
system, dar fordonen maste stanna for att avgiftsbetalning skall kunna ske. Istéllet talar
man om elektroniska system som gér under benamningen automatiska betalsystem, dar
avgiftsupptagning kan ske utan att fordonet behtver stanna eller reducera sin hastighet.
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Med automatisk avgiftsupptagning menas ett system dar man pa olika st har forsokt
rationalisera betalningsproceduren pa ett sadant sétt att information mellan fordon och
vagsida kan ske utan att fordonet maste stanna eller foraren maste engageras i samband
med avgiftsupptagningen. Olika typer av tekniska |Gsningar kan anvandas for att
realisera ett betalningssystem for en storstad. Systemen skiljer sig & beroende pa i) hur
kommunikationen sker mellan fordonet och végsidan, ii) om systemet klarar fritt
fordonsflode eller om separerade korfalt krévs, iii) hur dvervakningen sker samt iiii) om
transaktionerna sker fran ett centralt system eller genom ett ”smart kort”.

Tullstationer kan utformas sd att de bara tilldter automatisk betalning, eller sa kan
|6sningar designas sa att tullstationernainnehaller bade automatiska korfalt (friflodesfalt)
och manuella korfat (mynt- eller kassafélt), for att mdjliggdra manuell betalning for de
forare som saknar utrustning eller inte formar kommunicera eller avlagga korrekt avgift.

Figur 5.2.1 Exempel pa betalsystem med tullstationer (Katerini Toll Plaza resp. Singapore Toll Station).

Frén Sweco resp ur KFB-rapport 2000:56

Fordonsenheter for automatisk avgiftsupptagning sérskiljs av huruvida de formar
prestera kommunikation som & enkel eller dubbelriktad. Vid enkel kommunikation
formar fordonsutrustningen bara svara pa ett i forvag bestamt informationsinnehall.
Bilisternas konton forvaras i detta fall i ett centralt datorsystem. Vid dubbelriktad
kommunikation kan information péforas vid ett tillfalle och avforas vid ett annat.
(Exempel & avstandsbaserade taxor vid franska och italienska tullmotorvagar). | detta
fall kan kontoinformationen istéllet folja med fordonsenheten.

For att 16sa problemet med fordon som av nagon anledning inte kommunicerar med
systemet, t ex fordon som saknar utrustning, fordon som har fel pa sin utrustning eller
fordon som inte har kostnadstackning, kravs ndgon form av system som forméar hantera
avvikelser och kan identifiera fordon. | vissa typer av system identifieras passerande
fordon genom detektorer i vagbanan eller genom att registreringsskyltar videoregistreras.
Andra typer av system baserar sig pa ”elektroniska id-brickor” som via en radiolank
sander fordonets identitet till vagsidesartenner.
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4.3 ERP - Electronic Road Pricing

Singapore &r ett exempel pa en stad som har infort ett ERP-system (Electronic Road
Pricing System). Tullstationerna & friflodesbaserade, dvs korfélten behover inte
avgrénsas fysiskt. Fordon som &dker in i Singapores innerstad och passerar vissa
motorvéagar debiteras avgifter. Nivaerna pa dessa avgifter beror pa fordonsegenskaper
samt tid pa dygnet. Systemet fungerar val, och effekterna ar tydliga i termer av att
tillréckligt manga bilister undviker rusningstimmarna for att trafiken skall flyta val.

Huvudkomponenterna i systemet ar:
» Kortldsarei bilen samt ett betalkort
= Avlasnings- och videoramper vid varje station

= Ett centralt datasystem
» En ledningscentra

Figur 5.3.1 Principen fér Singapor es elektroniskt tullsystem.
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Betastationerna bestar av metalstéllningar 6ver vagen och & forsedda med
radioantenner, optiska avkannare samt kameror. Nér ett fordon nédrmar sig betal stationen
identifieras fordonet och en instruktion skickas till fordonets lasare om géllande taxa.
Fordonets lasare innehdller ett betalkort, ett sk. smart card, som har forladdats med en
Viss summa pengar. Lasaren placeras under vindrutan.

Sjalva debiteringen aktiveras fran betalstationen via en siandarsignal och avgiften dras
fran betalkortet. Foraren far harvidiag en bekréftelse pa att debitering har skett samt
information om vilket belopp som aterstar pa betalkortet efter debiteringen. Vid gélva
videorampen sker en kontroll om att debitering verkligen har skett. Om debitering inte
har skett, t ex pga betalkortet har haft ett for 1agt saldo eller pga fordonet inte har giltig
utrustning, fotograferas fordonet och dess registreringsnummer, varpa fordonsagaren
faktureras i efterhand.

Systemet styrs och dvervakas i en bemannad ledningscentral. Bilderna pa de fordon som
har passerat utan giltig betalning lagras i relastationer i andutning till betalstationerna
och skickas med jamna mellanrum till ledningscentralen. Har avgors @ven anledningen
till fotografering har utlosts, och sdledes ocksa om fordonsagaren skall paforas boter eller
inte. N&gon registrering av fordon som passerar utan problem gors saledes inte. Samtliga
debiteringar sparasi ledningscentralen en viss tid, innan de raderas.

4.4 GPSIGSM-system

Idag talas det ofta om nya |Gsningar, som ocksa tillater mer avancerade avgiftsmodeller
som avgiftstaxor baserad pa nér pa dygnet man kor, var man kor eller hur langt man Kor.
I mer traditionella system for automatisk avgiftsupptagning &r investeringskostnaderna
for tullstationerna och driftkostnaderna for bemannade stationer betydande. | ett
GPS/GSM-baserat system behovs inga fysiska tullstationer i vagnétet, utan dessa kan ses
som "virtuella’.

Figur 4.4.1: Ett GPS/GSM-baserat system bygger pa en 16sning utan tullstationer.
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Frén Vagverket.

| ett GPS/GSM-baserat system haller fordonet salv reda pa var det & och var det kor.
Detta sker med hjdlp av satellitpositionering genom GPS. Information om avgiftsbelagda
omraden erhdlles via mobiltelefoni, GSM. Informationen lagras i fordonsenheten. Med
hjalp av denna "kartbaserade” pridistan i fordonet raknas den korrekta avgiften ut. Aven
gédva betalinformationen kommuniceras fran fordonet till det centrala systemet via
GSM.
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Figur 4.4.2 Principen for ett GPSGSM-baserat tull system.
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En stor utmaning i utformningen av betaningssystemet & att sékerstdlla att
forarnas/fordonsagarnas integritet inte hotas genom betal ningssystemets informations-
hantering. Detta sdkerstdlls genom valet av betalningsmetod. Genom ett intelligent
krypteringsforfarande sékerstélls att ingen information om fordonets rorelser ldamnar
fordonet annat &n annat an i samband med sarskilda stickprovskontroller.

Systemet styrs fran en bemannad ledningscentral. Nagon registrering av fordon som
passerar utan problem gors inte. Samtliga transaktioner sparas i ledningscentralen en viss
tid, innan de raderas.

Sjédlva debiteringen sker genom att foraren gélv vajer den operatdr och som skall
tillhandahdlla betaltjansten samt det konto som foraren onskar koppla betalningen till.
Detta kan sdedes vara en bank/bankkonto, ett bensinbolag/bensinkonto eller
matkedja/matkonto. Sélva tariffalgoritmen i fordonsutrusningen avgor nér kriterierna
har uppfyllts sd att en transaktion skall utlosas (t ex efter ett visst antal korda kilometer).

Krypteringsforfarandet innebér att den myndighet som mottar betalningen endast mottar
transaktionssummor, inte identiteten pa& betalningsavsandaren, det fordon som
betalningen avser eller de positioner som betalningen avser. Identiteter kan faststéllas
enbart i samband med stickprovskontroller, och en viss transaktionsinformation kan
kopplas till foraren @vkryptering av transaktionsinformation) forst efter forarens eget
godkannande. | de fall foraren véljer att inte godkanna avkrypteringen, pafors foraren
istéllet boter.
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Ett GPS/GSM-baserat system har sdvé for- som nackdelar. Till fordelarna hor bl a att
systemet medfor lagre investeringskostnader, inga ingrepp i gatu- och stadsmiljon samt
storre flexibilitet nér det galler implementering av mer komplexa avgiftsformer. Denna
typ av system finns idag inte realiserat. Daremot utvecklas prototyper inom ramen for
t ex EU-projektet PROGRESS, dér staden Goteborg blir den forsta att testa och utvardera
systemet i ett praktiskt fatforsok med testforare som far kora med utrustningen under en
visstid.

45 Kostnader

Nar det galler kostnader for fullskalesystem baserat pa GPS/GSM, kommer dessa att tas
fram inom ramen for det ovan ndmnda projektet PROGRESS. Nér det géller kostnaderna
for automatiska system, varierar dessa betydligt beroende pa systemdesign och betalform
(automatisk debitering, kontant i myntautomat, manuell betjaning, fakturering etc).
Investeringskostnaderna for stationer anpassade till ett storre antal manuella
transaktioner &  betydligt hogre an kostnaderna for betalstationer anpassade till
automatiska debiteringar. Med héansyn till det extra utrymme korfélt som manuell
betalning kréver for att undvika kobildningar, krévs betydande investeringar i vag- och
gatu-utbyggnad. Dértill kommer kostnader for stationsbyggnader, ©kande personal-
kostnader etc.

Singapore-systemet, med sina fyrtio betalstationer (enbart filer med elektronisk
avgiftsupptagning), kostade ca en miljard SEK att utveckla och instalera (inklusive
kostnaden for kortlasare for samtliga landets hilister). Den arliga driftkostnaden & ca 30
miljoner SEK.

| Dennispaketet for Stockholm var ambitionen att tillfélliga besbkare utan utrustning
ocksa skulle kunna betala, varfor manuella filer med mgjlighet till kontant betalning
kravdes. De fysiska agarderna for betalstationerna berdknades darfor bli ganska
omfattande och kostnadskravande. Investeringskostnaderna uppskattades till ca 900
miljoner SEK och driftkostnaderna uppskattades till ca 200 miljoner SEK per &.
K ostnadsuppskattningarna baserades p& antaganden om att ca 70 procent av trafikanterna
skulle anvéanda de automatiska félten, 23 procent myntfaten och endast 7 procent de
bemannade kassafdlten.

I Dennispaketet genomférdes omfattande uppskattningar av olika kostnadskategorier.
Samtliga kostnader nedan avser 1992 ars prisniva.

Investeringskostnaden fér olika slags betalfalt uppskattades till:
» automatiska korfalt: ca 1 500 tkr/korfalt

= myntfalt cab5 300 tkr/korfalt

» kassafélt: ca7 300 tkr/korfalt
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Defasta kostnader na per tullplats uppskattades till:
» fastakostnader: ca700-1000 tkr/tullplats

Né&r det géller kostnaderna for centr alsystemet uppskattades investeringskostanden till:
= Centraldator och systemvara: ca 82 mkr

Né&r det géller kostnaderna for utrusningen i fordonet uppskattades kostnaden till:
» Fordonsenhet inkl smart kort: ca 450 kr/st

Transaktionskostnader na for olika transaktionsvarianter uppskattades till:
» Kassabetalning: Fordonet stannar i ett kassafalt vid betal-

stationen och foraren betalar kontant till en kassor cal5kr
=  Myntmaskin: Fordonet stannar i ett falt for kontantbetalning och
foraren lamnar ett jamt belopp i en myntkorg calkr

= Smart card: Fordonet & utrustat med en fordonsenhet och ett

"smart kort” &r forladdat med ett belopp motsvarande ett visst

antal passager. Fordonet passerar betalstationen i normal fart i

ett automatiskt korfalt och tullen debiteras automatiskt. calkr
= Forskott/efterskott i automat: Bilisten passerar betal stationen

och fordonet videofotograferas. Bilisten betalar in tullen forskott

eller efterskott genom att ange bilens registreringsnummer och

dag for passagen i automaten ca6 kr
= Giroinbetalning: Liksom ovan, dock med skillnaden att
betalningen gireras till myndigheten ca5kr

» Efter anmaning: Bilisten passera betal stationen och fordonet
videofotograferas. Fordonet identifieras och en anmaning att
betala vagtullen skickas till fordonsagaren. cal5kr

4.6 Standardisering och harmonisering

Den dkade anvandningen av automatiska betal ningssystem har foranlett EU att prioritera
harmonisering av betalningsrutiner for vagavgifter. Den yttersta malséttningen ar att ett
fordon skall kunna passera genom ett stort antal betalningssystem genom Europa med
utnyttjande av endast en fordonsenhet fér automatisk debitering. Inom den europeiska
standardiseringskommissionen CEN har man beslutat att europeiska standards skall
utformas, och man arbetar med olika standards av betydelse for automatisk
avgiftsupptagning.

48



Trangselavgifter i Goteborg stransek

4.7 Statsrattsliga aspekter

Den avgorande fragan nar det galler statsréttsiga aspekter & om tullarna skall betraktas
som en skatt eller en avgift i konstitutionell mening. | detta avseende & av framst
betydelse huruvida tullen bor betraktas sa att riksdagens obligatoriska lagstiftnings-
omrade skall gdlla, eller om regeringen sav far fatta besut. Tidigare utredningar som
genomfordes inom ramen for Dennispaketet har visat att gransen mellan skatt och avgift
& flytande, och bland de remissinsatser som narmare uttalade sig i frégan var svaren
delade. Aven nar det galler hur tullarna skall behandlas i skattehénseende fanns oldsta
fragor. En dutsats som da drogs var att ytterligare utredningar inom omradet var
nodvandiga. En lagmodell med en generell lagstiftning togs fram for Stockholms-
regionen, som efter vissa justeringar och tilldgg aven skulle kunna fa giltighet i
Goteborgsregionen.

4.8 Litteratur
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5 Fordeningseffekter av vagavgifter

Vagtrafiken har okat kraftigt i Goteborgsregionen under lang tid och Gkningen véntas
fortsdtta &en framover. Darfor har vagavgifter diskuterats som ett sétt att Oka
investeringsutrymmet samt minska trangsel och olégenheter av végtrafiken. Vérdet av
minskad trangsel, exempelvis for en kandlig trafikantkategori som yrkestrafiken, uppgar
till betydande belopp fér samhéllet.

Végavgifter har tva ekonomiska fordelningseffekter; 1) vilka grupper belastas med
vagavgifter, 2) vilka grupper far nytta av intakterna fran vagavgifterna.

5.1 Vilkagrupper far betala vagavgifterna?

Végavgifter verkar genom att de gor vissa typer av bilresor mindre attraktiva janfort
med att resa vid annan tidpunkt, med annat fardmedel eler till en annan méapunkt. Hur
stor effekt det blir beror pa hur systemet & utformat och i vilka relationer som bilresan
sker. En avgorande fordelningseffekt & darfor hur avgifterna slér geografiskt.

Med avgifter i regionens mest centrala delarna belastar i huvudsak de som bor eller har
md i dessa omréden, medan de som &ker pa infartseder mellan ytteromraden sdllan
behtver betala. Om avgifterna tas ut vid de storre infartslederna belastas framst de som
bor i ytteromradena oberoende om de &ker till de centrala delarna eller till ett annat
ytteromrade, medan de som i huvudsak har start och malpunkt inom betalsnittet kan aka
avgiftsfritt.

Vagavgifter betalas av de som aker pa vagarna. Vilka grupper i samhallet &r det da som
utnyttjar vara vagar, och dérigenom maste betala vagavgifter? Man anvander bil mer an
kvinnor. Man har generellt hogre inkomster och oftare en attityd till bilkdrning som
leder till fler och langre resor med bil. Av de kvinnor som fardas med bil aker en
tredjedel som passagerare, motsvarande andel fér mannen & en géttedel. Véagavgifter
belastar darfor i hdge grad bland man.
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Figur 5.1.1 Persontrafik fordelat p& kon och fardmedel, miljoner personkilometer
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Antalet bilresor & relativt jamt fordelat dver olika ddersgrupper. Yrkesverksamma gor
fler resor och anvander ofta kollektivtrafik for arbetsresorna. Aldre personer reser mindre
ofta, men nér de reser fardas de ofta med bil av praktiska skal. Vagavgifter dar darfor
inte i sa hog grad mot olika aldersgrupper.

Anayser har visat att den relativa effekten av vagavgifter ar likartad for méan och kvinnor
samt for olika aldersgrupper.

Inom EU-projektet AFFORD har analyser gjorts av hur personer inom olika in-
komstgrupper andrar sitt bilresdrende om végavgifter infors. Hushdl med en hogre
inkomstniva har ett storre bilinnehav och genomfor fler bilresor & andra hushall.
Resultaten fran AFFORD visar att dessa hushdll ocksa minskar antalet bilresor i storre
omfattning an hushal med lagre inkomst. Procentuellt sett & daremot minskningen av
bilresandet lika stor for hushdl med hogre inkomstniva som fér grupper med légre
inkomstniva. For de bilresendrer som inte andrar beteende vager dock kostnaden for
vagavgifter tyngre, i relation till hushalsbudgeten, for |aginkomstgrupperna.

En annan dutsats fran AFFORD &r att om man vill astadkomma en viss fordeiningsprofil
& det viktigt att beskta hur intékterna fran végavgifterna aerfors till medborgarna.
Denna fraga behandlas i nésta avsnitt.

5.2 Vilkagrupper far nytta av vagavgifter na?

Végavgifterna skapar inkonster. Hur dessa inkomster anvands & en lika viktig
fordelningspolitisk fraga som vilka grupper som belastas av végavgifterna. Ett sitt att
derfora avgiftsinkomsterna & att gora investeringar i eller att finansiera drift av
trafiksystemet. Atgérder i trafiksystemet gor att vissa grupper far nytta av intakterna mer
an andra, beroende pa vilka typer av dtgéarder som genomfors. Ett annat sétt att disponera
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inkomsterna frén avgiftssystemet ar att ge skatteléttnader eller finansiera annan typ av
verksamhet. Skatteléttnader kan genomforas pa olika sétt som da paverkar ekonomin for
olika grupper. Om intékterna av vagavgifter disponeras for att finansiera annan typ av
verksamhet &r den fordelningspolitiska effekten att vissa grupper kan ha storre nytta av
denna verksamhet &n andra.

En dutsats fran EU-projektet AFFORD &r att det finns stora majligheter att astadkomma
en onskad fordelningsprofil med intékterna fran végavgifterna. Om intékterna aterfors
genom skatteldttnader av skatter som &r proportionella mot inkomsten blir det en viss
fordelningspolitisk profil och om skatteldttnaden férdelas med ett lika stort belopp till
varje vuxen individ blir férdelningen en annan (se figuren nedan).

| figurerna visas inkomsten per hushdlsenhet. Eftersom antalet vuxna skiljer nagot
mellan hushallsenheter med olika inkomst kommer ocksa aterforingen per hushallsenhet
att variera i samma grad. En lika stor aerforing per vuxen individ kommer dock att
innebéra att alla typer av hushallsenheter kommer att vara vinnare.
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Figur5.2.1: Forandring av hushdllsinkomst per konsumtionsenhet efter skatt vid skattelattnad i
proportion till inkomst, kr per ar
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Figur5.2.2: Forandring av hushallsinkomst per konsumtionsenhet efter skatt vid skattelattnad med lika
belopp per person, kr per ar

B ytgift for tull

O vinst av battre trafikférhallanden
12000 B &terforing per vuxen individ

B netto vid lika &terforing

15000

9000
6000

3000
O -
-3000 A

-6000
grupp 1 grupp 2 grupp 3 grupp4 grupp5 grupp 6 grupp 7 grupp 8

lagst hushallsinkomst hogst hushallinkomst

Det finns sdledes mycket stora méjligheter att utforma strategi med politisk 6nskad
fordel ningspolitisk profil.

En strategi kan vara att kompensera forlorarna. De flesta forlorare finns i bilkollektivet
eller bland tidigare bilister som gétt dver till att dka kollektivt. Om intékterna anvands till
forbéttringar i vagnéatet & det de som kan ta del av dessa forbattringar som &r vinnare.
Anvands intakterna till forbattringar i kollektivtrafiksystemet & det framst resenarer pa
dessa linjer som & vinnare. Boende i fororter & oftare forlorare och om man véljer att
kompensera for detta s bor investeringarna vara orienterade mot att forbéttra for denna
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grupp. Personer i innerstaden & i manga fall vinnare och behtver dainte varai fokus for
atgérder.

Om man istdlet reducerar den kommunala eller landstingskommunala inkomst-
skatten & det boende i de kommuner dér skatten sénks som &r vinnare. Dessa skatter &r
proportionella till inkomsten varfor alla forvarvsarbetande da gor samma relativa vinst
per person. Om intékterna anvands for att minska statlig inkomstskatt & ala forvérvs-
arbetande i Sverige vinnare. Ett sadant system skulle leda till en omfoérdelning av
resurser frén storstaderna dar de tas ut till andra regioner i landet.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att ur ett fordelningspolitiskt perspektiv &r
avgifter i vagtrafiken ett lika bra, eller mdjligen béttre, sétt att ta ut skatt som exempelvis
inkomstskatt och fastighetsskatt. Det & av stor betydelse att vagavgifterna har en sadan
utformning att de inte orsakar ineffektivitet i trafiksystemet. Det finns stora mojligheter
att bedriva fordelningspolitik med de intékter som genereras av vagavgifter. En viktig
fordelningspolitisk fraga ar i vilken grad som intékterna ska komma invanarnai regionen
till del eler fordelas i hela riket. Intékterna fran vagavgifterna kan anvandas till att
kombinera olika insatser och dérigenom fa fordel ningspolitiskt forsvarbara effekter.

5.3 Nyttaav minskade exter na effekter

Utformningen av vagavgiftssystemen har stor betydelse for vilka positiva effekter som
kan fas i form av okad framkomlighet och hur effekterna fordelas i regionen. En
mojlighet att effektivare minska trangseln med ett avgiftssystem & att differertiera
avgifterna for olika tidsperioder under dagen, s att det & hogst avgift under
rusningstiden men l&gre under Ovriga delar av dagen. Genom att gora sddana
anpassningar kan den ekonomiska belastningen av vagavgifterna for ekonomiskt svaga
grupper minska betydligt.
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6 Lokaliseringseffekter av trangselavgifter

6.1 Vad blir effekterna av en efterfrageforandring?

Vi kommer i detta avsnitt diskutera hur véagavgifter (eller andra forandringar i
infrastruktursystemet) forandrar efterfragan pa bostader respektive lokaler for kontor,
handel eller liknande. En forandring av efterfragan har flera effekter.

Om efterfragan pa bostader eller lokaler i ett visst omrade Okar blir den forsta effekten att
priserna stiger. Prishdjningarna orsakar i sin tur pa nagot langre sikt att utbudet ckar
genom okad upplatelse. Prishtjningarna gor ocksa att hushall, affarer och arbetsplatser i
mojligaste man forsoker minska sina lokalbehov, dvs. man "bor trangre” — vilket i sin tur
minskar efterfrdgan. Pa lang sikt okar ocksd utbudet genom nybyggnad. De hojda
lokal/bostadskostnaderna gor ocksa att delvis andra typer av hushdl och foretag flyttar
till omradet. T ex flyttar affarer med stora lokalbehov (13g nettointékt per ytenhet)
darifran, och affarer med sma lokalbehov (hog nettointakt per ytenhet) dit. Till
”lokalbehov” réknas ocksd om kunderna behtver ha bil till afféaren, och affaren darmed
ar beroende av goda parkeringsmdgjligheter. | allménhet kan man darfor se att t ex affarer
for vitvaror eler bilar ligger perifert, medan juvelaffarer och resebyraer ligger centralt.

Sa smaningom instéller sig en langsiktig jamvikt pa de olika fastighetsmarknaderna. |
denna nya jamvikt har den okade efterfragan orsakat i tur och ordning

prishdjningar

hogre upplatelsegrad av existerande bostader och lokaler

okad "tréangboddhet” genom att antalet boende, arbetsplatser och affarer per
bebyggd ytenhet okar.

foréndringar | anvandningen av existerande fastigheter: kontorisering av bostéder,
hogbetalande afféarer per ytenhet

hogre exploatering genom nybyggnad

N&r man talar om forandringar av markanvandningen syftar man strangt taget bara pa de
tva sista effekterna. Talar man om lokaliseringsférandringar innefattar man alt utom
prisforandringar. En efterfrageférandring har dock i allmanhet alla dessa effekter. Hur
stora de blir beror naturligtvis pa forhdllandena fore forandringen — t ex ledig mark, grad
av kontorisering, uppldatelsegrad — och aven vilka planbestammelser som gdler. Vad
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gdler forandringar i affardokalisering har ofta ett kdpcentrum stort inflytande pa vilka
affarer som de vill ha som hyresgaster i centrumet. Agarna till centrumet kan ofta tanka
Sig att acceptera en lagre hyra for en afféar som forvantas generera kunder till dvriga
afférer, vilket okar hela kdpcentrumets attraktionskraft.

6.2 At vilket hall gar flyttstrémmarna?

En av foljderna av 6kade transportkostnader & en stravan efter kortare resor. En foljd av
det & att hushdllen efterfrigar bostader nérmare arbetsplatser och afférer, och
arbetsplatser och affarer vill flytta ndrmare hushdlen och i viss man varandra. Detta
betyder inte automatiskt att alla dessa tre grupper flyttar in mot centrum. Man kan aven i
princip ténka sig att stadscentrum far en mindre betydelse genom att arbetsplatser och
afférer flyttar ut frén centrum for att pa s st lokalisera sig nérmare arbetskraft/kunder.
Vilken process som dominerar — den centraliserande eller den decentraliserande - beror
bl a pa hur hoga olika gruppers flyttkostnader & och avgiftssystemets konstruktion.
Utflyttning av detaljhandel fran centrum har ofta varit en kéllatill oro nar man diskuterat
vagavgifter.

Erfarenheterna frén teoretiska studier, simuleringar och modellkérningar & dock
entydiga: de centraliserande krafterna dominerar éver de decentraliserande. Resultatet
blir altsa att hushall, affarer och arbetsplatser drivs in mot centrum — staden ”krymper”.
Dessa erfarenheter maste dock tas forsiktigt. Det finns tva viktiga reservationer. Den
forsta &r att resultatens detaljer & avhangiga av stadens struktur. De flesta teoretiska
studier har behandlat "monocentriska” stader, dér alla arbetsplatser ligger i centrum.
Simuleringsstudier med mer realistiska stadsstrukturer har visat att det i vissa fall snarare
& halvcentrala omraden (arfororter) som okar i attraktion, snarare @n den verkliga
stadskarnan. Dessa resultat & dock formodligen i sin tur avhéngiga av hur
infrastrukturen runt omkring stadskarnan ser ut, t ex om det finns en ringled eller inte3.
Aven om huvudresultatet fortfarande & att ”centrum” i vid bemarkelse blir mer
attraktivt, sa fordras noggranna studier dar man tar hansyn till stadens specifika
forutsattningar for att kunna avgora mer precist vad som kan forvantas handa.

Den andra viktiga reservationen & att dessa resultat handlar om féljderna av verklig
trangselprisséttning. Om man infor andra typer av végavgifter, t ex betalvéagar eller
tullringar, s& behover inte dessa resultat gélla. Effekten av en tullring diskuteras nedan.

3 Enringled 6kar i allmanhet stadscentrums attraktion, eftersom vagarna befrias fran genomfartstrafik och
tillgangligheten darfor forbéttras.
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6.3 Blir resor alltid dyrare av vagavgifter?

For de flesta innebédr vagavgifter att bilresor blir dyrare, &ven om de till viss del
kompenseras av att trangseln minskar och darmed restiderna®. Daremot finns det vissa
grupper som vardesétter restidsminskningen hogre én avgiften de betalar. Hit hor sarskilt
grupper med hoga tidsvérden, vilket framfor allt & yrkestrafik, varuleveranser och
tjansteresor. | den man som trangseln tidigare varit ett hinder t ex for detaljhandel att
lokalisera sig i innerstaden innebér detta att centrala lokaliseringar blir attraktivare.
Likasa kan vissa kontor med manga langvéga tjansteresor se centrum som attraktivare an
forut.

6.4 Hur storaar lokaliseringseffekterna?

Hittills har vi enbart diskuterat i vilken riktning lokaliseringsmonstren forandras. Men
hur stora & da dessa effekter? Svaret ar att de i allmanhet & mycket sma, sarskilt i
forndllande till avgifternas effekter pa trafiken och dlmanna forandringar i
markanvandningen.

En analys av Dennispaketet (Anderstig och Mattsson, 1992), som bestod av en tullring
runt stadens centrum samt stora infrastrukturinvesteringar framfor alt i stadens periferi
visade att paketet orsakade en omflyttning av ca. 1.3% av invanarna och 2.3% av
arbetsplatserna. Effekterna beréknades ta omkring 15 &r att Sl igenom. Det mesta av
dessa effekter harrorde fran infrastrukturinvesteringarna snarare &@n fran tullringen. En
simuleringsstudie av inférande av full tréngselprisséttning i en "typisk” europeisk stad
(Eliasson och Mattsson, 2001) visade pa en omlokalisering av ca. 2% av hushdllen och
nagot mer av arbetsplatser och afférer.

Ett enkelt rakneexempel & belysande. Teoretiskt forvantar man sig att priset pa en
bostadsfastighet ska ©Oka eller minska motsvarande vardet av den féréndrade
tillgangligheten (s k kapitalisering). Tank t ex pa ett hushdll som arbetar i innerstaden
och funderar pa att kdpa ett husi en forort. Anta att ett vagavgiftssystem innebér att varje
arbetsresa kostar 20 kr mer per dag an om inga avgifter funnits. (Dessa 20 kr far vi anta
ar tullavgiften minus vérdet av restidsvinsten som orsakats av trafikminskningen.) Med
tva arbetande i hushdllet, 260 arbetsresor om aret och Ian till 5.5% ranta & det ekvivaent
med en 6kning av képesumman for huset med 190 000 kr5. Jamfért med variationen i

4 For tydlighets skull: podngen med vagavgifter ar ju att de som forlorar pa sjalva avgifterna mer an val
kan kompenseras med de insamlade pengarna, t ex via skattesdnkningar eller
infrastrukturinvesteringar. Resonemanget har gar ut pa att vissa grupper kan vinna pé végavgifter redan
utan denna kompensation.

S Sedan tillkommer ocks& okade (eller minskade) kostnader for andra resor, som inkops- och fritidsresor.,
s& siffran & antagligen en liten underskattning. A andrasidan: i de flesta av de tullsystem som inforts i
verkligheten & dock den maximala tullavgiften per & mycket lagre pa grund av olika former av
periodkort.
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huspriser bade 6ver tiden och mellan hus i samma omréde & det inte mycket pengar.
Detta visar att forandringen i bostadsefterfragan kan forvantas vara relativt sma.

Paverkan pa priset pa kommersiella lokaler, i synnerhet detaljhandel, kan forvantas vara
storre @n paverkan pa bostadspriser, eftersom det finns en betydande havstangseffekt. |
bostadspriserna kapitaliseras bara det enskilda hushallets forandrade tillganglighet (som i
det enkla exemplet ovan). | priset for t ex en afférdoka kapitaliseras forandringen i
kundtillstromningen. Denna forandring kan forvéantas vara mangdubbelt storre, dels
eftersom kundernas destinationsval vid inkopsresor & mycket flexibelt (jamfort med t ex
valet av arbetsplats), dels eftersom det & frdgan om summan av manga hushdls
resbeslut. N&r man bedomer priset pa affarsokaler bor man tanka pa att ju fler andra
affarer det finns runt omkring desto attraktivare blir en viss afféarslokal — det & det som
ar idén med kopcentrum. Den "centraliserande” kraften hos vagavgifter kan forvantas
verka dven pa lokaa regioncentrum, dvs. dessa stérks pa bekostnad av mer perifera,
ensamliggande affarer. Har spelar den exakta strukturen hos tullsystemet stor roll, och i
synnerhet hur avgifterna varierar over dygnet. Om avgifterna fungerar som verklig
trangsel prisséttning sa finns det ju manga lokaler som inte heller tidigare hade nagon
trangsel runt sig — da far de ju béttre lage an forut jamfort med de lokaler som hade
trangsdl runt sig.

6.5 Tullringar

Med en tullring menar vi hédr en tull for att passera in i innerstaden, eller med en norsk
term en "bompeng”. En tullring ger framfor allt lokala effekter pa trafik och lokalisering.
Effekterna langre bort fran galvaringen & sma.

Effekten pa bostads/lokalefterfragan ar framst att efterfragan sunker i omraden néra
ringen. Effekterna pa staden som helhet beror pa hur stort omréde ringen omsluter. Om
ringen & "liten”, dvs. utbudet av afférer och arbetsplatser innanfor ringen &r litet, blir
foljden att efterfrégan pa omraden innanfor ringen sjunker. | detta fall framstar som mer
attraktivt att stanna utanfor ringen. Om ringen déremot & ”stor”, dvs. utbudet av
arbetsplatser och afférer innanfér ringen &r stort (jamfort med utbudet utanfor), okar
efterfragan innanfor ringen.

Dennispaketets tullring berdknades ha haft en centraliserande effekt. Dock var
infrastrukturinvesteringarna  utanfor si stora att totaleffekten av paketet blev
decentraliserande. Sarskilt 1&gen omedelbart utanfor ringen blev mindre attraktiva. Légen
omedelbart innanfor ringen blev ocksd mindre attraktiva av tullringen, men detta
uppvéagdes av god tillgang till de planerade ringlederna runt stadskarnan.
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6.6 Sammanfattning

Effekterna av vagavgifter pa lokalisering och markpriser &r ett komplext samspel mellan
resmonster och utbud och efterfrigan pa mark, bostader och lokaler. Det finns
jamforelsevis fa empiriska studier av dessa effekter, vilket dels beror pa svarigheterna
med att méta sa langsamma forandringar som det & fragan om, dels pa att det finns
tamligen lite praktiska erfarenheter av vagavgifter dverhuvudtaget. Daremot finns det en
relativt god forstaelse for huvuddragen i de effekter man kan forvanta sig, baserad pa
teoretiska studier. En kort ssmmanfattning av huvudeffekterna &r foljande.

Végavgifter gor att bilresor generellt sett blir dyrare. De tkade transportkostnaderna gor
att sdval hushdll som foretag strévar efter att minska sitt bilresande och att undvika
hogbelastade lénkar. En del i denna stravan &r att forsoka minska reslangderna, vilket
orsakar en stravan att flytta narmare sina destinationer. Hushall forsoker t ex lokalisera
sig néarmare arbetsplatser och handel. | en stad med ett tydligt centrum betyder det att
efterfrigan pd bostader och lokaler i centrum Okar. Omraden med god
kollektivtrafikforsorjning blir attraktivare, vilket i de flesta stéder ocksa bidrar till
efterfragan i centrum okar. Den 6kade efterfragan pa centrala lokaliseringar medfor dels
hojda priser pa bostader och lokaler, dels dkat utbud (genom nybyggnad och/eller 6kad
upplatelse).

Sammanfattningsvis kan man darfor forvanta sig att efterfragan okar i centrala omréden,
medan efterfrégan minskar i periferin. Forandringar i lokalisering och transportmonster
ar dock ett resultat av ett komplicerat samspel mellan olika krafter, vilket betyder att det
dutliga resultatet & avhangigt bl a av ett avgiftssystems exakta utformning och av
stadens lokaliseringsstruktur innan avgifterna infors. Det & darfor vart att gora en
noggrannare genomgang av de olika krafter och processer som &r i rorelse.

6.7 Vidarelasning

De empiriska studierna &r f3, bl a darfor att effekterna & sa sma och svara att skilja fran
effekterna av andra infrastrukturférandringar. Empiriska studier av konsekvenser av
vagavgifter i Norge finnsi Larsen (1988) och Ramjerdi (1992, 1994). Simuleringar av
Dennispaketets konsekvenser finnsi Anderstig och Mattsson (1992) och Johansson och
Mattsson (1994). En bra Oversikt oOver teori och erfarenheter av véagavgifters
konsekvenser for lokalisering finnsi Karlstrém och Mattsson (1995).

Wheaton (1974, 1998) visar matematiskt att road pricing alltid & centraliserande
oberoende av hur infrastrukturen anpassas till forandrad trafik, under antagandet att alla
arbetsplatser ligger i centrum. Anas och Xu (1999) smulerar en "generisk stad”,
flerkarnig stad med flexibel infrastruktur och dér arbetsplatser och hushall konkurrerar
om samma mark. De visar att road pricing har en centraliserande effekt. Eliasson och
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Mattsson (2001) simulerar en liknande stad men med utbyggd kollektivtrafik, rigid
infrastruktur och &tskilda lokalmarknader for arbetsplatser, affarer och hushdll. Aven har

har road pricing en véasentligen centraliserande effekt. | uppsatsen finns ocksa
simuleringar av tullringar.
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