Utlatande 2003:50 RI (Dnr 309-1313/2003)

For sbksver ksamhet med miljGavgifter /tr angselavgifter

Kommunstyrelsen foreslar kommunfullmaktige besluta féljande

1. Genomfdrandet av ett forsok med miljoavgifter i Stockholms stad
godkanns enligt den utformning som foredragande borgarrad redogor
for. Detta under forutsditning att riksdagen fattar bedut om en
lagstiftning som majliggor detta.

2. Kommunstyrelsen i Stockholms stad fér i uppdrag att genomfora
upphandlingen pa det sitt som stadsledningskontoret foredagit i sitt
tjansteutldtande.  Slutligt  forfragningsunderlag  understélls
kommunstyrelsen i borjan av juli.

Kommunstyrelsen bedutar for egen del — under forutsdttning av
kommunfullméaktiges beslut ovan —féljande

Stadsledningskontoret far i uppdrag att teckna avtal med staten

gdllande:

- Att samtliga kostnader i samband med forsoket med miljoavgifter
betalas av staten.

- Att intskterna for forsoket med miljoavgifter &dtergar till
stockholmsregionen for investeringar i kollektivtrafiken och i
infrastruktur som &r forbundet med forsoket.

- Att intdkterna for férsoket med miljdavgifter inte avréknas
Stockholm i infrastrukturanslagen.




Foredragande bor garradet Annika Billstr ém anfor foljande.
Arendet

Kommunfullméktige har i budget 2003 givit kommunstyrelsen i uppdrag att
leda arbetet med forsoket med miljoavgifter/trangselavgifter, fortsditningsvis
kallade miljoavgifter. Stadsledningskontoret gavs den 5 februari 2003 i
uppdrag av kommunstyrelsen att redovisa en genomforandeplan.
Stadsledningskontorets tjansteutldtande av den 10 april 2003 har sedan
remitterats for  yttrande till  stadsbyggnadsndmnden, gatu- och
fastighetsndmnden, miljo- och ha soskyddsnamnden, Stockholm Parkering och
Véagverket. Den 23 april inbjtds samtliga stadsdel sforvaltningar i Stockholms
stad, lanets samtliga kommuner, partierna i Stockholms kommunfullméaktige
samt ett antal offentliga och privata instanser till en remisshearing i
Stockholms stadshus. De skriftliga och muntliga yttranden som framkom i
samband med hearingen redovisasi bilaga 4.

Mina synpunkter

Att genomféra ett forsok med miljoavgifter i stockholmstrafiken & ett
avgorande steg for att |6sa den trafikinfarkt som redan i dag hdmmar hela
regionens utveckling. Det & ocksd ett forsok att forbéttra luftkvaliteten och
minska de alvarliga hél soeffekter som i forsta hand biltrafiken fororsakar.

Mal

Mdalen for forsoket med miljoavgifter skall vara métbara och resultatet av
forsoket skall stdllas mot dessa ma. Dafor skall et matbart
framkomlighetsma som innebér att antalet fordon Gver innerstadssnittet under
morgonens och eftermiddagens maxtimmar skall minska med 10 — 15 procent
formuleras. Mdlet att reducera flaskhalsarna och de hardast trafikbelastade
vagarna i stockholmstrafiken bor pa samma sétt stéllas mot den 6vergripande
maluppfyllelsen.

Malet att forbattra miljon bor uttryckas som att utsldppen av koldioxid,
kvéveoxider och partiklar i innerstadsluften minskar. Staddedningskontoret
och genomforandekandiet bor i sitt fortsatta utredningsarbete formulera
métbara ma inom dessa omréden. Vidare skall de som vistas i innerstaden
uppleva en miljoforbéttring i gaturummet. En utvardering av detta mal gors i
samrad med allmanheten.



Tid for forsoket

Forsoket ar tidsbegransat till 18 manader och déarefter skal invanarna i
Stockholms stad i en folkomrdstning ta stéllning till ett permanent inférande.
Denna folkomréstning skall hdllas i samband med valet 2006.

Antalet zoner och placering av avgiftsportaler

For att minska barriareffekter och for att ©ka framkomligheten inom
innerstaden bor systemet ha tva zoner, ett centralsnitt (broarna norr om Gamla
stan, centralbron och Vésterbron) och en zongréns vid tullsnitten enligt det
fordag som Transek AB redovisat i utredningen " Forsok med miljoavgifter i
Stockholm”, bilaga 1:2.

Essingeleden

Trafikvolymerna pa Essingeleden & redan i dag mycket hoga, framfor allt
under hogtrafiktimmarna pa formiddag och eftermiddag. Trafiken véantas
dessutom Oka ndr Sodra lanken Gppnar hosten 2004. Men Essingeleden &r den
huvudsakliga forbindel sen mellan sddra och norra regionhalvan och en mycket
stor del av trafiken pa Essingeleden &r trafik som varken har start eller mdl i
innerstaden. | remissyttranden fran bland annat lanets kommuner framhdlls
dessa argument for att Essingeleden skall vara fri fran avgifter. Stockholms
stad avser darfor inte att avgiftsbeldgga Essingeleden ndr forsoket med
miljoavgifter paborjas. Stockholms stad kommer dock att ta initiativ till en
Overldggning med lanets samtliga kommuner i syfte att enas om en acceptabel
hantering av trafiken pa Essingeleden for det fall att framkomligheten
forsdmras gentemot hur den & i dag. Staden avser att i dessa dverldggningar
bland annat soka samforstdnd kring acceptabel medelhastighet pa
Essingeleden. Dessa Overldggningar skall vara végledande for om en
miljoavgift pa Essingeleden skall inkluderas i forsoket. Detta forutsstter dock
att riksdagsbeslut mojliggér en sddan justering under forsoksperioden.
Atgarder for att méjliggora en trafikstyrning i rusningstrafik méste darfor
genomforas. | detta ingdr att upphandla dubbelriktad avgiftsporta pa
Grondal sbron.

Lidingd



Lidingd har en sarskild belagenhet genom att deras enda landférbindelse gér
igenom innerstaden. Systemet bor utformas sa att de inte drabbas hardare an
andra likvardiga omréden. | et system med tva zoner bor darfor Lidingd
behandlas pd samma sétt som boende i innerstadszonen. Detta innebér att
avgiften vid passager av avgiftsportalerna pa Gasverksvagen och pa
Lidingdvégen i likhet med passagerna Over Saltgo-Méalarsnittet séits till 10
kronor.

Tekniskt system

Upphandlingen bor inriktas pa ett system som lampar sig for
tidsdifferentiering, zonindelning och som vid ett permanent inforande kan
utvecklas till ett system med olika avgifter for olika fordon. Det system som i
dag & béast lampat for stockholmsforsoket & avgiftssystem baserat pa
korthdllskommunikation, vilket innebar att en dosa sitts i vindrutan pa
fordonet. Dosan m@jliggdr automatisk betalning nér fordonet passerar en
betalstation. Besokare som inte identifieras automatiskt skall erbjudas
betalning vid exempelvis bensinstationer, dar dagtillstand kops och knyts till
fordonets registreringsnummer. Betalning bor ocksa kunna ske via exempelvis
Internet eller via en mobiltelefon.

Upphandling

Kommunstyrelsen i Stockholms stad fa& i uppdrag att genomféra
upphandlingen pa det sitt som stadsledningskontoret foreslagit i sitt tjanste-
utldtande.

Ansvarsfordelning

Nar det galler ansvarsfordelningen mellan Stockholms stad och staten maste
dettareglerasi tydliga avtal mellan de bada parterna. Det bor tydligt framga att
staten eller statlig myndighet ansvarar fér uppborden, medan Stockholms stad
stér som bestdllare for det tekniska systemet och darmed ansvarar for
upphandlingsprocessen av den utrustning som kravs for forsokets
genomfdrande. Stockholms stad har ocksd det Gvergripande administrativa
ansvaret for forsoket.

Forutsdttningen for att Stockholms stad skall ta detta ansvar &r att det i
avtal med staten framgar att staten star for samtliga kostnader i samband med
forsoket. Detta avser kostnader for investeringar och drift. | avtalet skall
dessutom framga att intakterna for forsoket med miljoavgifter skall terga till
stockholmsregionen for investeringar i kollektivtrafiken och i infrastruktur
som & forbundet med forsoket. Detta bor ocksd framgd av den lagstiftning



som reglerar forsoket. Intdkterna skal inte avréknas Stockholm i
infrastrukturanslagen. Separat avtal om intaktsaterforingen gors mellan staten
och Stockholms stad.

Tidsdifferentiering och avgiftsniva

Genomforandekansliet vid stadsledningskontoret bor under varen och
sommaren 2003 genomféra en utredning som ger ytterligare underlag for
lampliga klockslag for hogtrafikavgift och vilken avgiftsniva som leder till
maluppfyllelserna. Den rapport som Transek AB redan tagit fram som ett
underlag for stads edningskontorets tjansteutl &tande &r ett kvalificerat underlag
och bor darfor vara véagledande for de bedut som maste fattas under varen och
sommaren 2003.

Dessa underlag, den utformning som foreslas, samt den maluppfyllelse som
efterstravas gor dock foljande bedémning skélig:

Avgiften bor tas ut i hogtrafik, vardagar mellan klockan 07:30 — 08:30 och
16:00 — 17:30. En mellantrafikavgift tas ut mellan klockan 07:00 — 07:30 och
17:30 — 18:30, samt mellan klockan 08:30 — 16:00. Vardagar mellan klockan
18:30 — 07:00, samt I6rdag, helgdag och dag fére helgdag skall vara avgiftsfria
tidsperioder.

Vid ett system med tva zoner enligt ovan &r en avgift pa 20 kronor for varje
passage av innerstadszonen lamplig. Innerstadsavgiften o6ver Salts6-
Mdarsnittet bor ligga pa 10 kronor for varje passage i hogtrafik.
Mellantrafikavgiften bor uppgd till 10 kronor for passage Over
innerstadszonen. Samtliga avgiftspassager skall vara dubbelriktade. For att na
maluppfyllelsen bor sava avgiftsnivaer som den exakta tidsdifferentieringen
kunna justeras under forberedelsetiden fram till forsoket samt under sélva
forsoket.

Nyttotrafiken

Ett av syftena under forsbket med miljostyrande avgifter & att gynna
framkomligheten for nyttotrafiken. Den utformning av systemet som foreslas
innebér darfor betydande tidsvinster, och darmed ocksd stor ekonomisk
vinning, for yrkestrafiken och distributionstrafiken.

En fullstandig avgiftsbefrielse skulle forsvaras av mdjligheten att
upprétthdlla distinktionen mellan privat- och yrkestrafik. | stéllet bor detta
|6sas genom en maximal avgift per dygn och fordon. Detta skall gélla for saval
privat- som yrkestrafik. Nar riksdagen fattar beslut om avgiftsnivaer bor i
avgiften inkluderas moms, vilket skulle innebéra att den verkliga kostnaden for



inkluderas moms, vilket skulle innebdra att den verkliga kostnaden for
yrkestrafiken blir 1&gre.

Foeciella trafikantgrupper

De trafikantgrupper som undantas fran avgifter bor vara tydligt definierade sa
att risken for tolkningar minimeras. Staden avser att sarskilt folja taxinéaringens
ekonomiska utveckling och verka for att branschen gar 6ver till anvandning av
miljobilar. Foljande fordon &r aktuella att undanta fran miljGavgifter:

Utryckningsfordon

Fordon med handikapptillstand

Bussar i linjetrafik

Miljobilar enligt Stockholm stads definition
Taxibilar

Féardtjanstfordon

Skolskjutsfordon

Motorcyklar

Information och samrad med stockholmarna om utformning och uppfdljning

Arbetet med att ta fram en informationsstrategi och genomféra
informationsinsatser uppdras & genomforandekansliet som i detta arbete
samverkar med Information Stadshuset. Genomfdérandekansliet har ocksd i
uppdrag att ta fram en plan for hur samréd med olika intressegrupper, aktorer
och allménhet kan ske fore, under och efter férsoket.

Fortsatta utredningar

Savd trafikfloden som resvanor maste kartldggas mer noggrant. Detta &
underlag som kravs for att det skall ga att utvardera forsoket. Dessutom maste
trafikeffekterna av det system som foreslas i detta drende berdknas i god tid
fore forsokets borjan. Under varen 2003 maste &ven noggranna berakningar
och viss revidering av investerings- och driftkostnader genomforas. Ansvaret
for att genomféra dessa utredningar och berdkningar ligger pa
stadsl edningskontorets genomférandekandli.

Det samarbete mellan Stockholm Parkering, gatu- och fastighetsndmnden,
stadsbyggnadsndmnden, SL och regionplane- och trafikkontoret som inletts
bor resultera i en kartlaggning av mdjliga lokaliseringar av nya
infartsparkeringar i lanet, som gar att fardigstélla infor forsoket med



ingar i lanet, som gar att fardigstalla infor forsoket med miljGavgifter. Pa
samma sitt kommer Storstockholms lokaltrafik, SL, under varen presentera
vilkaforstérkningar i lokaltrafiken som kan genomforas infor forsoket.

Borgarradsber edningen tillstyrker foredragande borgarradets forsl ag.

Reservation anfordes av borgarréden Kristina Axén Olin, Sten Nordin och
Mikael Soderlund (allam) och Jan Bjorkiund (fp) enligt foljande.

Vi foredar kommunstyrelsen foresd kommunfullmaktige besluta att
1. avstyrkafordaget till forsoksverksamhet med miljdavgifter
2. att setill att trafiksituationen i Stockholm forbéttras genom att snarast péborja
planeringen av kringfartseder, d v s Forbifart Stockholm och Ostra Lanken
3. déarutdver anfora

Biltullar & en usel l6sning p& Stockholms trafikproblem. Genom skyhtga avgifter
skall ekonomiskt svaga grupper tvingas att stdlla bilen och transportera sig pa nagot
annat sitt. Mangder av stockholmare tvingas att sitta i bilkd pa grund av politikers
oférméga att besluta om kringfartsleder runt Stockholm. Nu ska dessa stockholmare
straffas med en ny skatt for ndjet att fa sittai bilko.

Det forsag om biltullar som finansborgarradet 1agger fram innebar att forsoket
forceras fram genom stadens beslutsinstanser. Hanteringen av biltullsérendet strider
starkt mot stadens praxis for bedut i storre och viktigare fragor. Det finns mycket
kritik att rikta mot majoriteten nar det galler hanteringen av biltullsfrégan. Kritiken
riktas mot den orimligt korta remisstiden, utredningens brister vad géller analyserna av
effekter av de foreslagna biltullarna samt den fullsténdiga avsaknaden av dialog med
stadens egna forvaltningar och externa intressenter som t ex SL. Den korta remisstiden
medfor att inte ens stadens egna forvaltningar har haft majlighet att genomfoéra nagon
djupare analys av férdaget.

Finansborgarrédets hantering av denna fréga gentemot Gvriga lanskommuner har
skapat en politisk och regiona splittring. Detta & mycket olyckligt. Sprickan mellan
Stockholms stad och 6vriga kommuner i lanet & allvarlig och den signalerar en
ovisshet om regionens framtid och fér effekter pa annat samarbete. Det medfor att
nodvandiga gemensamma kommundverskridande och regionala satsningar forsvaras
och utgdr ett hinder for starkt tillvaxt i regionen. Manga av regionens framtida
utvecklingscentra ligger just i gransen mellan Stockholms stad och dess
kraffsiabikforslare varnar for att Essingeleden med det aktuella forslaget forvandlas till
en enda lang parkeringsplats. | frdn London rapporteras att koerna utanfor den
avgiftsbelagda zonen 6kat med upp till 24 procent, samtidigt som handlare innanfér
tullarna rapporter om minskad forsdjning. Hur paverkar detta mojligheterna for
Méardalen att fungera som en stor tillvaxtregion? Svaret &r att biltullarna blir &nnu en
black om foten fér Stockholm att ta sig ur den nuvarande l&gkonjunkturen, dnnu ett



for Stockholm att ta sig ur den nuvarande l&gkonjunkturen, annu ett hinder for
vastand och tillvaxt.

Ytterligare en stor brist i underlaget & hur férstket skall finansieras. Det finns inga
kanda |6ften fran regeringen att ersitta Stockholm for de kostnader som uppstdr i
samband med forsoket, eller for den delen betala tillbaka de intdkter som biltullarna
ger staten i form av skatt vid passering av tullstationerna. Hela det réttsliga |aget runt
biltullar m&ste beskrivas som mycket oklart.

Stockholmstrafiken har dlagit i kapacitetstaket, men losningen & inte biltullar.
Behovet av nya trefikinvesteringar i sva Kollektivtrafiken som  biltrafiken &r
uppenbara. Losningarna pa trafikproblemen har varit kanda &anda sedan
Dennisoverenskommelsen. De flesta trafikinvesteringar skulle redan varit byggda om
inte socialdemokraterna svikit den breda trafikdverenskommelsen. Ska Stockholm
klara en positiv tillvéaxt, sdvdl ekonomisk som befolkningsmassig s kréavs snabba
bedut om kringfartsleder som avlastar de centrala delarnaav Stockholm.

Till sist men inte mingt , finns det al anledning att &er framhalla biltullarnas
oréttvisa sociala konsekvenser. Det & enskilda familjer med l&gst inkomster som
kommer att tvingas stélla bilen. Biltullarnas udd riktar sig inte minst mot regionens
barnfamiljer. De som kanske & mest beroende av bilen som transportmedel. Aven de
socioekonomiska effekterna har helt sopats under mattan av finansborgarradet och
hennes stdpartier.

Stockholm behdver tillvéxt, samarbete och framtidstro — biltullar skapar motsatsen.

Sarskilt uttalande gjordes av borgarrédet Margareta Olofsson (v) enligt
fdljande.

Trangselavgifter har i vansterpartiet under en 1ang rad av & utgjort kéarnan i en modern
transport-  och  trafikpolitik. Olika  sektorer av  transport-  och
kommunikationsnaringarna, béde till lands-, §6ss- och i luften har genom &rens lopp
genomgatt effektiviseringar, vilket medgett utveckling och rationalisering av deras
verksamhet. Sambandet mellan faktiska kostnader, samhéllets krav bland annat i form
av miljorestriktioner och ett rationellt utbudsténkande har i viss grad styrt
forutsittningarna for verksamheterna. Samma forhdllanden har dock inte galt for
vagburna transporter till lands, dar nytillkommen kapacitet snabbt tagits i ansprék av
Okad bilism. Ett av skélen till detta & enligt vedertagen teori, att transportutrymme
som inte marginalkostnadsprissétts riskerar att drabbas av kapacitetsbrist, vilket &r
fall & mvégoameies esgviiinétet har behandlats som en kollektiv vara, trots att denna inte
uppfyller villkoren for en sddan. En ytterligare bilist som avser nyttja en viss vag som
ligger néra kapacitetsgransen, inskrdnker mgjligheten for andra bilister att utnyttja
vagnatet. Nar detta intraffar, uppstér en kostnad som béde kan vérderas i tid och
pengar.

Det ineffektiva utnyttjandet av véagnédtet ger betydande samhéllsekonomiska
konsekvenser. Svenska végforeningen har i en rapport tillskrivit tréngseln i
Stockholms vagnét kostnader om 8 miljarder kronor per ar. Trangselkostnaderna for



vagnat kostnader om 8 miljarder kronor per &r. Trangselkostnaderna for Europa har
bedomtstill 600 miljarder arligen.

Synséttet att bilismen skall betala den merkostnad den orsakar & visserligen inte
ny, men det & férst idag som de politiska forutséttningarna funnits att effektivisera
utnyttjandet av végnétet och dérmed I6sa framkomlighetsproblemen permanent i
Stockholm.

Eftersom  végtrangseln  kan  prissittas, sa kan  &en  vagnatet
marginalkostnadsprisséttas. Vansterpartiets uppfattning & darfor att vagar dér tréngsel
réder skall avgiftsbelaggas vid tidpunkter da det & relevant. En viss del av trafiken
skall darmed ges mojlighet att flyttai tid och rum, till ledig kapacitet. Ledig kapacitet
& darmed nyckelordet i en framsynt, intelligent trafikpolitik och & ocksd en
forutséttning for att uppfylla acceptanskravet vid inforandet. Inforandet av
trangselavgifter skall darmed inte tilldta att trafik flyttas till en del av vagnatet dar det
redan idag réder svara framkomlighetsproblem.

Darfor var vansterpartiet mycket noggrant med att utforma villkoren, malen och
effekten av avgiftsforsoket sdsom en ansvarstagande part av majoriteten. Utifrén den
nationella dverenskommelsen angdende den geografiska utformningen formulerades
darfor gemensamma mal, vilka angav béde forutsittningar for forsoket, men aven
innebar ett gemensamt dtagande for utformningen av systemet. Darfor formulerades bl
a att "Flaskhalsar skall reduceras och en vésentlig hdjning av trafikens medel hastighet
skall darmed medges.” Detta &r att betrakta som en viktigt mal vid inférandet av
trangselavgifter. Det angavs vidare att forutséttningen for att uppna detta ma torde
vara att ”... antalet fordon pa det mest belastade vagarna under maxtimmen skall
minska med 10-15 %”. For att understryka malsittningarna och for att hantera den
geografiska avgransningen som angetts i den nationella dverenskommelsen
konstaterades som en forutséttning for utformningen att ” Situationen pa Essingeleden
fér iDes$arEatsdtningar och méldtaganden har véansterpartiet hela tiden stétt bakom
och vérderat som villkor for ett lyckat forsdok med tréngselavgifter i Stockholm, med
dartill horande positiva effekter for framkomligheten i regionen.

Vi tvingas nu kongtatera att tvd av tre parter som gemensamt tagit fram
forutsattningar och maformuleringar for forsoket brustit i trohet till forsokets
effektmal. Ett fullt ut ansvarstagande for &rendets slutliga innehdl hade enligt
vansterpartiets mening skapat betydligt béttre forutsditningar for ett lyckat
genomférande och minskat behovet av genomgripande éndringar infor ett permanent
inférande av tréngselavgifter i regionen.

Vansterpartiet beklagar denna utveckling, men st&r bakom ett forsok som anda
anlégger ett modernt synsétt och tillampar modern forskning och erfarenhet pa
trafikomrédet.



Kommunstyrelsen delar borgarrdsberedningens uppfattning och foreslar
kommunfullméktige besluta féljande

1. Genomfdrandet av ett forsok med miljoavgifter i Stockholms stad
godkéanns enligt den utformning som foredragande borgarrad redogor
for. Detta under férutsdttning att riksdagen fattar besut om en
lagstiftning som majliggor detta.

2. Kommunstyrelsen i Stockholms stad far i uppdrag att genomfora
upphandlingen pa det sitt som stadsledningskontoret foreslagit i sitt
tjansteutl dtande. Slutligt forfrégningsunderlag understélls
kommunstyrelsen i borjan av juli.

Kommunstyrelsen bedutar for egen del — under férutsditning av
kommunfullmaktiges beslut ovan —féljande

Stadd edningskontoret far i uppdrag att teckna avtal med staten géllande:

- Att samtliga kostnader i samband med forstket med miljéavgifter
betalas av staten.

- Att intakterna for forsoket med miljoavgifter &dtergdr il
stockholmsregionen for investeringar i kollektivtrafiken och i
infrastruktur som &r forbundet med forsoket.

- Att intdkterna for forsoket med miljdavgifter inte avréknas
Stockholm i infrastrukturanslagen.

Stockholm den 21 ma 2003

Pa kommunstyrelsens vagnar:
ANNIKA BILLSTROM

Anette Otteborn

Reservation anfordes av Kristina Axén Olin, Sen Nordin och Mikael
Soderlund (alla m) och Ann-Katrin Aslund och UIf Frideback (béda fp) med
hanvisning till reservationen av (m) och (fp) i borgarradsberedningen.

Reservation anfordes av Ewa Samuelsson (kd) enligt foljande.

Jag fored & kommunstyrel sen foresld kommunfullmaktige besluta att
1. avstyrkafordaget till forsoksverksamhet med miljoavgifter
2. déarutover anforafoljande.



Det férdag som nu féreligger innebér att trangselavgifter (miljdavgifter) infors i
Stockholm utan att nédvéandig utbyggnad av kollektivtrafik och trafikleder gjorts. Det
innebér ocksa att dessa avgifter infors utan att invanarna i Stockholmsomradet fatt
majlighet att folkomrostai fragan.

Forutom att géva érendet forcerats fram till féljd av en mérklig politisk kohandel
har &ven remisstiden i &rendet varit orimligt kort. De forvaltningar och ndmnder som
forvantas yttra sig har inte givits den tid som behovs for att kunna analysera ett férslag
av denna omfattning. Fragorna &r fortfarande betydligt fler &n svaren, och négon
samlad konsekvensanalys for ndringdlivet har foljaktligen inte kunnat goras. Detta &r
bade ett demokratiskt problem och ett problem for sjalva sakfrégan: beslutsunderlaget
& undermdligt. Dartill kommer att forslaget delvis & avhangigt av riksdagsbesiut,
vilket inte direkt torde 6ka majligheterna att halla den redan optimistiska tidsplanen.
Ytterligare en central brist i underlaget &r vilka kostnader som staden tar pa sig i form
av investeringar for gélva trangselavgiftssystemet. Har finns &nnu bara osékra
uppskattningar.

For att infora ett system med tréngselavgifter krévs en folklig acceptans. For att
skapa en sidan maste det finnas alternativa vagar att anvanda for de bilister som inte
vill eler behdver 8ka in i Stockholms innerstad. Darfor méste ett sddant system
foregas av kraftfulla investeringar i vagnatet och i kollektivtrafiken. Det & ocksa
nodvandigt att de intakter som genereras stannar i regionen och &terinvesteras i vagar
och i kollektivtrafiken. Sérskilda regler bor gélla for kollektivtrafiken och de
transporter som & nodvandiga inom néringdivet. Detsamma ska gélla miljévéanliga
bilar, exempelvis elbilar.

Kristdemokraterna anser att det sitt pa vilket socialdemokrater, vansterpartister och
miljOpartister nu avser att snabbinféra tréngselavgifter i praktiken kan komma att
minska majligheterna till folklig acceptans. Sjava hanteringen av frégan riskerar att
omintetgora mgjligheterna for lang tid framover att, &en efter en erforderlig
utbyggnad av vagnét och kollektivtrafik, nyttja ekonomiska styrmedel for att paverka
trafiken och trangselproblematiken i Stockholm. Aven ett forsok med trangsel avgifter
maste darfor foregds av en folkomrostning i frégan. Nagra av landets ledande
trafikforskare tar avstand frén forsoket med tréngselavgifter. | grunden siger de sig
vara positiva till avgifterna, men de hévdar att den forcering av férsdket som nu sker
& bekymmersam och for en lang tid framéver kommer att stoppa ett varaktigt
infdlarsldevekgiféena delar den uppfattning som ett flertal trafikforskare och
myndigheter uttrycker, ndmligen att det inte & praktiskt mgjligt att helt bygga bort
tréngseln i trafiken genom nya trafikleder. Det & inte heller redlistiskt att anta att
kollektivtrafiken kan vaxa si mycket att trangseln pa vagarna forsvinner. Vi ser darfor
en kombination av véginvesteringar, utbyggd kollektivtrafik samt dérefter modern
trafikinformatik och trangselavgifter — om dessa givits en folklig acceptans — som den
mest rimliga l6sningen pa& Stockholms trafikproblem.



Sarskilt uttalande gjordes av Ann-Margarethe Livh (v) med hénvisning till
det sirskilda uttalandet av (v) i borgarradsberedningen.



ARENDET

Kommunfullméktige har i budget 2003 givit kommunstyrelsen i uppdrag att
leda arbetet med forsdket med miljdavgifter. Stadsedningskontoret gavs den 5
februari 2003 |1 wuppdrag a kommunstyrelsen att redovisa en
genomfdrandeplan.

Stadsledningskontor ets tjansteutl&tande av den 10 april 2003 som remitterats
for yttrande till stadsbyggnadsndmnden, gatu- och fastighetsnamnden, miljo-
och hélsoskyddsndmnden, Stockholm Parkering och Végverket, har i
huvudsak féljande lydelse.

Sammanfattning

Stadsledningskontorets arbete med att utforma forsoket med miljéavgifter har utgétt
ifrén foljande forutséttningar.
? Forsoket skall inledasi dutet av 2004
? Enkontrollstation skall héllas &rsskiftet 2005/2006
? Maet med avgifterna & att antalet fordon pa det mest belastade vagarna under
maxtimmen skall minska med 10-15 %
? Avgiftssystemet skall kunna tilldmpas for en indelning i flera zoner, ha
tidsdifferentierade avgifter samt till&ta fler betalmetoder
? Intakter mastetillfalla Stockholmsregionen
? Situationen p& Essingeleden fér inte forsamras
? FOrsoket skall vara utvarderat under mandatperioden
| stadsledningskontorets fordag presenteras forst det tekniska system for betalning
som foredds. Déarefter presenteras vissa fordag om lampligt antal zoner samt
geografisk avgransning. En stor del av det pdborjade utredningsarbetet maste
ytterligare bearbetas av det genomfdrandekansli som inréttas. Det & av storsta vikt att
genomforandekandiet snabobt kommer pé plats och bl.a. kan fortséitta detta arbete. Sist
i tjiansteutl&tandet diskuteras forutsattningar for genomforandet av forsoket bl.a. upp-
handlingsprocessen. Inga avtal kommer att tréffas med leveranttrer innan de réttsliga
forutsdttningarna foreligger for att infora miljdavgifter.

Tekniskt system

Stads edningskontoret har framst beaktat tva olika tekniska losningar for betalningen,
antingen ett system med en fordonsdosa eller videoregistrering. Andra betaltekniker,
kontant betalning vid tullstationer eller betalning per kord strécka med hjdlp av GPS-
baserad teknik, beddms inte realistiska for ett forsok i Stockholm. Kontant betalning
vid tullstationer kréver kostsamma och utrymmeskravande anléggningar. GPS-baserad



teknik bedoms inte som tillrackligt utvecklad for att pa kort sikt kunna inforas i full
skala for forsoket.

Fordonsdosa
Det system som staddedningskontoret beddmer vara bast for Stockholm &

avgiftssystem, baserat pa korthallskommunikation (4ven kallat DSRCY), vilket innebar
att en dosa (en s k transponder) sitts i vindrutan pa fordonet. Dosan kommunicerar
med en antenn vid en betalstation. N&r fordonet passerar betalstationen dras avgiften
fraén ett konto knutet till dosans elektroniska identitet. Dessa system finns idag pa flera
platser i vérlden, t.ex. pd Oresundsbron. Tekniken & beprovad for tétorter, t.ex. Oslo,
Trondheim och Singapore. Tekniken &r i forsta hand [amplig for system dér avgift tas
vid passage Over en zongréns (passageavgift). Tekniken & ganska enkel och beprévad
och ger en bra flexibilitet med goda méjligheter att differentiera avgifter avseende tid,
plats och fordonstyp. Overvakning mot fusk sker med hjalp av videoregistrering av
fordonets nummerskylt. Systemet méaste kompletteras for att &ven mojliggéra andra
betalmetoder t ex. betalning via kontakt med en kundcentral dér dagtillstand kdps och
knyts till fordonets registreringsnummer.

Videoregistrering
Ett annat system som beaktats &r baserat pa videoregistrering. Systemet bygger pa att
betalning sker i forskott vid fard i avgiftsbelagd zon under avgiftsbelagd tid. Betalning
gors tex. med mobil (SMS), Internet, pd bensinmackar eler i andra afférer.
Betalningen registreras darefter i en databas. Overvakningen av att fordonet betalat
avgift sker med videokameror. Fordon som kor i avgiftszon utan att ha betalat
debiteras en straffavgift. Overvakningen sker med kameror och automatisk kontroll,
sdvél vid avgiftssnittet som inne i zonen. For ett system med videoregistrering &r
overvakningen personalintensiv. Aven om de flesta fordon identifieras automatiskt
(80-90 %), maste ett stort antal bilder identifieras manuellt frén videofoton.
Forskottshetalning med videodvervakning lémpar sig i forsta hand for vistel sebaserade
avgifter. Ett system med vistel sebaserade avgifter medfor att staden samtidigt behtver
|6salta stallning till problemet att alla fordon maste betala for sig om de flyttas inom
omradet, &ven om man t.ex. baraflyttar bilen fran en parkeringsplatstill en annan.
Stadsledningskontoret foreddr att systemet med en fordonsdosa anvands.
Systemets fordelar &r pa kort sikt att det mojliggor tidsdifferentierade avgifter och har
lagre driftskostnader, forutsatt att storre delen av fordonen anvéander dosor. Pa langre
sikt m6jliggor ocksa systemet med fordonsdosa en béttre geografisk differentiering av
avgifter eller differentiering av avgiften beroende pd fordonsegenskaper. Ett
videobaserat system kan dock eventuellt ha nagot kortare inforandetid.

1 Dedicated Short Range Communication, en standardiserad teknik for
kommunikation mellan fordon och antenner vid vagsidan.



Avgiftssystemets utformning

Stadsledningskontoret har dven péborjat 6vrigt utredningsarbete for avgiftssystemets
utformning. | det pagdende utredningsarbetet ingdr beaktande av tidsdifferentiering av
avgifter, maxavgift per dygn och avgiftsbefrielse for vissa fordon t.ex.
utryckningsfordon och fordon med handikapptillsténd. Dessa utredningar maste
fullfdljas av genomférandekandiet innan ett fardigt avgiftsforslag kan presenteras.

Stadsledningskontorets beddmning &r att under forsoket skall endast en avgiftszon
forekomma. Detta for att underlétta genomforandet och forstéelsen for systemet.
Avgifterna skall inte differentieras efter fordonstyp, dock avgiftsbefrias vissa fordon.

Om staden, efter utvarderingen av forsoket, bedlutar fortsétta med miljdavgifter,
kan det vid detta senare tillfdle vara lampligt att utveckla vissa delar av
avgiftsutformningen och inféra en "finare” geografisk indelning samt att differentiera
avgifterna efter fordonsegenskaper.

Geografisk avgransning
Forsoket med miljéavgifter skall enligt staddedningskontorets bedémning avse
innerstaden.

Avgifter patrafik i innerstaden gor att en del av den trafik som tidigare gick genom
innerstaden "pressas ut” pd Essingeleden. Darmed kan trangseln pa Essingeleden
forvarras. Essingeleden & dock en statlig vég, vilket innebér att staden inte har négon
formell bedlutanderétt 6ver végen. Leden & dessutom den huvudsakliga forbindelsen
mellan sbdra och norra regionhalvan och det finns inga alternativa (avgiftsfria) vagar
for trafiken mellan regionhalvorna. En stor del av trafiken pa leden & till och fran
andra kommuner dn Stockholm. Det & svért for en stor del av dess resenérer att byta
till andra fardmedel eller destinationer, eftersom tillgangligheten till kollektiva
transporter for (18nga) resor mellan sbdra och norra regionhalvan &r relativt dalig. En
mycket stor del av trafiken p& Essingeleden utgérs av trafik till och frén andra
kommuner &n Stockholm.

Vid en samlad beddmning & stadsledningskontorets uppfattning att ingen avgift
skall tas ut pd Essingeleden.

Stadsledningskontoret aterkommer till kommunfullmaktige med redovisning av
Ovrigadelar av utformningen av avgiftssystemet.

Effekter

For staddledningskontorets rékning har Transek gjort en dverslagsméassig bedémning

av effekterna av ett system, enligt de prelimindra diskussioner som forts. Resultat som

dock € baseras p& négra exakta berdkningar men som preliminért bedoms vara

méjliga att uppna ar féljande.

? Antalet fordon 6ver innerstadssnittet under maxtimmarna bedéms minska med ca
15%

? Antalet fordon 6ver innerstadssnittet under ett vardagsdygn bedéms minska med 5-
10 %



? Intakternaberaknastill omkring 1,2 miljarder kr per &r.

? Antalet trafikanter med kollektivtrafik till och fran innerstaden under maxtimmarna
ber&knas tka med ca 3 %.

? Utdldppen fran trafiken bedoms minska ungefar lika mycket som trafikarbetet. Hur
mycket trafikarbetet minskar & svart att beddma men troligen ligger det i
storleksordningen 5-10 % i innerstaden.

Vissaav dessa effekter intréffar praktiskt taget omedelbart, medan andra effekter &r
mycket l1&ngsiktiga.

Forsoksperiodens langd

Stadsledningskontoret har dvervégt |angden av forsoksperioden. En utgdngspunkt skall
vara att forsoket skall vara utvdrderat vid tidpunkten for en folkomrostning.
Forsoksperioden bor samtidigt vara si pass lang att det & mojligt att négorlunda
tillforlitligt se vilka effekter avgiftssystemet far. Enligt Transek bor det racka med ett
halvar eller ndgot langre for att tillforlitligt kunna bedoma storleken av de kort- och
medelsiktiga effekterna. En langre forsoksperiod bor dock ge mer information an en
kortare och den ger trafikanterna mdjlighet att erhdlla erfarenheter infor en
folkomrostning. Forsoket kan dock inte pagé sa lange att de langsiktiga effekterna
borjar synas i mérkbar utstréckning. Forsoksperiodens langd bor faststéllas i det
fortsatta arbetet.

Ekonomi

Intakterna fran det preliminart diskuterade avgiftssystemet bersknas av Transek uppga
till ca 1,2 miljarder kr per & om Essingeleden g avgiftsbel dggs och ca 50 mnkr hdgre
med avgift pa Essingeleden. | intaktsberadkningen har ingen hansyn tagits till att vissa
kommer att betala maxdygnsavgift, vilket preliminért beréknas medfor ca 60-85 mnkr
l&gre intakter. Intékterna &r starkt beroende av vilket avgiftssystem som véljs. Om
avgifterna skall inkludera moms blir intakterna exklusive moms ca 260 mnkr [&gre.

Investeringen uppskattas mycket preliminért till 500-600 mnkr och driftkostnaden
till ca 100 mnkr per &. Driftkostnaden kommer att bli starkt beroende av hur hog
andel av videobaserade betaltransaktioner (bilar utan transponder, dagtillstdnd och
smitare) som skall hanteras. Aven om endast 10-15 % av betalningarna &
videobaserade kan hanteringen av dessa kosta lika mycket som hanteringen av de
transponderbaserade betalningarna. Utdver dessa driftkostnader tillkommer kostnader
for utredningar, upphandling, administration och utvérdering. Dessa 6vriga kostnader
beror delvis pa val av ambitionsnivd. En mycket prelimindr bedémning &r att dessa
kostnader kan uppga till ca 200 mnkr. Den prelimindra bedomning av det totala
beloppet & sdledes ca 800-900 mnkr. | detta belopp har g inkluderats investeringar
eller driftskostnader for infartsparkeringar eller kollektivtrafik.

Det & av stor vikt for staden att genomférandekandiet i det fortsatta arbetet
sikerstdller att staden erhdller tackning for forsokets alla kostnader. Detta méste
beaktas bl.a. i uppgorelse om finansiering med staten, dverforande av intékter fran
avgifterna till regionen samt vid beslut om férsoksperiodens langd. Det & nddvandigt



till regionen samt vid beslut om férsoksperiodens 1angd. Det & nodvandigt att beakta
att detta & ett forsok och det maste sdedes vara mdjligt att finansiera inom
forsoksperioden. De intékter som & krévs for finansieringen skall tillfalla regionens
kollektivtrafik. Staden har hos regeringen begért att staten skall svara for kostnaderna
med forsoket.

Genomfdrande av for soket
Genomférandet indelas i tre faser: forberedelse-, bygg- och forsoksfas. Det pagdende

utredningsarbetet som ovan refererats till maste till stor del utféras under
foreberedel sefasen.

Forsoksverksamheten kan delas ini 3 faser

[ Juridiska forutsittningar |

[ Upphandling || Systemet byggs och testas| | Driftorganisation |

[ Ev bygglov |

| Projektorganisation / Genomfdrandekansli |

| Utvérdering |

Information/K ommunikation

Samréd med kommuner, Vagverket , SL m fl

Forber edel sefasen
Arbetet med att inrdtta ett genomforandekansli har paborjats. Kandiet maste i ett
mycket tidigt skede klargora vissa forutsittningar for forsoket. Maet med
miljéavgifterna maste vara tydligt och malet bor, aminstone till viss del, kunna
dversittas i métbara enheter. Detta arbete har till viss del pdbdrjats.

Bland 6vriga frégor som behdver beslutas’klargoras relativt snabbt &r olika former
av ansvarfordelning och samverkan med andra myndigheter m.fl. Ansvarsfordelningen



mellan staten och staden méste klargéras. Lagstiftning kan behova &ndras och
riksdagen méste fatta beslut om skatten (miljoavgiften) och avgéra det framtida
ansvaret i uppbordsfrégan. Huruvida avgiften skall beldggas med moms &r inte helt
klarlagd. Ansvaret for att reda ut de juridiska frégorna ligger hos staten och arbete har
inletts av Stockholmsbheredningen.

Stockholmsberedningen har 1amnat en delredovisning av sitt arbete dar det framgar
att ” Sammanfattningsvis kommer utredningsarbetet att inriktas pa att belysa bl.a
effekter av trangsdlavgifter  exempelvis effekter for néringdivet  och
fordelningspolitiska effekter samt hur negativa effekter av avgifterna kan reduceras
eller dimineras. Ett forsag till lagreglering av tréngselavgifter kommer att utarbetas
av beredningen. De kongtitutionella aspekterna maste belysas. Enligt vad som
framkommit i tidigare utredningar under senare & &r den juridiska stdndpunkten att
denna typ av avgifter ndrmast & att betrakta som en skatt. Eftersom avgifterna
(skatten) skall kunnatas ut av personer frén olika kommuner och kommuner bara kan
beskatta egna invénare, & avgifterna darmed att betrakta som en dtatlig skatt.
Foljaktligen beslutas denna skatt av riksdagen. Det bor provas om dessa slutsatser
aven kan vara huvudinriktningen for lagstiftningen om trangselavgifter i detta fall.
Lagstiftningen skall vara tillamplig pa det aviserade fullskaleférsoket i Stockholms
stad. Samréd bor darfor ske med Stockholms stad i denna fréga.”

Arbetet med ansvarsfordelningen och lagstiftningen méste bedrivas skyndsamt for
att forsoket ska kunna genomfdras enligt den mycket Kkorta tidsplan som
stadd edningskontoret har tagit fram.

Stadsledningskontorets juridiska avdel ning beddmer att den lagstiftning som framst
maste beaktas, beroende pa vilken teknisk utformning p& betal- och kontrollsystem
som vdljs, férmodligen & regeringsformen, personuppgiftdagen, sekretesslagen och
lagen om almén kamerabvervakning. Stadsledningskontorets juridiska avdelning
anger att man samtidigt med lagstiftning om tréangselavgifter bor se till att bl.a
tillstand for dvervakningskameror i aktuellt syfte undantas frén tillstandsplikten. Aven
anvandandet av ADB for att vid behov registrera bilar m.m. bor lagregleras for att inte
kommai konflikt med personuppgiftsiagen.

Det & nodvandigt att sikerstdlla att det i Overenskommelser/lagstiftning om
anvandningen av intakterna frén miljdavgifterna bl.a. beaktas att forsoket maste
finansieras och att avgifterna tillfaller Stockholmsregionen. Staden kan inte sta risken
att ha ofinansierade kostnader for forsoket, vare sig forsoket férlangs eller g.

Utfallet av forsoket & beroende av hur véal kollektivtrafiken fungerar samt att
infartsparkeringar finns i rimlig omfattning. Storstockholms lokaltrafik (SL) har
uppgivit att de behdver en planeringsperiod om minst 18 manader for att ha méjlighet
att utdka utbudet. Stockholm Parkering har genomfért en forstudie infor inférandet av
miljoavgifterna. Ett samarbetet har &ven inletts mellan Stockholm Parkering som
ansvarar for infartsparkeringarna i staden, gatu- och fastighetsndmnden,
stadsbyggnadsndmnden, SL som huvudman for infartsparkeringarna i lénet och
kollektivtrafiken samt regionplane- och trafikkontoret. Arbetet kommer att fortga
under véren och bor resulterai en analys 6ver mojliga lokaiseringar av nya infarts-
parkeringar.



Efter det at forsoksverksamhetens md & faststélt maste arbetet med
utvérderingen inledas. Det handlar om att precisera vad som ska métas och féljas upp
och att utféra eventuella métningar innan systemet genomfors.

En viktig uppgift bdde innan och under forsoket & information och
kommunikation med almanheten och andra berérda. En vd genomténkt
kommunikationsstrategi krévs.

De mest kritiska frégorna for att méjliggora tidsplanen avser lagstiftningen samt
upphandlingsprocessen. En noggrannare redogorelse for forutséttningarna for
upphandlingsprocessen foljer nedan.

Upphandlingsprocessen
Det utmérkande med upphandlingen av systemet for betalning/6vervakning av
miljéavgifter m.m. & att erfarenheterna av sidana upphandlingar i Sverige (och i
Stockholms stad) & mycket begrénsade. Det medfér att arbetet med att formulera
kravspecifikationen |&r talangre tid i ansprék an i normalfallet. Detta d& en stor méngd
kunskap maste inhamtas. N&r det gidler salva genomférandekunskapen for
vagavgifter startar man i Sverige i stort sett fran noll (forutom viss bevakning utford
av Végverket), vilket innebér att man maste starta med helt ny persona och att dessa
maste skaffa sig tillrackliga kunskaper for att kunna gora jobbet. Det galler inom
omréden som teknik, upphandling, media och information, driftfrégor,
traf \i datal latésreematy Sudgiitagyesv.som skall gora vad i projektet. Speciellt galler det
ansvarsférdelning mellan kommuner, Vagverket, regionala myndigheter etc. Hur |ang
tid arbetet tar & &ven berocende av vilka resurser och kompetenser
bestéllarorganisationen disponerar Gver.

| en upphandling av ett s3 komplext system som det ifrégavarande kan man inte
skriva en kravspecifikation som i detalj beskriver alt systemet skall klara av, utan far
istéllet beskriva de krav man har pa systemet och de funktioner man vill systemet skall
klara av. Kravspecifikationen & emellertid fortfarande ett mycket detajerat och
tekniskt dokument som maste vara korrekt i detalj. Denna bor skrivas av en sarskild
grupp experter/konsulter. D& forfrégningsunderlaget i princip inte fa&r andras under
pagéende upphandling maste samtliga for upphandlingen vésentliga delar vara med. |
detta ligger att konkretisera de politiska intentionerna till en kravspecifikation. Vidare
maste underlaget vara sa vl utarbetat att de potentiella anbudsgivarna kan forsta vad
som kommer att falla avgdrandet i valen mellan de olika anbuden.

En vd sammansatt och erfaren bestédlarfunktion bér i gynnsamma fall kunna
utarbeta forfrégningsunderlaget pa ca tre ménader.

| syfte att flytta fram tidpunkten fér upphandlingens avslutande kan delar av arbetet
med att utforma forfrégningsunderlaget paborjas redan nar stads edningskontorets
tjansteutl &tande fardigstalIts. Exempel pa sadana frégor &r:
? Vdjaupphandlingsform (6ppen, selektiv eller férhandlad upphandling)
? Genomfdra marknadsanalys
? Utarbeta strategi for upphandlingen



Tafram forfragningsunderl agets administrativa delar

Paborja arbetet med teknisk kravspecifikation

Paborja arbetet med utvarderingsmodell

Paborja framtagandet av kommersiellavillkor/avtal

Om dessa delar i princip & fardigstallda ndr kommunfullméktige fattar beslutet i
juni, kan tiden efter fullmaktigebeslutet &gnas & att anpassa underlaget efter
fullméaktiges beslut samt &t fardigstéllandei Gvrigt.

Dadet ar forfrégningsunderlaget som anger kraven pa det som upphandlas, styr hur
valet mellan anbuden skall ske &r det denna beslutspunkt som bor vara av storst vikt
for den politiska beslutsprocessen. Detta medfér att godkénnandet av
forfragningsunderlaget bor ske av kommunfullmaktige eller kommunstyrelsen. Det
innebér att dutligt underlag skulle kunna understéllas kommunstyrelsen i borjan av
juliDet operativa genomférandet av upphandlingen ar delvis styrt av tidsfristernai lag
(1992:1528) om offentlig upphandling och i princip inte paverkbar for staden. Den tid
upphandlingen tar i ansprak beror dven pa vilken upphandlingsform som véljs, men
den ligger i intervallet tva till tre manader. Det innebér att tidplanen for
upphandlingsprocessen ser ut enligt foljande:

2003-06-30 Forfragningsunderlag klart

2003-07 Kommunstyrelsen beslutar om att godké&nna underlag

2003-07 Annonsering aternativt inbjudan att deltagai upphandling sker
(beror pavalt upphandlingsforfarande).

2003-08 Eventudll kvalificering

2003-09/10 Anbud inkommer/utvérderingsfas

2003-11/12 Bedutsfas

2003-12 Tilldelningsbeslut

2003-12 Avtastecknande

Precisa datum har inte angivits dd de & beroende av nar i tiden et extra
kommunstyrel sesammantréde kan séttas ut samt vilken upphandlingsform som véljs.

Tabellen ovan visar pa att upphandlingen bor kunna genomféras pa ca nio manader
om processen flyter friktionsfritt. Detta forutsitter dock att bestéllarfunktionen &r rétt
dimensionerad, att den innehdller ala erforderliga kompetensomréden, att
upphandlingsprocessen kan synkroniseras med den politiska bedutsfasen, att
upphandlingen inte Gverklagas m.m. Brister det i nagon av forutsittningarna blir
effekten att upphandlingen drar ut patiden.

D& samtliga beslut pa statsmaktsniva rorande avgifterna sannolikt inte &r fattade
nar upphandiingen maste paborjas, foredas upphandlingen (i annonsen och i
forfragningsunderlaget) innehdlla en reservation. Reservationen skall vara tydlig och
ange att upphandlingen géller under forutséttning att riksdagen och regering fattar
samtliga for forsoksverksamheten erforderliga beslut. Om sa inte skulle ske maste
Stockholms stad forbehdlla sig ratten att avbryta upphandlingen. Senast nar upp-
handlingen avslutas genom tilldelningsbeslut maste staden vara siker pa att



genom tilldelningsbeslut méste staden vara siker pa att genomforandet verkligen blir
av och att ala erforderliga beslut har fattats. Alternativet, att exempelvis i avtal
forbehdlla sig rétten att avbryta byggprocessen medfor sddana dkade anbudskostnader
att det enligt stadsledningskontorets uppfattning inte & att rekommendera.

Byggfasen

Nér avtal dutits med en systemleveranttr inleds byggfasen. Arbetet under denna
period inbegriper pilotinstallation, tester, dutlig specifikation, tillverkning,
installation, intrimning samt driftséttning. Byggfasens tidsutdrékt bestdms av hur
snabbt leverantdren kan bygga och installera systemet. Tiden fér bygge av ett
fordonsdosesystem & formodligen ca 18 manader men kan méjligtvis pressas ner till
14-15 ménader. Tidsuppskattningen ar dock osaker.

For att mojliggdra driften under férsoksperioden & det nddvandigt att en
driftorganisation skapas eller upphandlas. Det krévs att uppgifterna for driften
identifieras, kontrakt tecknas med bertrda (exempelvis sdjstéllen, banker etc.),
administrativa rutiner utformas etc. Under denna period méste dven riksdagsbesiut om
avgiftsnivéerna tas och eventuella bygglov finnas fér informationstavior om
avgiftssystemet m.m. For att mojliggora utvardering av forsoket krévs att de ma som
stéllts upp inledningsvis kan foljas upp. Specifikationen av utvarderingsmétt och
utvérderingsmetoder maste dock ha skett redan i forberedelsefasen.
Utvarderingsresultat bor kunna presenteras |6pande under forsokets gang, debatt och
opinionsbildning behdver darfor inte vantartills forsoket & avslutat.

Sammanfattande kommentar er

Sammanfattningsvis har stadsledningskontoret pdborjat arbetet infor forsoket med
miljoavgifter. Stadsledningskontoret foresldr i tjansteutldtandet att ett system med
fordonsdosa véljs, att endast en avgiftszon etableras och att ingen avgift tas ut pa
Essingeleden. For att méjliggora en kort tidsplan for genomforandet foreslar
staddedningskontoret &ven att kommunstyrelsen foéresldr kommunfullméaktiga att
uppmana kommunstyrelsen att genomfdra upphandlingen. Det & av mycket stor vikt
for tidsplanen att genomférandekandiet snabbt kan bemannas och fortsétta med
arbetet. Stadsledningskontoret foresldr darutéver att redovisningen av arbetet med
genomforandeplanen och inriktningen av det fortsatta arbetet for miljdavgifter i
Stockholm godkénns. Stadsledningskontoret &terkommer till kommunfullméktige med
redovisning av 6vrigadelar av utformningen av avgiftssystemet.



REMISSER
Remissbehandlingen

Staddledningskontorets forslag som redovisats ovan har remitterats for
yttrande till stadsbyggnadsnéamnden, gatu- och fastighetsndmnden, miljé- och
hal soskyddsnamnden, Stockholms Parkering och Vagverket. Dessutom har de
kommuner, foretag och organisationer m.fl. som deltog vid hearingen den 23
april 2003 beretts mojlighet att yttra sig dver stads edningskontorets forslag.
Anteckningar fran hearingen &erfinns i bilaga 2, de instanser som var
inbjudnatill hearingen och som dérefter yttrat sig finns fértecknade i bilaga 3.
Samtliga yttranden aterfinnsi bilaga 4.

Stadsbyggnadsnamnden beslutade den 5 maj 2003 att som svar pa remissen
dverlamna men inte dberopa stadsbyggnadskontorets tjansteutldtande av den
25 april 2003 samt att darutdver anfora foljande.

Framkomligheten pa ett givet vagna kan paverkas bade genom styrning av
utbud och efterfragan. Majoriteten har tagit stéllning for ett forsok med
avgifter, vars effekt forvantas styra en viss del av biltrafiken till tider och
vagutrymmen med ledig kapacitet. Bade forskning och empiriska studier har
visat att ett sddant system for vagavgifter bade forbattrar framkomligheten och
gor transporterna samhéllsekonomiskt [6nsamma, dér de tillampas. Dérutover
kan minskade trafikproblem underlétta for bra bostadsbyggande i staden, med
minskat buller och béttre majligheter att innehalla satta miljokvalitetsnormer.

Den tekniska l6sning som for med sig stérst mojligheter att differentiera
avgiftsnivaer och samtidigt medge fler zonindelningar & systemet som baseras
pa korthdlskommunikation, dvs. fordonsdosor. Samtidigt forvantas detta
system vara avsevért billigare och enklare nér det & driftsatt. Darfor férordar
ndmnden denna ldsning

Fragor angaende geografisk utformning, zonindelning, tidsdifferentiering,
undantag fran avgifter etc. bor belysas ytterligare, innan slutlig utformning
bestams.

| samband med forsoket med miljdavgifter & det aven viktigt att sarskilt
satsa pa kollektivtrafik och tillskapa infartsparkeringar. Vi vill darfor ge
kontoret i uppdrag att kontinuerligt arbeta med detta samt ta fram underlag
m.m. som underl&itar utvardering av forsoket. En referensgrupp med berérda
forvaltningar bor lampligen tillséttas.



Reservation anfoérdes av Lotta Edholm (fp), Katariina Guven (fp), Kristina
Alvendal (m), Ingvar Shees (m) och Regina Kevius (m), bilaga 1.

Reservation anférdes av Kerstin Rossipal (kd), bilaga 1.

Stadsbyggnadskontor ets tjansteut| tande av den 25 april 2003 har i huvudsak
fdljande lydelse.

Stadsbyggnadskontoret anser att rétt utformade miljdavgifter kan spela en vasentlig
roll som en del av en bred strategi — som dven omfattar bl.a. stora satsningar pa
utbyggnader av nya banor och trafikleder - for att 16sa Stockholms och regionens
trafikproblem.

Kontoret stodjer i allt vasentligt det fordag till utformning av systemet som
stadsledningskontoret lagt fram. Av de tva praktiskt majliga tekniska |osningarna med
betalningen & systemet med fordonsdosa klart att foredra framfor det sk. London-
systemet som helt bygger pa videofotografering med &tféljande mycket omfattande
bildtolkning. Det forstnémnda systemet &r betydligt mer beprovat, avsevért billigare i
drift samt medger avgifter som kan differentieras med avseende pa tid, geografiskt
omréde och fordonsegenskaper. Kontoret tror ocksa att ett system dér bara de som inte
betalat via dosan fotograferas har en strre majlighet att accepteras av allménheten én
ett system dér samtliga bilister i innerstaden fotograferas, ofta flera ganger dagligen.

Ett problem som maste &gnas stor uppmérksamhet & hur bilister som bara gor
enstaka besok inom det avgiftsbelagda omrédet skall hanteras. Att som i t.ex. Oslo ha
manuella betalstationer som komplement torde var uteslutet av utrymmesské pé de
alra flesta platser som &r aktuella. Det finns knappast heller ndgon tid att genomféra
de eventuella detaljplanedndringar som ett anldggande av manuella betal stationer
skulle krava. Betalning via kontakt med kundcentral dar dagtillstand képs kan — som
stadsledningskontoret foreddr — vara en |6sning. Man kan kanske ocks& eventuellt
ténka sig ett antal fria passager per fordon for att t.ex. kunna hantera utléndska
tillfélliga bestkare.

Kontoret tillstyrker att forsoket genomfdrs med bara en avgiftszon som i princip
omfattar innerstaden. Att borja med flera zoner blir bade dyrare och mer komplicerat.
Att bara ha en zon & dessutom sarskilt viktigt om — som stadsledningskontoret foreslar
- Essingeleden inte beléggs med avgift. Med en avgiftsfri Essingeled och flera zoner i
innerstaden skulle belastningen pa Essingeleden ¢ka kraftigt. Aven med bara en
innerstadszon riskerar trafiken pa Essingeleden att 6ka - med uppemot 10 % enligt
Transeks uppskattningar. Problemet férvarras av att 6ppnandet av Sodra lénken hosten
& 2004 samt sannolikt ocksd den planerade reparationen av Soderledstunneln och
Centralbron ocksa kommer att medféra 6kad trafik pa Essingeleden.

Trots de hotande framkomlighetsproblemen pa Essingeleden delar kontoret
stadsledningskontorets uppfattning att Essingeleden bor vara avgiftsfri. Den absoluta
huvuddelen av trafiken pa Essingeleden (ca 85 % enligt Transeks modellberakningar)
har varken start eller mal i innerstaden och leden & den huvudsakliga férbindelsen



varken start eller mal i innerstaden och leden & den huvudsakliga forbindelsen mellan
regionens sddra och norra halvor, dvs. dess trafik gér i stor omfattning mellan andra
kommuner 8n Stockholm. Med avgifter i innerstaden finns det inga alternativa
avgiftsfria alternativ for vagtrafiken samtidigt som en stor del av biltrafikanterna har
svart at byta till andra fardmedel eftersom  kollektivtrafiktillgangligheten for langa
resor mellan regionens halvor &r relativt ddlig.

Kontoret delar ocksd stadsledningskontorets uppfattning att avgifterna under
forsoket inte skall differentieras med avseende pa fordonsegenskaper pa annat Sitt &n
att vissa kategorier helt undantas fran avgift. Om man vill ha noggrannare
differentiering efter fordonstyp (t.ex. efter fordonets miljoklass ) maste man se till att
rétt dosa sitter i rétt fordon. Detta kréver sdrskild 6vervakning och hdgre sékerhet i
systemet. Vidare maste ndgon se till att korrekta fordonsparametrar hamnar i
fordonsenheten. Detta omdjliggor enkel distribution genom att man t.ex. koper sin
dosa Gver disk pa en bensinstation. Pa ndgot sitt méste dosan ”l&sas’ till fordonet for
att undvika fusk. Detta & naturligtvis mgjligt, men kréver monteringsverkstader och
forlanger inforandetiden vasentligt.

Stadsl edningskontorets tjansteutl stande & ndgot oklart nér det gl ler tidtabellen for
forsokets genomforande. En utgangspunkt &r salvfallet att forsoket méste vara mycket
val forberett och férankrat for att ha utsikter att Gverleva och bli permanentat. En
annan utgangspunkt méaste vara att som stadsledningskontoret skriver " Inga avtal
kommer att tréffas med leverantdrer innan de réttdiga forutséttningarna forligger for
att infora miljoavgifter”. Detsamma torde behtva var falet nér det géller bestéliningar
av ny kollektivtrafikkapacitet fran SL.

Enligt uppgift skall ett lagférdag tas fram av Stockholmsberedningen till den 1 juni
2003 och detta forslag skall sedan remissbehandlas och behandlas i lagradet innan en
proposition till riksdagen kan skrivas. Eftersom det géller en ganska komplicerad och
kontroversiéll lag - tre tidigare forsok under 1980- och 1990-talet att ta fram lagar om
bilavgifter har inte gett avsedda resultat - far man férmoda att hanteringen kan ta viss
tid, sakerligen betydligt Gver ett halvér.

Samtidigt med lagstiftningsarbetet maste specifikations- och
upphandlingsprocessen genomforas. Enligt Transeks bedémningar kan denna fas
under stark tidspress klaras av pa 9-12 manader, men normal tidsdtgang & 18-24
manatierheller fér tiden for noggranna forstudier av sdva bil- som kollektivtrafiken
underskattas. Speciellt tidss och resurskrdvande & resvaneundersokningar samt
métningar av framkomligheten i trafiken. Framkomlighetsmétningar i systematisk
omfattning har tidigare inte genomforts i Stockholm och hér finns stora problem med
inte bara resurser for genomforande utan ocksa med att finna en lamplig metodik.
Dessutom kompliceras frégan av att andra stora trafikforandringar intréffar samtidigt
med forsoket — Oppnandet av Stdra Lanken samt reparationen av Soderledstunneln
och Centralbron.

Byggfasen, dvs. tiden frén da avtal slutits med systemleverantdr till dess att
forsoket inleds, for ett system med fordonsdosor anges av aktorer pa marknaden till 18
ménader, en tid som mojligen kan pressas ned till 14-15 manader. Aven dessa tider &



tamligen optimistiska med hénsyn till brittiska och norska erfarenheter.
Implementeringen av Londons videokamerasystem - ett system som allmént anses
krava en nagot kortare tid att genomfora an ett system med fordonsdosor - tog
exempelvis 18 manader enligt Transeks uppgifter.

Enligt SL tar det ca 18 manader att tafram erforderlig 6kad kollektivkapacitet.

Det forfaller realistiskt att rakna med en genomférandetid av minst tva & frén och
med nutid.

Pa grund av den mycket korta remisstiden kan kontoret inte redovisa fullstandiga
och slutliga synpunkter pa alla de frégor som tas upp i stadsledningskontorets fordag
till tjansteutldtande. Kontoret raknar dock med att bidra med mer kunskap och fler
synpunkter i den referensgrupp med berérda forvaltningar som l&mpligen bor till séttas
for att underl&tta projektets genomforande.

Gatu- och fastighetsnamnden beslutade den 8 maj 2003 att som svar pa
remissen Overlamna men inte dberopa gatu- och fastighetskontorets
tjansteutldtande av den 28 april 2003, samt att darutdver anfora foljande.

Det finns i dag ett antal problem i Stockholms trafiksituation. Bland annat
utnyttjas inte vagsystemets potential, vilket innebér tréngsel och flaskhalsar i
trafiken samt miljoproblem. Forsoket med miljGavgifter ingdr som en viktig
komponent i den nuvarande majoritetens strategi for att underlétta resandet i
staden. Det & &ven en del i det viktiga strategiska miljoarbetet som syftar till
langsiktig hdllbarhet och en miljovanligare stad. Forskning och empiriska
studier har visat att ett sysem for miljdavgifter bade forbéttrar
framkomligheten och gor transporterna samhéllsekonomiskt [6Gnsamma.

Eftersom avgifterna sannolikt kommer att tas ut som statlig skatt anser vi
att staten ocksa skall ta det ekonomiska ansvaret for de kostnader som forsoket
innebér. Detta far naturligtvis inte paverka 6vriga statliga bidrag till staden.

Pa grund av att avgifterna infors pa forsok finns det anledning att ha ett sa
enkelt system som majligt, utan att stdnga majligheter om en folkomréstning
leder till att det permanentas. Den tekniska l6sning som for med sig storst
mojligheter att differentiera avgiftsnivéer och samtidigt medge fler
zonindelningar & systemet som baseras pa korthadlskommunikation, dvs.
fordonsdosor. Samtidigt forvantas detta system vara avsevart billigare och
enklare nér det &r driftsatt. Darfor forordar némnden denna |Gsning.

Frégor angdende dutlig geografisk utformning,  zonindelning,
tidsdifferentiering, undantag frén avgifter etc. bor belysas ytterligare, innan
slutlig utformning bestams.

| samband med forsoket med miljdavgifter & det aven viktigt att sarskilt
satsa pa kollektivtrafik och tillskapa infartsparkeringar. Vi vill darfor ge
kontoret i uppdrag att kontinuerligt arbeta med detta samt ta fram



ret i uppdrag att kontinuerligt arbeta med detta samt ta fram trafikmétningar
m.m. som underl&ttar utvardering av forsoket.

Reservation anfordes av Bjorn Nystrom (kd), bilaga 1.

Reservation anfordes av Sen Nordin (m), Berthold Gustavsson (m), Birgitta
Holm (m), Ulf Frideback (fp) och Claes Fleming (fp), bilaga 1.

Gatu- och fastighetskontorets tjansteutlatande av den 28 april 2003 har i
huvudsak féljande lydelse.

Gatu- och fastighetskontoret tillstyrker i huvudsak stadsledningskontorets férdag till
genomfdrandeplan och tar upp en del fragor och synpunkter infor det fortsatta arbetet
med miljdavgifterna

Kontoret har inte haft anledning att nérmare studera alla delar av remissmaterial et
utan vajer att i stéllet ta upp en del frégor och synpunkter som man bér hai &anke i
det fortsatta arbetet med genomforandet av forsoket.

Miljéavgifter ar en del i Sockholms trafikpolitik

Det finns anledning att framhalla att miljoavgifter inte kommer att |6sa alla de frégor
som hdr samman med Stockholms trafikproblem eller med Stockholms tillvéxt och
véaférd, vilket naturligtvisinte heller har varit avsikten.

En viktig fréga & de nord/sydliga forbindelserna i regionen, i forsta hand
trafikkapaciteten i det sk. Saltgo/Médarsnittet. Det féreligger nu en bred enighet i
regionen att tillskapa okad sparkapacitet genom att anlagga en pendeltagstunnel under
centrala Stockholm.

Aven vigkapaciteten ver Saltg6/Ma arsnittet méste forbéttras om Stockholm skall
kunna fungera som en gemensam arbetss och bostadsmarknad, vilket & en
forutséttning for en fortsatt tillvaxt i regionen. Dérjamte bor de regionala skillnaderna
mellan de norra och sidra regiondelarna utjamnas. Végverket arbetar med att ta fram
en utredningsplan for en férbifart vaster om nuvarande Essingeleden. Det &r angel &get
att en sidan forbindelse kan etableras si snart som méjligt. Vagverket beddmer att en
byggstart skulle kunna ske & 2007, men finansiering saknas i Véagverkets forsag till
nationell plan.

Miljoavgifterna for Stockholms innerstad torde endast i mycket begrénsad
omfattning paverka planeringen av en sddan nord/sydlig forbindelse. Vagverkets
studier av sambandet mellan forbifarten och miljdavgifterna har &nnu inte helt
avdutats. Det & dock sannolikt att om ett samband foreligger, innebér det att det blir
&n mer angel&get att forverkliga forbifarten sa snart som méjligt.



Lagstiftningsarbetet ligger pa kritiska linjen

Kontoret har i sin analys relativt ingdende beskrivit de utredningar som genomforts for
at ta fram den laggtiftning som erfordras for att kunna ta upp de féresagna
miljdavgifterna.

Eftersom avgifterna sannolikt kommer att klassas som statlig skatt blir det
riksdagen som pa regeringens forsag beslutar om avgifterna. Det finns risk for att
riksdagen maste ta relativt detaljerade besdut om avgifternas storlek och
avgiftsomradets omfattning.

Stockholmsberedningen skall komma med ett férdag till lagstiftning den 1 juni.
Kontoret har inte deltagit i beredningens arbete och har dérfor inte haft tillfélle att
kommentera olika utkast till lagstiftning och har inte k&hnedom om hur pass vé
genomarbetade och forankrade som beredningens lagférslag kommer att vara nér de
presenteras om drygt en manad.

Aven med en optimistisk tidplan torde riksdagen inte kunna anta lagforslagen
forran under forsta kvartalet nasta &. | sitt tjansteutldtande framhdller
stadsledningskontoret att inga avtal kommer att tréffas med leverantdrer innan de
réttsliga forutsdttningarna foreligger for att inféra miljoavgifter. Det betyder att det
kan vara svart att hélla den forutsatta tidplanen for forsoket, som forutsitter att avtal
med leverantorer kan tecknas redan i december i &r.

Forsoket &r ett bade statligt och kommunalt projekt

Kommunfullméktige har bedlutat att genomfora ett forsok med miljdavgifter i trafiken.
| det avseendet & det ett kommunalt projekt.

Eftersom miljoavgifterna med stor sannolikhet utgdrs av en statlig skatt & det
dérmed ett statligt projekt. Avgifternaforsi likhet med all annan skatt till staten, och
ndgon dterkoppling sA att en viss skatt gér till sirskilda andamdl forekommer inte
léngre.

Det innebar att staten har ett stort ansvar for forsoket, och att bl.a. bade Vagverket
och Riksskatteverket har viktiga uppgifter att hantera i forsoksverksamheten. Enligt
kontorets uppfattning maste det bli en statlig instans som svarar for indrivningen av
avgifterna och forvaltar det tekniska systemet.

Eftersom avgifterna gar till staten & det naturligt att staten svarar for kostnaderna
for att ta in avgifterna och for de Gvriga &gérder som & konsekvenser av forsoket.
Kontoret vill hanvisa till att staden redan har gjort en sddan framstélining till
regeringen. Staden har for narvarande inte fétt svar frén regeringen pa denna
framstalIning.

Kollektivtrafiken maste forstarkas

Staden har uttalat att avgifterna, d.v.s. nettot, bor i varje fall under de forsta &ren gatill
att forstérka den kollektiva trafiken i regionen. Det & viktigt att de extra resurser som



tillfors Kkollektivtrafiken inte urholkas genom att den normaa medelstilldelningen
minskas.

Det & helt nodvandigt att busstrafiken léngs infarter forstérks och att denna
forstarkning gors sa att den finns tillganglig nar forsoket péborjas. Aven en utbyggnad
av infartsparkeringarna & angelégen. Den dkande busstrafiken kommer att kréva en
hel del anpassningar av gatunétet. En anpassning av gatundtet i innerstaden blir
nodvandig for att kunna ge busstrafiken i innerstaden en béttre framkomlighet.

Medel for den forstarkta busstrafiken, infartsparkeringarna och anpassningen av
gatunatet bor avraknas mot miljoavgifterna. Medlen maste dock kunna disponeras av
SL och kontoret nagot & innan miljdavgifterna borjar komma in. Det & darfor
angel &get att staten forskotterar medel vilka sedan far avraknas mot miljGavgifterna.

Redan inom ganska kort tid kommer avgifterna att ge ett relativt sett betydande
netto. Miljoavgifterna bor kunna anvéndas till en kollektivtrafikutbyggnad som inte &r
direkt avhangig av omrédet dér avgifterna tas upp. Ett 1ampligt projekt & darvid den
fortsatta utbyggnaden av tvarbanan, saval strackan Hammarby sjostad — Slussen som
Alvik — Kista. De statshidrag som Banverket satt upp for tvérbanan i sin jarnvagsplan
&r béde otillréckliga och ligger for sent i tiden.

Enligt kontorets uppfattning &r det viktigt att staten tydligt redovisar hur hela nettot
av avgifterna &erfors till trafiksystemen i regionen, och att inte Gvriga statliga och
landtingskommunala ansl ag reduceras. Detta &r betydelsefullt, bl.a. for att f& acceptans
i regionen for avgifterna, som ju betalas av trafikanternai hela regionen, oberoende av
kommunhemvist.

Vald teknik, omrade och avgiftsnivaer

Kontoret har inga erinringar mot de forslag till utformning av forsdket som
stadsl edningskontoret redovisar.

| och for sig pekar mycket pa att avgiftssystemet i London, som infordes i februari
i &, fungerar val. Det baseras pad en omrédesavgift, som overvakas med
videoregistrering av fordonen. Det innebér att man behdver inte portaler vid omradets
gréanser, och man kan ta avgift daven av de som kér bil inne i omradet men inte passerar
graméentoret anser att systemet med fordonsdosa &r ett enklare system, och att det &r en
fordel att kunna ha en hogre avgift i rusningstid &n mitt pd dagen. En omradesavgift
enligt London-modellen torde inte medge en differentiering av avgifterna éver dagen.

Enligt kontorets uppfattning bor inte Essingeleden avgiftsbeldggas. Det skulle
innebéra ytterligare ett hinder att fa Stockholmsregionen att fungera som en arbets-
och bostadsmarknad.

Det & vidare klokt att inte nu forsoka infora flera zoner utan koncentrera
anstrangningarna pa att fa avgiftssnittet runt innerstaden att fungera pa ett effektivt och
smidigt sétt.



Ovrigt

Som stadsledningskontoret framhaller, maste nu planeringsarbetet for forsoket med
miljoavgifter fortsétta. Kontoret kommer darvid att medverka inom en rad olika
omraden.

En fréga som kontoret kommer att ta tag i & den narmare placeringen av
portalerna, var de skall stédllas, ansvarfrégor, upplételse, bygglov etc. Det blir en fraga
om samarbete med bl.a. Végverket och berdrda stadsdel snéamnder.

En annan viktig frAga som ligger inom kontorets kompetens- och ansvarsomrade &
uppféljning av trafiken, sdval fore som under forsoket. Tillrackliga resurser och
dérmed medel krévs for att kunna félja och méta de foréndringar i trafikvolymer,
framkomlighet, trafiksékerhetsldge m.m. som infoérandet av miljdavgifter ger upphov
till. Kontoret har for nérvarande inte sddana resurser tillgangligai budget.

Kontoret & berett att medverka &ven i 6vrigt i den omfattning som ndmnden finner
varalamplig.

Milj6- och halsoskyddsnamnden har den 8 maj 2003 bed utat att
1. i huvudsak aberopa tjansteutldtandet som svar pa remissen
2. ge forvaltningen i uppdrag att lamna forsag pa hur och i vilken
omfattning forvaltningen kommer att delta i arbetet med att ta fram
uppgifter, medverka i méatningar, ge fordag pa utvarderingsprogram
3. dératover anfora foljande.

Det finns i dag ett antal problem i Stockholms trafiksituation, bl.a. tréngsdl,
vilket ger upphov till alvarliga miljoeffekter. Forsoket med miljGavgifter ingar
som en viktig komponent i den nuvarande majoritetens strategi for att
underlétta resandet i staden. Det & &aven en del i det viktiga strategiska
miljOarbetet som syftar till 1angsiktig hallbarhet och en miljévanligare stad.
Forskning och empiriska studier har visat att ett system for miljéavgifter bade
forbéattrar  framkomligheten och gor transporterna  samhallsekonomiskt
|onBdngnand av att avgifterna infors pa forsok finns det anledning att ha ett sa
enkelt system som mgjligt. Detta ger staden handlingsfrihet i den fortsatta
hanteringen av fragan. Den tekniska |6sning som for med sig storst majligheter
att differentiera avgiftsnivéer och samtidigt medge fler zonindelningar &
systemet som baseras pa korthallskommunikation, dvs. fordonsdosor. Darfor
forordar namnden i likhet med stadd edningskontoret denna [Gsning.

Frégor angdende dutlig geografisk utformning,  zonindelning,
tidsdifferentiering, undantag for t.ex. miljéfordon, fran avgiftsbeléggning av
Essingeleden etc. bor belysas ytterligare innan slutlig utformning bestéams.



| samband med forsoket med miljdavgifter & det aven viktigt att sarskilt
satsa pa kollektivtrafik och tillskapa infartsparkeringar samt att utvardera
forsoket. Vi vill darfor ge forvaltningen i uppdrag att vara delaktig i arbetet
med att ta fram uppgifter, métningar, forsag pa utvarderingsprogram m.m.
som underléttar utvarderingen av forsoket.

Reservation anfordes av Jakob Forssmed (kd) och Rasmus Rasmusson (kd),
bilaga 1.

Reservation anfordes av Magnus Hellstrom (m), Johan Steenhoff Eriksen (m),
Bjorn Ljung (fp) och Lena Bring (m), bilaga 1.

Milj6forvaltningens tjansteutldtande av den 24 april 2003 har i huvudsak
fdljande lydelse.

Tekniskt system

Forvaltningen delar stadsledningskontorets beddmning att systemet med fordonsdosa
bor anvéndas. Tekniken &r flexibel och kan anpassas efter framtida behov och krav pa
foréndringar. Systemet mdjliggor tids- och fordonsdifferentierade avgifter. Vid en
eventuell framtida permanentning av avgiftssystemet, dar fler avgiftszoner kan ingd,
majliggors &ven geografisk differentiering av avgifterna.

Avgiftssystemets utformning

Under forsoksperioden &r det viktigt att systemet utformas pa ett si enkelt sitt som
majligt for att oka forstéelsen och acceptansen for systemet samt att inforandet av
systemet underldttas sd langt som mojligt. Forvaltningen delar  darfor
stadd edningskontorets beddmning att under forsoksperioden bor endast en avgiftszon
som omfattar innerstaden inforas. Flaskhalsarna i stockholmstrafiken finns dessutom
framst pa infarterna till innerstaden samt pa de stora lederna och gatustréken genom
staden. Det & ocksd i Stockholms innerstad som trafiken orsakar de storsta lokala
miljoproblemen, d.v.s. den stérsta exponeringen for buller och dalig luftkvalitet.
Orsaken & de stora trafikvolymerna och trangsein. Den relativt ddliga
[uftomblandningen orsakar hdga halter av de skadliga dmnen som forekommer i
bilavgaserna. Befolkningstatheten gor samtidigt att mangaindivider exponeras.

Infor en eventuell permanentning av avgiftssystemet bor dock mdjligheten att
infora flera zoner beaktas. Genom att anvéanda fler zoner inom systemet kan kostnaden
for att passera en zon minskas vilket leder till 18gre barriéreffekter. Mojlighet ges dven
att ta ut avgift for trafik inom innerstaden samtidigt som trafiken kan styras bort fran
vissa hért trafikerade innerstadsavsnitt.



Transeks utredning visar att den foreslagna miljoavgiften for innerstaden riskerar
att medféra en okning av trafiken pa Essingeleden. Darmed kan trangseln pa
Essingeleden forvéarras under rusningstid. Modellberékningar som Transek utfort
indikerar att trafiken p& Essingeleden kan styras genom avgiftsuttag under rusningstid
SAatt trangse! undviks.

Transek belyser i sin rapport fyra huvudsakliga problem med avgiftsuttag pa
Essingeleden. For det forsta & det den huvudsakliga forbindelsen mellan stdra och
norra regionhalvan och det finns inga alternativa végar som trafiken kan ta mellan
regionhalvorna. For det andra har en stor del av trafiken pa leden svért att byta till
andra fardmedel eller destinationer, eftersom kollektivtrafiktillgangligheten for langa
resor mellan sodra och norra regionhalvan & relativt ddlig. For det tredje &r
Essingeleden en statlig vag, sd Stockholms stad har ingen formell makt éver leden.
Transek pépekar dock att detta inte skall ges en dverdriven betydelse d& kommuner i
dagdlaget inte heller har rétt att ta ut avgifter pd egna vagar. For det fjarde & en
mycket stor del av trafiken pa Essingeleden trafik till och frén andra kommuner &n
Stockholm, vilket gor frégan komplicerad.

Vad géller avgiftsuttag pa Essingeleden gor forvaltningen en samlad beddmning att
avgift inte skall tas ut under férsoksperioden, men att behovet av att ta ut avgift och
majligheten till att ta ut avgift masteingdi utvarderingen av forsoket.

Stadsledningskontoret foresldr att avgiftssystemet inte skall differentieras efter
fordonstyp. Forvaltningen gor bedémningen att en differentiering efter fordonstyp kan
medfora att inforandet av forsoket forsvaras och darfor € bor ingd. En differentiering
efter fordonstyp ger dock en mdjlighet att i hégre grad avgiftsbeldgga fordon med
sémre miljoprestanda och samtidigt skapa incitament for anvandning av fordon med
béttre miljoprestanda. Differentiering efter fordonens miljéprestanda & en av de
viktigaste funktionerna for att fa ett miljoeffektivt framtida avgiftssystem. En
differentiering efter fordonstyp bor darfor ingd i ett eventuellt permanentande av
avgifissyisieshatitl tandet framgér att vissa fordon kommer att avgiftsbefrias. Som
exempel namns utryckningsfordon och fordon med handikapptillstand. Forvaltningen
betonar vikten av att &ven miljobilar undantas frén avgiftssystemet. Ett undantag
skulle ge ett viktigt ytterligare incitament for att 6ka anvandningen av miljébilar. Inom
staden pagér for narvarande arbete med att infora avgiftsfri parkering for miljobilar.
Forvaltningen vill understryka vikten av att samma kriterier for definition av miljébil
anvands vid undantag for miljoavgifter som vid inférande av fri parkering.

Effekter

Trafiken — sérskilt den tunga — & den storsta enskilda kélan till fororeningar i
utomhusluften. Végtrafiken i regionen har totalt 6kat med 80 % under perioden 1970-
2000 och beréknas fortsétta att Oka i takt med den ekonomiska tillvéxten och
befolkningsbkningen. Problem med luftféroreningar beror inte bara pa trafikméangden
utan har ocksa ett samband med tempot och dalig framkomlighet i trafiken. Vid I&ga
hastigheter och ojamn korning férorsakad av trangsel okar utsldppen av kvéveoxid
relativt kraftigt. For utsdpp av koldioxid & dock utsldppen ndgot mindre beroende av



kraftigt. For utsi&pp av koldioxid & dock utsldppen nagot mindre beroende av ojamn
korning. Samtidigt géller att Iagre hastigheter ger mindre dlitage pa véagar och dack
vilket minskar partikelhalten i luft. Totalt sett beréknas dock avgiftssystemet leda till
att partikelhalterna minskar p.g.a den minskade trafikvolymen. Det bdr &ven
understrykas att de minsta partiklarna, de som kommer fran avgaserna, & de partiklar
som har storst betydelse for manniskors hdlsa. Det & framst utdéppen av dessa
partiklar som kommer att minska som féljd av den minskade trafikvolymen.

Enligt Transeks berékningar beddms minskningen av trafikarbetet i innerstaden
komma att ligga i storleksordningen 5-10 % 6ver dygnet. Under maxtimmen beréknas
minskningen till 10-15 %. Inférande av miljoavgifter & siledes en enskild &tgard som
berdknas fa stor effekt pa luftkvalitén, framst med avseende pa forekomsten av
kvaveoxider. Minskningen sker dels genom att trafikarbetet minskar totalt sett dels
ocksd genom att utsldppen minskas ytterligare genom att trafiken kommer att flyta
jambarel januari 2006 infors miljokvalitetsnormer for kvéveoxid i utomhusluft. Enligt
miljobalken & en miljokvalitetsnorm réttsligt bindande. Om den riskerar att
overskridas skall atgarder vidtas for att sakerstélla att den uppfylls. Myndigheter och
kommuner skall sakerstalla att miljokvalitetsnormer uppfylls nér de provar tillétlighet,
tillsténd, godkannanden, dispenser och anmalningsirenden samt nér de utovar tillsyn
eller meddelar foreskrifter. Vid planering och planléggning skall kommuner och
myndigheter iaktta miljokvalitetsnormer.

Reglerna ger inte utrymme for avvagningar mot andra intressen.

Aven i andra lagar har inforts bestdmmelser om miljokvalitetsnormer, déribland
plan- och bygglagen. Déar anges bl.a. att planlaggning inte far medverka till att en
miljokvalitetsnorm Gverskrids.

Lagstiftningen kring miljokvalitetsnormer kan sdledes innebéra att nyetableringar
av verksamheter som medfor att en miljokvalitetsnorm dverskrids, t.ex. genom att
nyetableringen medfor en okad trafikvolym, inte kan komma till stand. | detta
perspektiv ar inforandet av miljdavgifter ett viktigt instrument for att minska risken for
Overskridande av miljokvalitetsnormer och dérmed risken fér en hédmning av den
regionala utvecklingen. | ett gemensamt yttrande Over lansstyrelsens samréd om
miljokvalitetsnormer frén gatu- och fastighetsndmnden, stadsbyggnadsnéamnden och
miljé- och halsoskyddsnamnden beddms effekterna av miljdavgifter som stor pa
haltminskningen av kvavedioxid och darmed en viktig &tgard for att staden skall klara
kommande krav pa miljokvalitetsnormer for kvaveoxider i utomhusluft. Milj6- och
hélsoskyddsnédmnden fattade beslut i enlighet med forvaltningens férslag 22 april
200Bnligt Transeks utredning berdknas Iuftféroreningarna i Stockholms stad ge
upphov till upp emot 100 cancerfall per &r. Vidare anger utredningen, med referenstill
Ingtitutet for Miljomedicin vid Karolinska Institutet, att den forhojning av
partikelhdterna som réder i Stockholm riskerar att forkorta den genomsnittliga
livdangden med ca 60 dagar. | underlaget till nytt trafikmiljoprogram beréknade
miljoforvaltningen & 2000, att de samhallsekonomiska kostnaderna for trafikens
miljostorningar i Stockholm totalt bedéms uppga till ca tre miljarder kronor per &r. Ur
saval ett halsoperspektiv som ett samhéllsekonomiskt perspektiv & det mot



tiv som ett samhéllsekonomiskt perspektiv & det mot ovanstdende mycket angel&get
att &tgérder vidtas for att forbéttra miljosituationen i Stockholms stad.

Forvaltningen ser avgiftssystemet som en viktig &gérd for att begransa trafikens
negativa miljoeffekter, framst luftfororeningar och buller samt for att minska tréngseln
och oka trafiksékerheten. En minskning av trangseln & dessutom en forutséttning for
at innerstadens busdinjendt, guktransporter, taxi m.fl. samhéllsnédvéndiga
transporter skall fungera pé ett tillfredstallande sétt. Ytterligare en positiv effekt som
bor framhéllas & en Okad trivsel vid vistelse i gaturummet om trafikintensiteten
minskas.

Forsoksperiodens langd

Forsoket & avsett att ligga till grund for en folkomréstning om ett permanent
inforande av miljcavgifter. Det & darfor viktigt att sd mycket erfarenheter som
majligt finns samlade som ett underlag infor folkomrostningen. Det bor i detta
sammanhang vagas in att man pd andra platser dar vagavgifter inforts har kunnat se att
atityderna till avgifterna har blivit mer positiva med tiden. En anledning till det kan
vara att det tar tid att se hela nyttan av avgiftssystemet t.ex. anvandningen av
intékterna i form av stod till forbattrad kollektivtrafik. For att tydligare kunna visa pa
nyttan av forstarkt kollektivtrafik bor en kollektivtrafiksatsning paborjas redan innan
forsoket startas. Detta ger des forutsditningar att méta det Okade
kollektivtrafikresandet som under forsoket bedoms komma att uppga till 2-3 %,
dessutom okar det forstaelsen for nyttan med avgiftssystemet.

Mot bakgrund av ovanstdende resonemang anser  forvaltningen  att
forsoksperiodens langd bor stréacka sig Over hela mandatperioden samt att
kollektivtrafiksatsningar for att méta den véntade trafikantdkningen inleds innan
forsoket tasi drift.

Ekonomi

| stadsledningskontorets tjansteutldtande anges att de intdkter som inte kravs for
finansieringen skall tillfalla regionens kollektivtrafik. Forvaltningen ser positivt pa att
intékterna kommer att anvandas for att stérka kollektivtrafiken. Forvaltningen ser det
dock som viktigt att intékter anvénds for stod till att minska trafikens miljstérningar
&ven inom andra omréden &n enbart genom satsningar pa kollektivtrafiken.

Buller & en av de stora halsofrégorna for stockholmarna, dar vagtrafiken star for
en betydande del av stérningarna. Staden har under manga & framgangsrikt arbetat
med bullerskyddsétgarder for att minska storningarnai de véarst utsatta omrédena, dver
65 dB(A) vid fasad. Samtidigt &r ett mycket stort antal stockholmare utsatta for buller
dverstigande riktvardet 55 dB(A) vid fasad och manga upplever detta som stérande. |
dagslaget genomfors dtgarder for de boende som utsétts for mer &n 65 dB(A) vid
fasad, ca 60 000 personer. Kostnaderna for detta arbete har uppgéit till ca 150 miljoner
kronor under perioden 1995-2002 (ddrav 30 miljoner kronor i statshidrag och 5-10
miljoner kronor i 6vriga bidrag). Framgent kommer bullerskyddsarbetet att successivt



andra inriktning mot dtgéarder for de som utsitts for buller mellan 55 — 65 dB(A),
vilket kommer att kréva stora resurser och beréra ca 120 000 personer.

Utvardering av forsoket

Det & viktigt att forsoket ges en noggrann utvérdering inom ramen for ett
utvéarderingsprogram och att data tas fram fore forsokets inférande for att senare kunna
foljas upp vid utgangen av forsoket. Exempel pd parametrar som bor ingd &
bullernivaer, utsdpp och koncentrationer av miljostorande &mnen (kvavedioxid,
koldioxid och partiklar), medelhastigheter, trafikvolymer, férandringar av resvanor,
foréndringar i kollektivtrafik och cykling, acceptans av systemet m.m. Forvaltningen
ser positivt pa att bidratill arbetet med att utforma ett sddant program.

Stockholm Parkering har i huvudsak anfort foljande.

| samband med att staden fattade beslut om att genomféra ett forsok med miljGavgifter
i Stockholm beslutade bolaget att utarbeta en forstudie i syfte att Gvergripande stka
bedoma miljdavgifternas inverkan pa efterfrdgan av parkeringsanlaggningar i
Stockholms innerstad samt behovet av infartsparkeringar.

Resultatet av forstudien har under hand dverlamnats till stadsledningskontoret och
utgdr en del av underlaget till foreliggande remiss. Sammanfattningsvis framgér av
forstudien att bolaget inte bedomer att miljéavgifterna kommer att leda till nagon
drastisk minskning av efterfragan pa parkeringsplatser i innerstadsgaragen och inte
heller paverka bolagets utbyggnadstakt av nya underjordsgarage.

Vad géller behovet av ytterligare infartsparkeringar sa har det visat sig svart att i
detta tidiga skede géra en sddan bedémning da detta kraver ytterligare fordjupade
studier dver var sidana kan forlaggas pa ett attraktivt sitt med hansyn till goda
omstigningsmdjligheter till kollektivtrafiken m.m. Bolaget vill i detta avseende
hanvisa till  det utredningsarbete som pégdr mellan  bolaget, SL,
stadsbyggnadskontoret, gatu- och fastighetskontoret samt regionplane- och
trafikkontoret. Resultatet kommer att presenteras under véren.

Som svar pa remissen vill bolaget sdledes hanvisa till den genomférda forstudien
vilken ocksdi sin helhet bilaggs detta yttrande, bilaga 5.

Vagverket har i huvudsak anfort foljande.

Véagverket & positivt till forslaget om tekniskt system med korthdllskommunikation,
vilket mgjliggdr en mer automatisk hantering och storre flexibilitet avseende
differentiering m.m.

Valet av en zon i starten for att gora det enkelt att forstd & bra. Det & mycket
viktigt att strava efter hog anvandarvanlighet och forstéelse. Utvarderingen fér pavisa
om utformningen av forsoket ar tillrackligt for att n& uppstallda mé eler om



utformningen av forsoket ar tillrackligt for att nd uppstallda mal eller om justeringar
behdvs.

Likasd anser Viagverket att det & bra att Essingeleden inte ingdr i forsoket mot
bakgrund av Essingeledens uppgift och funktion i det vagsystem som fér nérvarande
finnsi regionen.

Staden anger &ven som masittning att "situationen p& Essingeleden inte fér
forsamras’, men behandlas inte ytterligare i tjansteutldtandet. Man behdver vara
observant p& konsekvenser p& Essingeleden dels till foljd av avgiftssystemets
inforande i sig, dels avgiftsforsdket i kombination med t.ex. dppnandet av Sodra
Lanken, omfattande reparationer pa Centralbron/Soderledstunneln fran 2005,
byggstarten fér Norra Lénken 2005 samt byggstart for Citybanan 2006. En fdljd av att
flerastorre &gérder sker under forstket kan troligen komplicera utvarderingen genom
svérigheten att isolera effekter. Ytterligare kopplat till malsittningen for Essingeleden
& problematiken kring miljokvalitetsnormer fér luft och hantering av lokaa
dverskridanden pd, for Vagverkets del, statliga vagar.

Ytterligare fortydliganden och analyser nédvandiga

Som konstaterats har vissa konkretiseringar nu gjorts, vilket & en férutsdttning for att
kunna beddma konsekvenserna av ett genomférande och hur detta blir en del i en
helhet och den I8ngsiktiga utvecklingen i staden och regionen.

Fortfarande &erstér dock behov av ytterligare preciseringar/analyser avseende t.ex.
malformuleringar, utformning, méatmetoder, effekter, samt upplagg for
genomfdrandets olika delmoment. Végverket vill hanvisa till den checklista som
bifogades till skrivelse den 5/3 2003, varav flera av de redovisade punkterna berdrs i
Transeks underlagsrapport. Végverket anser att detta underlagsmaterial utgdr en bra
grund for diskussion, men som ocksa konstateras i rapporten sa saknas annu flera
analyser utifrén forutsittningarna for just detta specifika forsok. Vagverket ser det som
angel&get att de ovan ndmnda konkretiseringarna och analyserna genomfors snarast.

Vad gédller lagstiftning och finansiering anges i staddledningskontorets skrivelse
att:

?  "Det & nbdvandigt att sakerstalla att det i Gverenskommel sen/lagstiftningen om
anvandningen av intakterna frén miljéavgifter bl.a. beaktas att forsoket méste
finansieras och att avgifterna tillfaller stockholmsregionen”.

? " Saden kan g <ta risken att ha ofinansierade kostnader for forsoket, vare sig
forsoket forlangs eller g”.

Om detta &r en forutsdttning fér genomforande av forsoket anser Végverket att det
snarast bor klarlaggas vem som &tar sig att st& for kostnaderna.

| detta sammanhang vill Vagverket notera att vi blir berdrda av &gérder for
anlaggande av kollektivkorfalt, infartsparkeringar, foljdkostnader p& grund av
trafikforandringar och att vi utgér ifran att avgiftsprojektet stér for denna kostnad.



Optimistisk tidplan

Vagverket anser att tidsatgang for framtagande av och beslut om lagstiftning, som ger
mojlighet till ett genomforande av forsoket, ar ytterst knapphéndigt redovisat. Likasa
kan frégetecken resas avseende tidsdtgangen i Ovrigt med att f& de ndédvandiga
utredningarna, besluten, upphandling och byggfas.

Vad géller tidplanen & det viktigt att tillrackligt med tid ges for att mota de
forvantade resandedkningarnai kollektivtrafiken.

| Végverkets rapport ”"Rekommendation for utformning av bilavgiftssystem i
tétort” anges 6versiktlig tidsdtgang for de teknikrelaterade momenten - en bedémning
baserad pa erfarenhet i andra lander samt egen erfarenhet inom omradet
avgiftsupptagning. Mot den bakgrunden & var bedomning att systemet kan tas i drift
forst mot slutet av 2005, vilket innebar att forsoksperioden som mest kan omfatta 6-8
mari2eef ortsatta arbetet stéller stora krav pa att ett sammanhallet genomforandeansvar
etableras snarast i form av en projektorganisation eller liknande sa att bade analyser,
upphandlingar, driftsfrégor m.m. hanteras med hel hetssyn.

Avgifter kan utgora ett medel for att nd mal

Véagverket vill upprepa den syn som redovisades i skrivelse den 5/3 2003 att vi ser
avgifter som ett medel for att na nationella, regionala eller lokalamal.

Aktdrerna i Stockholms 18n & enade om att utvecklingen i l&énet inom vissa
omréden inte ndr de transportpolitiska malen samt att problemen med stor sannolikhet
kommer att forvarras. Mot bakgrund av detta anser Vagverket att ndgon form av
avgifter vara intressant, som en del i en storre strategi, for att hantera problemen i
lanet. Enligt var uppfattning krévs det en kombination av atgarder sdsom t.ex. forstarkt
kollektivtrafik, effektivisering av befintligt vagnét, véagutbyggnader och eventuellt
avgifter som béde styrande och finansierande inslag. Dessa atgarder bor utga ifrén en
helhetssyn baserad pé regionperspektiv.

Samarbete/férankring

Vagverket vill understryka vikten av samverkan och férankring vid hantering av en
regional fréga som denna. Som namnts i tidigare skrivelser till Stockholms stad deltar
vi garnapalampligt sitt i det fortsatta arbetet.

Végverket har arbetat och arbetar aktivt inom avgiftsupptagning; avgiftssystemet i
Dennisfverenskommelsen under 1990-talet, arbetar aktivt med utformning och
harmonisering/standardisering av  olika system for  trafikstyrning  och
avgiftsupptagning inom EU och andra internationella samarbetsprojekt samt att vi for
ndrvarande &ven aktivt arbetar med att ta fram en kravspecifikation for kommande
betalsystem pd Svinesundsbron (samma grundteknik som for forsoket med
miljéavgifter). Mot bakgrund av detta kan Vagverket erbjuda sdval stod som
samrédsinstans som kunskap om teknik for avgiftssystem samt nationgll och
internationell samordning inom omradet.



Végverket medverkar dven till forskning och utredningar inom omradet. Bland
annat har vi nyligen tagit fram rapporterna ”Végavgifter i tétorter” (2002:136) samt
"Rekommendation for utformning av bilavgiftssystem i tétort” (2002:154). Aktuella
forskningsprojekt som Végverket finansierar for nérvarande géllande vagavgifter &r
exempelvis projekt om fordel ningseffekter och intéktsanvandning.

Urval av detaljsynpunkter

Vi redovisar hér ett urval av véra detaljsynpunkter p& remissen:

o Overlag kan det vara en idé att sortera/fortydliga malen utifrén vilka som galler
palang sikt, for forsoket, for forskningssidan.

0 Maet med avgifterna &r att antalet fordon p& de mest belastade véagarna under
maxtimmen skall minska med 10-15 %. Vilka végar avses? Hur mycket trafik
g&r det pa dessa vagar idag? Vilka miljoforbattringar uppnds pa dessa vagar?
Vad sker pa vagarna utanfor zonen avseende trafik och miljé?

o Maformuleringarna gallande att medelhastigheten minst ska fordubblas pa
varst trangselbelastade végar (vilka?) respektive tka med minst 50 % pé 6vriga
starkt belastade vagar kan diskuteras. Ett mer allmangiltigt métt kan vara
forhallandet till skyltad hastighet.

0 Betriffande méformuleringar inom milj6é kan fortydligas att dessa avser ut-
slapp fran biltrafiken eftersom det dven finns andra utsléppskallor for dessa
Ytterligare skulle det vara 6nskvért med resonemang kring dagvattenbel astning.

0 Pa sid. 18 i underlagsmaterialet anges att ett mal for forsoket kan vara att
"juridiska och andra hinder for inférande av miljdavgifter ska 16sas’ — detta
torde inte vara ett mal men en forutsattning for forstket?

o Overlag & redovisningarna framst avseende staden trots att péverkansomradet
ar storre.

0 Betriffande effekter (t ex sid. 12 underlagsmaterialet): gér det att siga nagot
om andelen som byter till koll respektive anpassar restid osv.?

o Betréffande infasning av avgifter (sid. 27/43 rapport): finns det belagg fran
andra stader att infasning av avgiftsnivén behdvs?

0 Ld&pande revideringar av t.ex. avgift (sid. 48 rapport): om riksdagen kommer att
vara bedlutande & t.ex. kvartalsvisjustering inte rimlig.

o Forslag gdlande betalning in/utpassage: hur val beprévad &r tekniken for detta
andamal ?

0 Det bor finnas enkla och begripliga betalningssétt for sillandkare.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis noterar Véagverket att forslaget blivit tydligare, men att ytterligare
konkretiseringar behtver ske som att mal och métmetoder behover fortydligas samt att
analyser/utredningar inte gjorts i tillrécklig omfattning for att fordaget skall kunna
utgbra ett material som beskriver vad som sker fére och efter forsoket i ett brett
perspektiv. Vagverket anser ocksa att staden kraftigt underskattar tidsitgéngen for att



spektiv. Vagverket anser ocksd att staden kraftigt underskattar tidsdtgéngen for att
upphandla, bygga och driftsitta det foreslagna vagavgiftssystemet. Paverkan i ett
regionalt perspektiv bor belysas.



Bilaga 1
RESERVATIONER M M

Stadsbyggnadsnadmnden

Reservation anfordes av Lotta Edholm (fp), Katariina Glven (fp), Kristina
Alvendal (m), Ingvas Snees (m) och Regina Kevius (m) enligt foljande.

Att stadsbyggnadsnamnden &terremitterar drendet till  stadsbyggnadskontoret for
ytterligare beredning , samt dérutver anfor foljande.

Inférandet av biltullar forceras nu fram i Stockholm. Folkpartiet och moderaterna
séger ngj till allaformer av biltullar och vi kommer fortsdtta motsétta oss ett inforande
s lange inte medborgarna fétt siga sitt i ett allmant val eler i en folkomrostning. Men
oavsett &sikt i sakfrégan sa borde varje medborgare kdnna stark oro infor det som nu
haller paatt ske.

P& grund av det sétt som drendet forcerats fram sa finns det stora svagheter i bade
underlaget fran stadsbyggnadsnamnden och i de olika tjanstutl&tanden som nu laggs
fram i stadens namnder. Stadsbyggnadskontoret pekar pa ett flertal problem som bor
utredas narmare innan ngot beslut kan fattas.

Forslaget om att infora biltullar i Stockholm stad & det enskilt storsta érendet
under mandatperioden. Det &r darfor ingenting annat 4n en skandal att inte 1&ta drendet
g& ut pd en norma remiss under en rimlig remisstid. Att pa detta kuppartade sitt
forcera fram &rendet &r ett hdn mot normala demokratiska principer. Kontoret papekar
ocksd att det under den givna remisstiden varit omgjligt att redovisa fullstandiga
synpunkter pa &rendet. Syftet med att remittera ett arende till berérda facknamnder &
att f& deras synpunkter. Forfarandet i detta &rende har omdjliggjort detta. Arendet bor
darfor aterremitteras.

Aven tidsplanen innehdller uppenbarligen stora brister. Stadsbyggnadskontoret
konstaterar att det dven med en optimistisk tidsplan torde vara omdjligt att hélla den
givna tidsplanen. Detta framforallt for att beslutet till stor del ligger i riksdagen och
inte i kommunen. ldag saknar vi dessutom vetskap om hur den lagstiftning som krévs
for forsoket kommer att se ut.

Stadsbyggnadskontoret pekar ocksd pa oklarheter kring projektet. Med tanke pa
erforderlig lagstiftning, upphandling, besté8lining av 6kad kollektivtrafikkapacitet anser
kontoret att genomfoérandetiden bor berdknastill minst tva & frén i dag. Avgiften &r att
betrakta som en skatt och det & oklart hur intékterna ska kunna foras tillbaka till
regionen. Darfor & det mycket svart att sdga nagot om t ex hur intakterna kommer att
disponeras. Detta lamnar frdgan om hur kollektivtrafiken skal kompenseras
obesvarad. Aven gatu- och fastighetskontoret varnar for detta och dessutom for att de
ordinarie andagen till kollektivtrafiken kan komma att urholkas.

Frdgan om vilka foljder som inférande av biltullar far pa en avgiftsbefriad
Essingeled & altjamt obesvarad. Risken & stor att effekten blir 1anga koer. Detta
kommer adlvarligt skada mojligheten att réra sig i nord-sydlig riktning.



alvarligt skada méjligheten att réra sig i nord-sydlig riktning. Konsekvenserna fér
Essingleden méaste utredas battre innan nagra beslut om biltullar fattas.

Reservation anférdes av Kerstin Rossipal (kd), enligt foljande.

Att stadsbyggnadsndmnden avstyrker remissfordaget betréffande forsoksverksamhet
med miljdavgifter Stockholm samt dérutéver anfor féljande.

Det férsag som nu foreligger innebér att trangselavgifter (miljoavgifter) infors i
Stockholm innan nddvandig utbyggnad av kollektivtrafik och trafikleder gjorts. Det
innebar ocksA att dessa avgifter infors innan manniskorna i Stockholm fatt majlighet
att folkomrostai fragan.

For att infora ett system med trangselavgifter krévs en folklig acceptans. For att
skapa en sidan acceptans maste det finnas aternativa vagar att anvadnda for de
bilisterna som inte vill eller behover &a in i Stockholms innerstad. Darfor maste ett
sadant system foregas av kraftfullainvesteringar i vagnétet och i kollektivtrafiken. Det
& ocksa nddvandigt att de intakter som genereras stannar i regionen och terinvesteras
i véagar och kollektivtrafiken. Sérskilda regler bor géla for kollektivtrafiken och de
transporter som & nodvandiga inom néringdivet. Detsamma ska géla miljévanliga
bilar, exempelvis elbilar.

Vi kristdemokrater tror att det sdit som socialdemokrater, vansterpartister och
miljOpartister nu avser att snabbinfora trangselavgifter pa i praktiken kan komma att
minska madjligheterna till folklig acceptans &ven bland dem som i princip skulle kunna
vara positiva. Sjdlva hanteringen av frégan riskerar nu att déda méjligheterna for 1ang
tid framover att nyttja ekonomiska styrmedel for att paverka trafiken och
trangsel problematiken i Stockholm.

Ett forsok med trangselavgifter maste framfor alt foregas av en folkomrostning i
frégan.

Vi kristdemokrater delar den uppfattning som ett flertal trafikforskare och
myndigheter uttrycker, ndmligen att det inte & praktiskt majligt att helt bygga bort
tréngseln i trafiken genom nya trafikleder. Det & inte heller realistiskt att anta att
kollektivtrafiken kan vaxa sa mycket att trangseln pa vagarna forsvinner. Vi ser darfor
en kombination av véaginvesteringar, utbyggd kollektivtrafik samt modern
trafikinformatik och tréngselavgifter som den basta l6sningen.

Gatu- och fastighetsnamnden

Reservation anfordes av Bjorn Nystrom (kd), med tillagg enligt foljande.

1. Att avstyrkafordaget

2. Att genomfora en folkomrostning innan ett férsok med s k trangselavgifter inforsi

Stockholm stad
3. Att dérutbver anférafoljande



Inga formella, tekniska eller lagméssiga hinder finns att kommunfullméktige beslutar
genomféra en folkomrostning om tréngselavgifter redan i &r. For att infora ett system
med tréngselavgifter krévs folklig acceptans. Trangselavgifter griper in i den dagliga
livsféringen och manniskor borde f& mdjlighet att péverka frégorna genom en
folkomrostning. Det sétt socialdemokraterna, miljépartiet och vansterpartiet hanterar
frégan riskerar leda till att &ven méanniskor som i framtiden skulle kunna se férdelarna
med att nyttja ekonomiska styrmedel i trafiken, vénder sig emot detta.

Ménga av de folkomréstningar som genomforts i Sverige har varit gigantiska
folkbildningsinsatser. Manniskor har seridst satt sig in i komplicerade fragor och gjort
ett val efter basta formaga. Att frégan & si svér att manniskor inte skulle kunna bilda
sig en uppfattning eller att folkomrostningsfragan som ska stédllas pa en valsede inte
skulle kunna formuleras pa ett bra sitt, grénsar till manniskoforakt. Denna fréga
vécker sval kandor som intressanta diskussioner om Stockholms utveckling och om
trafikutvecklingen.

Den omvandel se som socialdemokraterna gjort i frégan innebér ocksa att politikens
heder faktiskt kréver att folkomréstning genomférs innan systemet prévas eller
genomfdrs permanent.

Sten Nordin (m), Berthold Gustavsson (m), Birgitta Holm (m), Ulf Frideback
(fp) och Claes Fleming (fp,) deltog inte i beslutet i sakfrédgan men anfor
fdljande.

1. &drendet aerremitterastill gatu- och fastighetskontoret for ytterligare beredning
2. at darutbver anférafoljande

Inférandet av biltullar forceras nu fram i Stockholm. Folkpartiet och moderaterna
séger nqj till allaformer av biltullar och vi kommer fortsdtta motsétta oss ett inforande
salange inte medborgarna fétt siga sitt i ett allmant val eller i en folkomrostning. Men
oavsett &sikt i sakfrégan sa borde varje medborgare kdnna stark oro infor det som nu
haller paatt ske.

P& grund av det sétt som drendet forcerats fram sa finns det stora svagheter i bade
underlaget fran gatu- och fastighetsndmnden och i de olika tjanstutldtanden som nu
laggs fram i stadens namnder. Gatu- och fastighetskontoret pekar pa ett flertal problem
som bor utredas ndrmare innan ndgot beslut kan fattas.

Forslaget om att infora biltullar i Stockholm stad & det enskilt stérsta &rendet
under mandatperioden. Det &r darfor ingenting annat &n en skandal att inte |&ta drendet
g& ut pa en norma remiss under en rimlig remisstid. Att pa detta kuppartade sitt
forcera fram &rendet &r ett hdn mot normala demokratiska principer. Kontoret papekar
ocksa att det under den givna remisstiden varit omgjligt att redovisa fullstandiga
synpunkter pa drendet. Syftet med att remittera ett arende till berérda facknamnder ar
att fa deras synpunkter. Forfarandet i detta &rende har omgjliggjort den mgjligheten.



fa deras synpunkter. Forfarandet i detta &rende har omgjliggjort den majligheten.
Arendet bor darfor aterremitteras.

Aven tidsplanen innehdller uppenbarligen stora brister. Gatu- och
fastighetskontoret konstaterar att det &ven med en optimistisk tidsplan torde vara
omgjligt att halla den givna tidsplanen. Detta framforallt for att bedutet till stor del
ligger i riksdagen och inte i kommunen. ldag saknar vi dessutom vetskap om hur den
lagstiftning som krévs for forsoket kommer att se ut.

Gatu- och fastighetskontoret pekar ocksi pa oklarheter kring finansieringen av
projektet. Avgiften &r att betrakta som en skatt och det & oklart hur intékterna ska
kunna foras tillbaka till regionen. Darfor &r det mycket svart att sagandgot om t ex hur
intakterna kommer att disponeras. Detta |amnar frégan om hur kollektivtrafiken skall
kompenseras obesvarad. Gatu- och fastighetskontoret varnar ocksa for att de ordinarie
anslagen till kollektivtrafiken kan komma att urholkas.

Frdgan om vilka foljder som inférande av biltullar far pa en avgiftsbefriad
Essingeled & altjamt obesvarad. Risken & stor att effekten blir 1anga koer. Detta
kommer adlvarligt skada mojligheten att réra sig i nord-sydlig riktning.
Konsekvenserna for Essingleden maste utredas béttre innan nagra beslut om biltullar
fattas.

Milj6- och halsoskyddsnamnden

Reservation anférdes av Jakob Forssmed (kd) och Rasmus Rasmusson (kd)
med till&gg enligt foljande.

1. &terremittera drendet till miljoforvaltningen
2. dérutover anforafoljande.

Vi kristdemokrater delar den uppfattning som ett flertal trafikforskare och
myndigheter uttrycker, ndmligen att det inte & mdjligt att helt bygga bort tréngseln i
trafiken genom nya trafikleder. Det & inte heller realistiskt att anta att
kollektivtrafiken kan vaxa sd mycket att trangseln pa vagarna forsvinner. Vi ser darfor
en kombination av tréngsel/framkomlighetsavgifter, utbyggd kollektivtrafik samt
modern trafikinformatik och véginvesteringar som den basta I6sningen. Sarskilt
angel get & att redan pa kort sikt oka framkomligheten for bussar i innerstaden.

For att mojliggora acceptans for avgifter bor det finnas alternativa sétt att anvanda
for de trafikanter som inte vill eller behdver aka bil in i Stockholms innerstad. Det &r
ocksé& nodvandigt att de intakter som genereras stannar i regionen och &terinvesteras i
végar och kollektivtrafiken. Sarskilda regler bor gélla for kollektivirafiken och de
transporter som & nédvandiga inom néringslivet. Detsamma ska géla miljobilar,
annars blir det svart att havda att avgifterna & miljoavgifter.

Vi kristdemokrater har altsd en grundldggande positiv instélning till
trangsel/framkomlighetsavgifter. Med detta menar vi det som i remissen nagot
missvisande kallas miljdavgifter. Miljoavgifter & inte det basta begreppet eftersom



kallas miljdavgifter. Miljéavgifter &r inte det basta begreppet eftersom miljéavgifter
endast speglar det enaav avgifternas tva positiva syften.

Det forsta syftet ar att fungera som miljdavgifter — alltsa ett medel for att minska
miljoforsamring Gverlag och for att upprétthalla principen om att fororenaren betalar.
Detta & principer vi kristdemokrater stodjer. Fordons miljopéverkan bér med olika
medel begrénsas, med mindre utsdpp och kostnader i form av utslépp som foljd.
Samma sak géller stérande buller.

Det andra syftet &r alltsa att mgjliggora for angelagen fordonstrafik att forflytta sig
snabbare. Erfarenheterna fran bland annat London och Oslo pekar pa att sa blir fallet.
Trangsel/framkomlighetsavgifter handlar i detta avseende helt enkelt om att stta ett
pris pa mgjligheten att komma fram nér vagytan & begransad. (Att begreppet
framkomlighetsavgifter anvands parallellt beror pa att tréngselavgifter har sina
baksidor, da avgifterna ju syftar till att minska trangsel och darmed foljande kostna-
derpet har framhdllits att avgifterna skulle vara tillvaxtfientliga. Vi végar havda att
det troligen &r tvartom. Hur mycket frémjas tillvaxt av att manniskor i bristyrken,
exempelvis hjarnkirurger, rormokare eller sjukskdéterskor tillbringar hundratals timmar
om aret i bilkoer?

Mot bakgrund av var positivainstéllning till trangsel/framkomlighetsavgifter ser vi
med oro pa det sitt som forsoket med miljoavgifter nu planerar att genomforas. Detta
riskerar némligen att stjélpaidén om framkomlighetsavgifter i Stockholm i framtiden.

Avgifterna har for det forsta i samband med valet kommit att férknippas med
brutna vall6ften och ett maktpolitiskt spel pd hogsta niva

Déartill innebdr ett inférande av miljdavgifter i Stockholm fére nddvandig
utbyggnad av kollektivtrafik och paborjad trafikledsutbyggnad att majoriteten
ytterligare riskerar den folkliga forankringen. Som om detta inte vore nog har
majoriteten dessutom ignorerat kraven pa en folkomrostning i fragan fran en stor del
av [®bokytilegégare 16k pa laxen har sedan drendet pressats fram, inte minst genom en
osedvanligt kort remisstid. Med tanke pa frégans storlek, tyngd och konsekvenser &r
det sistnamnda mycket beklagligt. Detta far som konsekvens att oklarheter gallande
tidsplaner och finansiering bestdr, och att kanslan av att detta &rende & en bricka i ett
maktpolitiskt spel forstarks. Om inte de verkligt stora &rendena behdver en ordentlig
remisstid och ett normalt remissforfarande, vilka behover det d&?

Socialdemokraternas, vansterpartiets och miljopartiets hantering av frégan riskerar
tyvarr att doda mojligheterna for 18ng tid framover att nyttja ekonomiska styrmedel for
att paverkatrafiken och trangsel problematiken i Stockholm."

Reservation anférdes av Magnus Hellstrom (m), Johan Steenhoff Eriksen (m),
Bjorn Ljung (fp) och Lena Bring (m) med tillégg enligt foljande.

1 &terremittera drendet till miljéforvaltningen for ytterligare beredning
2 dérutover anforafoljande.



Inférandet av biltullar forceras fram i Stockholm. Folkpartiet och moderaterna séger
ne till alla former av hiltullar och vi kommer fortsétta motsétta oss ett inférande sa
lange inte medborgarna fatt saga sitt i ett allmant val eler i en folkomrostning. Oavsett
asikt i sakfragan sa borde varje medborgare kdnna stark oro infor det som nu héller pa
att ske ur sval ett demokratiskt perspektiv som ett miljoperspektiv.

Pa grund av det sitt som arendet forcerats fram sa finns det stora svagheter i bade
underlaget i de olika tjanstutl&anden som nu laggs fram i stadens namnder, aven i
miljo- och hélsoskyddsndmnden. Det finns ett flertal problem som bor utredas nérmare
innan nagot beslut kan fattas.

Forslaget om att infora biltullar i Stockholm stad & det enskilt stérsta &rendet
under mandatperioden. Det &r darfor ingenting annat &n en skandal att inte |&ta drendet
g& ut pa en normal remiss under en rimlig remisstid. Att pa detta kuppartade sitt
forcera fram drendet & ett han mot normala demokratiska principer. Syftet med att
remittera ett drende till berérda facknamnder & att f& deras synpunkter. Forfarandet i
detta drende har oméjliggjort den mojligheten. Arendet bor darfor &terremitteras.

Aven tidsplanen innehéller uppenbarligen stora brister. Flera av stadens kontor har
konstaterat att det aven med en optimistisk tidsplan torde vara omgjligt att halla den
givna tidsplanen. Detta framférallt for att bedlutet till stor del ligger i riksdagen och
inte i kommunen. ldag saknar vi dessutom vetskap om hur den lagstiftning som krévs
for forsoket kommer att se ut.

Det finns &ven oklarheter kring finansieringen av projektet. Avgiften &r att betrakta
som en skatt och det & oklart hur intékterna ska kunna foras tillbaka till regionen.
Darfor & det mycket svért att siga ndgot om t ex hur intakterna kommer att
disponeras. Detta lamnar frdgan om hur Kollektivtrafiken skall kompenseras
obesvarad. Mycket talar for att de ordinarie anslagen till kollektivtrafiken kan komma
att urholkas, vilket ur ett miljoperspektiv i vart fall kan diskuteras.

Frdgan om vilka foljder som inférande av biltullar far pa en avgiftsbefriad
Essingeled & altjamt obesvarad. Risken & stor att effekten blir 1anga koer. Detta
kommer adlvarligt skada mojligheten att réra sig i nord-sydlig riktning.
Konsekvenserna for Essingleden borde utredas béttre.

Ur miljosynpunkt hade det varit dnskvéart med en konsekvengamférelse mellan
biltullarnas forvantade miljévinster och vad som hade kunnat uppnds genom att bygga
en ordentlig ringled runt Stockholm. Frén moderaternas och folkpartiets utgangspunkt
finns det val s& stora miljévinster att inhamta med en vl utbyggd ringled.

Forbifart Stockholm &r ett annat angeléget projekt och ett tydligt aternativ till
biltullar for att avlasta stadens hart trafikerade vagnat, inte minst Essingeleden.
Dessutom har det 1ange funnits ett behov av fler infartsparkeringar for pendlare att
anvanda for att dlippa kdra bilen in i stadskérnan. Detta behov & 6ka dn mer nér de nu
foreslagna biltullarna inforts och manga inte langre har rad att korain i tullzonen. Pa
samma sitt kommer trycket 6ka pa lokaltrafiken, som behdver forbéttras och byggas ut
for att mota det 6kade antalet resenérer.



Sarskilt allvarligt & det att ett si hér stort projekt, som av majoriteten motiveras
framst av miljohénsyn, sétts igang utan att miljoforvaltningen gestillfale att ordentligt
bereda och beddma &érendet.



