Trafikutskottets betdnkande
2002/03:TU3

Transportpolitik

Sammanfattning

| detta betidnkande behandlar utskottet 38 motioner fran allmanna motionsti-
den 2002 som framst géller olika transportpolitiska fragor.

En av de frdgor som behandlas galler trangselavgifter. Utskottet anser att
inforande av trangselavgifter kan ses som ett led i utvecklingen mot en lang-
siktigt hallbar transportférsorjning. Trangselavgifter kan ocksa anvandas for
att finansiera ny infrastruktur och utveckla kollektivtrafiken s att storstads-
trafiken som helhet forbéttras. Utskottet hanvisar till det sarskilda uppdrag
som Stockholmsberedningen har, att dvervdga forutséttningarna for trang-
selavgifter.

I betankandet tas dven fragor upp om trafikens miljopéverkan i olika avse-
enden, déribland framjande av biodrivmedel och introduktion av miljéfordon.
Utskottet framhaller att atgarder som framjar introduktion och 6kad anvand-
ning av alternativa drivmedel &r en viktig del i transportpolitiken for att na
delmalet om en god miljo. Savitt galler vagsalt som halkbekdmpningsmedel
framhaller utskottet vikten av att saltanvandningen minimeras sa att malen i
EU:s ramdirektiv for vatten kan uppnés. Utskottet utgér fran att regeringen
noga féljer utvecklingen pé detta omrade.

Ett stort antal motioner ror kollektivtrafiken. Utskottet anser det viktigt att
kollektivtrafiken kan vidareutvecklas och forutsatter att pagéende utrednings-
arbeten, bl.a. inom Kollektivtrafikkommittén, behandlar aktuella motionsfor-
slag.

Samtliga motionsforslag avstyrks.

Till betankandet har fogats atta reservationer.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Utgangspunkter och mal
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T298 yrkandena 1, 11 och 12,
2002/03:T302, 2002/03:T462 yrkande 18, 2002/03:T466 yrkande 35,
2002/03:T481 yrkande 14 och 2002/03:T496 yrkande 3.
Reservation 1 (m, fp)
Reservation 2 (v, €)

2. Alternativ finansiering
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T298 yrkandena 24 och 25,
2002/03:T305, 2002/03:T321 yrkande 24, 2002/03:T462 yrkandena 3
och 5, 2002/03:T466 yrkandena 43 samt 44 och 2002/03:T481 yrkande
15.
Reservation 3 (m, fp, kd, c)

3. Trangselavgifter
Riksdagen avslar  motionerna  2002/03:T271, 2002/03:T426,
2002/03:T427, 2002/03:T462 yrkande 12, 2002/03:T466 yrkande 42,
2002/03:MJ376 yrkande 4, 2002/03:N305 yrkande 7 och 2002/03:N397
yrkande 14.
Reservation 4 (m, fp)

4. Miljofragori EU
Riksdagen avslar motion 2002/03:T466 yrkandena 32 och 36.

5. Sommartid
Riksdagen avslar motion 2002/03:T215.

6. Personer med funktionshinder
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T254 och 2002/03:T351.
Reservation 5 (m)

7. Atgarder for att framja biodrivmedel
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T261 och 2002/03:T466 yrkan-
dena 27 och 28.
Reservation 6 (kd, v, ¢)

8. Atgarder for introduktion av miljéfordon
Riksdagen avslar motion 2002/03:T465 yrkande 2.
Reservation 7 (¢, mp)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Sparsam korning
Riksdagen avslar motion 2002/03:T320.

Buller fran vagtrafiken
Riksdagen avslar motion 2002/03:B0222 yrkandena 4 och 5.

Tomgangskorning
Riksdagen avslar motion 2002/03:T381.

Végsalt
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T218, 2002/03:T229, 2002/03:
T373 och 2002/03:MJ417 yrkande 2.

Kollektivtrafik
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T285, 2002/03:T303 yrkande 2,
2002/03:T376, 2002/03:T462 yrkande 15, 2002/03:T466 yrkande 26,
2002/03:T501, 2002/03:T507, 2002/03:T512, 2002/03:5k381 yrkande 3,
2002/03:N267 yrkande 8, 2002/03:N302 yrkande 14 och 2002/03:N399
yrkande 3.

Reservation 8 (v, ¢, mp)

Kombinerade transporter
Riksdagen avslar motionerna 2002/03:T412 och 2002/03:T466 yrkande
25.

Cykeltrafik
Riksdagen avslar motion 2002/03:T328.

Stockholm den 11 mars 2003

Pa trafikutskottets vagnar

Claes Roxbergh

Foljande ledamdter har deltagit i beslutet: Claes Roxbergh (mp), Carina
Moberg (s), Elizabeth Nystrom (m), Jarl Lander (s), Erling Bager (fp), Hans
Stenberg (s), Krister Ornfjader (s), Johnny Gylling (kd), Karin Svensson
Smith (v), Claes-Goran Brandin (s), Per Westerberg (m), Monica Green (s),
Sven Bergstrom (c), Kerstin Engle (s) och Jan-Evert Radhstrom (m).



Redogorelse for drendet

| detta betdnkande behandlar utskottet 38 motioner med sammanlagt 63 yr-
kanden fran den allmanna motionstiden 2002. Sasom bilaga aterfinns berérda
motionsyrkanden (bil. 1).

Utskottet har i drendet hallit en offentlig utfragning den 20 februari 2003
om trangselavgifter. Sdsom bilaga till betankandet aterfinns programmet, en
forteckning Gver deltagande ledamoéter, en utskrift av utfrdgningen och vissa
bilder som visades under utfragningen (bil. 2).

2002/03:TU3
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Utskottets dvervaganden

1 Utgangspunkter och mal

Utskottets forslag i korthet

Enligt utskottet har de transportpolitiska malen och principerna
alltjamt hog relevans. De bor emellertid fortlopande utvecklas. Ut-
skottet anser det angelaget att regeringen arligen i samband med
budgetpropositionen redovisar hur malen har uppnatts. Med han-
visning till det arbete som pagar, bl.a. inom flera statliga utredning-
ar, avstyrks de behandlade motionsforslagen. Jamfor reservationer-
nal(m,fp) och 2 (v, c).

Transportpolitiska mal

Varen 1998 faststallde riksdagen utgangspunkter och mél for transportpoliti-
ken (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). Vissa kom-
pletteringar har darefter gjorts genom beslut hésten 2001 (prop. 2001/02:20,
bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126).

Malhierarkin ar utformad genom dels ett 6vergripande mal med ett antal
delmal som anger ambitionen pa lang sikt, dels etappmal som anger lampliga
steg pa vag mot de langsiktiga malen. Etappmal har &n sa lange formulerats
endast for vissa av delmalen. Delmalen bryts i sin tur ned till specifika verk-
samhetsmél och resultatindikatorer for vart och ett av de olika verksamhets-
omradena.

Det dvergripande transportpolitiska mélet ar att sakerstilla en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet.

Delmalen inom transportpolitiken ar att inom ramen for en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning bidra till fol-
jande:

—  Ett tillgangligt transportsystem, dér transportsystemet utformas sa att
medborgarna och néringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgo-
doses.

— En hog transportkvalitet, dar transportsystemets utformning och funktion
medger en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.

—  En séker trafik, dar det langsiktiga malet for trafiksakerheten skall vara
att ingen dodas eller allvarligt skadas till foljd av trafikolyckor inom
transportsystemet. Transportsystemets utformning och funktion skall an-
passas till de krav som féljer av detta.
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—  En god miljo, dar transportsystemets utformning och funktion anpassas
till krav pa god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kultur-
miljo skyddas mot skador och en god hushallning med mark, vatten,
energi och andra naturresurser framjas.

—  En positiv regional utveckling, dér transportsystemet framjar en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna for
olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa
transportavstand.

—  Ett jamstallt transportsystem, dér transportsystemet ar utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och mins transportbehov. Kvinnor och méan
skall ges samma majligheter att paverka transportsystemets tillkomst, ut-
formning och férvaltning och deras varderingar skall tillmatas samma
vikt.

Transportpolitikens principer, medel och rollférdelning

Enligt det transportpolitiska beslutet ar 1998 skall foljande galla i fraga om
transportpolitikens principer, dess medel och ansvarsfordelningen inom sy-
stemet.

I transportpolitikens principer ingar att transportanvandarna skall ha sa
stor valfrihet som mgjligt att — inom ramen for det befintliga transportutbudet
— sjélva avgora hur de skall ordna sina transporter. Vidare skall samverkan
mellan olika transportmedel och trafikslag starkas. Sektorstankandet méste
overges till forman for samverkan mellan trafikslagen. En effektiv konkurrens
mellan olika trafikutdvare och transportalternativ skall framjas. En viktig
princip ar ocksa att beslut om transportproduktion skall fattas i sd decentrali-
serade former som mojligt.

Vad betraffar transportpolitikens medel skall i forsta hand sddana styrme-
del véljas som ger konsumenterna sa stor valfrihet som mgjligt inom ramen
for det befintliga transportutbudet. En samhéllsekonomiskt baserad prissatt-
ning &r ett grundldggande styrmedel.

Fordelningen av kostnadsansvaret gar ut pé att de skatter och avgifter som
tas ut av trafiken och &r transportpolitiskt motiverade skall grundas pé ett val
definierat kostnadsansvar, dar hénsyn tas dven till de externa effekter som
trafiken medfér. Vid utformningen av de transportpolitiskt motiverade skat-
terna och avgifterna skall utgangspunkten vara att de skall motsvara de sam-
héllsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Transport-
systemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sddant satt att odnskade
styreffekter undviks och resursanvandningen snedvrids i sa liten utstrackning
som mojligt. Huvudinriktningen skall vara att kortsiktiga samhallsekono-
miska marginalkostnader skall tdckas genom rorliga avgifter.

Planeringen bor syfta till en samordning och prioritering av atgarder inom
infrastrukturen och atgarder inom transportsystemet ur ett trafikslagsovergri-
pande perspektiv. Vidare bor kopplingen i planeringsprocessen mellan inve-
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steringar i infrastrukturanldggningar och den senare trafikeringen av dessa
anlaggningar stéarkas.

Rollférdelningen nér det galler de kollektiva persontransporterna skall
aven i fortsédttningen vara foljande. Stat och kommun skall ha ansvaret for att
de trafikanldggningar som behovs for allménna transportbehov kommer till
utforande. Staten skall ha ett sarskilt ansvar for sddana trafikanlaggningar
som svarar mot nationella och internationella trafikbehov samt fér en till-
fredsstallande interregional persontransportforsérjning. Beslut om transport-
forsorjning som framst ror lokala och regionala transportbehov skall i princip
fattas pd lans- och kommunniva. Savitt galler arbetet inom EU skall Sverige
prioritera och driva transportfragor som har en tydlig gemenskapsdimension.

Nar det géller styrning och uppféljning skall regeringen arligen i samband
med budgetpropositionen redogéra for hur de transportpolitiska malen har
uppnatts. Uppféljningen av de transportpolitiska mélen skall forbattras och
metoderna for att genomfora uppfdljningen skall utvecklas.

Utredningsarbete
Kollektivtrafikkommittén

I maj 2001 tillsatte regeringen en kommitté med uppgift (dir. 2001:1) att ur ett

konsument- och helhetsperspektiv

— identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och méjlig-
heter,

— formulera mal och visioner samt

— foresla forandringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for
kollektivtrafikens utveckling och ett dkat kollektivt resande.

Harutdver skall kommittén utgdra ett forum for samarbete mellan staten och
ovriga aktorer pa kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten i kommitténs arbete
skall ligga pé den lokala och regionala kollektivtrafikens omrade. Tidsramen
for dess bedémningar skall omfatta tiden fram till ar 2020.

I december 2001 overldmnades ett delbetdnkande, Kollektivtrafik med
manniskan i centrum (SOU 2001:106) i form av en lagesrapport. Sluthetén-
kandet skall presenteras senast den 30 juni 2003.

Jarnvagsutredningen

En utredning har tillkallats fér att géra en dversyn av organisationen och
lagstiftningen inom jarnvagssektorn. 1 uppdraget (dir. 2001:48) ingér att med
utgangspunkt i konsumentintresset analysera mojliga utvecklingsvagar for
sdval person- som godstrafiken pd jarnvag. Harutdver skall utredningen se
6ver myndighetsstrukturen inom jarnvagssektorn. Utredaren skall mot bak-
grund av denna Gversyn ange forslag avseende savél den 6vergripande orga-
nisationen av myndigheterna som ansvarsfordelningen dem emellan. Vidare
ingar att i svensk ratt genomféra nya regler inom omradet som pa senare tid
antagits inom Europeiska gemenskapen och pa internationell niva. | uppdra-
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get ingdr ocksa att gora en generell Gversyn av jarnvagslagstiftningen for att
modernisera denna.

Ett delbetdnkande, Rétt pa sparet (SOU 2002:48), avlamnades i maj 2002.
En proposition har aviserats till varen 2003. | slutbetankandet kommer bl.a.
fragan om en eventuell inkludering av sddana sparbundna system som tunnel-
bana och spérvag i tillampningsomréadet for den nya jarnvégslagen att belysas.
Aven forslag om lamplig form for att frimja godstransporter pa jarnvag dar
sddana av godstagsoperatrer inte har bedémts vara méjliga att uppratthalla
pad kommersiella grunder &r att vanta i slutbetankandet som skall redovisas
senast den 14 november 2003.

Godstransportdelegationen 2002

Regeringen inrattade ar 1998 en kommitté med uppdrag att bl.a. 6ka samver-
kan mellan godstransportsystemets aktorer och staten samt att fortydliga
statens roll i detta system. Kommittén, som antog namnet Godstransportdele-
gationen, har slutfort sitt arbete genom dels delbetdnkandet Framtida gods-
transporter — transportkdparnas krav pa transportsystem (SOU 2000:8), dels
slutbetankandet Godstransporter for tillvixt — en hallbar strategi (SOU
2001:61). Vid remissomgangen och behandlingen i riksdagen redovisades
intresse for en fortséattning av delegationens verksamhet.

Varen 2002 tillkallade regeringen en ny godstransportdelegation med upp-
drag (dir. 2002:98) att foresla atgarder fran statens sida for att framja samver-
kan mellan trafikslagen i arbetet med att uppna ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem. Delegationen har givits en rad preciserade uppgifter, déribland att
— foresla omraden for forskningen som ar relevanta for godstransportsyste-

met,

— ange inriktningar som &r direkt relevanta for godstransportsystemet i fraga
om utvecklingen av motorteknik och brénslen och

— foresla hur staten skulle kunna stimulera en mer rationell anvandning av de
olika trafikslagen i de fall dar en kombination av olika trafikslag framstér
som ekonomiskt och miljo- och sékerhetsmassigt onskvard.

Under utredningsarbetet skall delegationen vara ett forum for samverkan
mellan godstransportsystemets aktdrer och staten.
Uppdraget skall vara avslutat senast den 30 juni 2004,

EU-arbetet

Europeiska radets slutsatser vid motet i Géteborg den 15 och 16 juni 2001
innefattade aven en strategi for héllbar utveckling. Det framholls att klara och
stabila mal for héallbar utveckling kommer att medfora betydande ekonomiska
mojligheter. Detta kan ge upphov till en ny véag av tekniska innovationer och
investeringar som genererar tillvaxt och sysselséttning. Europeiska radet
uppmanade industrin att ta del i utvecklingen av ny miljévénlig teknik och i
storre utstrackning anvanda den inom sddana sektorer som energi och trans-
port. Vidare uttalades att en hallbar transportpolitik bor innefatta atgarder mot
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Okande trafikvolymer och stockningar, buller och féroreningar och uppmuntra
anvéndningen av miljévénliga transportsatt samt fullstandig internalisering av
de sociala och miljérelaterade kostnaderna. Atgarder kravs for att sambandet
mellan transporttillvaxt och BNP-tillvéaxt skall brytas, sérskilt genom en dver-
gang fran vagtransporter till jarnvags- och sjétransporter samt kollektivtrafik.

Kommissionen presenterade i september 2001 en vitbok, Den gemen-
samma transportpolitiken fram till 2010: Végval infor framtiden (KOM(2001)
370 slutlig). I denna framfors idéer och forslag for hur EU-medborgarna skall
kunna erbjudas ett effektivt transportsystem med hégre kvalitet och storre
sékerhet. Miljohansyn betonas och flera av forslagen handlar om hur trans-
portpolitiken praktiskt skall bidra till att samhéllsutvecklingen blir langsiktigt
hallbar. Exempel pa forslag i vitboken géller harmonisering i medlemslander-
na av dieselskatten for yrkestrafiken, atgarder for att framja kombitrafik och
trafiksakerhetsmalet att antalet dodsoffer i vagtrafiken inom EU skall halveras
till &r 2010.

Europaparlamentet har i en resolution i januari 2003 gjort uttalanden med
anledning av bl.a. slutsatserna i Goteborg och kommissionens vitbok om
transporter. Dessa galler den europeiska transportpolitiken generellt men &ven
enskilda delar, sdsom behovet av hansyn till glest befolkade omraden, av stod
for kollektivtrafik och av ambitidsa forskningsprojekt for att mojliggora att
miljovénligare transportmedel till slut kan komma i allmént bruk.

Motionsforslag

| sex motioner tas upp fragor som pa ett mer Gvergripande satt behandlar
olika transportpolitiska fragor.

I motion 2002/03:T298 av Lars Leijonborg m.fl. (fp) begérs ett uttalande av
riksdagen om konkurrenssituationen inom trafikpolitiken. Den fria konkur-
rensen ar grunden for trafikpolitiken, anfors det. Fri konkurrens tillgodoser
den enskildes val av transportslag bade i frdga om transport av gods och av
manniskor. Fri konkurrens inom alla transportslag &r en forutséttning for att vi
skall kunna uppna en héllbar utveckling och okad tillvaxt. Trafiksektorn har
kannetecknats av monopol, vilket drabbat den enskilde genom héga priser
och samre service. Fortfarande finns en hel del att gora pd omradet, framhalls
det av motionarerna. Jarnvagstrafiken maste avregleras fullt ut, och pa flyg-
omradet kvarstar tendenser till kartellbildningar.

Vidare tar motionarerna upp fragan om persontransporter. Réatten att fritt
kunna resa &r ett grundfundament for liberaler. Utan vél utbyggda méjligheter
att resa forsvaras vardagen vare sig det galler affarsresor eller resor till slak-
tingar, vanner och bekanta. Inte ens det mest vélutbyggda IT-nét kan erstta
den resa som syftar till ett personligt mote med nagon annan. En 6vervagande
majoritet av persontransporterna i landet foretas i privatbilar. Fér dem som
varken vill eller kan resa med bil &r det viktigt att andra transportslag &ar vél
fungerande, dar s& ar mojligt.
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Bilen ar en nodvéandighet for manga i Sverige, bade i stadsmiljé och pa
landsbygden, anférs det. Detta ar viktigt att ha i atanke nar fragor om bilen
och palagor pa bilismen diskuteras. For en belysning av bilens roll ur ett antal
perspektiv bor en bilsocial utredning tillsattas.

Genom en permanentning av Godstransportdelegationen skulle staten, na-
ringslivet och transportbranschen fa ett gemensamt forum for planering av
infrastruktur och andra transportfragor, anfors det i motion 2002/03:T462 av
Johnny Gylling m.fl. (kd). Dessutom bor en sarskild naringspolitik skapas for
transportnéringen, havdar motionarerna, och de héanvisar harvid till att detta
har framforts av Godstransportdelegationen.

I motion 2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c) efterlyses en utredning
som gar ut pa att dstadkomma ett samlat ansvar och ett verk for infrastruktur.
Motiondrerna betonar nédvandigheten av en helhetssyn och en tvarsektoriell
planering i transportsystemet. Detta kravs bade for att hitta de basta transport-
I6sningarna och for att resurserna skall kunna anvandas pa ett kostnadseffek-
tivt satt. Motionarerna finner att den uppdelning av trafikverken pa de olika
transportslagen som gdrs genom nuvarande system medfor en risk att helhets-
synen motverkas.

En utredning av kostnaden for person- och godstransporter for privatpersoner,
foretag, kommuner och landsting begdrs i motion 2002/03:T7302 av Gunilla
Wahlén m.fl. (v). Motionarerna padminner om att de som bor langt utanfor
tatorten ar helt beroende av bil eftersom de saknar tillgang till en fungerande
kollektivtrafik. Aven den offentliga forvaltningen i glesbygd har merkostna-
der pa grund av langa avstand och daligt utbyggd kollektivtrafik, anfor de och
exemplifierar med resor for hemtjanst, raddningstjanst, skolskjutsar, perso-
nalutbildningar och liknande. Enligt motiondrerna bor utredningen ge en
heltdckande bild av kostnaderna for transporterna for dessa grupper. Aven
konsaspekten pé resandet bér tas upp. Om utredningen visar att det finns stora
regionala skillnader i Sverige bor regeringen ges i uppdrag att lagga fram
forslag for riksdagen for en utjamning av sadana skillnader, betonas det.

Ett uttalande av riksdagen om en hallbar milj6 och trafiksaker framtid begars i
motion 2002/03:T481 av Lennart Nilsson m.fl. (s). Motiven utvecklas vidare i
motionen, dar det anfors att det 6kande resandet och transporterandet av varor
Okar belastningen pa miljon. Detta & — med dagens fordon och drivmedel —
inte forenligt med en langsiktigt hallbar tillvaxt, fortsatter motionarerna.
Utbyggnaden av infrastrukturen kan i sig inte l16sa denna problematik. Dére-
mot bor besluten om en fortsatt utbyggnad av transportsystemet skapa bésta
mojliga forutsattningar sa att transporterna kan ske med minsta mojliga mil-
jobelastning.

Konkurrenslagstiftningen bor inte f& utgéra hinder for en effektiv regionalpo-
litik, menar man i motion 2002/03:T496 av Kristina Zakrisson m.fl. (s). Rege-
ringen bér darfér anmodas att se 6ver konkurrenslagstiftningen i detta syfte.
Motionarerna anser att de senaste &rens utveckling, med avreglering och
bolagisering av infrastrukturverk, har visat att marknaden inte formar ta reg-
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ionalpolitiska hansyn. Om aktorerna pa t.ex. distributionsmarknaden (brev,
bud och paket), elmarknaden, telemarknaden och kollektivtrafikmarknaden
far betala avgifter som anvands for regionalpolitiskt motiverade satsningar
inom respektive omrade blir det mindre I6nsamt att “plocka russinen ur ka-
kan”, s&gs det vidare.

Utskottets stallningstagande

I motionerna framfors en rad forslag som berér utgadngspunkter och mal for
transportpolitiken. De galler bl.a. frigorna om ett samlat ansvar och ett verk
for trafikens infrastruktur, en hallbar miljo och trafiksaker framtid, konkur-
renssituationen inom trafiksystemet samt utvecklingen av godstransporter och
persontransporter — inklusive bilens betydelse i detta sammanhang.

Utskottet vill med anledning harav klargora att de transportpolitiska malen
och principerna fran i huvudsak ar 1998 alltjamt har hog relevans. Emellertid
bor maélen fortlépande utvecklas. For vissa av delmalen saknas alltjamt
etappmal, for andra bor etappmalen ses dver sa att de ligger i linje med ut-
vecklingen i omvérlden. Utskottet vill i sammanhanget framhélla det ange-
lagna i att regeringen arligen i samband med budgetpropositionen lamnar en
redovisning av hur de transportpolitiska malen har uppnétts. Metoderna for
genomférande och redovisning av sadan uppféljning bor fortlopande utveck-
las i syfte att starka mal- och resultatstyrningen.

Utskottet vill dven peka pa det transportpolitiska utvecklingsarbete som
pagar och for vilket en redovisning har lamnats i det foregaende. Detta galler
arbetet inom bl.a. Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) och
Rikstrafiken men dven inom statliga utredningar som Kollektivtrafikkommit-
tén, Jarnvagsutredningen och den nya Godstransportdelegationen. Det finns
ocksa skal att erinra om att det transportpolitiska arbete som bedrivs gemen-
samt pa EU-nivé har stor betydelse for svenskt vidkommande. 1 vitboken Den
gemensamma transportpolitiken fram till 2010 ges en bred beskrivning av
ambitionerna inom EU. Utskottet har i yttrande till EU-ndmnden
(2001/02:TU2y) — vilket harefter har dverlamnats till regeringen — redovisat
sin syn och sina prioriteringar pa vitookens manga forslag.

Efter denna Gvergripande bedémning Gvergar utskottet till att behandla
vissa av de fragor som lyfts fram i nu aktuella motioner. Forst nar det galler
frdgan om bildandet av ett samlat infrastrukturverk kan konstateras att denna
fraga har varit foremal for diskussion sedan lang tid i savél nationell som
internationell transportpolitisk idédebatt. Argument mot en sadan I6sning har
ofta handlat om risk for centralstyrning, 6vertung byrakrati, ineffektivitet och
att viktiga politiska avvagningar fors bort fran den politiska arenan. Utskottet
kan i och for sig ha viss forstaelse for motionarernas forslag om behovet av en
samordning och ett trafikslagsdvergripande synsatt. Enligt utskottets mening
kan dock detta behov val tillgodoses inom ramen for nuvarande planeringssy-
stem. Genom den roll som t.ex. SIKA tilldelats, for att skapa ett mer enhetligt
planeringssystem med gemensamma planeringsforutséttningar och enhetliga
principer for samhéllsekonomisk kalkylering, ges forutséttningar for ett sam-
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ordnat agerande. Utskottet &r darfor inte berett att ta initiativ for att skapa ett
samlat infrastrukturverk.

Nar det sedan géller motionsforslagen om en hallbar milj6 och trafiksaker
framtid konstaterar utskottet att dessa utgangspunkter ar helt grundlaggande
for den géllande transportpolitiken. Ett omfattande utrednings- och bered-
ningsarbete pagar ocksa i enlighet med dessa ledstjarnor. Det finns darfor inte
anledning for utskottet att i detta sammanhang vidta nagon atgard.

Utskottet vill vidare nar det galler konkurrens- och avregleringsfragor er-
inra om att enligt 1998 ars transportpolitiska beslut skall en effektiv konkur-
rens framjas sdval mellan olika transportmedel som mellan olika transportfo-
retag. Kannetecknande for det svenska transportsystemet dr ocksa en hog grad
av konkurrens. | sammanhanget kan vidare erinras om det utredningsarbete
som pagar pa jarnvagsomradet om hur den framtida jarnvagsmarknaden bor
utformas. Utskottet anser det viktigt att marknadsfrégorna pa transportomra-
det &gnas tillborlig uppmérksamhet. Det galler ocksd konkurrensvardande
uppgifter i syfte att framja utvecklingen av ett langsiktigt héllbart transportsy-
stem. Med hanvisning bl.a. till pdgaende insatser pa omradet &r utskottet inte
berett i detta sammanhang att ta ndgot initiativ med anledning av aktuella
motionsforslag.

| friga om forslaget om en bilsocial utredning har utskottet erfarit att en
forskarrapport, Bilens sociala roll och ekonomiska betydelse for hushéllen,
har utarbetats av Henrik Swahn pa uppdrag av Motororganisationernas samar-
betskommitté (MOSK). Rapporten kommer att behandlas pa ett seminarium den 8
april 2003 i syfte att fa forskarvarlden intresserad av att starta ett tvarvetenskapligt
projekt om bl.a. de forslag till forskningsprogram som finns i rapporten. Utskottet,
som har en positiv grundsyn pa forskningsinsatser och kunskapsinhamtning, ar
inte berett att vidta ndgon atgard med anledning av motionsforslaget.

Vad regeringen har redovisat i budgetpropositionen for ar 2003 i fraga om
resultatuppféljning av de transportpolitiska malen ger, enligt utskottets upp-
fattning, inte anledning till erinran eller ndrmare kommentarer. Utskottet
utgar fran att regeringen noga féljer utvecklingen nar det galler konkurrensens
betydelse, inte minst i friga om malet om en positiv regional utveckling.
Utskottet valkomnar vidare det samverkansarbete som kommit till stind mel-
lan aktdrerna i friga om godstransporter. Enligt utskottets mening blir syftet
med flertalet motionsyrkanden tillgodosett genom nu pégéende arbete. Nagot
initiativ fran riksdagens sida ar inte erforderligt.

Utskottet avstyrker mot denna bakgrund samtliga nu behandlade motions-
yrkanden.
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2 Alternativ finansiering

Utskottets forslag i korthet

Motionsforslag om alternativ finansiering i form av s.k. public-
private partnership (PPP) avstyrks av utskottet. Utskottet hanvisar
till de mojligheter som redan i dag finns till viss alternativ finansie-
ring och att det langre fram kan finnas skaél till andra finansierings-
former &n traditionell anslagstilldelning. Jamfér reservation 3 (m,
fp, kd, c).

Bakgrund

Enligt lagen (1996:1059) om statsbudgeten skall investeringar i infrastruktur
finansieras med anslag 6ver statsbudgeten. Det innebdr att investeringarna
direktavskrivs, dvs. betalas pa en gang med statens lopande inkomster. Riks-
dagen har dock mojlighet att besluta att en investering, t.ex. i végar eller
jarnvagar, skall finansieras pa ett annat satt. Under senare ar har sadan alter-
nativ finansiering varit foremal for utredningsarbete och i betydande utstrack-
ning ocksa anvants. Motiv som framforts ar att det mojliggor en effektivise-
ring av infrastruktursatsningar, bl.a. genom att genomférandet kan tidigare-
laggas, liksom en 6kad riskspridning. De olika formerna har ocksa olika eko-
nomiska konsekvenser for staten. Det som ar gemensamt for flertalet av dem
ar att kostnaden for investeringen sprids ut dver en langre tid. Det innebar
samtidigt att framtida anslag blir intecknade i forvéag for ranta och amortering
av genomforda investeringar. | sin tur riskeras darmed att riksdagens framtida
utrymme for beslut om infrastrukturinvesteringar blir begrédnsat. En annan
fréga galler uppratthallandet av utgiftstaket om syftet — eller effekten — inne-
bér att investeringen inte ”syns” i statsbudgeten.

Exempel pa alternativ finansiering ar

— vagavgift eller broavgift (t.ex. Oresundsbron),

— l&n i Riksgaldskontoret (t.ex. E 18/E 20 striackan Orebro—Arboga),

— statligt garanterade lan pa marknaden (t.ex. Botniabanan),

— lan fran kommuner, s.k. forskottering (t.ex. Tranebergsbron),

— samfinansiering genom olika parter (t.ex. Citytunneln) och

— partnerskap mellan privata entreprendrer och staten (public-private part-
nership, s.k. PPP) (t.ex. Arlandabanan).

Vissa genomférda utredningar

Fragan om alternativa former for finansiering av infrastruktur har under se-
nare ar utretts i olika sammanhang.

Som exempel kan ndmnas att i Naringsdepartementets interna utredning
Alternativ finansiering genom partnerskap — ett nytt satt att finansiera investe-
ringar i végar och jarnvégar (Ds 2000:65) visades att ett samarbete med den
privata sektorn borde kunna ge lagre kostnader och darigenom en effektivise-
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rad anslagsanvéndning. En stor del av mervérdet kunde tillskrivas en mer
effektiv fordelning och hantering av risker. Vidare konstaterades att finansie-
ringsformen skulle kunna mojliggdra en tidigareldggning av prioriterade
projekt. Det foreslogs att en sérskild delegation borde tillsattas med ansvar for
att utveckla modellen samt forbereda och samordna arbetet. Vidare borde
Vagverket och Banverket fd i uppdrag att i samverkan med delegationen
forbereda upphandling och genomférande av vissa projekt. | uppdraget borde
dessutom inga att, med hjalp av delegationen, inleda arbetet med upphandling
av tre projekt, ndmligen E 4 forbi Uppsala, Norrortsleden i Stockholm och
Vastkustbanan. En forutséattning var dock att regeringen godkande varje en-
skilt projekt och att riksdagen Iamnade erforderliga bemyndiganden.

Riksdagens revisorers forslag till riksdagen, Nya végar till végar och jarn-
vigar? (2000/01:RR11), baserades pa en granskning av fyra stora infrastruk-
turinvesteringar med alternativ finansiering, bl.a. PPP-projektet Arlanda-
banan. Revisorerna konstaterade att lanefinansiering innebar att framtida
anslag intecknades for betalning av redan gjorda investeringar. Detta kunde
begrénsa framtida riksdagars mdéjlighet att besluta om nya investeringar eller
om andrad inriktning eller omfattning i investeringsverksamheten. Vidare
fann revisorerna att alternativt finansierade projekt bereddes vid sidan om den
ordinarie planeringsprocessen. Den enskilda projektplaneringen genomférdes
alltsa inte utifrdn nagon samlad ekonomisk ram. Detta innebar i sin tur att
prioriteringsgrunderna inte blev lika klara som for anslagsfinansierade pro-
jekt. De av revisorerna utférda fallstudierna hade visat att det fanns betydande
brister i det samhéllsekonomiska underlaget. Revisorerna fann underlaget
vara s bristfalligt att det innebar risk for samhallsekonomiskt felaktiga beslut
till en kostnad om flera miljarder kronor. Mot denna bakgrund betonade revi-
sorerna vikten av att de samhallsekonomiska kalkylerna héll hog kvalitet,
sérskilt nar det géllde alternativfinansierade projekt av den storleksordning
som granskningen hade omfattat.

Tidigare behandling i riksdagen

Hosten 2001 behandlades fragan om alternativa finansieringsformer med
anledning av motioner i &mnet (bet. 2001/02:TU2). Utskottet hanvisade till
Riksdagens revisorers slutsatser om bristerna i de studerade lanefinansierade
infrastrukturprojekten; dessa borde enligt utskottets mening tas pa allvar. Mot
den bakgrunden — men ocksa som foljd av att riksdagen hade begart en Gver-
syn av hela planeringsprocessen — sade sig utskottet ha forstaelse for att rege-
ringen forholl sig avvaktande till den komplicerade finansieringsformen PPP
och darfor i budget- och infrastrukturpropositionerna férordade en begransad
och mer traditionellt utformad lanefinansiering. Med hanvisning till det an-
forda foreslog utskottet riksdagen att avsla samtliga behandlade motionsyr-
kanden. Utskottet sade sig avslutningsvis dock med sitt stéllningstagande inte
utesluta att det langre fram kan finnas skal att prova andra former for finan-
siering av infrastrukturprojekt.
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Pagaende utredningsarbete

Som har redovisats i det foregdende har Stockholmsberedningen (N 2001:02)
i uppdrag att foresla insatser som forbattrar transportsystemet inom Stock-
holms lan men ocksa transportmdjligheterna mellan Stockholm och 6vriga
Malardalen, 6vriga landet samt internationellt. Den skall ocksa underséka och
foresla lamplig finansiering for sina forslag. Resultatet av dess arbete skall
redovisas senast den 31 december 2003.

Motionsforslag

Lars Leijonborg m.fl. (fp) begér i motion 2002/03:T298 att riksdagen gor ett
uttalande om dels finansieringen av infrastrukturinsatser i sig, dels PPP som
en alternativ finansieringsform. Motiondrerna hénvisar till Riksdagens reviso-
rers papekande att det samhallsekonomiska beslutsunderlaget bor utvecklas
om alternativa finansieringar skall anvandas. Den undermaliga standarden pa
bade vagar och jarnvagar i kombination med otillrackligt utrymme i statsbud-
geten for anslagsfinansiering, medfér att andra losningar maste prévas. Av
intresse for framtida PPP-projekt ar trafiklosningar i eller kring véra storsta-
der. Motionérerna kritiserar regeringen for att vara passiv nar det galler denna
finansieringsform, trots att den ett flertal ganger sagt sig vara villig att ge-
nomfdra PPP-projekt.

Ett 6kat anvandande av PPP-finansiering vid infrastruktursatsningar forordas i
motion 2002/03:T305 av Kent Olsson (m). Finland och Storbritannien lyfts
fram som féredémen. Dér har vagar kommit att bli byggda flera ar tidigare &n
vad som hade varit mojligt med konventionell finansiering och dartill med
avsevarda kostnadsbesparingar och andra vinster av samhallsekonomisk
natur. | Sverige skulle PPP-finansiering med férdel kunna anvéndas exempel-
vis vid utbyggnaden av riksvég 45, riksvag 40 och E 20, menar motionéren.

Genom alternativ finansiering kan samhallsekonomiskt Idnsamma investe-
ringar pd infrastrukturomrédet forverkligas utan hinder av statliga budgetun-
derskott, anfors i motion 2002/03:T321 av Elizabeth Nystrom m.fl. (m). Re-
geringens ovilja att anvédnda PPP-finansiering for vissa angelédgna projekt ar
en av de mer allvarliga bristerna i dess infrastrukturpolitik, sdger motionérer-
na.

En delegation for infrastrukturinvesteringar med alternativa finansieringsfor-
mer bor tillsattas anser upphovsménnen till motion 2002/03:T462, Johnny
Gylling m.fl. (kd). En uppgift bor vara att ta fram ett omfattande och langsik-
tigt program for investeringar i partnerskap med den privata sektorn. Motion-
arerna kritiserar regeringen for att helt ha lagt planerna pd PPP-losningar &t
sidan, och de varnar for att angelagna investeringar darmed skjuts pa framti-
den. Det ar véasentligt att vdginvesteringar kan tidigareldggas jamfort med
géllande planer, inte forsenas. En lang rad vag- och jarnvagsprojekt ligger
redo att sattas i gdng om bara finansieringen kunde klaras ut, anfor de vidare,
och de begér att regeringen l&gger fram forslag till program for PPP-
finansierade jarnvégsprojekt.
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Om PPP-modellen inte prévas kan den inte heller utvarderas, framhalls det i
motion 2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c). Visserligen &r infrastruk-
turprojekt ofta kostsamma, men i gengald skall resultaten anvéndas under en
lang tid framat. Motionarerna menar att bade jarnvags- och vagprojekt skall
kunna komma i fraga for PPP-modellen. Vidare anfors att vagtullar bor kunna
anvéndas for att mojliggora finansiering av nyinvesteringar — men endast i
mindre omfattning och endast for storre infrastrukturprojekt. Motionérerna
aberopar att denna maéjlighet till finansiering utnyttjats flitigt i Norge.

Det ar dags att tydligt ta stallning till alternativa losningar for satsningar pa
infrastrukturen, ségs det i motion 2002/03:T481 av Lennart Nilsson m.fl. (s).
Det ar rimligt att vag- och jarnvagsprojekt inte betalas pa en gang och i sin
helhet belastar arsbudgeten. Genom en alternativ finansiering skapas nodvan-
diga resurser till en snabbare utbyggnad. De jarnvégar och vdgar som skall
byggas nu kommer dven nésta generation att kunna dra nytta av, papekar
motionérerna.

Fragesvar i riksdagen

Hosten 2002 besvarade statsradet Ulrica Messing en fraga (2002/03:168) om
alternativ finansiering av vagbyggnation. Hon erinrade om riksdagens beslut
aret dessforinnan med anledning av infrastrukturpropositionen och som bl.a.
innebar att 8 miljarder kronor av en satsning pa totalt ca 12 miljarder kronor
under perioden 2002-2004 finansieras med alternativ finansiering i form av
1&n i Riksgaldskontoret. Dessa lan skall terbetalas till ar 2015.

Vidare pekade statsradet pd — sdsom aviserats i budgetpropositionen for ar
2003 - att den nya Svinesundsbron pa E 6 ar ett projekt som ar aktuellt for
alternativ finansiering genom Ian i Riksgaldskontoret. Dessa 1an skall aterbe-
talas under 20 ar, i forsta hand med framtida avgifter som erlaggs av de trafi-
kanter som nyttjar nagon av broarna dver Svinesund. Slutligen héanvisade
statsradet till Stockholmsberedningens uppdrag att bl.a. foresla lamplig finan-
siering for sina forslag. Fortsatta Gverviaganden om alternativ finansiering kan
sedan goras med Stockholmsberedningens forslag om utgdngspunkt.

Utskottets stallningstagande

Utskottet erinrar inledningsvis om att det finns flera exempel pa viktiga infra-
struktursatsningar som har genomférts med alternativ finansiering. Bland
annat har kommuner, regioner och naringsliv tillskjutit medel i form av lan
for att starten av samhallsekonomiskt viktiga vagprojekt skall kunna tidigare-
laggas. Genom broavgifter har ockséa en angelagen utbyggnad kunnat genom-
foras av en fast forbindelse 6ver Oresund, och en bro éver Svinesund kommer
att kunna fardigstallas genom detta slags finansiering. Nar det galler fortsatt
anvandning av alternativ finansiering vidhaller utskottet sin uppfattning fran
forra aret, namligen att det langre fram kan finnas skal att prova andra former
for finansiering av infrastrukturprojekt &n traditionell anslagstilldelning.
Enligt utskottets mening &r det dérvid angeléget att prioriteringarna i de fast-
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lagda planerna foljs. Utskottet vill &ven hénvisa till den bedémning och de
forslag som Stockholmsberedningen kan komma att l&gga fram med avseende
pa formerna for alternativ finansiering. Med vad utskottet nu anfort avstyrks
hér berérda motionsforslag.

3 Tréangselavgifter

Utskottets forslag i korthet

Utskottet anser att inforande av trangselavgifter kan ses som ett led
i utvecklingen mot en langsiktigt hallbar transportforsorjning.
Tréangselavgifter bor ocksa kunna anvandas for att finansiera ny in-
frastruktur och utveckla kollektivtrafiken sd att storstadstrafiken
som helhet forbattras. Utskottet valkomnar att forutsattningarna for
inférande av trangselavgifter nu utreds av Stockholmsberedningen.
Som har framgatt bl.a. vid trafikutskottets offentliga utfragning om
trangselavgifter den 20 februari 2003 behdvs ett val genomarbetat
underlag for riksdagens beslut. Enligt utskottets mening bor resulta-
tet av detta arbete inte foregripas. Mot den bakgrunden avstyrker
utskottet de motionsforslag som ror trangselavgifter. Jamfor reser-
vation 4 (m, fp).

Vad ar trangselavgifter?

Végavgifter kan ha tva huvudsakliga syften, namligen for finansiering av t.ex.
vagbyggen eller andra d&ndamal eller for styrning av trafiken. Styrande avgif-
ter kan i sin tur syfta till battre miljo, t.ex. avseende utslapp och buller, eller
till 6kad framkomlighet. Ofta far ett vagavgiftssystem — oavsett vilket huvud-
syftet har angetts vara — den effekten att det blir bade finansierande och sty-
rande.

Generellt anvands begreppet vagavgifter for avgifter som tas ut for fordon
for ratten att utnyttja en viss vag eller kora i ett visst omrade. Det engelska
uttrycket (urban) road pricing anvands i Sverige ofta for att beteckna (sam-
hallsekonomiskt) “optimala” avgifter, allts avgifter som satts beror direkt pa
trafikbelastningen och darmed trangseln, utslappen, olyckorna osv. pa en viss
végstracka. Avgifterna i sddana system kommer att variera med trafiken, tiden
pé dygnet osv.

Med biltullar eller vagtullar menar man oftast en avgift for att passera in i
ett visst omrade eller forbi en viss punkt pa en vag. De har vanligen ett finan-
sierande syfte.

Trangselavgifter ar avgifter som konstrueras for avhjélpa trangselproblem.
Differentiering gors sa att avgifter tas ut vid de tider och de platser dar det &r
problem med trangsel. Framkomlighetsavgifter anvands synonymt med trang-




UTSKOTTETS OVERVAGANDEN 2002/03:TU3

selavgifter. Ett ytterligare syfte — eller en effekt — kan vara att avhjélpa miljo-
problem.

Miljoavgifter &r avgifter som konstrueras for att minska miljobelastningen
fran biltrafiken. Avgifterna differentieras vanligen efter fordonens miljoegen-
skaper men dven efter hur kansligt ett visst geografiskt omrade &r. Ett ytterli-
gare syfte — eller en effekt — kan ocksa vara minskad trangsel.

Nagra internationella exempel

I Singapore finns sedan manga &r ett system for att styra trafiken sa att fram-
komligheten okar. Till grund for berdkningen av taxorna ligger en malhastig-
het; den har berdknats for att nd en rimlig framkomlighet. Om trafikens ge-
nomsnittshastighet sjunker hojs avgiften, och vice versa. Taxorna revideras
var tredje manad och specificeras pa elektroniska anslagstavlor vid varje port.
Avgifterna varierar for olika platser, fordonstyper och tider. Sedan ar 2001
har systemet dven ett miljostyrande syfte, som innebér en l&gre avgift for el-
och hybridbilar. Som lagst &r avgiften ndgra kronor och som hogst ca 13 kr
per port vid rusningstid. Intédkterna gar till statens budget och skiljs inte pa
négot sarskilt sitt fran statliga intékter fran andra kallor.

I Oslo kom vagtullar (s.k. bompeng) i bruk ar 1990. Syftet med tullarna
var att finansiera vaginvesteringar, eftersom de annars inte skulle kunna for-
verkligas inom Gverskadlig tid. Stortinget beslutade att bidra med drygt half-
ten av finansieringen. Resterande delar skulle tdckas av avgifter. Investe-
ringsvolymen for perioden 1990-2007 beréknades till ca 15 miljarder norska
kronor. En ring av 19 tullstationer lades pa samtliga vagar som leder in till
Oslos centrum. Avgiften for passage var 15 norska kronor ar 2002. Avgiften
tas ut hela dygnet av alla slags fordon utom utryckningsfordon, bussar i linje-
trafik och motorcyklar. Lastbilar betalar dubbelavgift. Avsikten var att tullar-
na skulle tas bort &r 2007, men bl.a. de diskussioner som fors om ett nytt
investeringspaket for kollektivtrafikprojekt kan innebdra att tullsystemet
forlangs.

I London infordes ett system med vagavgifter i februari ar 2003. Syftet ar
dels att minska trangseln pa vagnatet, dels att fa intakter till investeringar i
Londons transportsystem. Avgiften uppgar till 5 pund (drygt 70 svenska
kronor) for personbilar och 15 pund for lastbilar och tas ut for fard i centrala
London mellan kl. 07.00 och 18.30 under vardagar. Man betalar lika mycket
oavsett hur mycket man kor i innerstaden under en dag. De som bor i in-
nerstaden far en rabatterad avgift. Undantag gors for bussar, taxi, motorcyklar
och utryckningsfordon, och dispenser kan medges for funktionshindrade
personer och for miljobilar. Tekniken bygger pa att alla fordon som fardas
inom avgiftszonen fotograferas. Fordonen behdver alltsd inte stanna. Regi-
streringsnumret kontrolleras sedan mot ett register éver dem som i forvédg har
betalt avgiften.
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Tidigare utredningsarbeten

Négra av de utredningar som har behandlat frdgan om végavgifter eller mot-

svarande ar foljande.

— Storstadstrafikkommitténs betankanden, daribland delbetédnkande Storstads-
trafik 3 Bilavgifter (SOU 1989:43).

— Regeringskansliets (Kommunikationsdepartementet) promemoria Lag om
vissa vagtullar i Stockholms lan (Ds 1993:52) avsdg ett finansierande vag-
tullssystem.

— Végtullsutredningens delbetdnkande (SOU 1994:142) Vagtullar i Stock-
holmsregionen respektive slutbetdnkande Finansieringsldsningar for Gote-
borgs- och Denniséverenskommelserna (SOU 1995:82) avsag dven de ett
system for finansiering av ny infrastruktur.

— Storstadstrafikkommittén (SOU 1990:16).

— Utredningen med uppdrag att 1amna forslag till en lagstiftning for miljosty-
rande végavgifter i titort avlamnade sitt betdnkande (SOU 1998:169) Mil-
jostyrande véagavgifter i tatort — Ett forslag till lagstiftning.

EG-regler

Kommissionens vitbok, som refererats i inledningen till betankandet, innehal-
ler ett sarskilt avsnitt om trafikens kostnader. Kommissionen vill att priset for
transporter skall ta hansyn till de kostnader som uppstar, inklusive ex-
ternaliteter. Vad géller privatresande ser kommissionen det som en fraga for
de enskilda medlemsstaterna att hantera (subsidiaritet). Ett forslag till ett
ramdirektiv for infrastrukturavgifter som faststaller gemensamma principer
for alla transportslag aviseras. Intakter relaterade till avgifter pa externaliteter
skall anvandas for att motverka sadana effekter, t.ex. genom att investera i
miljévanliga transportslag. Aven avgifter utéver marginalkostnaderna for
vagtrafik kan dvervégas for att darigenom skapa finansiering for jarnvag. Ett
nytt vagavgiftsdirektiv (Eurovinjettdirektiv) aviseras liksom ett initiativ for att
garantera interoperabilitet mellan avgiftssystem pé& véagnitet. Kommissionen
foreslar ocksa att drivmedelsbeskattningen for kommersiell trafik harmonise-
ras.

Direktiv 99/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga godsfordon
for anvéndningen av viss infrastruktur syftar till att avlagsna snedvridningar-
na av konkurrensen och foreskriver en fordonsskatt, med minimi- och max-
imiskattesatser for att maojliggora en differentiering till forman for mindre
férorenande fordon, samt végtullar och sdrskilda avgifter for anvandandet av
broar, tunnlar och bergspass.

Tidigare behandling i riksdagen

Hosten 2001 behandlade riksdagen senast fragan om vagavgifter eller — som
de da benamndes — miljostyrande avgifter (prop. 2001/02:1, bet. 2001/02:
TU2, rskr. 2001/02:126). | budgetpropositionen gjordes bedémningen att
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Stockholmsberedningen borde ges i tillaggsdirektiv att utreda fragan om hur
anvéndning av trangselavgifter i trafiken kan genomfdras. En forutséttning for
att sadana avgifter skulle kunna komma i fraga var enligt regeringens mening
att aktuella kommuner eller regioner sjalva ville infora avgifterna. Mot denna
bakgrund angavs att om kommuner eller regioner efter beslut av en betydande
majoritet gor framstéllan om att inféra trangselavgifter som ett led i en bre-
dare strategi for att komma till ratta med trafikens trangsel- och miljoproblem
kommer regeringen att bereda fragan. | flera motioner framhélls dock att det
maste vara kommunerna eller regionerna som skall besluta om att inféra
trangselavgifter, och utskottet ansdg att riksdagen borde ge regeringen till
kanna att om kommuner eller regioner gor framstallan om att inféra trang-
selavgifter som ett led i en bredare strategi for att komma till ratta med trafi-
kens trangsel- och miljoproblem skulle regeringen bereda fragan. Riksdagens
beslut innebar emellertid en &ndring av utskottets forslag; majoriteten anslot
sig till en reservation till forman for regeringens uppfattning.

I sammanhanget kan vidare namnas att statsradet Ulrica Messing varen 2003
— som svar pa interpellationerna 2002/03:153 om kostnaderna for trangselav-
gifter och 2002/03:154 om biltulls- eller trangselavgiftsstationer i Stock-
holmsregionen — anforde (RD 2002/03:57) bl.a. att trdngselavgifter kan vara
ett satt att paverka inte minst milj6utslappen inne i de stora staderna. Vidare
hanvisade hon till att regeringen redan i mars &r 2002 givit Stockholmsbered-
ningen i uppdrag att se 6ver angivna fragor.

Pagaende utredningsarbete

Den i det foregdende omnamnda Stockholmsberedningen (N 2001:02) fick
varen 2002 ett tillaggsuppdrag (dir. 2002:3) om att utreda frdgan om hur
anvéndning av trangselavgifter i trafiken kan genomforas.

Som motivering for uppdragen anforde regeringen bl.a. att ett satt att han-
tera bade milj6- och trangselproblem &r att paverka efterfragan pa transporter.
Det kan genomforas exempelvis genom nagon form av trangselavgifter. Av-
giftsintakter kan anvéndas till att finansiera kapacitetsforstarkningar inom
exempelvis kollektivtrafiken i den aktuella regionen, framholls det. I kommit-
tédirektivet hanvisades till utredningen om miljéstyrande végavgifter (SOU
1998:169) som analyserat de konstitutionella forutsattningarna for miljosty-
rande vagavgifter. Utredningen foreslog en lagstiftning som skulle besta av
dels en lag med generella bestdimmelser om miljostyrande véagavgifter, dels
lagar med lokala bestammelser for respektive kommun. Forslagen innebar
aven att kommunerna far ratt att — nar miljostyrande vagavgifter ar motive-
rade utifran miljoproblem — anméla detta till regeringen och darigenom initi-
era en lagstiftningsprocess. Vid remissbehandlingen lyftes en rad juridiska
problem fram. En avgift for att anvénda ett befintligt vagnét ar att betrakta
som en skatt. Flera remissinstanser menade att kommunernas foreslagna
initiativratt skulle bli en beskattningsratt som inte & mojlig enligt regerings-
formen. Eftersom miljostyrande vagavgifter eller trangselavgifter i tatort &r en
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skatt maste beslut i frdgan med dagens lagstiftning fattas av riksdagen. Det
galler aven beslut om eventuella justeringar av avgiftsnivaerna eller omfatt-
ningen av det avgiftsbelagda omradet. Samtidigt ar de problem som avgifter-
na skall bidra till att 16sa i huvudsak lokala eller regionala.

Enligt vad som sags i direktiven ar en forutsattning for att sddana avgifter
skall komma i fraga att aktuella kommuner eller regioner sjalva vill infora
sddana avgifter. Uppdraget skall redovisas senast den 1 juni 2003.

Overenskommelse

Socialdemokraterna, Vansterpartiet och Miljopartiet tecknade i oktober 2002
den s.k. 121-punktséverenskommelsen. Overenskommelsen innebér att parti-
erna dr beredda att préva maéjligheten att lata de kommuner eller regioner som
sd dnskar infora trangselavgifter. Detta maste goras i en samlad bedémning av
trafiksituationen i den aktuella regionen. Om nagon kommun eller region
ansoker om att fa infora trangselavgifter kommer regeringen att medverka till
en Overenskommelse mellan staten och den berérda kommunen eller region-
en.

Motionsforslag

I motion 2002/03:T426 av Anna Lillieh6ok (m) begérs ett tillkdnnagivande
som gar ut pa att forsok med trangselavgifter inte bér genomforas i Stock-
holmsregionen. Det som tidigare kallades véagtullar — men nu for trangselav-
gift — kommer att bli en extraskatt for de stockholmare som behdver kéra
genom den centrala staden, anfors det. Vidare hdvdar motionéren att de som
har minst pengar kanske avstéar fran att gora sina resor. Nar rorligheten be-
gransas minskar ocksa aktiviteterna. Man kanske staller in de méten som inte
ar sa angelagna. Nésta steg ar att man inte byter till det arbete man kunde ha
fatt pa den andra sidan om staden. Huvudstadsregionens tillviaxt hammas. Om
ett experiment skall genomfdras bor det dtminstone inte goras i Stockholms-
regionen.

Ett motsvarande férslag aterfinns i motion 2002/03:N305 av Marietta de
Pourbaix-Lundin m.fl. (m): Trangselavgifter pa bilismen skall inte inféras i
Stockholmsomradet. Trots uttryckliga I6ften i valrérelsen om motsatsen tan-
ker Socialdemokraterna nu tillsammans med Vansterpartiet och Miljopartiet
infora trangselavgifter i Stockholmsomradet. Moderaterna kan inte stalla sig
bakom en politik som innebér att man genom straffbeskattning tvingar bort
ekonomiskt utsatta familjers bilanvandning for att skapa mer utrymme pa
befintligt vagnat enbart for dem som har rad, anfors det.

I motion 2002/03:T271 av Gunnar Andrén (fp) tar motionaren, med hénvis-
ning till litteraturen, avstdnd fran tanken pa trangselavgifter. | Carl Johan
Love Almgvists verk Ormus och Ariman behandlades frdgan om trangselav-
gifter, 1at vara for gangtrafikanter och inte bilister. Samma argumentation &r
tillamplig dven for det forslag som har aktualiserats av regeringen, anser
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motionaren. Forslaget att lata kommuner bestimma om inférande av trang-
selavgifter i trafiken bor darfor avvisas, heter det.

Inte heller upphovsménnen till motion 2002/03:N397 av Martin Andreasson
m.fl. (fp) anser att det &r regering och riksdag som skall fatta beslut om trang-
selavgifter i Stockholm; detta bor i stallet beslutas av invanarna i Stockholms
Ian. Den absolut storsta delen av trafiken pa Stockholms stora trafikleder ar
trafikrérelser inom lanet. Stockholms lan &r en gemensam arbets- och bo-
stadsmarknad, och frdgan om trangselavgifter pdverkar direkt den lokala
trafiken for alla som bor i Stockholmsregionen. Darfor bor denna typ av fra-
gor avgoras inom ramen for ett regionalt sjalvstyre och i det regionala organ
som redan finns, Stockholms lans landsting. I andra hand kan fragan avgoras i
en folkomrostning dar alla valjare i Stockholms lan far vara med om att rosta i
fragan.

Formerna for inférande av tréngselavgifter ar en viktig punkt i motion
2002/03:T462 av Johnny Gylling m.fl. (kd). For att forbattra stadsmiljon med
avseende pé trangsel och miljoproblem — men ocksa for att finansiera ny
infrastruktur och utvecklad kollektivtrafik — bér kommuner och regioner ges
majlighet att infora trangselavgifter i hart trafikerade stadskarnor, heter det.
En forutsattning ar dock att detta genomfors i samband med genomfdrandet
av storre infrastrukturprojekt som forbéattrar storstadstrafiken som helhet.
Ytterligare en forutsattning for inforande av trangselavgifter ar att de medel
som inflyter ocksa far stanna kvar i regionen. Det maste vara kommunerna
eller regionerna som skall besluta on inférande av trangselavgifter. Nagot
krav pa en "betydande” majoritet i kommunerna skall inte finnas, anser mot-
iondrerna.

Liknande argument férs fram i motion 2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl.
(c). Det hanvisas till att Centerpartiet tidigare betonat vikten av de lagférand-
ringar som behdvs for att mojliggdra beslut om inférande av trangselavgifter
dér detta behovs. Efter en att en sddan grundférutsattning har inforts bor det
vara de enskilda kommunerna eller omradena — och inte staten — som skall
kunna fatta beslut om de vill utnyttja méjligheten eller inte. Inte heller bor
nagon del av intakterna tillfalla staten, heter det vidare.

Fragan om att kombinera inférande av trangselavgifter for bilismen med
forsok med nolltaxa i kollektivtrafiken bor utredas, menar man i motion
2002/03:T427 av Peter Pedersen och Marie Engstrom (bada v). Visserligen
har motionsforslag om nolltaxa i kollektivtrafiken avslagits tidigare av riks-
dagen med hanvisning till det ansvar som avilar de berdrda aktorerna, sasom
trafikhuvudmannen. Problemet &r, papekas det, att dessa aktorer saknar de
medel som inledningsvis behdvs for ett inférande av nolltaxa. Att kombinera
nolltaxa med det ténkta systemet for trangselavgifter skulle ge en betydligt
hogre grad av acceptans. For att kunna gora en utvérdering kan ett parallellt
inférande av nolltaxa i ett eller flera lan provas, t.ex. i Orebro lan och Varm-
lands lan.
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| motion 2002/03:MJ376 av Asa Domeij och Mikaela Valtersson (bada mp)
framhalls att de kommuner som vill ocksa bor ges majlighet att inféra s.k.
trangselavgifter for biltrafiken. Kommunerna maste ges effektiva verktyg i
lokala atgardsprogram for att astadkomma mindre trangsel, mindre buller och
battre luftkvalitet. De pengar som kommunerna far in pa trangselavgifterna
skall givetvis fa behéllas av kommunen, menar motionarerna.

Utskottets offentliga utfragning

For att inhamta upplysningar i frdgan om trangselavgifter anordnade utskottet
en offentlig utfrdgning i amnet den 20 februari 2003. Programmet for och
uppteckningarna fran utfragningen aterfinns som bilagor till detta betin-
kande. De fragor som i forsta hand belystes var foljande.

Allman kunskapsoversikt:

— Varfor trangselavgifter? Samhéllsplaneringens roll.

— Hur ser nuvarande kunskapslage ut?

— Hur langt har utredningsarbetet i Stockholmsberedningen kommit?
— Juridiska forutséttningar — skatt eller avgift?

Vad séger forskarna?

— Samhallsekonomisk effektivitet genom trangselavgifter.
— Effekter av trangselavgifter och alternativa styrmedel.
— Hur kan man utvérdera effekterna av trangselavgifter?
— Vilka blir de férdelningsméssiga effekterna?

Synpunkter fran olika intressentgrupper m.m.
— Yrkestrafiken

— Naéringslivet

— Privatbilister

— Kollektivtrafiken i Stockholms lan

— Kommuner i Stockholms lan

— Miljoorganisationer

Genom inlagg fran sarskilt inbjudna foretradare for olika myndigheter, orga-
nisationer och foretag berérdes vidare en rad andra fragor, sammanhangande
med trangselavgifter.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att det, sarskilt i Stockholm, finns problem med tréngsel
i trafiken under vissa tider och pa vissa striackor. Miljéproblem som harrér
fran framst végtrafiken ar ocksd mer uppenbara i storstaderna. Inférande av
trangselavgifter respektive miljostyrande avgifter kan darfor ses som ett led i
en bredare strategi for att komma till ratta med dessa problem och méjliggora
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning.
Enligt utskottets uppfattning bér kommuner och regioner ges mojlighet att
utnyttja ekonomiska styrmedel i form av t.ex. trangselavgifter for att forbattra
miljén och dka framkomligheten i hart trafikerade stadskarnor. Trangselavgif-
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ter bor ocksa kunna anvandas for att finansiera ny infrastruktur och utveckla
kollektivtrafiken sa att storstadstrafiken som helhet forbéttras. En forutsatt-
ning for inforande av trangselavgifter ar att de medel som inflyter ocksa far
stanna kvar i regionen. Vidare maste det vara kommunerna eller regionerna
som skall besluta om inférande av trangselavgifter. Nagot krav pa “bety-
dande” majoritet i kommunerna skall inte finnas.

Utskottet valkomnar att forutsattningarna for inférande av trangselavgifter
nu utreds av Stockholmsberedningen. Som har framgétt bl.a. vid trafikutskot-
tets offentliga utfragning om trangselavgifter den 20 februari 2003 behovs ett
val genomarbetat underlag for riksdagens beslut. Enligt utskottets mening bor
resultatet av detta arbete inte foregripas. Mot den bakgrunden avstyrker ut-
skottet har aktuella motionsforslag. Syftet med motionerna 2002/03:T427 (v),
2002/03:T462 (kd), 2002/03:T466 (c) och 2002/03:MJ376 (mp) blir emeller-
tid tillgodosett i berdrda delar.

4 EU-relaterade fragor

4.1 Miljofragor i EU

Utskottets forslag i korthet

Utskottet utgar fran att Sverige aven i fortsattningen aktivt driver
miljofragor i EU, bl.a. nar det galler begransningar av kvaveoxidut-
slapp. Utskottet avstyrker darmed motionsforslag i dessa fragor.

Motionsforslag

Sverige bor driva pa for att EU:s transportsystem skall miljéanpassas fram-
hélls i motion 2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c). Visserligen ar
Europeiska kommissionens vitbok om den gemensamma transportpolitiken i
stora delar ambitids, fortsatter motionédrerna, men de anser det angeldget att
vitbokens forslag och inriktning i 6vrigt far ett reellt genomslag i utformandet
av politiken. Sverige kan med stor trovardighet driva pd 6vriga EU-lander
genom att vara ett foredéme i skapandet av ett gront transportsystem.

Fragan om utslapp av kvéaveoxid ar féremal for ett annat forslag i motion-
en. Motionarerna efterlyser ett svenskt initiativ till att EU infér gemensamma
minimiregler for fungerande avgasrening pa dieselfordon. De pépekar att
transportsektorn star for 60 % av Sveriges totala kvaveoxidutslapp till luft.
Visserligen kan en 6kad anvéndning av fornybara branslen innebéra att ut-
sldppen minskar, medger de men hdvdar att det samtidigt ar angeléget att
dieseldrivna fordon forses med katalysatorer.
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Utskottets stallningstagande

Europeiska kommissionens vitbok Den gemensamma transportpolitiken fram
till 2010: Vagval infér framtiden (KOM(2001) 370 slutlig) presenterades
hosten 2001. | huvudsak tre stora problemomraden har legat till grund for de
idéer och forslag som laggs fram, namligen tilltagande trangsel, férvantad
trafiktillvaxt till foljd av EU:s utvidgning och behovet av att integrera trans-
porterna i malet om en hallbar utveckling. Utskottet avlamnade varen 2002 ett
yttrande éver vitboken till EU-ndmnden (2001/02: TU2y).

Infor Europeiska radets mote i mars 2003 — under det grekiska ordférande-
skapet — har statsminister Goran Persson och premiérminister Tony Blair
tillstallt det grekiska ordférandeskapet en skrivelse med forslag om satsningar
pé fornybar energi, pd milj6insatser inom transportsektorn och andra atgarder.

Utskottet delar uppfattningen i motionen om det angeldgna i att Sverige
aktivt driver miljorelaterade transportfragor inom ramen for det europeiska
samarbetet. Detta ar ocksa i linje med Sveriges stravanden och hittills vid-
tagna atgarder. Utskottet utgér fran att regeringen dven i fortsattningen agerar
i enlighet harmed. Aven vad géller begransning av utslapp av kvaveoxider har
utskottet erfarit att regeringen sedan lange verkat i den riktningen. Kraven pa
hogsta utslappsnivaer skarps successivt. Nasta regelsystem med skarpta ut-
sldppsnivaer forutsatts trada i funktion ar 2015. Med det nu anférda avstyrker
utskottet motionsforslagen, vars syfte emellertid i hér behandlade avseenden
blir i huvudsak tillgodosett.

4.2 Sommartid

Utskottets forslag i korthet

Med hénvisning till forutsedd utvérdering inom EU av sommartid-
systemet ar 2007 avstyrker utskottet ett motionsforslag om att
sommartiden i Sverige bor tillampas hela aret.

Bakgrund

Sommartid ar en modifiering av tiden som gér ut pa att klockan under som-
marhalvaret forskjuts en timme eller — annorlunda uttryckt — man flyttar en
tidszon Osterut. Syftet ar att battre ta till vara dygnets ljusa timmar. Systemet
med sommartid bérjade tillampas ar 1976 i vissa lander; efter oljekrisen sags
detta som ett satt att spara energi. | Sverige infordes systemet ar 1980.

Inom det europeiska samarbetet ansags det befogat — med hansyn till den
inre marknadens funktion — att ha gemensamma regler inom EU for att saker-
stélla enhetliga datum och klockslag for sommartidens bérjan och slut i alla
medlemsstater. Det var ocksa viktigt med en stabil och langsiktig tidsplane-
ring, inte minst for att underlatta transporter och kommunikationer inom EU
men dven for andra sektorer inom naringslivet

Det forsta direktivet pd omradet kom &r 1980. Den senaste regleringen —
Europaparlamentets och radets direktiv 2000/84/EG om bestammelser betraf-
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fande sommartid — beslutades under Sveriges ordférandeskap i radet, den
19 januari 2001. Enligt direktivet avses med sommartid den del av aret under
vilken klockan stélls fram med 60 minuter jamfort med resten av aret. Fran
och med ar 2002 borjar sommartiden i alla medlemsstater kl. 01.00 Gre-
enwichtid (Greenwich Mean Time, GMT) den sista séndagen i mars och
upphor kl. 01.00 Greenwichtid den sista sdndagen i oktober. For att man skall
kunna félja upp hur systemet paverkar de berdrda sektorerna skall kommiss-
ionen senast den 31 december 2007 éverlamna en rapport till Europaparla-
mentet, radet och Ekonomiska och sociala kommittén. Rapporten skall upp-
rattas pa grundval av uppgifter som medlemsstaterna har Gverlamnat till
kommissionen senast den 30 april 2007. Om kommissionen i sin rapport visar
pa behov av andringar skall kommissionen lagga fram ett forslag till atgarder.

Sverige har genomfort sommartidsdirektivet i forordningen (2001:127) om
sommartid. Enligt férordningen skall sommartid gélla i landet under viss
period varje ar. Sommartid innebar att normaltiden okar med en timme.
Sommartiden borjar kl. 02.00 normaltid den sista séndagen i mars. Tiden
anges da som kl. 03.00 sommartid. Sommartiden upphor kl. 03.00 sommartid
den sista sondagen i oktober. Tiden anges da som kl. 02.00 normaltid. Vad
som menas med normaltid anges i sin tur i forordningen (1979:988) om
svensk normaltid; for tidsangivning inom landet géllande tiden (svensk nor-
maltid) skall vara den av Bureau International de I'Heure faststallda normalti-
den Temps Universel Coordonné tkad med en timme.

Motionsforslag

Sommartiden bor vara kvar hela aret, foreslas det i motion 2002/03:T215 av
Birgitta Carlsson och Annika Qarlsson (bada c). Under manga ar har vi pa
varen vridit fram klockan en timme och pa hosten vridit den tillbaka. Av flera
skal ar det manga som inte tycker att det ar positivt med dessa omstallningar,
sarskilt galler detta den omstallning som gors pa hosten. Genom att infora
sommartid aret om blir visserligen hostmorgnarna morkare men eftermid-
dagarna daremot blir ljusa under en langre tid. D&rigenom skulle fler ménni-
skor kunna tillgodogéra sig ljuset, vilket skulle ha en gynnsam inverkan pé
folkhé&lsan.

Utskottets stallningstagande

Utskottet noterar att motionsforslag om att ldta sommartiden besta hela aret
har behandlats av riksdagen tidigare. Konstitutionsutskottet sade sig (bet.
2001/02:KU34) dela uppfattningen att det &r ett gemensamt intresse for hela
gemenskapen att gemensamt datum och klockslag géller for sommartidens
bdrjan och upphérande. Givetvis skulle hela unionen kunna bestdmma sig for
att andra sin normaltid s att den stimmer dverens med nuvarande sommartid
och att behalla den hela aret. Konstitutionsutskottet fann dock ingen anled-
ning till nagra tillkdnnagivanden enligt motionerna och avstyrkte dem. Riks-
dagen anslot sig till konstitutionsutskottets forslag.
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Trafikutskottet anser att riksdagens tidigare beslut alltjamt bor gélla. | detta
sammanhang erinras om bestdmmelsen i direktivet enligt vilken systemet med
gemensam sommartid skall féljas upp genom en rapport. Denna skall i sin tur
vara grundad pa rapporter fran medlemslanderna. Utskottet utgar fran att
regeringen foljer fragan i Sverige och lamnar en redovisning till riksdagen
infor rapporteringen till kommissionen. Mot denna bakgrund avstyrks mot-
ionen.

5 Personer med funktionshinder

Utskottets forslag i korthet

Motioner som ror transportsystemet och dess tillganglighet for per-
soner med funktionshinder avstyrks. Utskottet hanvisar till rege-
ringens nyligen presenterade skrivelse till riksdagen Uppféljning av
den nationella handlingsplanen fér handikappolitiken. | denna re-
dovisas dven planerade atgéarder inom transportomradet. De fragor
som har aktualiserats genom de behandlade motionerna forutsétts
bli berorda i dessa sammanhang, anfor utskottet som ocksa framhal-
ler det angeldagna i att en uppféljning av arbetet for dkad tillgang-
lighet genomfors och redovisas arligen. Jamfor reservation 5 (m).

Regeringens skrivelse om handikappolitiken

Regeringen har nyligen presenterat en skrivelse till riksdagen Uppfoljning av
den Nationella handlingsplanen fér handikappolitiken (skr. 2002/03:25). Dér
redogdrs for hur arbetet med att genomféra den nationella handlingsplanen
har utvecklats efter det att riksdagen beslutade om propositionen Fran patient
till medborgare — en nationell handlingsplan for handikappolitiken (prop.
1999/2000:79, bet. 1999/2000:SoU14, rskr. 1999/2000:240).

Savitt géller transportomradet anges inledningsvis att omfattande kartlagg-
ningar och lagesanalyser har genomforts. De har skett i samverkansprojektet
Hela resan. Inom ramen for projektet utvecklas en metod for bristanalys i
frdga om samordning/samverkan, information, personlig service, betal-
ning/bokning och brister i den fysiska utformningen; metoden bendmns Klara
bytet.

Vidare omtalas att Rikstrafiken i mars 2003 avses presentera en strategi for
vilka atgarder som behdvs for att sakerstélla en tillganglig kollektivtrafik till
ar 2010. | det sammanhanget omtalas att Rikstrafiken, som har i uppdrag att
upphandla olénsam interregional kollektiv persontrafik, i sina forfragnings-
underlag for upphandling har utvecklat kraven pé tillgangligheten for perso-
ner med funktionshinder. Detta arbete, som inleddes ar 2000 i samverkan med
lanstrafikbolagen och Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF), har utvecklats
till att omfatta samtliga transportslag.
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Lanstrafikbolagen har genomfort en uthildning i handikappforstaelse for
personal inom kollektivtrafiken; &ven handikappforbunden har — inom ramen
for projektet Hela resan — inlett ett arbete med att utveckla en nationell modell
for en utbildning i bemétande som skall vanda sig till all servicepersonal
inom kollektivtrafiken.

Vagverket, som haft i uppdrag att gora en 6versyn av gallande foreskrifter,
anser att foreskrifterna behover utvecklas. Av forslaget framgér att det inte &r
tekniska specifikationer som behdver fortydligas utan funktionella krav. Ex-
empel pa funktionella krav ar t.ex. hur ombordstigning skall kunna ske under
trygga, vérdiga och sakra former, funktionella krav pa terminaler och deras
utformning, att det skall vara latt att orientera sig oavsett typ av funktionsned-
sattning, att information skall kunna inhamtas med bade syn, horsel och kan-
sel, t.ex. genom taktil skyltning. Funktionella foreskrifter bor i mojligaste
man kunna utvecklas trafikslags6vergripande. Forslagen bereds i Regerings-
kansliet.

Banverket har inlett ett arbete med att ta fram nya rekommendationer som
skall galla vid inkop av fordon. I detta arbete har samrédd med foretradare for
handikappanpassningsfragan agt rum. Behovet av en andring av Banverkets
foreskrifter Overvags.

Motionsforslag

En felaktig farguppfattning hos enskilda trafikanter &r handikapp som kan
leda till stora problem inom trafiken, ppekas det i motion 2002/03:T254 av
Elizabeth Nystrom och Ulla Lofgren (m). De omtalar att det dels finns en
arftlig fargsinnedefekt, dels — till f6ljd av sjukdom eller lakemedelsmissbruk
- en forvarvad sadan. Vidare papekas att fargerna rétt och gront anvands som
signaler inom alla transportslagen. Ofta har dessutom sadana signaler en
avgorande innebord. Detta géller t.ex. till sjoss, dér gront sken betyder styr-
bord och rott sken betyder babord. Motionérerna hanvisar till den utveckling
mot databaserade navigerings- och signalhjalpmedel som inletts, och de me-
nar att den bor fortsatta och att Sverige bor vara drivande pa omradet. Riks-
dagen foreslas gora ett uttalande om behovet av utvecklade navigationsin-
strument.

I motion 2002/03:T351av Marietta de Pourbaix-Lundin (m) hévdas att det
finns behov av ett regeringsinitiativ for att oka tillgangligheten for rullstols-
burna pa SJ:s tdg. | motionen redovisas en handelse da fyra rullstolsburna
personer nekades aka tdg med SJ tillsammans med hanvisning till att endast
en plats for rullstol per tag tillats. SJ, som &r ett helagt statligt bolag, borde
tillata flexibla l6sningar, heter det.

Utskottets stallningstagande

Utskottet anser — i likhet med motionarerna — att transportsystemet maste
tillgodose hdga krav pa tillganglighet for personer med funktionshinder. Detta
ligger ocksa i linje med de transportpoliska malen, som riksdagen lagt fast.
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Det &r angeléget att tillgangligheten omfattar hela resekedjan, sdsom samord-
ning av fardmedel, information och annan service.

Som framgatt av referatet i det foregaende av regeringens skrivelse pagar
en omfattande utrednings- och utvecklingsverksamhet inom en rad olika
myndigheter i samarbete med handikapporganisationer och andra berdrda
aktorer. | detta sammanhang kan ndmnas uppdrag som Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) har haft nar det galler att ta fram forslag till
etappmal inom delmélet Tillgangligt tranportsystem. Savitt galler resor med
jarnvag ar Banverkets verksamhetsmal inriktat dels pa att utnyttjandet av hela
jarnvagstransportsystemet skall 6ka, dels pa att andelen personer med funkt-
ionshinder och med sarskilda behov som kan nyttja jarnvagen skall éka. Ban-
verket har inlett ett arbete med att ta fram nya rekommendationer som skall
galla vid inkdp av fordon. For att se till att samtliga nya fordon handikappan-
passas har det ingatt i ett samrad med foretradare for handikappanpassnings-
fragan inom Banverket.

Som ocksé har redovisats i det foregdende Gvervags frdgan om att infora
s.k. funktionella krav i foreskriftsform. Exempel pa ett funktionellt krav &r att
det skall vara I&tt att orientera sig oavsett typ av funktionsnedsattning. In-
formation skall kunna inhamtas med béde syn, hérsel och kansel, t.ex. genom
taktil skyltning. Funktionella foreskrifter bor i mojligaste man kunna utveck-
las trafikslagsGvergripande. Hithorande fragor ar under beredning i Rege-
ringskansliet.

Utskottet utgar fran att det som nu redovisats kommer att ligga till grund
for fortsatta Gvervaganden frén regeringens sida nar det galler insatser, resur-
ser och tidsramar i syfte att gora trafiken tillganglig senast ar 2010. De fragor
som har aktualiserats genom de har behandlade motionerna kan komma att
berdras i dessa sammanhang. Det &r angeldget att en uppfdljning av arbetet
for okad tillganglighet genomférs och redovisas arligen. Med hanvisning till
vad utskottet nu har anfért avstyrks har behandlade motionsforslag. | sam-
manhanget kan tilldggas att utskottet avser att yttra sig till socialutskottet med
anledning av regeringens skrivelse Uppfdljning av den Nationella handlings-
planen for handikappolitiken jamte motioner.

6 Miljofragor

6.1 Atgarder for att framja biodrivmedel

Utskottets forslag i korthet

Med anledning av motionsforslag konstaterar utskottet att stora an-
strangningar gors for att biobranslen skall kunna komma i bruk. Ut-
skottet forutsatter att de av motionarerna uppmarksammade fra-
gorna kommer att behandlas inom ramen for detta utvecklingsar-
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bete och avstyrker darmed motionsforslagen. Jamfor reservation 6
(kd, v, c).

Motionsforslag

I motion 2002/03:T261 av Tuve Skéanberg (kd) begars ett uttalande av riksda-
gen om behovet av omfattande forsdksverksamhet med biodrivmedel. Mot-
ionaren pekar pa att beroendet av fossila brénslen skapar en mangd problem.
Négra av dem galler forbrukningen av resurserna utan hansyn till kommande
generationers behov samt vaxthuseffekten och klimatpaverkan. Biodrivmedel
daremot ar fornybara. De viktigaste biodrivmedlen som ar méjliga att produ-
cera och anvénda i full skala i Sverige redan i dag ar etanol, biogas och raps-
metylester, framhalls det. | motionen foresprakas Skane som Iamplig region
for ett fullskaleférsok med biodrivmedel; dar finns méjligheter att bade pro-
ducera rdvarorna och foradla dem till drivmedel.

Ett tiodrsprogram for att introducera miljoriktiga branslen foreslas i motion
2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c). Det krévs langsiktiga mal for att
tillverkare av drivmedel skall kunna stimuleras sa att de vagar satsa stora
resurser pd utveckling av miljoriktiga drivmedel sdsom etanol och vétgas
samt pa el och bransleceller. Malet bor vara att anvandningen av fossila
branslen skall halveras pa tio ar.

Tydliga krav pa drivmedelsforsaljare att tillhandahélla biodrivmedel pa
samtliga storre forsaljningsstallen till r 2005 bor slas fast, anfors det vidare i
motionen. Detta anges vara nodvandigt for att klara kraven pa tillgang till
biodrivmedel.

Vissa bakgrundsuppgifter

I budgetpropositionen for ar 2002 presenterade regeringen sin skattestrategi
for alternativa drivmedel. Enligt strategin kan skattenedséttning medges
antingen via pilotprojekt, for vilka medges befrielse frAn bade energi- och
koldioxidskatt, eller genom generell koldioxidskattebefrielse for koldioxid-
neutrala drivmedel med stod av ett radsbeslut enligt artikel 8.4 i radets direk-
tiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna for
punktskatter pd mineraloljor. Skattestrategin for alternativa drivmedel skulle
utformas s att den pa ett kostnadseffektivt sétt bidrar till att uppstallda mil-
jomal uppnas. Den framtida utformningen bedémdes bli beroende av resulta-
ten fran det pagaende arbetet inom EU med olika direktivforslag som beror
biodrivmedel. Totalt har 900 miljoner kronor avsatts for skattestrategin.

I budgetpropositionen for ar 2003 gor regeringen bedémningen att det ar
angelaget att skattestrategin kan borja tillimpas sa snart erforderliga godkan-
nanden har erhdllits fran radet och kommissionen. Konkurrenskraftiga och
konkurrensneutrala villkor for de alternativa drivmedlen under &r 2003 kom-
mer att beaktas i sarskild ordning i avvaktan pad EG-beslut. Detta sistnamnda
uttalande har resulterat i att regeringen dels har forlangt befintliga energi- och
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koldioxidskattedispenser till utgadngen av 2003, dels pa samma villkor provat
och beviljat nya ansokningar. Beviljade volymer torde garantera en mycket
god tillgang pa bade etanol och RME under 2003, forutsatt att aktorerna far
avsattning for vad de beviljats. Samtliga nuvarande dispensbeslut I6per ut vid
utgangen av 2003, och skattestrategin kan darefter séttas i verket pa ett enhet-
ligt och konsekvent satt.

Forskning avseende biodrivmedel utférs bl.a. genom Statens energimyndig-
het, som driver ett forskningsprogram for alternativa drivmedel. For detta har
56 miljoner kronor avsatts for perioden 2003-2006. Vidare har ett sérskilt
program for utveckling av ny teknik for etanolproduktion fran skogsravara
skapats; sammanlagt 210 miljoner kronor avsattes for forsknings- och ut-
vecklingsinsatser under perioden 1998-2004. Energimyndigheten har vidare
beslutat stédja en pilotanldggning i anslutning till Svensk Etanolkemis (SE-
KAB) anliggning i Ornskoldsvik med drygt 112 miljoner kronor under fem
ar.

| friga om branslecellsteknik pagar eller planeras forsknings-, utvecklings-
och demonstrationsverksamhet i forsta hand internationellt. Bland annat har
administrationen i USA aviserat stora satsningar. Inom EU bedrivs ett projekt
med brénsleceller, Clean Urban Transport for Europe (CUTE); Stockholm é&r
en av nio forsoksstader som skall préva branslecellsbussar under tva ar fran
hosten 2003.

EU-arbetet

Europeiska kommissionen lade hésten 2001 fram flera forslag i syfte att
framja alternativa drivmedel.

Ett bestod av ett meddelande om alternativa drivmedel for vagtransporter
och om atgarder for att framja anvandningen av biodrivmedel. Ett annat
géllde forslag till ett direktiv om framjandet av anvandningen av biodrivme-
del for transporter (KOM(2001:547) slutlig). Innebdrden &r att en véxande
andel av drivmedelsforbrukningen skall utgdras av biobransle. Sasom ett
tredje forslag presenterades ett forslag till direktiv om &ndring av direktiv
92/81/EEG rdrande mdjligheten att tilldmpa nedsatt skattesats for vissa mine-
raloljor innehallande biodrivmedel samt for biodrivmedel. Radet antog en
gemensam standpunkt i november 2002 och arendet ligger for narvarande hos
Europaparlamentet for en andra lasning. Under behandlingen i radet och i
Europaparlamentet har fragan uppkommit bl.a. om det skall vara ett bindande
mal for andelen av bilbransle eller om det snarare skall uttryckas som re-
ferensmal.

Utskottets stallningstagande

Enligt utskottets uppfattning ar atgarder som framjar introduktion och okad
anvéndning av alternativa drivmedel en viktig del i transportpolitiken och for
uppfyllande av delmalet en god miljo.
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Som exempel pa ett aktuellt initiativ kan namnas att Sveriges statminister
och Storbritanniens premidarminister i en gemensam skrivelse till det grekiska
ordforandeskapet och till EG-kommissionen kravt att konkreta beslut tas for
att frdmja en ren och resurseffektiv teknologi, miljovanligare transporter och
alternativa energislag som viktiga steg mot ett modernt och konkurrenskraf-
tigt Europa. Sdvitt galler transportsektorn anférs det att det behévs gemen-
samma mal inom EU for att anvandningen av biobranslen skall 6ka. Det
maste samtidigt bli lattare for konsumenterna att anvanda alternativa drivme-
del, inklusive drivmedel for bransleceller. Vidare bor ett EU-system for klas-
sificering av miljovanliga bilar och lastbilar utvecklas fore ar 2005, ségs det.
Det betonas att detta maste genomforas i samarbete med Europas bilfabrikan-
ter. Mélet r att antalet miljévanliga bilar och lastbilar skall ¢ka kraftigt och
att utveckling och anvandning av miljovanligare teknik skall paskyndas. Detta
ar viktigt inte minst for en battre trafikmiljo i stdderna, anfors det i brevet.

Utskottet har ocksé& inhamtat att regeringen avser att under ar 2003 tillsitta
en utredning om introduktion av fornybara fordonsbranslen. Dess uppgift
skall vara att foresla mél och strategier for en fortsatt introduktion av forny-
bara fordonsbranslen. Det forslag som utredningen kan lagga fram bér mynna
i teknikneutrala 16sningar, dvs. ett ramverk som inte premierar vissa tekniska
I6sningar utan skapar en marknad for alternativa drivmedel dar dessa far
konkurrera med varandra, som inte begrénsar utvecklingen av alternativ till
dagens motor- och brénsletekniker. Resultatet av utredningens arbete forutses
bli redovisat under hosten 2004.

Utskottet konstaterar saledes att stora anstrangningar gors for att biobrans-
len skall kunna komma i bruk. Utskottet forutsétter att de av motionérerna
uppmarksammade fragorna kommer att behandlas inom ramen for detta ut-
vecklingsarbete. Négot uttalande av riksdagen behovs darmed inte. Med
hanvisning hartill avstyrker utskottet de nu behandlade motionsforslagen.

6.2 Atgarder for introduktion av miljéfordon

Utskottets forslag i korthet

Med anledning av en motion om introduktion av miljofordon hén-
visar utskottet till pAgaende arbete inom programradet for fordons-
forskning (PFF). Vidare redogors for den skrivelse som bl.a. stats-
ministern har stallt till EU:s ordférandeskap och till kommissionen;
denna gar ut pa att antalet miljévanliga bilar och lastbilar bor oka
kraftigt och att utveckling och anvandning av miljovénligare teknik
bor paskyndas. Utskottet avstyrker darmed motionsforslaget. Jam-
for reservation 7 (c, mp).

Motionsforslag

En dversyn av introduktionsproblemen for nya typer av miljéfordon och
annorlunda lésningar krdvs i motion 2002/03:T465 av Ingegerd Saarinen och
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Claes Roxbergh (bada mp). Motionarerna pekar pa att det i olika administra-
tiva bestammelser finns skillnader med avseende pa vad som skall anses vara
miljofordon. Exempel som nédmns &r i olika kommuners upphandlingskrav
eller vid skatterelaterade fragor sasom fordonsskatt. Ett stort problem med
denna administrativa Iasning vid en viss teknisk l6sning galler mgjligheten att
introducera nya typer av miljofordon och liknande nya tekniker. For att detta
skall kunna frangas kravs att smidiga mekanismer infors genom samarbete
med berdrda parter.

Utskottets stallningstagande

Utskottet ansluter sig i allt vasentligt till ambitionen i motionarernas forslag,
namligen att introduktion av miljéfordon bor underléttas. Som anférs i mot-
ionen ar det darvid inte lampligt att i férvag peka ut och lasa sig till nagon
bestdmd teknisk 16sning, vare sig med skatteregler eller andra regelsystem.

Enligt vad utskottet erfarit pagar ett omfattande forsknings- och utveckl-
ingsarbete, saval inom ramen for EU:s arbete som nationellt. Programradet
for fordonsforskning (PFF) ar en verksamhet som grundar sig pa ett avtal mel-
lan myndigheter och fordonsindustrin; vard for dess kansli ar Vinnova. PFF
ansvarar for narvarande for genomférande av tva forskningsprogram, For-
donsforskningsprogrammet och Samverkansprogrammet. Det sistndmnda har
till syfte att framja utvecklingen i Sverige av mer miljéanpassade fordon.
Samverkansprogrammet omfattar i sin tur tre delar, ndmligen ett forsknings-
och utvecklingsprogram, en utbildningssatsning samt samradsgrupper.

Sasom har framgétt av det foregdende ar detta ocksa i linje med regering-
ens stravanden, sasom de har uttryckts bl.a. i skrivelsen till EU:s ordférande-
skap och kommissionen. Malet &r att antalet miljévanliga bilar och lastbilar
skall 6ka kraftigt och att utveckling och anvéndning av miljévéanligare teknik
skall paskyndas. Sarskilt anges att ett EU-system for klassificering av miljo-
vénliga bilar och lastbilar bor utvecklas och att detta bor goras fore ar 2005.
Sasom ocksd motionarerna framhaller, betonas i skrivelsen att detta maste
genomforas i samarbete med Europas bilfabrikanter.

Utskottet beddmer mot denna bakgrund att syftet med motionen kommer
att tillgodoses. Nagot atgérd fran riksdagens sida ar inte pakallad. Med han-
visning till det anforda avstyrks motionsforslaget.

6.3 Sparsam korning

Utskottets forslag i korthet

En motion om minskad drivmedelsférbrukning genom ett sparsamt
korsatt avstyrks med hanvisning till bl.a. en forestaende revidering
av Vagverkets foreskrifter om forarutbildning och som innebar att
elevens formaga att kora bil pa ett sédkert och miljovanligt satt skall
utvecklas.
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Motionsforslag

I motion 2002/03:T320 av Mikaela Valtersson (mp) begars ett uttalande av
riksdagen om utbildning i ekokdrning som en atgard for att minska koldiox-
idutslapp av fossila drivmedel i landet. Genom en sarskild kdrteknik kan man
minska drivmedelsférbrukningen med 15 %20 %. Korséattet innebar inte att
man kor ldngsammare utan snarare mer forutseende. Det medfor att man
sparar bade miljon genom minskade koldioxidutsldpp och pengarna i den
egna planboken. Manga som provar blir férvanade dver det goda resultatet
sager motiondrerna. De anser dérfor att utbildningen bor goras obligatorisk i
all korkortsutbildning och dértill att de som redan har kdrkort bor erbjudas
subventionerad utbildning.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att narbesléktade forslag har behandlats och avslagits av
riksdagen tidigare, senast varen 2002 (bet. 2001/02:TU10). Det som da kalla-
des “eco-driving” bendmns i mer generella termer ndmligen “sparsam Kkor-
ning”.

Enligt vad utskottet har erfarit ar Vagverkets foreskrifter om kursplaner,
behorighet B under revidering. Det som nu Gvervags ar ett nytt satt att se pa
utbildningen. Det innebdr att man inte bara inhamtar kunskap och fardigheter
av teknisk karaktér, utan inriktningen géller aven forarens attityder och korstil
i ett vidare perspektiv. Det handlar om att ge forare savél kunskap som moti-
vation att kora s& miljéanpassat och branslesnalt som majligt. En del av kurs-
planen avser momentet korning i olika trafikmiljoer, dar det handlar om att
utveckla elevens férméga att kora bil pa ett sakert och miljévanligt satt. Malet
ar natt nar eleven anvander en korteknik som medfér 1ag bransleférbrukning.
Kursplanen &r nu under beredning; bl.a. skall kraven koordineras med vad
som skall kravas vid sjalva forarprovet.

Vad galler frigan om subventionerad utbildning for dem som redan har
korkort vill utskottet hanvisa till de utforliga instruktioner om hur man tillag-
nar sig ett sparsamt korsatt som finns pa Véagverkets hemsida. De riktar sig
saval till privatbilister som till foretag. | sammanhanget kan ocksd omnamnas
projektet Gron Trafikskola, som startades ar 1999 i samarbete mellan Sveri-
ges Trafikskolors Riksférbund (STR) Halland, Svenska naturskyddsférening-
en, Grona Bilister och Végverket. Projektet omfattar numera hela Sverige,
och malet &r att det senast ar 2005 skall finnas minst 300 trafikskolor som ar
diplomerade som Gron Trafikskola.

Med hénvisning till det anférda avstyrks motionen.

6.4 Tomgangskorning

Utskottets forslag i korthet
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Utskottet anser att onddiga utslapp fran tomgangskorning bor be-
gransas pa ett effektivt och andamalsenligt satt. Med hanvisning till
gallande ansvarsforhallande och pagaende beredningsarbete av-
styrks ett motionsforslag om att infora ett nationellt tomgangsfor-
bud med forstérkt regelefterlevnad.

Motionsforslag

Lennart Fremling (fp) framhaller i motion 2002/03:T381 att man i manga
kommuner har infort forbud mot att kéra fordonsmotorer pa tomgang, i de
flesta fall tidsbegransat till en minut. Diskussioner har dock forekommit om
det berattigade i sadana forbud. Enligt motionéren &r det uppenbart att miljos-
kélen fortfarande 6vervager for att bibehalla tomgangsforbudet. Om tekniska
skal skulle 6verviaga for en andring &r det dock lampligt att sddana utredning-
ar gors och beslut fattas pa statlig nivd. Tomgangsbesluten bor vidare goras
generella 6ver hela landet, sa att foraren inte skall behova halla sig informe-
rad om besluten i den aktuella kommunen. Mot denna bakgrund foreslas att
lagstiftningen 4ndras sd att frigan om tomgangskérning regleras genom ett
nationellt beslut.

Motionaren framhaller vidare att gallande forbud ibland efterlevs daligt pa
grund av att det &r svart att beivra da en bil star pad tomgéng utan forare i
bilen. Reglerna bor darfor andras sa att Gvertradelser blir lattare att beivra
genom att agaransvar infors pa liknande satt som vid felparkering. | samman-
hanget bor ocksa dvervagas om de kommunala trafikvakterna kan medverka
till en béttre efterlevnad av tomgangsforbud.

Utskottets stallningstagande

Tomgangskérning ger onddiga utslapp som kan orsaka stérning och halsobe-
svar for manga personer. Utslappen blir ofta extra stora eftersom motorn &r
kallare an vanligt. Dessutom géller att avgasrening med katalysatorer fungerar
optimalt forst nar katalysatorn blivit varm. Enligt forordningen (SFS
1998:899) om miljcfarlig verksamhet och halsoskydd far kommunerna, om
det behdvs for att hindra att oldgenheter for méanniskors halsa, meddela fore-
skrifter om tomgangskorning med motordrivna fordon. Enligt vad utskottet
erfarit har tomgangsforbud inforts i de flesta av landets kommuner och géller
da oftast i omrade med detaljplan (i regel detsamma som tétort). Tidsbegréns-
ningen har i manga fall angetts till 1 minut men varierar alltifran 0 till 5 minu-
ter. 1 vissa kommuner galler tomgangsforbudet dven i glesbygd.

Utskottet konstaterar att tomgangskarning framst ar ett lokalt problem. En-
ligt utskottets mening kan darfor skal anforas for att det &ven fortséattningsvis
bor ankomma pa varje kommun att utifrdn sina egna forutsattningar satta
granser for hur lange motorfordon far koras pa tomgéang. Utskottet har samti-
digt forstdelse for motiondrens syn pa behovet av en harmonisering for att
lattare sprida information om gallande regler och darmed uppnd en okad
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acceptans och regelefterlevnad. Utskottet ser darfor positivt pa den utveckling
som skett under senare ar mot att alltmer likartade regler infors i landets
kommuner.

I sammanhanget kan vidare ndmnas att Svenska Kommunforbundet i en
skrivelse till N&ringsdepartementet har hemstéllt om att bestimmelser om
generellt tomgangskorningsforbud knyts till vagmarket tattbebyggt omréde.
Déarmed skulle en inte ovasentlig minskning kunna ske av antalet vagmaérken i
kommunerna samtidigt som en starkt nationell samordning skulle kunna
uppnas. Kommuner som av olika skal inte 6nskar ha det generella forbudet
mot tomgangskdrning inom tattbebyggda omraden kan i sa fall genom till-
laggstavla till tatortsmarket reglera den lokala avvikelsen fran den generella
innebdrden. Enligt vad utskottet erfarit bereds Kommunfdrbundets skrivelse i
Regeringskansliet.

Nér det géller utvidgad mojlighet till dvervakning och behov av lagéndring
har utskottet erfarit att Svenska Kommunfdrbudet nyligen har aktualiserat en
lagandring sa att utover polisen dven kommunernas parkeringsvakter skall
kunna bemyndigas att dvervaka efterlevnaden av reglerna fér tomgangskor-
ning. Kommunférbundet har dven foreslagit en lagandring sa att denna typ av
overtradelse péafoljdsmassigt jamstélls med felparkeringsavgifter. Med hén-
visning till pagdende beredningsarbete dven av denna fraga ar utskottet inte
nu berett att vidta nagon atgard. Med hanvisning till det anforda avstyrks
motionen.

6.5 Buller fran vagtrafiken

Utskottets forslag i korthet

Utskottet forutsatter att regeringen aktivt verkar — saval nationellt
som internationellt — for att minska vagtrafikens bullerstérningar sa
att syftet med motionen om minskat buller fran dack och vagbana
kan tillgodoses; motionen avstyrks.

Motionsforslag

I motion 2002/03:B0222 av Erling Bager (fp) framhalls att en bebyggd miljo
inte kan karakteriseras sasom god, om méanniskor — annat dn undantagsvis —
ar storda av t.ex. trafikbuller. Det uppsatta malet pa 55 dB é&r ett acceptabelt
varde men ger ingen god milj6. Dessutom minskar exempelvis végtrafikens
bulleremission — som framst harror fran dack eller vigbana — s& langsamt att
tidperspektivet for att nd malet om hogst 55 dB nu snarare synes vara 100 &r
an en generation. En atgard som tillampas i hog omfattning i bl.a. Nederlan-
derna ar vagbelaggningar som alstrar lagt dack- eller vagbanebuller. Motion-
aren anfor att denna metod maste ges hog prioritet dven i Sverige. Harutover
begars att man fran svensk sida inom EU aktivt skall driva frdgan om att
sdnka tillatna bulleremissionsgranser for bildack.
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Vissa bakgrundsuppgifter

Direktivet 92/23/EEG om dack och dackmontering pa motorfordon och slap-
vagnar till dessa motorfordon har andrats i syfte att begransa vagbanebuller
fran dack. Det gar ut pa att nya bildack skall uppfylla vissa bullergransvarden.
I kombination med de atgarder som redan vidtagits for att begransa bullret
fran fordonens mekaniska delar kommer dessa nya krav, sags det i direktivet,
att bidra till en minskning av vagtrafikbullret utan att vaggreppet paverkas
negativt. Det handlar bl.a. om att fastldgga den riktiga avvégningen mellan tre
faktorer, namligen vaggrepp pa torr och vat vagbana (sakerhet), buller (o6ns-
kad ljudgenerering) och rullmotstand (bransleforbrukning). Inom FN:s Euro-
pakommission (ECE) pégér ett arbete i samma riktning.

Forskning om buller fran vagtrafiken — sévél avseende vagbelaggning som
déck — bedrivs bl.a. inom Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI)
och vid Chalmers tekniska hogskola i Goteborg, dar det vid institutionen for
teknisk akustik finns en professur i dack- och végbanebuller. | detta samman-
hang kan ocksa namnas det omfattande arbete som bl.a. VVagverket driver for
att begransa bullerstérning med bl.a. bullervallar och bullerskarmar samt
sarskilda skyddsatgarder.

Utskottets stallningstagande

Utskottet anser det angeléget att vagtransportsystemet anpassas till krav pa en
god och héalsosam livsmiljo for alla. Darfor instdmmer utskottet med motion-
aren om vikten av att buller fran végtrafiken reduceras i storsta majliga ut-
strackning. Sadant buller medfér manga ganger allvarliga storningar, bl.a.
genom att paverka halsa och valbefinnande. Véagverket har varderat stérning-
en av vagtrafikbullret till 6ver 3 miljarder kronor per ar. Det rader bland
experter numera en samsyn om att dack- och végbanebuller &r den domine-
rande delen i vagtrafikens bulleremission och déarmed den del dar behovet av
atgarder &r storst.

Med hanvisning till vad som i det foregdende redovisats betraffande savil
det internationella arbetet, inklusive det pd EU-niva, som det nationella arbe-
tet ar utskottet inte nu berett att vidta ndgon atgard med anledning av mot-
ionsforslaget. Utskottet forutsatter att regeringen aktivt verkar — saval nation-
ellt som internationellt — for att minska véagtrafikens bullerstérningar s att
syftet med motionen kan tillgodoses. Darmed avstyrker utskottet aktuella
motionsforslag.

6.6 Véagsalt

Utskottets forslag i korthet

Utskottet vill framhalla vikten av att saltanvandningen minimeras
sd att malen i EU:s ramdirektiv for vatten kan uppnas. Utskottet ut-
gar fran att regeringen noga foljer utvecklingen pa detta omrade.
Berdrda motionsforslag avstyrks darmed.




UTSKOTTETS OVERVAGANDEN 2002/03:TU3

Motionsforslag

I motion 2002/03:T218 av Kenneth Johansson och Jérgen Johansson (c)
begars ett tillkdnnagivande om mer resurser till forskning och utvecklingsar-
bete for att f fram bra och miljévanliga ersattningspreparat till vagsalt. Salt-
spridningen medfér korrosion samt skada pa véxter och vattentakter. An-
vandningen av végsalt maste darfor fasas ut, anser de.

I motion 2002/03:T229 av Birgitta Sellén och Viviann Gerdin (c) foresprakas
att vagsalt ersétts med annat halkbekdmpningsmedel. Ett alternativ till salt ar
kalciummagnesiumacetat (CMA) som har samma effektivitet nar det galler
halkbekampning men &r béttre fran miljosynpunkt. Eftersom det emellertid ar
dyrare anvands det inte, papekas det. Motionarerna staller samtidigt fragan
om alla kostnader med rostiga bilar, forstorda vagrenar och vattendrag har
réknats in vid den ekonomiska bedémningen.

Det 4r visserligen angeldget att man minskar olycksrisken pa vintervdgarna,
sags det i motion 2002/03:T373 av Birgitta Carlsson och Eskil Erlandsson (c).
Motionarerna undrar dock om det inte saltas for mycket och pdminner om att
kalkstenskross har visat sig ha manga fordelar, dven jamfort med sand och
bergflis. | tatorten far man t.ex. renare trottoarer och trappuppgéangar. De av
riksdagen avsatta medlen for kalkningsverksamhet bor till en del anvéndas for
anvéndning av kalksten som halkbekdmpningsmedel, anser de.

Aven i motion 2002/03:MJ417 av Birgitta Carlsson m.fl. (c) ségs att staten
bor stimulera anvandandet av kalkstenskross i stallet for vagsalt som halkbe-
kampning. Kalken motverkar forsurning langs vara vagar dar belastningen &r
som stérst. Motionarerna hanvisar till métningar ar 2002 i Vatterns vatten, d&
hogre forekomst av rester av vagsalt har konstaterats. P& bada sidor om Vat-
tern finns starkt trafikerade vagar dar det vintertid anvands mycket vagsalt.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att vintervaglag manga ganger kraver atgarder for att
motverka halka. Vanligen utfors detta med salt (natriumklorid), som verkar
genom att sénka fryspunkten pa vagbanan. | mindre doser anses salt forhal-
landevis harml6st ur miljésynpunkt, men nér det rér sig om stora mangder
kan det lokalt medféra negativa effekter. Det kan ge skador pad vegetationen
genom stank eller via mark- eller grundvatten. Férutom risken for péverkan
pa vattentakter i vdgarnas narhet kan ocksa dricksvattenbrunnar bli otjanliga.
Salt skyndar dessutom pa korrosionen hos t.ex. bilar och paverkar hallbarhet-
en i betongkonstruktioner. Ytterligare en nackdel med salt &r att anvéndning-
en orsakar modd pa vagbanan.

Ett verksamhetsmél for Végverket ar att vattentakter och vattenskyddsom-
raden som paverkas av vagsalt skall minska. | budgetpropositionen for ar
2003 anges som ett resultat att saltférbrukningen hade minskat &r 2001. Vi-
dare sigs att vissa atgarder har vidtagits for att skydda vattentakter. Problemet
med végsaltets fororening av brunnar och storre vattentékter &r dock inte 16st.
Dessutom ar nuvarande uppfoljning alltfor grov for att pavisa nagon trend-
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riktning. Végverket konstaterar att kalciummagnesiumacetat (CMA) &r det
enda erséttningsmedel som har lika goda halkbekdmpningsegenskaper och
nagot battre miljo- och korrosionsegenskaper an végsalt. En stor nackdel ar
emellertid att CMA ar omkring 15-20 ganger sa dyrt som végsalt. Enligt
Véagverkets bedémning skulle enbart materialkostnaderna under ett normalar
6ka fran ungefar 60 miljoner kronor till 1 miljard kronor. Det mesta av den
synliga effekten i form av modd finnas kvar, eftersom CMA - liksom salt —
framkallar to.

Utskottet erinrar om att ett omfattande forsknings- och utvecklingsarbete
pagar for att ta fram miljévanliga alternativ till vagsalt och som samtidigt kan
framstéllas till samma eller lagre kostnader.

EG:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) innebér att det senast ar 2009
skall finnas &tgardsprogram for vatten som bl.a. anger hur en god grundvat-
tenstatus skall uppnas. | detta sammanhang kan dven anvandningen av vagsalt
i vissa omraden behdva ses over.

Utskottet konstaterar att ett verksamhetsmal for Vagverket ar att anvand-
ningen av vagsalt skall minska. Utskottet anser att detta mal &r av stor bety-
delse och vill framhalla vikten av att saltanvandningen minimeras sa att ma-
len i EU:s ramdirektiv for vatten kan uppnds. Utskottet utgar fran att rege-
ringen noga foljer utvecklingen péa detta omrade och i samband med genom-
forandet av ramdirektivet for vatten sarskilt Gvervager fragan om vagsaltets
anvéndning. Med hanvisning till vad utskottet nu uttalat avstyrks har behand-
lade motioner, som sdlunda blir tillgodosedda i huvudsaklig del.

7 Kollektivtrafik

Utskottets forslag i korthet

Utskottet anser att det ar angeldget med en éversyn och ytterligare
atgarder for att kollektivtrafiken skall kunna utvecklas pa ett dnda-
malsenligt séatt. Utskottet hanvisar till pagaende och forestaende
oversynsarbete, framfor allt inom Kollektivtrafikkommittén. Med
bedémningen att flertalet motioner kan komma att bli tillgodosedda
genom resultatet av detta arbete avstyrks berdrda motionsforslag.
Jamfor reservation 8 (v, ¢, mp).

Bakgrund

Ansvaret for den kollektiva persontrafiken ar delat mellan & ena sidan staten
och & andra sidan kommunerna och landstingen.

Statens ansvar for kollektivtrafiken avser dvergripande lagstiftning, finan-
siering av infrastruktur och fragor som galler den interregionala kollektiva
persontrafiken. Till detta kan laggas det ansvar som olika statliga myndighet-
er har alagts for delar av kollektivtrafiken. Detta galler t.ex. Banverket, Vag-
verket och Luftfartsverket inom sina respektive omraden. Rikstrafiken, en
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myndighet som inrattades ar 1999, skall bl.a. verka for utveckling och sam-
ordning av den interregionala kollektiva persontrafiken. Vidare skall Rikstra-
fiken folja kollektivtrafikens utveckling och sérskilt kartldgga brister i den
interregionala kollektiva persontrafiken. Rikstrafiken skall ocksa svara for
statens upphandling av transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv
persontrafik som inte uppratthdlls i trafikhuvudmannens regi och dar det
saknas forutsattningar for kommersiell drift. Harutdver skall Rikstrafiken
genom Overladggningar med dvriga berdrda parter framja frivilliga samver-
kansldsningar, verka for att information, tidtabeller och biljettsystem for
kollektiv persontrafik samordnas, verka for att handikappanpassningen av
kollektiva fardmedel samordnas mellan samtliga trafikslag samt verka for att
jamstalldhetsaspekter beaktas inom kollektivtrafikomradet.

For den lokala och regionala kollektivtrafiken ligger ansvaret pa lanets
kommuner och landsting gemensamt, vilka via sina trafikhnuvudman finansie-
rar och planerar trafiken. | Stockholms 1&n &r landstinget lanstrafikansvarigt
och i Gotlands 1an & kommunen ansvarig. Landstinget och kommunerna i
Ovriga lan kan dock komma 6verens om att antingen landstinget eller kom-
munerna i lanet skall vara lanstrafikansvariga. Aven regionférbund férekom-
mer som lanstrafikansvariga.

Motionsforslag

Enligt vad som foreslas i motion 2002/03:T462 av Johnny Gylling m.fl. (kd)
bor hela systemet for regional upphandling av kollektivtrafik omprévas. Kol-
lektivtrafiken bidrar verksamt till att de transportpolitiska mélen kan nés.
Sélunda forutsatter t.ex. nollvisionen for vagtrafiken liksom malen om mins-
kad miljcbelastning fran transportsektorn att resandet med kollektivtrafiken
okar. En oroande utveckling har intraffat under de senaste aren; det kollektiva
resandet har minskat i férhdllande till det totala resandet. Okade skattesub-
ventioner ar dock ingen langsiktig 16sning, menar motionarerna och uppma-
nar i stallet till nya grepp. De anser att Kollektivtrafikkommitténs uppdrag bor
utvidgas till att omfatta dven fragor som utveckling av kollektivtrafiken,
samordning Over lansgranser, rimliga konkurrensregler och anvéndning av
moderna IT-system.

Stod till persontransporter berérs i motion 2002/03:N267 av Yvonne Ang-
strom m.fl. (fp). Motionédrerna hénvisar till att det i den regionalpolitiska
utredningen fanns ett forslag om att méjligheten till persontransportstod for
flygresor skulle utredas. Nagon lésning har inte presenterats, anfér de och
framhaller att det bor utredas om de foretag som ar beroende av manga per-
sontransporter med flyg for sina anstéllda skall kunna fé ett stod i likhet med
det stod som utgér for transport av gods.

Rikstrafikens arbete med samordning av trafikslagen maste péskyndas under-
stryker man i motion 2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c). Helhetssyn
och tvarsektoriell planering ar ett méste for att olika verk skall se till att hel-
heten optimeras. Sammanhélina transportsystem ar viktiga for att underlitta
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arbetsresor, rekreationsresor och inte minst godstransporter. Om mojligheten
att latt och smidigt resa med kollektiva transportmedel forsvaras, ar risken
stor att biltrafiken 6kar, vilket ytterligare belastar saval vagarna som miljon.

Kollektivtrafiken bor aktivt anvandas som verktyg for att forverkliga de
transportpolitiska malen och ett grént transportsystem, betonas det i motion
2002/03:5k381 av Kenneth Johansson och Birgitta Sellén (bada c). | prakti-
ken betyder detta att de samhéllsekonomiska effekterna skall vdgas in nar
riksdagen och regeringen fattar infrastrukturbeslut och andra transportpoli-
tiska beslut. Till denna strategiska anvandning av kollektivtrafiken bor det
darfor knytas &tgardsprogram for hur kollektivtrafiken skall anvandas for att
uppna dessa mal.

Genom att kollektivtrafiktaxan inom Malardalen inte & samordnad uppkom-
mer vissa problem, &r innebdrden i motion 2002/03:T512 av Jérgen Johans-
son och Kerstin Lundgren (bada c). De omtalar att Malardalen ofta beskrivs
som den region som kommer att fa den kraftigaste tillvaxten i hela landet.
Emellertid &r taxestrukturen over lansgranserna inte samordnad, papekas det.
Dessa hogre reskostnader for de Malardalsboende som pendlar dver lansgran-
ser ar hammande for utvecklingen, anser motiondrerna och de hénvisar till att
en sddan samordning ar genomford i savél Skdne som Véstra Gotaland. Som
forslag till 16sning lyfter motiondrerna fram att statens aktorer — i form av
Banverket och SJ — skyndsamt och aktivt skall medverka till en samordnad
taxa for den kollektiva trafiken med i Malardalen ingdende huvudman.

Aven i motion 2002/03:T303 av Lennart Gustavsson m.fl. (v) efterlyses en
utredning om sttd till persontransporter. Motiondrerna anser att olika former
for ett sadant stod ar viktigt for att naringslivet i gles- och landsbygd skall
kunna utvecklas.

I motion 2002/03:T285 av Camilla Skéld Jansson (v) havdas att arbetet med
att hitta langsiktiga losningar for stod till trafik i glesbygd bor intensifieras. 1
Jamtland befinner sig Lénstrafiken i en problematisk situation, anfér motion-
aren. En alltmer anstrdngd ekonomi har gjort att trafiken stegvis har reduce-
rats med 30 %. Detta har gétt ut 6ver de glesare delarna av lanet men aven
kvalls- och nattrafik samt turisttrafik har drabbats. Motsvarande utveckling
kan befaras dven i andra Norrlandslan, sags det.

I motion 2002/03:N302 av Ingegerd Saarinen och Lotta N Hedstrom (mp)
understryks behovet av en samordning av saval godstransporter som person-
transporter. Flera exempel finns pa lyckade projekt for transportlosningar i
gles- och landsbygd, daribland Kuxatrafiken i Ockelbo. Det &r en lokal, tidta-
bellslagd busstrafik med goda forbindelser till annan kollektivtrafik — lokalt,
regionalt och interregionalt. Den &r gratis for resendrerna. Fordonen transpor-
terar aven gods. Kuxatrafiken har ingatt i VIRGIL, som é&r ett forskningspro-
jekt som finansieras inom EU:s 4:e ramprogram. VIRGIL betyder “att tydlig-
gora och forbdttra tillgdngen till kommunikationer pa landsbygden”. De eko-
nomiska reformerna som kravs bér genomféras under mandatperioden, anser
motionérerna.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN 2002/03:TU3

En nationell utredning kring nolltaxa i lokaltrafiken efterlyses i motion
2002/03:T376 av Gustav Fridolin (mp). Nagot har blivit fel i systemet, anser
motiondren och patalar att det pa manga hall i Sverige ar billigare att ta bilen
an att aka kollektivt. De finns de som tvingas att tjuvaka eller tigga skjuts av
vanner for att ha mojlighet att ta sig nagonstans for att soka arbete eller soci-
albidrag. Klimathotet &r den storsta utmaningen; det som &r bra for miljon
skall vara billigt och det som &r daligt skall vara dyrt.

I motion 2002/03:T501 av Rune Berglund m.fl. (s) efterlyser man sérskilda
villkor for kollektivtrafik i glest befolkade omraden. Minskade statsbidrag
och tkade kostnader for kollektivtrafiken har inneburit beslut som kommer att
medfora kraftiga forsdmringar av kollektivtrafiken inte bara i Jamtlands lan
utan i skogslanen som helhet under de narmaste aren. En utredning bor darfor
tillsittas som sarskilt agnar sig at kollektivtrafiken i glest befolkade delar av
landet. Den bor kartlagga alla behov och med ett nytankande titta pa mojlig-
heterna till samordning, rationell trafikplanering och hur lokala entreprendrer
kan stimuleras.

Avregleringen av kollektivtrafiken bor utredas framhaller man i motion
2002/03:T507 av Lars Lilja och Lena Sandlin-Hedman (s). Visserligen kan en
avreglerad kollektivtrafik i ett kortare perspektiv medfdra stora fordelar,
medger de men pekar samtidigt pa att det vid de paféljande upphandlingarna
visat sig att priserna har stigit. Méanga lanstrafikbolag har tvingats dra in turer
for att klara ekonomin. Forsamringar har ibland uppstatt dven for passagerar-
na, bl.a. genom bristande prissamordning. Likasa drabbas personalen, som allt
oftare visar sitt missndje, t.ex. Over forsémrade arbetstider. En analys &r ange-
lagen av den langsiktiga prisutvecklingen, service och kvalitet for passagerar-
na, branschen Iangsiktiga lénsamhet, arbetsmiljon och sakerhetsarbetet.

Skillnaderna i taxesystemen i Malardalsregionens olika lan kritiseras i motion
2002/03:N399 av Reynoldh Furustrand m.fl. (s). For den enskilde resendren
ger detta konstiga signaler genom att samma avstand till Stockholm ger helt
olika kostnader beroende pa var man bor, sags det. Exempelvis &dker man fran
Nykvarn for 500 kr, fran Gnesta for 700 kr och frdn Vagnharad for ca 2 300
kr per ménad. Motionarerna anser att regionen har ett stort ansvar for att taxor
satts som gor att infrastrukturen anvands pa ett samhallsekonomiskt riktigt
sétt, och att den stora potential som detta ger for regional utveckling anvénds.
Det begars att Stockholmsberedningen ges tillaggsdirektiv om utformning och
finansiering av taxesystem i Malardalen; bl.a. bor frdgan dvervagas om taxe-
systemet kan 16sas som del av skatteutjimningssystem m.m.

Utskottets stallningstagande

De fragor som har aktualiserats i motionerna galler framst kollektivtrafik i
glesbygd, avregleringens effekter pa kollektivtrafiken, samordning av person-
transporter och taxefragor av olika slag.

Utskottet har forstaelse for de synpunkter som redovisas i motionerna om
kollektivtrafik i glesbygd; utvecklingen inom kollektivtrafiken &r inte till-
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fredsstéllande. Sarskilt bekymmersamt &r det i vissa delar av Norrlandslanen.
Enligt utskottets uppfattning &r det angelédgenhet med tillfredsstéllande trans-
portmdjligheter i hela landet. Kollektivtrafik ar en del av samhéllsservicen,
och manniskor skall inte tvingas flytta pa grund av brister i transportsystemet.
Det ar ocksa viktigt med ett rimligt matt av valfrihet. Som utskottet har redo-
visat i det foregdende vilar det 6vergripande ansvaret pa staten nar det géller
resor mellan olika regioner. Enligt utskottets mening bor den interregionala
kollektivtrafiken sa langt som majligt drivas pd kommersiella villkor.

Mot den nu angivna bakgrunden ar det, enligt utskottets uppfattning, ange-
laget med en dndamalsenlig samordning mellan trafikforetagen, lokalt, reg-
ionalt och interregionalt. Informationssystemen mellan trafikforetagen bor
kopplas ihop sa att konsumenterna lattare kan hitta de forbindelser som bast
motsvarar deras behov. Rikstrafiken har har en central uppgift genom att
myndigheten skall verka for samordning av den interregionala kollektiva
persontrafiken. Genom &verldggningar med berdrda parter kan Rikstrafiken
bl.a. framja frivilliga samverkansldsningar samt verka for att information,
tidtabeller och biljettsystem for kollektiv persontrafik samordnas. Rikstrafi-
ken har utvecklat det trafikslagsovergripande projektet Hela resan, vars syfte
ar att oka tillgangligheten till kollektivtrafiken. Den verksamhet som bedrivs
av Samtrafiken i Sverige AB syftar till att lamna information — framst genom
Internet — till de resenérer som behdver géra byten mellan olika trafikforetag
for att nd resmalet.

Ut6ver en sadan samordning forutsétts ett statligt stod. Sadant stod utgar i
form av offentlig upphandling av trafik som bedéms inte kunna bedrivas pé
kommersiella grunder. Rikstrafiken har ocksd har en central roll. Den upp-
handlade trafiken har utvidgats fran att i princip bara ha omfattat tagtrafik till
att numera omfatta alla trafikslag.

Utskottet forutsatter vidare att kollektivtrafiken kan komma att &gnas stor
uppmarksamhet inom den pagaende infrastrukturplaneringen.

Enligt vad utskottet har erfarit kommer den i det féregdende omnamnda Kol-
lektivtrafikkommittén att studera fragor som berdr kollektivtrafikens organi-
sation och gransdragningen mellan vad som skall betraktas som regionalt och
vad som skall betraktas som interregionalt. Den kommer &ven att belysa de
problem som sarskilt galler kollektivtrafik i glesbygd. Kommittén skall redo-
visa resultatet av sitt arbete senast den 30 juni 2003. Utskottet utgar fran att
regeringen kommer att framlégga forslag till riksdagen med anledning av
kommitténs beténkande. Aven andra utredningar arbetar med fragor som ror
kollektiv persontrafik och darmed sammanhangande fragor, sésom Jarnvags-
utredningen och Stockholmsberedningen.

Sammanfattningsvis vill utskottet ansluta sig till den uppfattning som
framkommer i motionerna om att det finns en rad fragor nar det galler kollek-
tivtrafiken i landet. Det &r darfor angeldget med en dversyn och ytterligare
atgarder for att kollektivtrafiken skall kunna utvecklas pa ett dndamélsenligt
sitt. Som har redovisats i det foregdende pégér omfattande och grundlag-
gande utredningsarbeten inom Kollektivtrafikkommittén, Jarnvagsutredning-
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en och Stockholmsberedningen. Resultatet av dessa arbeten bor inte foregri-
pas, menar utskottet som utgar fran att regeringen — efter sedvanlig beredning
— snarast kommer att 1agga fram forslag till riksdagen. Utskottet beddmer att
flertalet av de nu ber6rda motionerna darmed kan komma att bli tillgodo-
sedda. Mot denna bakgrund avstyrks hér behandlade motionsférslag.

8 Kombinerade transporter

Utskottets forslag i korthet

Utskottet anser det angeldget att forutsattningarna for kombitrafik
forbéattras och att miljovénliga godstransporter utvecklas; ny teknik
for att utveckla ett hallbart och effektivt transportsystem bor sarskilt
prioriteras. Transportforskningen &r darmed av strategisk betydelse.
Mot den bakgrunden ser utskottet positivt pa det uppdrag som rege-
ringen nu har gett till den nya Godstransportdelegationen. Enligt
utskottets bedomning torde de fragor som aktualiseras i motionerna
komma att bli vél belysta inom ramen for den nya delegationens
verksamhet. Motionsforslagen avstyrks darfor.

Motionsforslag

Arbetet med att underldtta kombitrafik bor intensifieras, kravs det i motion
2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c). Motionarerna slér fast att kombi-
trafik ar bra fran miljosynpunkt men ocksa ur ett ekonomiskt perspektiv kan
det vara ett intressant transportalternativ, sarskilt nar det galler stérre godsvo-
lymer och langre transportstrackor. Motionérerna beklagar att de flesta trans-
porterna utfors med lastbil, detta trots kombitrafikens stora potential. Denna
utveckling maste hindras, anser de och foreslar att kombitrafikens konkur-
renskraft stdrks genom forkortade tider och sénkta kostnader for lyft och
rangering.

Av miljoskal maste godstransporter i mojligaste méan Gverflyttas fran vag till
jarnvag, sags det i motion 2002/03:T412 av Per Erik Granstrom m.fl. (s).
Motionarerna riktar viss kritik mot att det annu inte har redovisats nagot
resultat av Banverkets och Véagverkets sektorsarbete nér det galler kombitra-
fik. De anser att marknadens aktorer, sdsom akerinaringen och tgoperatorer-
na, bor engageras kraftfullt i sektorsarbetet. Vidare maste resultaten av den
tillimpade forskningen nyttjas for att driva fram ny teknik; alternativt méste
trafikverken ges mojligheter att ge ekonomiskt direktstod till projekt och
foretag for att astadkomma nya tekniska losningar utéver den befintliga con-
tainertekniken. Regelverket for de statliga pengar som finns hos bl.a. Vinnova
maste goras mera offensivt ar ytterligare en slutsats i motionen.
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Pagaende utredningsarbete

Som framgatt tidigare har regeringen tillsatt en ny godstransportdelegation
(dir. 2003:98). Arbetsuppgifterna for den nya delegationen skall enligt direk-
tiven koncentreras till frdgan om hur férutsattningar for ett langsiktigt hallbart
transportsystem for gods skall skapas med tilldmpning av de principer som
praglade den tidigare Godstransportdelegationens slutbetdnkande, dvs. att

— godstransporterna bor vara marknadsstyrda,

— den som har varor att forflytta skall sta i centrum,
— statens roll skall vara att skapa forutséttningar och
— de transportpolitiska malen skall vara styrande.

Vidare ségs i direktiven att om dessutom den tidigare delegationens trafik-
slagsévergripande synsétt skall kunna tillvaratas blir fragan om samverkan
mellan trafikslagen, intermodalitet, central. Delegationen skall dérfor identifi-
era vilka hinder som bor undanréjas for att uppnd mojligheter att tillampa
Iangsiktigt hallbara rationella kombinationer av olika trafikslag for olika
transportuppgifter. Den samverkan mellan trafikslagen som efterstrévas bor
komma till stdind genom en val avvagd prissattning av de olika trafikslagen s&
att brukarna belastas med de kostnader de orsakar (for infrastrukturen, miljo-
forstoring, olyckor, trdngsel m.m.). Delegationen skall under sitt arbete fort-
satt dvervaga former for att na ett fungerande prissignalsystem som bidrar till
att externa kostnader internaliseras. Det kan emellertid ta tid att astadkomma
en heltickande réttvis prissattning for alla trafikslag. Aven andra atgérder bor
darfor dvervagas med beaktande av EG:s statsstddsregler. Delegationen skall
kartlagga olika tekniska begrénsningar nér det galler lastbarare, terminaltek-
nik osv. for att kunna specificera behovet av ytterligare forskning. Delegat-
ionen bor har aven beréra de organisatoriska fragornas betydelse, t.ex. an-
svarsfordelning mellan aktérerna, marknadsforing, kvalitetssékring och dgan-
defragor.

Den nya delegationens huvuduppgift &r lagga fram ett heltdckande forslag
till hur staten kan stimulera en mer samhéllsekonomiskt effektiv anvéndning
av de olika trafikslagen. Sarskild vikt skall fastas vid de relationer dar en
kombination av olika trafikslag framstar som ekonomiskt och dven milj6- och
sékerhetsmassigt onskvérd. | detta sammanhang skall sérskilt behovet av
omlastningsmdojligheter vid strategiska knutpunkter kartlaggas liksom fordel-
ningen av ansvaret for att sddana anlaggningar, i forsta hand terminaler, finns
varaktigt tillgangliga och kan utvecklas. Delegationen skall lamna forslag till
hur staten kan delta i en sadan utveckling.

Uppdraget skall vara avslutat senast den 30 juni 2004. En delredovisning
av resultatet av Kkartldggningen av tekniska begrénsningar och forslag till
forskningsinsatser samt en kartldggning av utbildningsbehovet, dess inrikt-
ning och omfattning, skall ldmnas till regeringen senast den 1 april 2003.
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Utskottets stallningstagande

Utskottet ansluter sig till vad som framfors i motionerna om kombitrafikens
betydelse for att det dvergripande transportpolitiska mélet med tillhérande
delmal skall kunna nas. Banverket 4r det organ som har tilldelats uppgiften att
i samverkan med dvriga trafikverk ha det dvergripande ansvaret for utveckl-
ingen inom detta omréade. En viktig uppgift har vidare Verket for innovations-
system (Vinnova), vars verksamhet inom transportomradet syftar till att ut-
veckla transportsystemet sa att det framjar en hallbar tillvaxt och bidrar till att
de transportpolitiska malen uppnas.

Enligt utskottets uppfattning &r det angeldget att forutséttningarna for
kombitrafik forbattras och att miljévanliga godstransporter utvecklas. Ny
teknik for att utveckla ett hallbart och effektivt transportsystem bor, som
framhalls i motionen, sarskilt prioriteras. Utskottet har ocksé vid upprepade
tillfallen tidigare framhallit att transportforskningen ar av strategisk betydelse.
Mot den bakgrunden ser utskottet positivt pa det uppdrag som regeringen nu
har gett till den nya kommittén, som antagit namnet Godstransportdelegation-
en 2002. De frgor som aktualiseras i motionerna torde komma att bli val
belysta inom ramen foér den nya delegationens verksamhet. Det kan tilldggas
att utskottet erfarit att regeringen avser ge Godstransportdelegationen 2002 ett
tillaggsuppdrag. Detta skall g& ut pa att analysera prissittningen pé utnytt-
jande av infrastrukturen i syfte att uppna konkurrensneutralitet mellan trans-
portslagen. Till de delar av arbetet som rér avgiftsfragor skall en parlamenta-
risk referensgrupp knytas.

Utskottet &r med hanvisning till vad som nu har anforts inte berett att fore-
sld nagon riksdagens atgard med anledning av de nu behandlade motionsfor-
slagen; de avstyrks alltsa.

9 Cykeltrafik

Utskottets forslag i korthet

Utskottet forutsatter att dnskemalet i motionen om cykel pa tag far
prévas dels inom ramen for transportforetagens egen bedémning av
hur deras service kan vidareutvecklas, dels av Rikstrafiken i sam-
band med dess upphandling av langvaga persontrafik. Med hanvis-
ning hartill avstyrks motionen.

Motionsforslag

Att underlatta for cyklande ar ett mal som har savél miljémassiga, halsomass-
iga som turistmassiga bevekelsegrunder, framhalls i motion 2002/03:T328 av
Kerstin-Maria Stalin m.fl. (mp). Dessa skél till cyklande har ett nationellt
perspektiv. Genom att det finns en rad regler som motverkar cyklande, t.ex.
att man inte far ta med cykel pa tag, tvingas manga att aka bil mer &n de
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skulle 6nska. Om cyklandet underléttas i olika sammanhang kommer det
ocksa att 6ka.

Motionarerna begar att upphandlingar om tagtrafik skall inbegripa méjlig-
het att ta med sig cykel eller skicka cykeln med taget. Det finns flera skal till
att vilja skicka cykeln med taget. Ett skal ar att fa med sig cykeln mellan
studieort och hemort. | andra lander i Europa &r det vanligt att man kan ta
med sig sin cykel pa tdg; ofta kan man helt enkelt lyfta pd cykeln och stilla
den i ett speciellt utrymme i en del av en vagn och da till ingen eller 1ag av-
gift. Sverige, daremot, ar unikt motvilligt till cykel pa tdg. Cykelsemestrande i
olika etapper ar t.ex. en omgjlighet i vart land. Det "hela resan-perspektivet”
som utskottet betonat i andra sammanhang maste aven innefatta cyklisternas
behov.

I anslutning hértill begérs ett uttalande av riksdagen om att SJ bor ges di-
rektiv om att vid dtminstone en avgéng per dag och stracka ge majlighet att ta
med cykel genom att tillhandahalla vagn fran foretagets aldre, tillgéngliga, nu
oanvinda tagpark. Enligt uppgift vore det mycket enkelt att koppla pa en
sédan vagn till ett icke snabbgaende tag per dag. Cykelinnehavaren far sjalv
lyfta pa och spanna fast sin cykel, allt pa egen risk. Systemet féreslas omfatta
aven den upphandling som staten gor av tagtrafik.

Utskottets stallningstagande

Utskottet ansluter sig till motionarernas uppfattning om cyklandets méanga
fordelar. For trafiken medfor cyklandet positiva effekter, exempelvis nér det
géller miljé och framkomlighet. Fér den enskilde uppkommer positiva effek-
ter nar det galler hélsa och privatekonomi. Det ar darfor angeléget att villko-
ren for cykeltrafiken fortlopande forbéttras.

Véagverket har — inom ramen for ett regeringsuppdrag — utarbetat en nat-
ionell cykelstrategi. Syftet ar att uppna en 6kad och saker cykeltrafik. Strate-
gin behdvs for att fora 6ver resor fran bil till cykel men ocksa for att behalla
de grupper som cyklar i dag. Majligheten att fora over trafik fran bil till cykel
ar storst pa korta resor. Ungefar halften av alla bilresor &r kortare &n 5 km och
skulle saledes — atminstone till en del — kunna erséttas med cykelresor. For att
Oka andelen cykeltrafik kravs enligt strategin (VV publ. 2000:8) att aspekter
som tillganglighet, trygghet, miljo och hélsa vags in i den fortsatta planering-
en av transportsystemet. Arbetet med strategin drivs nu vidare och har lett till
att en handlingsplan med konkreta atgarder ar under utarbetande tillsammans
med Svenska Kommunférbundet, tvd av cykelorganisationerna och cykel-
branschen. Det bor ocksa noteras att olika projekt for okat cyklande pagar i
manga kommuner.

Utskottet ser med tillfredsstallelse pad det arbete som nu pagér for att ta
fram en handlingsplan for att uppnd en 6kad och saker cykeltrafik. Cykeln har
en given plats i ett I1&ngsiktigt hallbart transportsystem, varfor det ar viktigt att
forbattra villkoren for cykeltrafiken. Som framhalls i motionen kan en atgard
vara att 6ka majligheten att ta med sig cykel pa kollektiva fardmedel som tag.
Det ar emellertid inte [ampligt — mot bakgrund av géllande transportpolitiska
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utgangspunkter — att staten ger direktiv till ett marknadsmassigt verkande
transportforetag som SJ AB om hur tdgen skall sammansattas och vilka tag-
forbindelser som skall medge cykeltransport. | stallet forutsétter utskottet att
motiondrernas énskemal far provas dels inom ramen for transportféretagens
egen beddmning av hur deras service kan vidareutvecklas, dels av Rikstrafi-
ken i samband med dess upphandling av I&ngvaga persontrafik som inte kan
uppratthallas pa affarsmassiga grunder men som har en samhallsekonomiskt
stor betydelse. Med hanvisning till det anforda anser utskottet att ngon at-
gard fran riksdagens sida inte dr behovlig. Motionsforslagen avstyrks foljakt-
ligen.

49



2002/03:TU3

50

Reservationer

Utskottets forslag till riksdagsbeslut och stéliningstaganden har foranlett
féljande reservationer. | rubriken anges inom parentes vilken punkt i utskot-
tets forslag till riksdagsbeslut som behandlas i avsnittet.

1. Utgangspunkter och mal (punkt 1)
av Elizabeth Nystrom (m), Erling Bager (fp), Per Westerberg (m) och
Jan-Evert Radhstrém (m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets forslag under punkt 1 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framfors
i reservation 1. Darmed bifaller riksdagen motion 2002/03:T7298 yrkan-
dena 1, 11 och 12 och avslar motionerna 2002/03:T302, 2002/03:T462
yrkande 18, 2002/03:T466 yrkande 35, 2002/03:T481 yrkande 14 och
2002/03:T496 yrkande 3.

Stallningstagande

Vi anser att ett vél fungerande transportsystem ar nddvandigt for att manni-
skors vardagsliv och arbetsliv skall fungera. Det kan gélla affarsresor eller
resor till slaktingar, vanner och bekanta. Inte ens det mest vélutbyggda IT-nat
kan ersatta den resa som syftar till ett personligt méte med ndgon annan.
Utbyggd infrastruktur och val fungerande transporter ar likasa en forutsatt-
ning for att foretag skall kunna véxa och for en god utveckling av vart land.

Den fria konkurrensen ar grunden for trafikpolitiken. Fri konkurrens inom
alla transportslag ar en forutsattning for att man skall kunna uppna en héllbar
utveckling och okad tillvaxt. Trafiksektorn har kdnnetecknats av regleringar
och monopol. Detta har drabbat den enskilde genom hdga priser och sdmre
service. Fortfarande finns en hel del att g6ra pd omradet. En avreglering av
persontrafiken pa jarnvagstransporter bor genomforas fullt ut for att dka jarn-
vagens attraktivitet och konkurrenskraft. Jarnvagstrafiken kan da utvecklas pa
marknadsmassiga villkor och bli mer kundanpassad och effektiv. Aven inom
luftfarten kvarstdr tendenser till kartellbildningar. Nar det galler vagtrafiken
vill vi framhalla ratten att fritt kunna resa. En Gvervigande majoritet av per-
sontransporterna i landet foretas i privatbilar. Bilen &r en nddvéandighet for
manga i Sverige, bade i stadsmiljo och pa landsbygden. Detta ar viktigt att ha
i dtanke nér fragor om bilen och pélagor pa bilismen diskuteras. For en belys-
ning av bilens betydelse ur bl.a. ett socialt perspektiv bor en offentlig utred-
ning om detta tillsittas. Genom ett uttalande av riksdagen av nu angiven
innebdrd blir forslagen i motion 2002/03:T298 tillgodosedda.
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2. Utgangspunkter och mal (punkt 1)
av Karin Svensson Smith (v) och Sven Bergstrom (c).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets férslag under punkt 1 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framférs
i reservation 2. Darmed bifaller riksdagen motion 2002/03:T466 yrkande
35 och avslar motionerna 2002/03:T298 yrkandena 1, 11 och 12,
2002/03:T302, 2002/03:T462 yrkande 18, 2002/03:T481 yrkande 14 och
2002/03:T496 yrkande 3.

Stallningstagande

Vil fungerande och hallbara kommunikationer ar en forutsattning for livskraft
i hela landet. Infrastrukturfragor ar av stor betydelse for regioners mojligheter
till utveckling. Det ar samtidigt viktigt att beslut i dessa fragor fattas pa lokal
och regional nivéa av de manniskor som berdrs. Kollektivtrafiken i glesbygden
ges allt samre forutsattningar. P4 detta omrade maste staten ta ett storre an-
svar for att trygga livskraften i hela landet.

Det ar nédvandigt med en helhetssyn och en tvérsektoriell planering i
transportsystemet for att man skall kunna hitta de bésta transportlésningarna
och for att resurserna skall kunna anvandas pa ett kostnadseffektivt sétt. Da-
gens uppdelning av trafikverken pé& de olika transportslagen medfér en risk
for att helhetssynen motverkas. | stéllet behdvs ett samlat ansvar och ett verk
for infrastruktur. Det &r lampligt att fragan om detta blir foremal for en utred-
ning. Olika trafikslag méste utnyttjas och komplettera varandra pa korta och
ldnga distanser. Vagtransporter, jarnvag, sjéfart och flyg skall alla ses som
integrerade delar i ett och samma transportsystem. Ett andamalsenligt nytt-
jande av olika trafikslag i forening med hogt stallda miljokrav innebar ocksé
att hela trafiksektorns miljobelastning kan minska. Fler godstransporter maste
flyttas fran vagarna till jarnvagen. Fordon och branslen maste utvecklas pa ett
sdtt som minskar miljobelastningen. Det &r, som Centerpartiet betonar, hog
tid att stalla om till ett gront transportsystem. Riksdagen bor uttala sig till
forman for vad som nu har anforts. Harigenom blir syftet med motion
2002/03:T466 tillgodosett i berdrda delar.

3. Alternativ finansiering (punkt 2)
av Elizabeth Nystrom (m), Erling Bager (fp), Johnny Gylling (kd), Per
Westerberg (m), Sven Bergstrém (c) och Jan-Evert Radhstrém (m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets férslag under punkt 2 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framférs
i reservation 3. Darmed bifaller riksdagen motionerna 2002/03:T298 yr-
kandena 24 och 25, 2002/03:T305, 2002/03:T321 yrkande 24,
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2002/03:T462 yrkandena 3 och 5, 2002/03:T466 yrkandena 43 och 44
samt 2002/03:T481 yrkande 15.

Stallningstagande

Behovet av kraftfulla investeringar i infrastrukturen ar pa manga hall i landet inte
bara stort utan dven akut. En begrénsande faktor for investeringssatsningarna har
varit — och ar alltjamt — finansieringen. Denna gors enligt det traditionella sattet
med anslag éver statsbudgeten och direktavskrivning. S& kallad PPP-finansiering
har tillampats med framgang i internationella sammanhang. | t.ex. Finland, Norge
och Storbritannien har végar kommit att bli byggda flera ér tidigare 4n vad som
hade varit mojligt med konventionell finansiering och dessutom med avsevarda
kostnadsbesparingar och andra vinster av samhallsekonomisk natur. Tiden &r nu
mogen for att man ocksa i Sverige prévar alternativ finansiering enligt PPP-
modellen for bade véaginvesteringar och andra infrastrukturinvesteringar.

Flera utredningar, daribland Néaringsdepartementets egen, har efter en nog-
grann genomgang kommit fram till att PPP-modellen bl.a. har féljande forde-
lar:

- Okad effektivitet och darmed samhéllsekonomiska vinster.

—  En mer réttvis fordelning av kostnaderna under anlédggningens utnyttjan-
detid.

—  Okade mojligheter att igangsatta projekt utan att statsbudgeten belastas.

— Jamnare utbyggnadstakt och lagre kostnader fér byggnation och under-
hall.

Trots att regeringen tidigare i olika sammanhang har sagt sig vara villig att
genomfora PPP-projekt har inget hant. Regeringens passivitet innebar att
manga angeldgna vag- och jarnvagsbyggen har skjutits pa framtiden. | flera
motioner &terfinns forslag om konkreta projekt som &r lampliga for att préva
PPP-finansiering. Inte minst kan flaskhalsar i befintliga transportsystem
byggas bort. Riksdagen bdr uppmana regeringen att snarast lagga fram forslag
till program for PPP-finansierade véag- och jarnvéagsprojekt i enlighet med vad
som foérordats i motionerna. Genom en sédan atgard fran riksdagens sida blir
motionerna tillgodosedda i nu aktuella delar.

4. Tréangselavgifter (punkt 3)
av Elizabeth Nystrom (m), Erling Bager (fp), Per Westerberg (m) och
Jan-Evert Radhstrém (m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets forslag under punkt 3 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framfors
i reservation 4. Dérmed bifaller riksdagen motionerna 2002/03:T271,
2002/03:T426 och 2002/03:N305 yrkande 7 samt avslar motionerna
2002/03:T427, 2002/03:T462 yrkande 12, 2002/03:T466 yrkande 42,
2002/03:N397 yrkande 14 och 2002/03:MJ376 yrkande 4.
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Stallningstagande

Som framhalls i m-motionerna och i motion T271 (fp) bor det planerade
forsoket med trangselavgifter i Stockholmsregionen inte genomforas. Skalet
ar att det som tidigare bendmndes végtullar — men som nu kallas for trang-
selavgifter — kommer att bli en extraskatt for bilister som férdas pa redan
byggda vagar. Den absolut storsta delen av trafiken pa Stockholms stora trafikle-
der &r trafikrérelser inom lanet. Stockholms lan &r en gemensam arbets- och bo-
stadsmarknad, och fragan om trangselavgifter paverkar direkt den lokala trafiken
for alla som bor i Stockholmsregionen. Ett inférande av tréngselavgifter medfor
ocksa att problematiken med externetableringar och parkering aktualiseras.

Denna palaga kommer att drabba de stockholmare som av olika skal beho-
ver kora in i eller genom staden. De som har minst pengar kanske darmed
tvingas avsta fran att géra sina resor. Nar rérligheten begransas minskar ocksa
aktiviteterna. Man kanske stéller in de moten som inte &r sd angeldgna. Nasta
steg kan bli att man inte byter till det arbete man kunde ha fatt pa den andra
sidan om staden. Om planerna fullféljs innebar detta att man genom straffbe-
skattning tvingar bort ekonomiskt utsatta familjers bilanvandning for att
skapa mer utrymme pa befintligt vignat enbart fér dem som har rad. Huvud-
stadsregionens tillvaxt hammas. Riksdagen bor gora ett uttalande till rege-
ringen av nu angiven innebdrd. Darmed blir forslagen i motionerna
2002/03:T271 (fp), 2002/03:T426 (m) och 2002/03:N305 (m) tillgodosedda.

5. Personer med funktionshinder (punkt 6)
av Elizabeth Nystrom (m), Per Westerberg (m) och Jan-Evert Radhstrém

(m).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets forslag under punkt 6 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framférs
i reservation 5. Darmed bifaller riksdagen motionerna 2002/03:T254 och
2002/03:T351.

Stallningstagande

Det finns vissa slags funktionshinder som kan leda till problem inom trafiken
pa olika satt, men som inte har uppmarksammats eller atgardats i tillracklig
omfattning.

Ett sadant funktionshinder géller felaktig farguppfattning. Det handlar har
om dels en é&rftlig fargsinnedefekt, dels — till foljd av sjukdom eller lakeme-
delsmissbruk — en forvarvad sadan defekt. Oftast ar det fargerna rott och
gront som ger problem. Dessa farger ar ocksa de som anvéands som signaler
inom alla transportslagen. Inte sallan har sddana signaler en avgérande inne-
bord. Detta galler t.ex. till sjoss, dar gront sken betyder styrbord och rott sken
betyder babord. Enligt var uppfattning bor den pagdende utvecklingen inom
omradet for databaserade navigerings- och signalhjalpmedel tas till vara aven
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nér det galler att underlétta for personer med fargsinnedefekter. Som fram-
hélls i motion 2002/03:T254 (m) bor Sverige vara drivande nar det galler att
utveckla sadan navigeringsutrusning.

Ett annat funktionshinder galler tillgangligheten for rullstolsburna pa SJ:s
tdg. Som har framgatt av motion 2002/03:T351 (m) tillats bara en rullstol per
tdg folja med. Detta innebar med andra ord att tvé eller flera rullstolsburna
personer inte kan aka tillsammans. Enligt var uppfattning kan man inte anse
att tdgresande r tillgangligt med sddana begransningar. Problemet, som har
patalats motionsvagen redan tidigare, maste nu l6sas. Har har staten som
agare av SJ ett sarskilt ansvar.

6. Atgarder for att framja biodrivmedel (punkt 7)
av Johnny Gylling (kd), Karin Svensson Smith (v) och Sven Bergstrom

©).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets forslag under punkt 7 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framfors
i reservation 6. Darmed bifaller riksdagen motionerna 2002/03:T261 och
2002/03:T466 yrkandena 27 och 28.

Stallningstagande

Transportsektorn i dag ar alltfér beroende av fossila drivmedel. Detta bero-
ende skapar en rad stora problem. Fossila branslen &r inte férnybara, férbran-
ningen av dem bidrar till véxthuseffekten och de skapar beroende av andra
landers oljeproduktion. For att en hallbar utveckling inom transportsektorn
skall kunna nas maste man framja den tekniska utvecklingen av fornybara
drivmedel. Miljon kraver en tydlig och langsiktig politik. Ett forsta nodvan-
digt steg ar darfor att statsmakterna satter upp langsiktiga mal atfoljda av
konkreta langsiktiga program. Tillverkare av drivmedel inom dessa omraden
maste ges majligheter att vaga satsa stora resurser p& utveckling. For att
biobréanslen skall bli Iangsiktigt konkurrenskraftiga maste skattesatsen for
sddana branslen bli gynnsammare &n skattesatsen for fossila branslen.

Viktiga biodrivmedel som ar méjliga att producera och anvénda i full skala
i Sverige redan i dag &r bioalkoholer, biogas och rapsmetylester (RME). Aven
satsningar pa el- och branslecellsteknik kan vara aktuella. Det &r samtidigt
nodvandigt att alternativa drivmedel blir tillgangliga pa marknaden. De bolag
som siljer sddana drivmedel maste darfor pa olika satt stimuleras att tillhan-
dahalla biodrivmedel p& samtliga storre forsaljningsstallen, om méjligt redan
till & 2005. Regeringen bor nu vidta kraftfulla atgarder for att underlatta
anvéndningen av biodrivmedel m.m. Genom ett uttalande av riksdagen av
denna innebdrd blir de nu aktuella motionsférslagen tillgodosedda.
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7. Atgarder for introduktion av miljoéfordon (punkt 8)
av Sven Bergstrom (c) och Claes Roxbergh (mp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets férslag under punkt 8 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framférs
i reservation 7. Darmed bifaller riksdagen motion 2002/03:T465 yrkande
2.

Stallningstagande

Vi delar den uppfattning som kommer till uttryck i motion 2002/03:T465
(mp) att en dversyn av introduktionsproblemen for nya typer av miljéfordon
och annorlunda losningar ar nédvandig. Som framhalls i motionen finns det
skillnader i olika administrativa bestammelser med avseende pa vad som skall
anses vara miljoéfordon. Det kan gélla olika kommuners upphandlingskrav
men ocksa skatterelaterade fragor sdsom fordonsskatt. Ett stort problem med
denna administrativa Iasning vid en viss teknisk losning galler mojligheten att
introducera nya typer av miljofordon och liknande nya tekniker. For att detta
skall motverkas kravs ett inférande av smidiga mekanismer genom samarbete
med berdrda parter. Riksdagen bor genom ett uttalande till regeringen stélla
sig bakom det som nu har anférts. Genom en sadan &tgard blir motionsyrkan-
det tillgodosett.

8. Kollektivtrafik (punkt 13)
av Karin Svensson Smith (v), Sven Bergstrom (c) och Claes Roxbergh

(mp).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att utskottets forslag under punkt 13 borde ha féljande lydelse:
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som framférs
i reservation 8. Darmed bifaller riksdagen motionerna 2002/03:T285,
2002/03:T303 yrkande 2, 2002/03:T466 yrkande 26, 2002/03:T512 och
2002/03:5k381 yrkande 3 samt avslar motionerna  2002/03:T376,
2002/03:T462 yrkande 15, 2002/03:T501, 2002/03:T507, 2002/03:N267
yrkande 8, 2002/03:N302 yrkande 14 och 2002/03:N399 yrkande 3.

Stallningstagande

Vi ansluter oss till den uppfattning som framfors i v- och c-motionerna om att
kollektivtrafiken aktivt bor anvéndas som verktyg for att forverkliga de trans-
portpolitiska malen och ett grént transportsystem. Om mojligheten att l4tt och
smidigt resa med kollektiva transportmedel forsvaras ar risken stor att biltra-
fiken okar, vilket ytterligare belastar sdval vdgarna som miljon. Till denna
strategiska anvandning av kollektivtrafiken bor det darfor knytas atgardspro-
gram for hur kollektivtrafiken skall anvandas for att uppna dessa mal.
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En alltmer anstrangd ekonomi har gjort att kollektivtrafiken stegvis har re-
ducerats kraftigt i manga av Norrlandslanen. Det har medfért att kvalls- och
nattrafik har dragits ned men &ven t.ex. turisttrafik har drabbats. Arbetet med
att hitta langsiktiga losningar for stod till trafik i glesbygd bér darfor intensi-
fieras, och det bor kompletteras med étgarder pa kort sikt. Genom ett utta-
lande av riksdagen av nu redovisat innehall blir v- och c-motionerna tillgodo-
sedda.



RESERVATIONER 2002/03:TU3

Sérskilt yttrande

Utskottets beredning av drendet har foranlett foljande sarskilda yttrande. |
rubriken anges inom parentes vilken punkt i utskottets forslag till riksdagsbe-
slut som behandlas i avsnittet.

Buller fran vagtrafiken (punkt 10)
av Erling Bager (fp).

Som har papekats i motion 2002/03:B0222 (fp) rader en dubbel obalans nar
det galler bullerstérning: dels &r vi langt fran malet om hogst 55 dB, dels
praglas detta méal — som ar en kompromiss mellan olika intressen — av en
alldeles for 1dg ambitionsniva. Det Idngsiktiga malet for en hallbar utveckling
maste vara att buller inte skall ge negativa effekter i form av stérning av
manniskors somn, samtal eller i 6vrigt.

En mycket hog andel av befolkningen i Sverige & emellertid exponerad
for trafikbuller av olika slag. Visserligen vidtas en hel del dtgarder genom
uppséttande av skarmar och byggande av vallar. Sadant bullerskydd kan
emellertid ge &ven negativa effekter; den upplevda stérningen kan t.o.m. dka
genom att bullrets frekvensinnehall andras, bullret riskerar att 6ka pé storre
avstand, utsikten kan storas och negativa effekter for den personliga sakerhet-
en kan uppkomma.

Den viktigaste atgarden maste i stallet vara att pa alla satt soka minska
bullret dar det uppstar, dvs. framst hos dack och vagbana. | t.ex. Nederlander-
na anvands vagbelaggningar som ger l1ag déck- eller vagbanebulleralstring.
Aven i Sverige bér vi kunna anvénda oss av denna metod; den méaste ges hdg
prioritet dven har. Likasd bor vi fran svensk sida aktivt driva frdgan inom EU
mot en sénkning av tillatna bulleremissionsgranser for bild4ck.

Utskottet har nu sagt sig forutsétta att regeringen aktivt verkar— saval nat-
ionellt som internationellt — for att minska végtrafikens bullerstérningar sa att
syftet med motionen kan tillgodoses. Jag kommer for min del att noga félja
detta arbete, bl.a. med avseende pé arbetet inom EU. For det fall att ndgra
patagliga resultat inte kan noteras, avser jag att motionsvagen aterkomma i
dessa fragor.
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BILAGA 1

Forteckning 6ver behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2002

2002/03:T215 av Birgitta Carlsson och Annika Qarlsson (c):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om att lata sommartiden vara kvar hela aret.

2002/03:T218 av Kenneth Johansson och Jérgen Johansson (c):

Riksdagen tillkdnnager fér regeringen som sin mening vad i motionen anférs
om mer resurser till forskning och utvecklingsarbete for att fa fram bra och
miljovanliga ersattningspreparat till véagsalt.

2002/03:T229 av Birgitta Sellén och Viviann Gerdin (c):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om att ersétta vagsalt med annat halkbekampningsmedel.

2002/03:T254 av Elizabeth Nystrom och Ulla Lofgren (m):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om behovet av utvecklade navigationsinstrument.

2002/03:T261 av Tuve Skanberg (kd):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anférs om behovet av omfattande férsoksverksamhet med biodrivmedel.

2. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att Skane ar lampligt som region for forsoksverksamhet med
biodrivmedel.

2002/03:T271 av Gunnar Andrén (fp):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om att avvisa regeringens forslag att lata kommuner bestimma om inférande
av trangselavgifter i trafiken.

2002/03:T285 av Camilla Skold Jansson (v):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om intensifiering av arbetet med att hitta langsiktiga lésningar for
stod till trafik i glesbygd.

2. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att regeringen Gvervager insatser som pa kort sikt sékerstaller en
rimlig niva pa trafik i glesbygd.
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2002/03:T298 av Lars Leijonborg m.fl. (fp):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om konkurrenssituationen inom trafikpolitiken.

11. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfdrs om persontransporter.

12. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om behovet av en bilsocial utredning.

24. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om finansieringen av infrastrukturinsatser.

25. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anférs om PPP (public-private partnership) som en alternativ finansierings-
form.

2002/03:T302 av Gunilla Wahlén m.fl. (v):

Riksdagen begar att regeringen gor en utredning av kostnaden for person- och
godstransporter for privatpersoner, foretag, kommuner och landsting enligt
vad i motionen anfors.

2002/03:T303 av Lennart Gustavsson m.fl. (v):

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en persontransportstodsutredning.

2002/03:T305 av Kent Olsson (m):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anférs
om ett 6kat anvandande av PPP-finansiering vid infrastruktursatsningar.

2002/03:T320 av Mikaela Valtersson (mp):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motionen
anfors om utbildning i ekokérning som en atgard for att minska koldioxidut-
slapp av fossila drivmedel i landet.

2002/03:T321 av Elizabeth Nystrom m.fl. (m):

24. Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfdrs om alternativa finansieringsformer pa infrastrukturomradet.

2002/03:T328 av Kerstin-Maria Stalin m.fl. (mp):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att upphandlingar om tagverksamhet skall inbegripa mojlighet
att ta med sig cykel eller skicka cykeln med taget.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att ge SJ direktiv om att vid dtminstone en avgang per dag och
stracka ge mojlighet att ta med cykel genom att tillhandahélla vagn ur SJ:s
aldre, tillgangliga, nu oanvanda tagpark.
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3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att underlattat cyklande ar ett mal som har saval miljomassiga,
hé&lsoméssiga som turistmassiga bevekelsegrunder.

2002/03:T351 av Marietta de Pourbaix-Lundin (m):

Riksdagen tillkdnnager fér regeringen som sin mening vad i motionen anférs
om behovet av regeringsinitiativ for att 6ka tillgangligheten for rullstolsburna
pa SJ:s tag.

2002/03:T373 av Birgitta Carlsson och Eskil Erlandsson (c):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om att anvénda kalkstenskross som halkbekdmpning i stallet for vagsalt.

2002/03:T376 av Gustav Fridolin (mp):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om en nationell utredning kring nolltaxa i lokaltrafiken.

2002/03:T381 av Lennart Fremling (fp):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om inférandet av ett nationellt férbud mot tomgéngskarning.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om 6kade mojligheter att beivra Gvertradelser av tomgangsforbudet.

2002/03:T412 av Per Erik Granstrom m.fl. (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om Banverkets och Vagverkets sektorsarbete.

2002/03:T426 av Anna Lilliehtok (m):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om att forsok med tréngselavgifter inte bor genomforas i Stockholmsregion-
en.

2002/03:T427 av Peter Pedersen och Marie Engstrom (v):

Riksdagen begér att regeringen utreder mojligheten att inféra forsék med
nolltaxa i kollektivtrafiken, t.ex. i samband med trangselavgifter for bilismen,
i enlighet med vad som anfdrs i motionen.

2002/03:T462 av Johnny Gylling m.fl. (kd):

3. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om tillsattande av en delegation for infrastrukturinvesteringar med
alternativa finansieringsformer.

5. Riksdagen begadr att regeringen lagger fram forslag till program for PPP-
finansierade jarnvégsprojekt.

12. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om formerna for inférande av trangselavgifter.
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15. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om en omprdvning av hela systemet for regional upphandling av
kollektivtrafik.

18. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att Godstransportdelegationen bor permanentas som ett forum
for transportfragor.

2002/03:T465 av Ingegerd Saarinen och Claes Roxbergh (mp):

2. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att se dver introduktionsproblemen for nya typer av miljéfordon
och annorlunda lésningar.

2002/03:T466 av Sven Bergstrom m.fl. (c):

25. Riksdagen tillk&nnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att intensifiera arbetet med att underlétta kombitrafik.

26. Riksdagen tillk&dnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfdrs om att Rikstrafikens arbete med samordning av trafikslagen maste
paskyndas.

27. Riksdagen tillk&annager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om ett tiodrsprogram for att introducera miljoriktiga branslen.

28. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att sla fast tydliga krav pa drivmedelsforséljare att tillhandahalla
biodrivmedel pa samtliga storre forsaljningsstallen till &r 2005.

32. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att Sverige bor ta initiativ till att EU infér gemensamma minimi-
regler for fungerande avgasrening pé dieselfordon.

35. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att frdgan om ett samlat ansvar och verk for infrastruktur bor ut-
redas.

36. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att Sverige bor vara padrivande for att EU:s transportsystem
skall miljoanpassas.

42. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anférs om mojligheten att efter lokala beslut ta ut tréngselavgifter.

43. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att prova PPP-modellen pa ett antal framtida infrastrukturpro-
jekt, i syfte att utvardera modellen.

44. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anférs om att i mindre omfattning och endast for stérre infrastrukturprojekt
anvénda vagtullar for att mojliggdra nyinvesteringar.
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2002/03:T481 av Lennart Nilsson m.fl. (s):

14. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om en hallbar miljé och trafikséker framtid.

15. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om finansieringsalternativ.

2002/03:T496 av Kristina Zakrisson m.fl. (s):

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att se 6ver konkurrenslagstiftningen sa att den inte utgor ett hin-
der for en effektiv regionalpolitik.

2002/03:T501 av Rune Berglund m.fl. (s):

Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om sarskilda villkor for kollektivtrafik i glest befolkade omraden.

2002/03:T507 av Lars Lilja och Lena Sandlin-Hedman (s):

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen anfors
om utvardering av avregleringen av kollektivtrafiken.

2002/03:T512 av Jorgen Johansson och Kerstin Lundgren (c):

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfdrs om dversyn och samordning av den kollektiva taxan inom Malarda-
len.

2. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att statens aktorer, i form av Banverket och SJ, skyndsamt och
aktivt bor medverka till att uppna en samordnad taxa med i Mélardalen in-
gaende huvudman for den kollektiva trafiken.

2002/03:Bo222 av Erling Bager (fp):

4. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att utveckling och anvandning av bullermassigt fordelaktigare
végbeldggningar intensifieras.

5. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att fran svensk sida aktivt driva fragan inom EU om att sinka
tillatna bulleremissionsgranser for bildack.

2002/03:MJ376 av Asa Domeij och Mikaela Valtersson (mp):

4. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att de kommuner som vill ges mdjlighet att infora s.k. trang-
selavgifter for biltrafiken.
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2002/03:MJ417 av Birgitta Carlsson m.fl. (c):

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att staten bor stimulera anvéndandet av kalkstenskross i stéllet
for véagsalt som halkbek&mpning.

2002/03:N267 av Yvonne Angstrom m.fl. (fp):

8. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfdrs om persontransportstod.

2002/03:N302 av Ingegerd Saarinen och Lotta N Hedstrém (mp):

14. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anférs om samordning av transporter av gods och resenérer.

2002/03:N305 av Marietta de Pourbaix-Lundin m.fl. (m):

7. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att trangselavgifter pa bilismen inte skall inforas i Stockholms-
omradet.

2002/03:N397 av Martin Andreasson m.fl. (fp):

14. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att det inte &r regering och riksdag som skall fatta beslut om
trangselavgifter i Stockholm utan invanarna i Stockholms lan.

2002/03:N399 av Reynoldh Furustrand m.fl. (s):

3. Riksdagen tillkannager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att ge Stockholmsberedningen tilldggsdirektiv som avser ut-
formning och finansiering av taxesystem i Malardalen.

2002/03:Sk381 av Kenneth Johansson och Birgitta Sellén (c):

3. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad i motionen
anfors om att aktivt anvénda kollektivtrafiken som verktyg for att forverk-
liga de transportpolitiska malen.
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BILAGA 2

Trafikutskottets offentliga utfragning
om trangselavgifter

Tid: Torsdagen den 20 februari 2003 kl. 09.00-13.00
Lokal: Andrakammarsalen

Program

09.00-09.05

09.05-10.20

Inledning
Claes Roxbergh, ordf. trafikutskottet

AVD. 1 ALLMAN OVERBLICK

Varfor trangselavgifter? (09.05-09.15)
Ines Uusmann, gd, Boverket

Hur ser nuvarande kunskapslage ut? (09.15-09.25)
Marika Jenstav, vd, Transek

Vad blir de fordelningsmaéssiga effekterna? (09.25-09.35)
Jonas Eliasson, tekn.dr, Transek

Hur langt har utredningsarbetet kommit? (09.35-09.40)
Kenneth Kuvist, ordf., Stockholmsberedningen

Juridiska forutsattningar — skatt eller avgift? (09.40-9.50)
Claes Eklundh, chefsJO, Riksdagens ombudsmén

Fréagor fran ledaméterna

Paus



10.35-11.30

11.30-12.55
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AVD. 2 VAD SAGER FORSKARNA?

Samhallsekonomisk effektivitet genom trangselavgifter
(10.35-10.45)
Lars Hultkrantz, professor, VTI/ Hogskolan Dalarna

Effekter av trangselavgifter och alternativa styrmedel
(10.45-10.55)

Per Kageson, fil.dr, Nature Associates

Hur kan man utvérdera effekterna av trangselavgifter?
(10.55-11.05)

Karl-Lennart Bang, professor, KTH

Fréagor fran ledaméterna

AVD. 3 SYNPUNKTER FRAN OLIKA INTRESSENTGRUPPER

Yrkestrafiken (11.30-11.35)
Kjell-Olof Feldt, ordf., Svenska véagforeningen

Naringslivet  (11.35-11.40)
Anna Wersall, Stockholms handelskammare

Privatbilisterna (11.40-11.45)
Berndt Sehlstedt, informationschef, Motorménnens riksférbund

Kollektivtrafiken (11.45-11.50)
Helena Sundberg, planeringschef, SL

Kommuner i Stockholms 1&n (11.50-12.00)

Anders Gustav, kommunalrad (m), Solna
Anders Lago, kommunalrad (s), Sodertalje
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Miljoorganisationerna (12.00-12.05)
Magnus Nilsson, ordf., SNF Stockholms l&n

Fréagor fran ledaméterna

12.55-13.00 Avslutning
Claes Roxbergh, ordf., trafikutskottet

Deltagande ledamoter
Trafikutskottet

Claes Roxbergh (mp), ordférande
Carina Moberg (s), forste vice ordférande
Elizabeth Nystrom (m), andre vice ordférande
Jarl Lander (s)

Erling Bager (fp)

Hans Stenberg (s)

Krister Ornfjader (s)

Johnny Gylling (kd)

Karin Svensson Smith (v)
Claes-Goran Brandin (s)

Per Westerberg (m)

Monica Green (s)

Runar Patriksson (fp)

Sven Bergstrom (c)

Kerstin Engle (s)

Jan-Evert Radhstrom (m)

Borje Vestlund (s)

Karin Thorborg (v)

Bjorn Hamilton (m)

Lars Angstrém (mp)

Lennart Fremling (fp)

Kerstin Lundgren (c)

Ewa Larsson (mp)
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Miljo- och jordbruksutskottet
Catharina Elmséter-Svard (m), ordfoérande

Sverker Thorén (fp)
Lars Lindblad (m)
Inger Nordlander (s)
Christina Axelsson (s)

Skatteutskottet
Arne Kjornsberg (s), ordférande

Lennart Hedquist (m)
Anna Lillieh66k (m)
Marie Engstrém (v)
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Protokoll fran trafikutskottets offentliga utfragning om
trangselavgifter den 20 februari 2003

I anslutning till detta protokoll har samlats bilder som tillhdr protokollet och
som visades under programmets féljande tva punkter:

—  Hur ser nuvarande kunskapslage ut? Inledningsanférande av Marika
Jenstav, vd, Transek.

—  Vad blir de férdelningsmassiga effekterna? Inledningsanférande av Jonas
Eliasson, tekn.dr Transek. (Observera att bilderna visar forskningsresul-
tat som endast &r preliminara.)

Ordforanden: Vi inleder trafikutskottets offentliga utfragning om trangselav-
gifter. Senare i var kommer utskottet att behandla ett antal motioner som ror
den hér fragan. Aven i 6vrigt & ju amnet aktuellt.

Syftet med utfragningen &r att utskottet ska 6ka kunskapen om trangselav-
gifter och darmed sammanhangande fragor. Det gor vi genom att stalla fragor
till ett antal inbjudna experter. Dessa kommer att halla mycket korta inled-
ningsanféranden. Syftet &r déremot inte att ha en debatt om tréngselavgifter.
Sadana kommer sékerligen, men i andra sammanhang. Forst ska vi alltsa
skaffa oss en gemensam kunskapsplattform i fragan.

Eftersom fragan om trangselavgifter berdr flera utskott finns har ledamoter
aven fran skatteutskottet och miljo- och jordbruksutskottet. De kommer ocksé
att fa stalla fragor.

Jag hélsar de inbjudna och alla évriga hér i salen vdlkomna, &ven dem som
sitter pd &horarldktaren. Jag halsar valkomna ocksd dem som féljer utfrag-
ningen via SVT:s utsdndning eller webb-TV.

Det som sags i utfrdgningen kommer att upptecknas av stenografer och
laggas som en bilaga i trafikutskottets beténkande i fragan s att alla kan folja
fragan langre fram. Utfragningen kommer ocksa spelas in sd att den finns
tillgdnglig i efterhand.

Det ar bara utskottens ledaméter som kan stélla fragor, inte ndgon annan i
salen. Fragorna riktas i forsta hand till dem som har inbjudits att sarskilt halla
ett kort inledningsanférande. Det ar manga som vill komma till tals, och vi
har begransad tid till vart forfogande. Darfor vill jag vadja till alla att vara
kortfattade, bade nér det galler frdgorna och nar det galler svaren. Det kan
finnas personer har i salen som kan besvara fragor men som inte tilln6r den
krets av sérskilt inbjudna som haller ett inledningsanférande. Aven till dem
kan fragor riktas. Det finns en forteckning 6ver de narvarande i salen med
uppgift om vilken myndighet eller organisation de representerar. Nagon har i
salen kanske har en sarskild upplysning att lamna utan att direkt ha blivit
tillfragad. Skriv i s& fall en lapp med namn, tillh6righet och den sammanfat-
tade upplysningen och réck upp en hand sé ska vi se till att lappen kommer in
till podiet och upplysningen kan lamnas.
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Det &r alltsa inget tillfalle for utspel av olika slag vare sig fran ledaméterna
som stéller fragor eller fran dem som ska svara.

Till er som sitter pa ahorarlaktaren vill jag rikta en vadjan om att inte ge
uttryck for er installning i fragan utan tvartom ta tillfallet i akt att 6ka kun-
skapen, sa far vi debattera senare.

Dagens program ar indelat i tre avdelningar. Den forsta avdelningen &r en
allman kunskapsoversikt, den andra har temat: Vad sager forskarna? | den
tredje avdelningen ska vi lyssna pa synpunkter fran olika intressegrupper.
Tanken ar att vi forst lyssnar pa alla inledningsanféranden i varje avdelning,
och darefter ar det oppet for frgor fran ledamoterna. Jag vore valdigt tack-
sam om alla inledningstalare stannar kvar och star till forfogande ocksa under
det sista fragepasset, for det kan komma fragor dven fran de tidigare avdel-
ningarna.

Forst ger jag ordet till Ines Uusmann, generaldirektér pd Boverket, som
ska tala under rubriken Varfor trangselavgifter? Vi vet att Ines &r tvungen att
gé efter anforandet, sd det kommer att bli mojligt att stalla ndgra mycket korta
fréagor innan hon gar.

Ines Uusmann, Boverket: Tack sd mycket for inbjudan. Claes Roxbergh sade
att vi ocksa ska diskutera “darmed sammanhéngande fragor”. Jag ska prata
mer om “darmed sammanhangande fragor”.

Staden och trafiken &r inte motpoler, utan de forutsatter varandra. En stad
utan trafik ar som en skola utan barn eller en butik utan kunder. Darfér maste
man l6sa trafikens problem genom att man anlagger en helhetssyn pé staden.
Visionen &r den blandade och attraktiva staden for alla, en géng- och en cy-
kelstad med effektiv kollektivtrafik dar dven biltrafiken fungerar. Det &r att
uppna miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6. Det ar detta jag ska tala om.

Eftersom den kommunala nivan i Sverige har en mycket stark stallning i
samhallsplaneringen ska Boverket, dér jag &r chef, framja god stadsutveckling
genom kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning just till kommunerna i
Sverige i hog grad. Vi ger ut handbdcker och inspirationsbdcker, till exempel
boken Stadsplanera i stéllet for trafikplanera och bebyggelseplanera. Dér kan
man lasa mera om de fragor som jag nu tanker kort berora.

Under de senaste 50 aren har vara stader i hdg grad byggts med bilen som
utgangspunkt. Bostader, arbetsplatser och andra verksamheter har skilts at,
och staden har delats in i zoner. Staden som tidigare byggde pa narhet bygger
nu allt oftare pa nébarhet. Vra stader har okat i befolkning med ungefar 50 %
sedan mitten av 1900-talet, medan ytan har sexdubblats under samma tid.
Detta har hant samtidigt som vi upplever trafikinfarkter i vissa stadsomréaden.

Dessutom har en rad olika nationella sektorsintressen borjat stalla krav pa
stadsplanerarna. Det handlar om framjande av jamstélldhet, nollvision, barn-
konvention, tillganglighet for funktionshindrade, brottsfoérebyggande verk-
samhet och sa vidare — vart och ett mycket legitimt krav, men det kan bli
ganska trangt i rondellen nar alla sektorsintressena ska ha foretrade.

Resultatet har blivit att vi har fatt ett ooverskadligt stadslandskap, och i
manga stader och tatorter upplever man nu att man har kommit till vags ande.
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Den rationalistiska planeringsmodellen har gett oss problem bade vad galler
ekologin och vad géller den kulturella och sociala hemhdrigheten.

Samhallet i stort har ocksé forandrats radikalt under de senaste artiondena.
Det handlar om arbetsmarknaden och hushallsstrukturen. Vi har manga fler
ensamhushall i dag &n for 25 ar sedan. Vi kan se en global miljémedvetenhet
men ocksa att de ekonomiska och sociala klyftorna 6kar.

Samtidigt &r det just dessa forandrade forutsattningar for arbete, boende
och kommunikation som skapar nya mdjligheter att bygga ihop hela staden
igen. Det &r alltsa dags att samla staden och ge den en lattforstdelig struktur.
Det &r en utmaning att skapa en ekonomiskt, kulturellt och socialt samman-
héllen stad, och dessutom ska den vara ekologiskt hallbar.

Lite forenklat kan man siga att stadsutveckling maste utgd frdn méanni-
skors vardagsliv. Och vi manniskor &r varken sektoriserade eller enligt ndgon
naturlag bilister. Men tyvérr ar de flesta av oss miljomedvetna mer pa det
principiella planet an pa det vardagsnara. Finns ingen fungerande kollektivtra-
fik s viljer jag att dka bil — om jag har rad, forstds. Att fortsatta att bygga
tatorter och stdder som &r avpassade for biltrafik och samtidigt forvénta sig att
manniskor ska vélja en daligt planerad kollektivtrafiklosning kommer inte att
vara nagot séljbart koncept i framtiden. En langsiktigt hallbar stad maste vara
attraktiv for de manniskor som ska bo och verka dér.

Vad ar det da som gor staden attraktiv? Det maste man naturligtvis fraga
pa varje enskild ort. Det finns nagra saker som man nastan alltid far som svar
pa den fragan. Det ar trygghet och sakerhet, det ska vara rent och snyggt, att
det finns tillgang till service, saval social som kommersiell, man ska ha till-
gang till goda trafiklsningar, bade kollektivtrafik och transporter och bilism.
Det ar dterkommande i alla enkéter.

Dérfor ar den uppdelning som vi i dag har i bebyggelseplanering och tra-
fikplanering mycket olycklig. Det &r bra att kollektivtrafiken nu utreds grund-
ligt, men for en langsiktigt hallbar utveckling racker det inte med att utreda
kollektivtrafiken fran ett sektorsperspektiv. Kollektivtrafiken &r, likval som
biltrafiken, inget sjalvandamal, utan man maste se helheten, man maste se
detta som delar i en utvecklad stadspolitik med ekologiska saval som narings-
politiska och vélfardspolitiska fortecken. Samtidigt &r en val anvand kollek-
tivtrafik en nodvandig bestandsdel for att nd generationsmalet. En god be-
byggd miljo. Och omvant &r alltsa stadens struktur avgérande for méjlighet-
erna att skapa en bra trafik.

Erfarenheterna sager oss att det inte &r hallbart att lagga samma monster
Over alla stader och tatorter. De ar alltfor olika och befolkas av ménniskor
med olika behov, férutsattningar och drommar. Naringslivet ser olika ut,
butikerna ser olika ut, t.0.m. olika i olika delar av samma stad.

| framtiden kommer dessutom planeringen inte att handla s& mycket om att
bygga nya stadsdelar, utan det handlar om att forandra i befintliga stadsomra-
den. Det innebdr att det redan finns méanniskor, byggnader och stadsmiljéer
som man ska ta hansyn till nar nagot ska férandras.
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Det handlar om att ge den befintliga bebyggelsen ny anvéndning och att
komplettera den. Forst nar ateranvandning och komplettering av bebyggelse
inte ar mojlig bor nybyggnation ske pa jungfrulig mark. Parker och lekplatser
kan sparas, men gramark, som Gvergivna industritomter och daligt utnyttjad
trafikmark, kan fa ny anvandning.

Det handlar om att kunna blanda boende, arbete, rekreation och kultur.

Det handlar om att kunna forflytta sig till fots, med cykel, med kollektiv-
trafik och med bil, s att staden blir tillganglig for alla.

Det handlar om varderingar och attityder men ocksa om fysiska, tekniska
och organisatoriska forhallanden, t.ex. om hur olika trafikslag ska prioriteras
vad galler framkomlighet och tillganglighet. | denna prioritering maste olika
styrmedel anvéndas.

Finns det da ingen plats for bilen i den Iangsiktigt hallbara staden? Jo visst,
men inte dverallt och inte alltid, fér aven de 98 % av tiden som bilen star
stilla och ar parkerad i staden &r den en viktig del av stadsrummet. P& en del
platser kunde marken anvéndas béttre &n till parkeringsplatser.

Om vi bygger staden indt innebér det ocksd att en mangd olika redan
gjorda investeringar i infrastruktur och service kan anvandas battre, liksom att
kostnader for renhallning, skolskjutsar och aldreomsorg kan hallas nere. Det
har staller krav pa utformningen av biltrafiken och kollektivtrafiken, men ratt
planerad och utformad kan den ocksa hjalpa till att I6sa en rad av de sektors-
problem som jag namnde i bérjan och som vi ocksa har ansvar for att upp-
fylla. Det &r namligen staden som utgér potentialen for det langsiktigt hall-
bara samhéllet. Det &r inte den lilla roda stugan ute i fjallvarlden. Det &r i
stader som 85 % av Sveriges befolkning bor. Det ar dar vi maste lésa proble-
men. Och sé& kan vi ocksa narma oss generationsmalet En god bebyggd miljo.

Catharina Elmsater-Svard (m): Jag skulle vilja stélla en fraga till Ines Uus-
mann, som talade mycket om framtiden och hur det optimala skulle vara,
utifran det lage som vi nu befinner oss i. Om vi har fler kvinnor i de sédra
fororterna som behdver anvanda bilen for att ta sig till staden tankte jag fraga:
Vilka for- respektive nackdelar skulle just tréngselavgifter innebéra for dessa
kvinnor i soderforort som inte kan reglera sin arbetstid?

Ines Uusmann, Boverket: Som jag har sagt tidigare ar Boverkets standpunkt
att det ar olyckligt att bara se en av sektorslésningarna isolerad. Om man har
trangselavgifter eller andra styrmedel for att minska bilismen handlar det
naturligtvis ocksd om att man maste kunna anvanda en val utformad kollek-
tivtrafik. Jag talade om attraktivitet. Attraktivitet handlar om att anvanda det
som fungerar bra for individen ocksa p& det mera nationella eller i det har
fallet regionala planet.

Jag &r i den lyckliga positionen att jag ska ta fram bra beslutsunderlag. Néar
det galler samhallsplanering ar min och Boverkets tes: Dod &t sektorsplane-
ringen, vi maste fa en helhetssyn: kollektivtrafik, trangselavgifter, om det nu
ar det man bestdmmer sig for, och en val ihopbyggd stad gemensamt. Det hér
kan man inte 16sa fran den ena dagen till den andra. Vi kan inte flytta stadens
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problem fran den ena dagen till den andra, men det ar viktigt att gora ratt och
hela tiden ga i ratt riktning.

Ewa Larsson (mp): Jag undrar om Ines Uusmann tror att den hér regionen
klarar en kraftfull utbyggnad av kollektivtrafiken utan statligt stéd pa nagot
satt?

Ines Uusmann, Boverket: Tillbaka till att det ar politiska avvéagningar som
maste till om man ska ta ut skatter regionalt eller nationellt. De nationella
malen ar det som vi ska diskutera och hur vi kan na dem, till exempel via de
instrument som jag har under min domvérjo. Daremot &r eventuella statliga
eller andra stodformer inte Boverkets sak att diskutera.

Ordféranden: Vi tackar Ines Uusmann for detta. Det blir tillfalle till fler fra-
gor efter resten av inledningarna.

Vi gar vidare, och jag lamnar ordet till Marika Jenstav, vd for Transek, ett
konsultféretag som har gjort en rapport om végavgifter pa uppdrag av Vég-
verket.

Marika Jenstav, Transek: Jag ska tala om kunskapslaget pa tio minuter, s& det
blir ganska 6versiktligt. Jag baserar mig i huvudsak pa den kunskapsinsikt
som ordféranden ndmnde.

Forst lite om termer. Det finns manga begrepp i den har vérlden. Vagavgif-
terna anvands i allméanhet som en form av samlingsbegrepp nér man talar om
en avgift for att utnyttja en viss vag eller ett visst omrade. Om syftet ar att
finansiera till exempel en ny vég eller forbindelse anvander man sig ofta av
biltullar eller vagtullar som begrepp. Det dr ganska vanligt pa kontinenten.
Om man daremot har som syfte att styra trafiken pd nagot satt till vissa omra-
den, minska trangsel och fa en battre miljo kan man anvanda sig av orden
trangselavgifter, framkomlighetsavgifter eller miljoavgifter. Ibland anvander
man sig av begreppet miljdstyrande vagavgifter.

Det finns ocks& nagot som skulle kunna kallas marginalkostnadshaserade
avgifter, som ar ett mera teoretiskt koncept och som bygger pé att vi som
bilister betalar for de externa kostnader som vi dsamkar. Vi betalar alltsa for
miljostérningar, buller 0.s.v.

Nu &r inte alla Gverens om termerna, men jag forsokte géra nagon form av
sortering.

Trangselavgifter ar inte heller nagonting nytt, utan det har férekommit i
den trafikpolitiska diskussionen under flera decennier. Trafikekonomer har
foresprakat det har utifran att man pa det sattet skulle kunna anvénda trans-
portsystemet effektivare. Det finns oerhért manga utredningar, forsok och
rapporter. Daremot har det inte hant lika mycket i verkligheten. Det finns
nagra system i varlden. Singapore brukar framhallas, London inférde det i
veckan, det finns ndgra stader i Norge och sa finns det ett antal vagar som
prissatts s& att man far ett jamnare trafikflode.

Vad kan man uppnd med att infora ett system med trangselavgifter? Det
beror naturligtvis valdigt mycket pd hur man valjer att utforma systemet.



TRAFIKUTSKOTTETS OFFENTLIGA UTFRAGNING BILAGA 2 2002/03:TU3

Vilken niva satter man pa avgifterna? Vilka ska betala avgifterna? Ger man
rabatter till vissa? Hur ser man till exempel pa taxitrafiken? Vilket omrade
ska systemet omfatta? | Stockholm &r det viktigt om det bara &r innerstaden
eller om till exempel Essingeleden ingar. Det ger olika konsekvenser. Ska
man ta ut avgiften alltid, eller ska man bara ta ut den nér det ar hog belast-
ning? Naturligtvis maste det finnas en teknisk l6sning, som ocksa paverkar
utfallet.

Dartill &r det naturligtvis viktigt att se vilka alternativa mojligheter det
finns for att inte anvénda bilen langre, for det kostar for mycket. Finns det
andra vagar? Nar finns de har vagarna? Finns det alternativa fardmedel i form
av kollektivtrafik? Nar finns de tillgangliga? Infartsparkeringar kan ocksa
namnas som exempel. Det finns ocksa andra styrmedel i trafikpolitiken som
péaverkar det totala utfallet av det system som man utformar.

Det ar alltsd viktigt att ange vilket syfte man vill uppna och utforma sy-
stemet med stor kanslighet for att fa dnskade effekter. Man utgdr naturligtvis
mycket fran de regionala och lokala samt institutionella forutséttningarna.

Naturligtvis kommer trafiken att paverkas om vi dndar vart resande i tid
och rum eller byter fardmedel eller ocksa valjer att inte resa alls.

Av de forsok som har gjorts, de fall som finns i verkligheten och av de ut-
redningar som gjorts vet man att biltrafiken minskar i det berérda omradet.
Hur mycket beror pa utformningen, mellan 10 och 30 % brukar man uppna.
Man kan ocksa minska koerna. Daremot paverkas regionen, det stora omradet
utanfor, i minde utstrackning, 2—-3 % brukar man ange.

Vi vet att det ar stora variationer i trafiken 6ver dygnet och mellan s&-
songer. Darfor talar det for att man borde kunna byta avgiftsniva beroende pa
hur sasongen ar och ocksa stamma av vid olika tidpunkter.

Miljon paverkas. Miljo och trafik hanger intimt samman. Far man minskad
trafik i innerstaden ger det naturligtvis positiva miljoeffekter. En konsekvens
ar att det far mindre effekter regionalt. Man kan fa battre flyt i trafiken, alltsa
okad genomsnittshastighet till exempel. Det beror huvudsakligen pa de mins-
kade trafikmangderna. Daremot paverkar det inte miljon i lika stor omfatt-
ning.

Sedan finns det ett kért tvistedmne hér, och det & om man genom att infora
avgifter behover bygga nya véagar eller inte. Dar finns det manga synpunkter.

Naringslivet paverkas givetvis. Genom vara resor till och fran jobbet pa-
verkas samhéllet. Tjansteresor och yrkestrafiken blir troligen billigare, men
det ar svart att bedoma storlekarna har. Har ar ocksd intaktsanvandningen
avgorande for om man fér tillbaka av de pengar man betalar in till systemet.

Andra saker som paverkas: lokalisering — hittills har man sett sma effekter.
Samhallsekonomi och férdelningsméssiga effekter kommer i fordjupning upp
senare. Ratt tid glommer man ofta bort, att vi kommer fram pa utsatt tid och
att vi minskar forseningarna i hela systemet.

Det har funnits manga forslag och idéer om att inféra avgifter av olika
slag. De flesta har stupat pa samlingshegreppet acceptans. Darfor dr det val-
digt viktigt ndr man tanker infora ett avgiftssystem att det verkligen finns ett
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problem som de hér avgifterna hjélper till att I6sa och att mé&nniskor upplever
det som ett reellt problem. Om man fragar vad folk upplever som problem i
trafiken s sager de ofta: Trangsel &r ett stort problem. Trangsel och kéer
kommer fore t.ex. luftféroreningar och miljo.

Det ar ocksa viktigt att avgifterna ingar i ndgon form av strategi, att man
samtidigt vidtar andra atgarder. Fragar man folk enbart om de vill ha trang-
selavgifter eller inte sdger en majoritet nej. Om man daremot tydliggor att
man gor ocksa andra saker blir gensvaret betydligt positivare.

Vidare handlar det om att intdkterna kommer till nytta i den region dér
man tar ut avgifterna, att jag ser att om jag betalar in far jag nagonting till-
baka.

Det finns en misstro mot framfor allt vad pengarna kommer att anvandas
till. Gar de till ndgonting annat? Man behdver ocksé veta vad som hander pa
langre sikt. Man behdver kanna négon form av trygghet i det som man even-
tuellt forlitar sig till. Det handlar ocksa om hur avgifterna ar utformade. Det
ar viktigt att man tydligt kan se att syftet ar att fi en mindre trangsel och att
det verkligen féar effekter pa de delar av systemet dar det rader trangsel, att
utformningen &r sddan att det inte finns smitvagar, for annars forlorar man
trovardigheten i systemet. Det &r alltsa viktigt att utforma det sa att man for-
star och latt kan tillampa det.

Sist men inte minst beslutsprocessen. Den bygger pa delaktighet och 6p-
penhet. Det hér &r inga beslut som bor fattas i slutna rum, man behéver ha en
kommunikation under hela processen.

Allt de har kortar jag ned till tva delfrégor: Det &r hur pengarna ska anvan-
das, och det hanger ihop med ramverket. Om man nu bestammer sig for att
anvanda dem i en region till kollektivtrafik, vagar eller pa nagot annat satt far
det en éterkoppling till det politiska och juridiska ramverket. Naturligtvis &r
det ocksa fraga om det ska vara skatt eller avgift.

Ordforanden: Tack for det. Vi gar raskt vidare till nasta inledare, Jonas Elias-
son fran Transek, som ska tala om de fordelningsmassiga effekterna.

Jonas Eliasson, Transek: Jag ska prata om fordelningseffekter av trangselef-
fekter. Det jag ska beratta om &r preliminara resultat fran ett forskningsprojekt
som vi pa Transek bedriver med pengar fran bland andra Vagverket och Vin-
nova. En del av det som forskningsprojektet ska ge svar pa ar inte riktigt klart
an — det blir klart valdigt snart, om ett par manader eller s3 — men det jag ska
saga i dag kommer vi att vara ganska sékra pa. Jag ska inleda med att ge en
liten snabbkurs om vilka principiella fordelningseffekter man far. Efter det
kommer det lite mer kvantitativa resultat.

Nar man tanker pa vagavgifter ar det mycket praktiskt att forestilla sig
fyra grupper, dar samma person mycket val kan tillhéra olika grupper vid
olika tillfallen och vid olika resor:

e Den forsta gruppen ar de som bestammer sig for att dndra sitt resande
och sluta dka bil pa de platser och vid de tider man akte forut.



TRAFIKUTSKOTTETS OFFENTLIGA UTFRAGNING BILAGA 2 2002/03:TU3

e Den andra gruppen &r de som fortsétter att resa ungefar som forut. Ef-
tersom det forsvann lite folk fran vagarna kommer de fram lite fortare,
men de kommer inte att tycka att det ar vart pengarna, sa de kommer att
kanna sig som nettoforlorare.

e Den tredje gruppen ar de som ocksa stannar pa vagen och inte forandrar
sitt resande speciellt men tycker att den tidsvinst som blir resultatet av att
det forsvinner folk fran vagen faktiskt ar vard pengarna. | tekniska termer
betyder det att de har ett hogre tidsvarde an den andra gruppen har. De &r
helt enkelt beredda att betala mer for sin tid.

e Den fjarde gruppen, som &r en stor grupp, ar de som inte berors alls.
Valdigt manga resor — pd andra vagar och med kollektivtrafik och sa vi-
dare — berors inte alls av trangselavgifterna.

Man kan som sagt tillhéra olika grupper vid olika tillfallen. Det &r viktigt
att komma ihdg. Men det 4r anda en klok sak for intuitionen att tinka pa det
hér viset.

De tva forsta grupperna kommer att tycka att detta var en ganska délig re-
form. Den tredje gruppen kommer med en gang att tycka att det gick ganska
bra, for man kommer fram fortare och en tia mer eller mindre spelar ingen
roll. Personerna i den fjarde gruppen ar neutrala infor reformen.

Ser man enbart till detta ar det néstan obegripligt att man skulle vilja ha
trangselavgifter. De tva forsta grupperna kommer normalt sett att vara betyd-
ligt storre &n den tredje gruppen. Men nu kommer skalet till att transporteko-
nomer tycker att det har &r bra: Intdkterna récker for att kompensera de grup-
per som forlorar. Det betyder att om man ska prata pa ett meningsfullt satt om
trangselavgifter maste man tala om vart intakterna gar. Att bara prata om
vilka som betalar gor ingen ménniska glad, och det ar pa gransen till menings-
16st.

Ser man till trafikantnyttan kan man konstatera att manga av dem som &r
pé& vagen — inte alla, men manga av dem — kommer att tycka att de forlorar,
men samhéllsnyttan totalt sett kommer att vara positiv. Det betyder att man
maste ta med vart intakterna gar nar man ser pa hela systemet.

Sa ar det aven nar det galler fordelningseffekterna. Det spelar roll vilka
som betalar, men det spelar annu storre roll vilka det & som far nytta av
pengarna. Det kommer att vara lika avgorande for fordelningseffekterna vad
man satsar pengarna pd som var man tar ut dem. Det géller ocksa for accep-
tans och samhéllsnytta.

Som jag berorde tidigare har det gjorts mycket forskning om sjalva peda-
gogiken nar det galler trangselavgifter. Méanga transportekonomer har stallt
sig fragan: ”Nar vi nu ar sa Gvertygade om att det har ar bra, varfor tror folk
inte pd 0ss?” D4 visar det sig att folk har lattare att tanka: Vi vill ha den har
grejen — t.ex. en vag — hur ska vi betala den?”. Om man mot trangselavgifter
staller okat skatteuttag eller omfordelning av skatter far man ett betydligt
storre stod. Jag kan inte nog understryka att den intressantaste fragan ar vad
man gor med pengarna. Det handlar om vem som bestdmmer 6ver pengarna
och vart de gar.

75



2002/03:TU3 BILAGA 2 TRAFIKUTSKOTTETS OFFENTLIGA UTFRAGNING

76

Det finns fyra klasser av effekter av trangselavgifter:
e Reskostnaderna forandras. Det blir dyrare att kéra bil.

e Restiderna forandras. Ganska manga — om an inte alla — kommer att
marka att det gar fortare att ta sig fram. Det galler i alla fall fér dem som
ar kvar pa vagen.

e Resmonstren fordndras. De som har mojlighet att utan storre besvér
&ndra sitt resande — att sluta resa eller vélja andra tidpunkter eller andra
fardmedel — kommer forstas att gora det. Det ar kanske inte s manga,
men atminstone nagra.

e Vilken del av intakterna far man?

Ska man se pa fordelningseffekter utifrdn en viss grupp maéste man sum-
mera alla dessa fyra effekter. Som ni forstar ar det ganska komplicerat att
gora de har berakningarna. Aven om man far svaren &r det inte sarskilt latt att
forklara for icke-specialister, i alla fall inte pa tio minuter, vad man har kom-
mit fram till.

Nu ska jag forklara vilka det &r som reser pa de stéllen dar det verkar som
att man tanker foresla att det ska tas ut avgifter. De det géller far antingen
betala eller &ndra sitt resande och dessutom fa lite kortare restider. Vi vet
ocksa ungefar vad de kommer att géra, men det ska jag inte prata om har.
Majoriteten av dem kommer att tycka att de &r forlorare. Det géller inte alla
och inte alltid, men de flesta kommer att tycka att de betalar mer an de far
tillbaka i form av kortare restider, sdvida de inte blir kompenserade pa nagot
sétt genom sankt fordonsskatt eller liknande.

(Stordia ”Arbetsresor i Stockholm™) D& behdver man en liten snabbkurs i
Stockholmsresande. Nastan halften av Stockholmsresorna foregar pa den
egna regionhalvan. Som bekant dr Stockholmsregionen en delad region. Half-
ten av resorna foregar pa den norra halvan, det vill sdga att de inte korsar
Saltsjo-Malarsnittet. Ungefar 40 % gar till eller i innerstaden. 10 % gar mel-
lan regionhalvorna. Overdelen av staplarna &r kollektivtrafik och ging- och
cykeltrafik. I innerstaden &r det valdigt mycket folk, ungefar tva tredjedelar,
som aker kollektivtrafik. I trafiken mellan regionhalvorna ar det daremot i
runda slingar tva tredjedelar som kor bil. Trafiken mellan regionhalvorna —
stapeln i mitten — foregar nastan helt och hallet pa Essingeleden. Det finns en
del som tar vagen genom innerstan, men det ar valdigt fa som gor det.

(Stordia "Medelinkomst”) Tittar man pd medelinkomsten hos folk i Stock-
holm ser det ut sa har. Dessa siffror ar baserade pa en resvaneundersokning
som gjordes mellan 1994 och 2000, och det betyder att de medelinkomster
som redovisas ligger ndgot under vad de &r nu. En del av siffrorna ar nagra ar
gamla, men det behdver ni inte tdnka sa mycket pa.

Ser man pa alla arbetsresande — statistiken géller alltsa arbetsresande — ser
man att snittinkomsten ligger p& knappt 20 000. Bilisterna tjanar i genomsnitt
lite mer och kollektivresenarerna lite mindre. Det handlar om en tusenlapp
ungefar. De som kor bil i innerstan tjanar daremot ganska mycket mer —
uppemot 28 000. Det stdr “Essingeleden” inom citattecken for nagra aker
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genom innerstan fastan de ska mellan regionhalvorna, men de &r véldigt fa.
Av det har kan man dra slutsatsen att folk som kor bil till innerstan, om det nu
ar dar man ska ta ut avgifterna, tjdnar mycket pengar. Det &r nu inte hela
sanningen. Inkomstspridningen &r ganska stor.

(Stordia "Andel laginkomsttagare™) Tittar man i stéllet pa andelen lagin-
komsttagare — som jag hér rékar ha definierat som de som har en inkomst pé
13 000 eller mindre i manaden, for da blev det ungefar en femtedel i alla
grupper — visar det sig att andelen laginkomsttagare ar mindre bland dem som
kor bil. Men siffran ar inte noll. Det ar nastan lika manga laginkomsttagare
som kor bil. Bland dem som kor bil till innerstan ar ungeféar 16 % laginkomst-
tagare enligt min definition. Det ar alltsa farre an snittet. Det ar farre lagin-
komsttagare som kor bil till innerstan, men det finns anda en hel del lagin-
komsttagare som kor bil dit. P& Essingeleden ar det ungefar likadant.

(Stordia "Andel med inkomst <18 000”) Jag ska visa en bild som egentlig-
en &r lite mer intressant. Har har jag gjort indelningen lite godtyckligt vid
18 000 kr i manaden eller mindre. D& far man ungefar halften eller lite mer &n
hélften. D& visar det sig att gruppen bilister tjanar som férut. Man ser att
Essingeleden har ungefar en genomsnittlig inkomstférdelning, men bland folk
som kor bil till innerstan ar det farre ldginkomsttagare och fler hoginkomstta-
gare.

(Stordia ”Andel hoginkomsttagare™) Har ser vi i stort sett samma bild. Det
har ar andelen hoginkomsttagare, folk som tjanar mer an 28 000 kr i ména-
den. Aterigen ser vi samma ménster. Folk som kér pa Essingeleden &r ungefar
som folk &r mest. Bilister tjanar lite mer &n vad folk gér mest, och de som kor
bil till innerstan tjanar lite mer &n vad folk gor i genomsnitt.

(Stordia "Andel man™) Tittar man pd om det ar man eller kvinnor ser man
ett lite kul, svenskt resultat: Det & 50 % av arbetsresorna som foretas av
kvinnor. Sa var det inte for 20 ar sedan, kan jag saga. Det ar lite kul. Daremot
ar bilisterna i storre utstrackning man. Ungefar 60 % av bilisterna &r mén. Det
ar ungefar samma andel méan bland innerstadsbilisterna. Staplarna ser lite
olika ut. Det &r inte statistiskt sakerstéllt. Bland Essingeledsbilisterna ar det
annu lite fler mén, men det hanger ihop med att mén har langre arbetsresor.
Det ar en intressant sak i sig som inte har s mycket med trangselavgifter att
gora. Man jobbar i branscher dér man har en mer specialiserad arbetsmark-
nad. Det gor att méan reser langre. Det syns genom att ménnen i hdgre grad
korsar regionhalvorna &n vad kvinnor goér. Men dven om man i stérre ut-
strackning kor bil ar fortfarande ungefar 40 % av bilisterna kvinnor.

(Stordia "Bilresande for olika hushallstyper”) Tittar man pa olika hushalls-
typer ser man vad jag nastan holl pa att kalla ”den berémda ensamstaende
mamman”. Hon &r langst till hoger. Den stapeln avser ensamstaende forald-
rar. Bilden visar bilandelar for olika hushéllstyper. Man ser, vilket kanske inte
forvanar nagon, att hushallstypen tva vuxna med barn har den storsta bilande-
len, ungefdr 55 % av samtliga resor. Ensamstdende foraldrar har den lagsta
bilandelen, ungeféar 30 %.
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Tittar man daremot pa destinationsférdelningen, det vill sdga vart folk re-
ser med sina bilar, ser man ingen signifikant skillnad. Man ser ingen skillnad
nar det géller vart olika hushallstyper reser med sina bilar. Det finns en liten
skillnad, och det ar att ensamstaende foraldrar mer séllan kor bil till innerstan
an de andra gor.

(Stordia "Hur berérs olika kommuner?”) Har har vi en intressant bild, som
visar ungefar hur olika kommuner berors. Den bl stapeln &r hur manga som
kor bil av samtliga arbetsresor fran en viss kommun. Man ser att bilandelen i
Stockholm &r ungefér 35 %, i kranskommunerna ungefar 50 % och dvriga
kommuner, det vill saga resten av kommunerna i Stockholms lan, ligger pa
ungefar 55 %. Procentandelen av samtliga arbetsresor fran dessa kommuner
som gar till innerstan ar 10-15 %. Skillnaden mellan de olika kommunerna i
Stockholms I&n &r inte sakerstélld. Det &r néstan ingen skillnad mellan olika
kommuner nar det galler hur manga bilresor man féretar till innerstan. Gar
man ned pa finare niva och ser pa hur manga som aker fran till exempel Norr-
télje ser man skillnader, men gér man en grévre indelning ser man inga stora
skillnader. Det & samma sak p& Essingeleden. Bilresor pa Essingeleden har
en nastan helt jamn kommunfordelning. Det ar folk fran alla méjliga kommu-
ner i Stockholms lan som kor pa Essingeleden i sitt arbetsresande.

En kort sammanfattning: Vilka ber6rs av avgifterna? Om man tar ut avgif-
terna berdrs i nagot hogre grad man, hoginkomsttagare och andra hushallsty-
per an ensamstaende foraldrar. Skillnaderna ar som sagt inte jattestora, men
det &r i nagot storre utstrackning dessa grupper. Tar man ut avgifter pa Es-
singeleden berdér man i ndgot hogre grad man och andra an laginkomsttagare,
for laginkomsttagarna ar underrepresenterade dar. Aterigen 4r det ganska smé
skillnader mellan grupperna. Skillnaderna &r inte férsumbara, men det ar
kanske ndgot mindre an man ibland forestéller sig. Det beror lite pd vad man
har for fordomar om folks resande.

Skalet till att jag talar om just innerstadsavgifter och Essingeledsavgifter ar
att jag har kunnat utlasa av den politiska debatten att det ar sadana som kan
bli aktuella. Det finns ju andra forslag till avgiftssystem déar man tar ut avgif-
ter inom till exempel ett stérre omrade, men skalet till att jag plockat ut just
dessa bada saker &r att det &r de som verkar vara pa tapeten just nu.

Det ar ganska sma skillnader mellan Stockholms stad och Gvriga kommu-
ner. Kommunerna berdrs i ungefdr samma utstrackning. Det finns skillnader,
men de ar inte sarskilt stora. Forvarvsarbetande berdrs mer &n 6vriga. Det
beror dels pa att de gor fler resor, dels pa att de i storre utstrackning har svart
att forandra sitt resande. Om man framfor allt gor inkopsresor, det vill sédga
andra resor an arbetsresor, ar det lattare att dndra till exempel tidpunkt och
destination.

Vilka tjanar da pa detta? Ett allmant resultat &r att folk med hoga tidsvar-
den — typisk distributionstrafik, tjansteresande 0.s.v. — kommer att tjana direkt
pé sjalva avgifterna. Det géller inte alla och alltid, men totalt sett galler att om
man har ett hogt pris pa sin tid tjanar man pa detta darfor att restidsvinsterna
ar mera varda &n kostnaderna.
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Om pengarna gar till kollektivtrafik kommer det att i nagot storre utstrack-
ning gynna kvinnor, laginkomsttagare, dem som inte férvarvsarbetar, singlar
och ensamstaende foraldrar. Men aterigen ar skillnaderna ganska sma.

Hur intakterna anvands ar alltsa helt avgorande. Om man till exempel far
for sig att jamfora detta med forandrat — Okat eller minskat — skatteuttag
skulle det ha enormt mycket storre potential till férdelningseffekter an vad
resandet har. Det ar skillnad pa olika gruppers resande, men de &r inte s&
stora.

Ordforanden: Tack for det. Vi gar raskt vidare till Kenneth Kvist, som kort
ska tala om hur utredningsarbetet ligger till nar det géaller Stockholmsbered-
ningen. Varsagod!

Kenneth Kvist, Stockholmsberedningen: Stockholmsberedningen, dér jag
tilltradde som ordférande strax fore jul, har som ett uppdrag att ge fragan om
trangselavgifter en allsidig belysning. Vi ska ocksa ta fram ett system som
kan tillampas for riket som helhet. Vart uppdrag knyter alltsd inte an, som
beredningens namn later antyda, till hur man ska lésa ett eventuellt prov i
Stockholm.

Vi har redan gjort en hel del kunskapsinsamling, men vi kommer att bed-
riva en del fordjupade analyser ocksd. Vi har ocksa haft andra aligganden som
har fatt prioriteras, t.ex. att gora fardigt Stockholmsregionens flygfragor och
sadant till mitten av mars. Vi ska vara klara med ett forslag till hur detta ska
kunna losas, framfor allt juridiskt och budgettekniskt, till den 1 juni. | det
syftet forstarks beredningen enligt ett forslag som jag vet haller pa att beredas
inom Né&ringsdepartementet — de formella besluten &r &nnu inte tagna — med
en juridiskt sakkunnig, tva experter med juridisk kompetens, en person med
skattejuridisk kompetens och en med trafikmiljokompetens. Beredningen
kommer alltsé att fa en dkad expertstab.

Vad vi ska studera &r just fordelningseffekter, som vi hérde om nyss. Vi
ska studera vilka effekterna ar for foretag och néringsliv, och vi ska studera
integritetseffekterna, men naturligtvis ocksa vad det betyder for trafikflodet. |
beredningen kommer vi ocksa att studera de erfarenheter som man drar av det
tvdmanadersforsok som genomfors i London.

Fragan innefattar framfor allt juridisk problematik. Den kommer férmodli-
gen Claes Eklundh att ga in pa. Fragan &r vad man ska saga att detta ar — om
det far vara en avgift for gator och saddant som medborgarna har betalat med
sina skatter eller om det maste vara en extra skatt. Om det maste vara en skatt
kan den inte vara kommunal eller landstingskommunal eftersom den berér
andra &n stockholmare och boende i Stockholms lan, utan det méste vara en
statlig skatt. Det medfor problem for statsbudgetsprinciperna. Svensk stats-
budget har si att sdga inget “rakt ror” via statsbudgeten fran en sak till en
annan sak. Detta maste beredningen ocksa belysa och se vilka majligheter
som finns och vilka férandrade principer som man far folja om man genomfor
ett sddant har system. De hér sakerna ar inte sa enkla. Darfor har vi lagt ton-
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vikten vid juridiskt kunniga personer som ska komplettera utredningens kom-
petensstab.

Ordforanden: Tack for det. Vi gér raskt vidare. Vi var pa vdg in i &mnet som
chefsJO Claes Eklundh nu ska belysa vidare: Juridiska forutsattningar — skatt
eller avgift. Varsagod!

Jag vill papeka att Claes Eklundh inte kommer att vara med hela dagen, s
fragor till honom maste stallas i frdgepausen som kommer direkt efter detta.

Claes Eklundh, Riksdagens ombudsméan: Som Kenneth Kvist redan namnde
ar fragan hur man i statsrattsligt hanseende ska se pa avgifter av stor praktisk
betydelse av det slag som vi diskuterar har. Foreskrifter om skatt far beslutas
bara i form av lag, medan avgifter av tvangskaraktar, det vill saga avgifter
som man ar skyldig att betala, efter bemyndigande av riksdagen kan beslutas
av regeringen och efter vidaredelegering ocksa av en forvaltningsmyndighet.
Det kan ocksa delegeras av riksdagen direkt till en kommun. Nar jag talar om
tvangsavgift menar jag en situation dr den enskilde rattsligt eller faktiskt kan
anses tvingad att erldgga avgiften.

Gransdragningen mellan skatt och avgifter av den har typen berdrs relativt
kortfattat i forarbetena till regeringsformen. Man definierar skatt som ett
tvangsbidrag till det allmanna utan direkt motprestation. P4 motsvarande satt
beskriver man avgift som en penningprestation som betalas for en specifice-
rad motprestation fran det allmanna. Det framhalls i och for sig att gransen
mellan skatter och avgifter ar flytande. Vidare ségs att man i allménhet har att
gora med en avgift i regeringsformens bemérkelse endast om ett specificerat
vederlag utgdr for den erlagda penningprestationen. Det &r alltsa ett vederlag
som gér direkt till den person som erlagger avgiften.

Som exempel pa sddant som i den statsrattsliga doktrinen och i normgiv-
ningspraxis betraktas som avgifter kan jag namna renhéllningsavgifter, egen-
avgifter for obligatoriska socialférsékringar, ansokningsavgifter i samband
med myndighetsutévning samt TV-avgifter, for att ta ndgot valbekant. Det
finns dock ett undantag fran vederlagsprincipen, som ar ganska speciellt. Det
sags i propositionen att det far anses vara fragan om en avgift ocksa nar en
penningprestation tas ut endast i naringsreglerande syfte och sedan i sin hel-
het tillfors den néringsgrenen enligt sérskilda regler. Har &r det uppenbarligen
inte fraga om nagon motprestation.

Vad som utmérker de hér fallen &r att de inbetalade medlen inte stannar
hos det allmanna utan i sin helhet atergar till det kollektiv som har betalat in
dem. for att ta ett lite modernare exempel kan jag ndmna den sarskilda miljo-
avgiften pa utslapp av kvdveoxider vid energiproduktion. Dér tar man ut
avgifter av producenterna enligt vissa normer, och med avdrag bara for sta-
tens administrativa kostnader betalas sedan hela beloppet tillbaka till samma
producenter men med en annan fordelning. Det ar alltsd frdgan om en omfor-
delning av pengar inom ett pa ett visst satt bestamt kollektiv.

Skalet till att man i regeringsformen staller upp ett absolut krav pa lagform
i fraga om vissa amnen, bland annan skatt, ar sjalvfallet att grundlagsstiftaren
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pa de omradena har velat bereda medborgarna det sarskilt starka stod som
ligger i att beslut fattas av det organ som i forsta hand foretrader medborgar-
na. Man bor ha det i minnet nar man diskuterar fragan om gransdragning
mellan skatt och avgifter. Jag vill namligen peka pa att regeringsformens
regler om beslut om avgifter sa att saga ar en motsatt ytterlighet till det som
géller for skatt.

Som jag redan tidigare namnde finns det vidstrackta mdjligheter att dele-
gera kompetensen att besluta om avgifter. Den &r inte heller begrénsad till
nagot sarskilt omrade. Det kan vara precis vilket offentligt verksamhetsom-
rade som helst. Det kravs inte heller lagform for regeringens eller riksdagens
bemyndigande, utan det kan tas in som ett mer formlost beslut i t.ex. budget-
regleringen. Det r alltsd ett valdigt stort steg mellan det stranga kravet pa
lagform for uttagande av skatt och den betydande handlingsfrihet som géller
nér det ar frdga om att éverlamna kompetens att besluta om avgifter.

Det &r angeldget att man inte utnyttjar mojligheten att besluta om avgifter
pa ett sadant satt att man forsvagar det skydd for enskilda som grundlagsstift-
aren har velat dstadkomma genom sitt krav pa lagform for skattebeslut. Detta
har uttryckts i den statsrattsliga doktrinen pa det séttet att i de fall dar det
rader tvekan i fragan huruvida en viss penningpalaga ar en skatt eller en av-
gift bor man behandla den enligt reglerna for skatt.

Av de skél som jag nu har ndmnt &r det angeldget att nar man bedémer om
en viss palaga ar en skatt eller en avgift haller sig nagot sa nar nara de krite-
rier som laggs fast i forarbetena till regeringsformen. Dér talas det visserligen
lite forsiktigt om att det galler i allménhet”, om att man i allménhet” har att
gora med en avgift och sé& vidare, och det talas om att gransen inte ar alldeles
klar. Men gor man alltfor stora avsteg fran de kriterier som laggs fast i rege-
ringsformen Oppnar man fér mer eller mindre godtycke, och man kan som
resultat f4 en uppslitande debatt om huruvida ett visst beslut ar grundlagsen-
ligt eller inte.

Som jag ser det ar férekomsten av nagon form av specificerat vederlag el-
ler motprestation av central betydelse nar man ska ta stéllning i fragan om en
palaga ar en avgift eller en skatt. Om det varken utgar nagon rimlig motpre-
station till den enskilde eller de inbetalda medlen i sin helhet betalas tillbaka
till det kollektiv som har betalat in dem, bér man utga fran att det ar fraga om
en skatt.

Flera utredningar har sysslat med den har frdgan. Den som mest ingdende
har réknat upp argument som talar i olika riktningar ar Storstadstrafikkommit-
tén. Tiden medger inte att jag narmare gér in pa de argumenten. Jag tankte
bara sammanfattningsvis séga att de argument som Storstadstrafikkommittén
anfor for att den som ska betala en s&dan har vagavgift, trafikavgift, trang-
selavgift eller vad man nu vill kalla den, far en specificerad motprestation
enligt min mening knappast &r hallbara om man ser det hela ur den enskilde
avgiftsbetalande bilistens perspektiv. Det racker kanske med att jag pekar pa
de syften som en sddan har avgift har enligt Storstadstrafikkommittén. Jag
tror inte att det har andrats under tidernas gang. Dels vill man genom avgif-
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terna fa till stand ekonomiska mojligheter att bygga ut och driva angelagna
trafikprojekt, dels vill man astadkomma en direkt trafikminskning. Jag har
svart att se att det finns plats for nagot slags vederlagsresonemang nar man
ser till de syftena. Vidare star det klart att avsikten ingalunda &r att avgifterna
i sin helhet — bara med avdrag for administrativa kostnader — pa nagot sétt ska
betalas tillbaka i kontant form till det kollektiv som en gang har betalat in
dem.

Enligt min mening har alltsd de argument som Storstadstrafikkommittén
anfor for att betrakta trangselavgifterna som avgifter i statsrattslig mening
dligt stod i de uttalanden som har gjorts i forarbetena till regeringsformen.
Storstadstrafikkommittén fann att det fanns skl som talade i bada riktningar-
na, och kommitténs slutsats blev att ingen av stdndpunkterna stod i strid med
regeringsformen. Regeringsformen och dess forarbeten utgjorde da inget
hinder for att man valde den tolkning som man tyckte var mest praktisk. Detta
satt att resonera star enligt min uppfattning i strid med grundldggande princi-
per for lagtolkning. 1 ett s&dant har fall far man i stallet forsoka resonera sig
fram till vad som kan ha varit grundlagstiftarens avsikt nar man lade fast
regelverken om beslut om skatt och beslut om avgift.

Som framgar av det som jag redan har sagt leder enligt min uppfattning
tillampningen av en sadan tolkningsmetod till att palagan i en situation som
den vi nu talar om maste betraktas som en skatt. Det ar ingen sarskilt originell
standpunkt, utan det &r den som intogs av de flesta remissinstanser som utta-
lade sig om Storstadstrafikkommitténs forslag. Det &r ocksa det synsétt som
har préglat alla de forslag i olika betdnkanden som har behandlat den héar
fragan.

Min beddmning ar alltsé att bilavgifter i den form som hittills har diskute-
rats ar att betrakta som skatt. D& maste de ocksd, som Kenneth Kvist sade,
betraktas som en statlig skatt eftersom avgiften betalas ut inte bara av kom-
munens medlemmar utan av alla som reser in i det avgiftsbelagda omradet.
Detta ger forstas upphov till en hel del problem. Kenneth Kvist namnde det.
Jag har inte sett det som min uppgift att narmare ga in pa den fragan har.

Jag vill avslutningsvis understryka att det &r angelaget att beslut i en fraga
som &r sa omdiskuterad och sa kontroversiell som denna fattas i en sadan
form att man i efterhand kan fa en debatt om beslutets forenlighet med grund-
lagen.

Ordféranden: Jag tackar for detta.

Nu har jag en mycket tjock bunt med fragor. Vi ska beta av dem med den
snabbhet vi kan, darfor uppmanar jag alla att stalla korta fragor. Helst vill vi
ha korta svar. Om er tur drojer vet ni att det finns en tjock bunt och att manga
kanske kommer fore er.

Monica Green (s): Jag vill stalla en fraga till Transek. Det var intressant att
hora om de teoretiska modellerna som byggde pa reseundersokningar och
andra antaganden. Men jag undrar: Kan det finnas andra parametrar som man
kan ha missat nr man gor teoretiska modeller?
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Det var intressant att hora, om jag uppfattade det ratt, att kvinnor och 13-
ginkomsttagare inte var varst drabbade och att det antagligen berodde pa att
de aker mer med kollektivtrafiken fran bdrjan. Men behdvs det enligt er aven
ett fullskaligt forsok for att fa en riktig bedomning av detta, for att man ska
kunna fa med alla parametrar? Och om man skulle gora ett fullskaleforsok,
om ni tycker att det behévs, maste man da 6ka kollektivtrafikens tillganglig-
het innan man kan gora ett sadant forsok?

Jonas Eliasson, Transek: Det var tre frgor. Svaret pa den forsta ar att trafik-
modellerna ar valdigt pélitliga nar det handlar om att forutsaga manniskors
trafikbeteende. Vi kan alltsd mycket val ta hansyn till sddant som restriktioner
i fraga om flextid och alla mgjliga sddana mjuka faktorer nar vi ska forutsaga
hur ménniskor beter sig.

Men ska man analysera férdelningseffekter blir det svarare darfor att det
narmast ar en politisk fraga. Vi kan visserligen siga att si och s& manga pro-
cent av den eller den gruppen gar over till kollektivtrafik till exempel. Men
det ar valdigt svart att saga hur stor en sdan uppoffring ska anses vara.

Samma sak géller om man till exempel séger att en viss grupps resekost-
nader stiger med si och sd mycket. Dar kan man, beroende pé vilka syften
man har, holl jag pa att saga, ange det som procent av disponibel inkomst
eller reda kronor. D4 ser resultatet annorlunda ut.

Egentligen &r svaret att vi nog ganska vél vet vad som kommer att handa.

Den sista fragan gallde kollektivtrafiken. Den ar egentligen SL bast skickat
att svara pa. SL brukar saga att det handlar om relativt fa tillkommande rese-
narer i forhallande till hur manga som redan finns. Daremot ar kollektivtrafi-
ken vid vissa tider och pd vissa platser mycket hart anstrangd och skulle be-
héva byggas ut redan av det skalet.

Johnny Gylling (kd): Jag har en demokratifraga, darfor blir det narmast chefs-
JO som jag vill vanda mig till.

Det har talats mycket om att acceptansen &r avgoérande for inférandet av
trangselavgifter. Min fraga ar: Bor inte dven kranskommunerna fa méjlighet
att ha folkomréstning i en sadan har fraga, dven om det egentligen berér en
annan kommuns beslut?

Claes Eklundh, Riksdagens ombudsman: Detta &r som fragestallaren sager en
demokratifraga, det ar inte en statsrattslig fraga som jag egentligen ar har for
att svara pa. Detta ar en sak som far avgoras i den politiska debatten. Jag ser
det inte som min uppgift att tillféra den nagot eget tyckande.

Erling Bager (fp): Jag vill ocksé vinda mig till Claes Eklundh. Jag tolkar din
genomgang s att trangselavgifter blir en extra skatt, en statlig skatt. Innebar
det ocksa att detta fordrar en grundlagséandring?

Claes Eklundh, Riksdagens ombudsmén: Jag kan inte se att det gor det. Nar
det galler statlig skatt finns det en grundlagsregel som sager att skatt till staten
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beslutas genom lag. Jag kan inte se annat an att detta gar att I6sa genom van-
lig lagstiftning. Men det &r en relativt komplicerad lagstiftningsuppgift.

Savitt jag har kunnat se har det gjorts ett forsok att hantera detta. Det &r i
betdnkandet Miljostyrande vagavgifter i tatort. Men, som sagt, jag kan inte se
i min egen kunskapsbank eller av det som har sagts att det finns behov av en
grundlagsandring.

Sven Bergstrom (c): Herr ordférande! Jag har en kort fraga till Claes Eklundh
och en till Jonas Eliasson.

Om jag har forstatt det ratt har en kommun i dag ratt att ta ut parkeringsav-
gifter i den omfattning som behdvs for att ordna trafiken, som det heter i
lagen. Men om man i kommuner eller regionalt beddmer att det finns behov
av att ordna trafiken genom att ocksa ta ut en trangselavgift skulle det betrak-
tas annorlunda. Det &r lite markligt for en som &r lekman pa juridikens om-
rdde. En del tycker att vi redan i dag betalar trangselavgifter och att parke-
ringsavgiften &r en form av trangselavgift, liksom att vi betalar trangselavgift
i form av tid i stallet for pengar. Det var fragan till Claes Eklundh.

Till Jonas Eliasson. Om det visar sig att det i folkomrdstning eller pa annat
satt finns en majoritet mot trangselavgifter, hur kan vi da losa framkomlig-
hetsproblemet? Alla &r dverens om att vi har bekymmer i rusningstid. Det &r
ett elande att sitta i ko, bade for enskilda och for godstransporter. Finns det
nagot annat satt att relativt snart klara ut det har om vi inte vill vanta i tio ar
pa nya trafikleder? Trangselavgifter kan vi fa effekt av inom ett halvar eller
ett ar och fa bort kderna, som du visade. Finns det nagra andra tekniska eller
politiska snillrika I6sningar for att 6ka framkomligheten under den nérmaste
fem- eller tio&rsperioden?

Claes Eklundh, Riksdagens ombudsmén: Parkeringsavgifterna har varit fore-
mal for en del dverviaganden i de betankanden som jag namner. Man har
pekat pd att det ar lite svart att dra nagra slutsatser av dem eftersom de bygger
pé en lagstiftning som &r aldre &n regeringsformen. Men man har ocksa pekat
pé att de avgifterna 4r underkastade det som galler for kommunala avgifter,
namligen att man inte far gora ett Gveruttag, utan det ar fraga om att tacka
kommunens egna kostnader. Nar det galler trangselavgifter ar det, som ocksa
Storstadstrafikkommittén sager, frdga om ett betydande Gveruttag som é&r
avsett att anvandas till olika investeringar i trafiksystemet. Av det skélet har
de utredningar som hittills har diskuterat det hér ansett att man inte kan jam-
stélla parkeringsavgifter med végavgifter av det slag som vi nu diskuterar.

Jonas Eliasson, Transek: Det ar lurigare an det kanske later. For att svara
konkret pa frdgan vad vi annars kan gora pa kort sikt vill jag saga att det finns
en del saker men inte ndgonting som kommer att ha nagra revolutionerande
effekter. Men det finns en del genidrag, som att mala om filerna p& Essinge-
leden till exempel. Det var Sveriges mest samhéllsekonomiskt effektiva tra-
fiklosning nagonsin, tror jag.
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Men det ar lite svart att svara pa det har. Visserligen 6kar framkomligheten
om man knuffar bort en del av trafiken. Det innebér fran en transportekono-
misk synvinkel att vgutrymmet & mer korrekt prissatt. Men det innebér
samtidigt att reskostnaden kommer att ga upp for manga maénniskor. Att
nagonting blir dyrare forstar vi att manniskor motsétter sig, samtidigt som
man som hérd ekonom kan tycka att det ska vara dyrt darfor att det 4 ont om
nagot. Vilken avvagning man ska gora mellan att subventionera nagonting pé
ett satt som egentligen strikt nationalekonomiskt ar ineffektivt och att hoja
priset till en mer korrekt niva kinns som en mycket politisk avvagning som
jag nog inte riktigt ska ge mig pd, sarskilt inte har.

Forste vice talman Per Westerberg (m): Tva delfrdgor. Den forsta galler
egentligen sjalva trangselavgiften. Den gor att kdpkraftigare personer kdper ut
kopsvagare fran innerstaden. Har diskuterades inkomstlagen valdigt mycket.
Men &r inte den relevanta fragan i stallet: Hur manga betalar sin bil sjalv? Hur
stor del av dem som reser i innerstaden har tjanstebil eller betalt pa annat sétt?
Darmed &r de inte priskénsliga, medan de som &r priskénsliga kanske just &r
privatbilister och i vissa fall laginkomsttagare. Det ar den ena delfragan.

Den andra delfragan ar: Har ni nagra studier som visar vad som hander
inom handeln? Skulle en trangselavgift innebdra att vi trangde ut en del av
handeln ur innerstaden till externa kdpcentrum i stéllet, det vill sdga en for-
andring av innerstaden?

Ordforanden: Vi sticker emellan med en annan frdga medan Jonas Eliasson
forbereder sig med sifferuppgifter.

Karin Svensson Smith (v): Riksdagen beslutade om ett nytt transportpolitiskt
mal i december 2001. Det var att jamstilldhetsmalet ocksé ska inférlivas i
transportpolitiken. Bakgrunden till det var att méan i mycket stérre utstrack-
ning &r ensamma i sina bilar, medan kvinnor dominerar i kollektivtrafiken.
Déaremot ar beslutsfattandet i sarklass véldigt manligt. Det &r bara forsvaret
som ar mer manligt av de olika politikomraden vi har har i huset. Jag har i
den redovisning som vi har fatt hittills saknat en tydligare redovisning av om
acceptansen skiljer sig at nar det galler man och kvinnor. Det finns flera
undersokningar sedan tidigare som visat att kvinnor i stérre utstrdckning &n
man ar beredda att betala mer i bensinskatt om det kan gagna miljén. Finns
det ndgot motsvarande nar det galler trangselavgifter? Den fragan riktar jag
till Marika Jenstav som ska svara for det allméanna kunskapsléaget.

Sedan har jag en kort fraga till Kenneth Kvist, ordférande i Stockholmsbe-
redningen. Det finns miljokvalitetsnormer enligt EU-direktiv. Dem kan man
inte valja om man vill félja eller inte. Som jag har fétt det redovisat fran
Lansstyrelsen i Stockholms 1an ser man inte ut att klara vare sig kvéaveoxider
eller partiklar. Har detta inforlivats i det kunskapsunderlag som Stockholms-
beredningen har for sitt arbete?
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Jonas Eliasson, Transek: Forst och framst formansbilar: 16 % av arbetsre-
sorna i Stockholms lan gors med tjanstebil, 25 % av bilresandet gar till in-
nerstaden. Det ar ungefar 25 % som sker med formansbil. Av dem &r det
ungefar en tredjedel som har alla kostnader inkluderade. Det &r en Gppen
fraga huruvida de tycker att dven trangselavgifter ska inkluderas. De andra tva
tredjedelarna betalar sina rorliga bilkostnader sjalva. Det handlar dd om 5-
10 % ungefar.

Nasta fraga gallde handeln. Jo, det har gjorts ganska ménga sadana studier.
De flesta bygger pd simuleringsstudier dar man sa att siga spelar Simcity i
datorn. Men vi litar p& sadana studier darfor att de brukar stimma pa andra
omraden. D4 blir effekterna valdigt sma. Det handlar om foérandringar pé
négra enstaka procent. Det innebdr i sin tur att detta ar svart att skilja ut fran
den allménna fluktuationen pa lokalmarknaden. Tittar man pé& det empiriskt
ser man inga effekter alls. Det stdmmer med de rent teoretiska forutsagelserna
att de har effekterna 4r sa sma att de ar svara att skilja fran allman konjunktur.
Det hér géller inte alla branscher, ska jag sdga. For viss typ av handel kan det
sla hardare. Det beror ocksé pa systemets utformning. Néra en tullring blir det
mycket oattraktivt att lokalisera sig. Ju hogre barridreffekter eller marginalef-
fekter man far desto mer inflytande far man.

Marika Jenstav, Transek: Studierna visar att kvinnor ar nagot mer for &n
emot. Instéllningen skiljer sig mellan mén och kvinnor.

Kenneth Kvist (v): Nér det galler EU:s miljokvalitetsnormer har lansstyrelsen
att for Stockholms del konkretisera hur de ska foljas. Stockholmsberedningen
kommer naturligtvis att vaga in detta i sin analys av och sin bakgrund till
trangselavgifter.

Lars Angstrém (mp): Herr ordférande! Jag har tva fragor, en till Jonas Elias-
son. Om jag forstod dig ratt blir de stora vinnarna omedelbart naringslivet i
Stockholm. Det handlar dtminstone om miljardbelopp. Men du sade ocksa att
héginkomsttagande mén med en hdg timpenning blir omedelbara vinnare. Jag
undrar om det gdr att rakna s& snavt. Aven jag sitter som bilist i ko. Aven nér
jag var laginkomsttagare och inte hdginkomsttagande politiker vérderade jag
min tid med mina barn till kanske 50 kr eller mer i timmen. DA &r jag ju en
vinnare, i alla fall om jag kan betala en lagre summa for att komma fram
fortare och slippa sitta en timme i kd. Du ndmnde heller ingenting om den
dubbla bensinatgangen och motorslitaget nér jag sitter i ko. Om man raknar
med de effekterna, blir det inte annu fler som blir vinnare av oss bilister &n
bara de héginkomsttagande mannen?

Min andra fraga ar till Claes Eklundh. Det &r en féljdfraga till en tidigare
stalld frdga om parkeringsavgifterna. Jag har svart att se att kommunen dar
presterar nagonting i gengald mot att jag pungslas som bilist. Visserligen har
man mélat vita streck i gatan och satt upp p-automater, men det ar ju for att
kunna ta ut avgiften frdn mig. Sjalva utrymmet bredvid trottoaren finns ju
alltid dar. Jag har svart att se skillnaden mellan att det ska betraktas som en
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avgift medan tréngselavgifter ska betraktas som en skatt. Jag undrar om du
kunde utveckla lite mer vad som utgér den stora skillnaden.

Claes Eklundh, Riksdagens ombudsmaén: Parkeringsavgifterna &r, som jag
sade, i ndgon man problematiska. Det som har gjort att man sa att sdga har
gétt vid sidan av den fragan i utredningarna ar i mycket att det har ar en fraga
som inte aktualiserades efter regeringsformens tillkomst utan dessférinnan.

Man kan séga s& har: Aven om man skulle anse att de kriterier som finns i
regeringsformens forarbeten nar det géller avgift inte passar in pa parkerings-
avgifterna kan man kanske inte av det dra den slutsatsen att man da ska se pé
samma satt pa vagavgifterna. Mojligen ska man i stallet borja fundera over
vad parkeringsavgifterna ar for ndgonting. Nu ska man kanske ocksa ha klart
for sig att ndr regeringsformen och regeringsformens forarbeten skrevs hade
man att i ndgon mén gilla det lage som fanns. Jag tror att det kan vara ett skal
till att man talar om ”i allmanhet” och sa vidare. Man kanske redan da be-
domde att det fanns vissa avgifter som var lite suspekta men dar man inte
ville dstadkomma en omedelbar férandring.

Jag tycker alltsa inte att man kan ta problematiken med parkeringsavgif-
terna till intakt for att hdvda att vagavgifter skulle vara avgifter och inte skatt.

Jonas Eliasson, Transek: Det forsta jag ska sdga ar att jag nog inte sade, &ven
om jag i och for sig kunde ha sagt det, att det var hdginkomsttagande man
som hade hdga tidsvérden, darfor att det ar inte bara hdginkomsttagande man
som har hdga tidsvarden. | sjalva verket har kvinnor i skiftjobb som hémtar
barn bland de hogsta tidsvéardena bland resendrerna. Korrigerar man for in-
komst har i allménhet kvinnor hogre tidsvarden &n man, vilket &r ett intressant
resultat.

De tidsvinster som trangselavgifterna ger kommer i allménhet att vara sd
sma att man behover vasentligt hogre tidsvarden an de som &r typiska for
privatresendrer, dar tidsvardet ligger pd 40-70 kr. For att vinna pa en trang-
selavgiftsreform behover man oftast ett tidsvarde pa ungefar 100 kr; ibland
har privatresenarer sd hoga tidsvarden, till exempel om man ar sen till dagis.
Da flyttar man sig liksom till min grupp 3. Men om man pratar om hur manga
som befinner sig i varje grupp vid varje given tidpunkt handlar det om att det
normalt sett &r fler som upplever sig som forlorare just dar och da. Men det ar
som sagt var flytande grénser.

Hans Stenberg (s): Jag har ett par fragor till Claes Eklundh. Skatt eller avgift?
Det har i samband med trangselavgifter ocksa diskuterats att ta in statlig vag i
det omrade som omfattas av trangselavgifter. Om man skulle betrakta det har
som en avgift vill jag fraga: Ar det 6ver huvud taget méjligt for en kommun
att ta ut en avgift pa en statlig vig?

Om tringselavgiften i stallet skulle betraktas som skatt, finns det da nagot
hinder for staten att dverfora de avgifter som tas ut pa statlig vag till en kom-
mun?
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Den sista fragan ar: Finns det 6ver huvud taget nagra juridiska betanklig-
heter med att lata trangselavgifterna omfatta aven statliga vagavsnitt?

Claes Eklundh, Riksdagens ombudsman: Svaret pa den forsta fragan ar
mycket enkelt. Dér var aven Storstadstrafikkommittén helt klar. Om man
skulle betrakta trangselavgifter som avgifter kan man under inga omsténdig-
heter acceptera att en kommun tar ut avgifter pa statliga vagar, vagar som
kommunen inte har ndgot som helst vare sig kostnadsansvar eller nagot annat
ansvar for.

Svaret pé de andra fragorna ar inte s& komplicerat det heller. Det finns, en-
ligt min mening, inga konstitutionella problem med att man har en statlig
skatt dar medlen kanaliseras tillbaka till en viss kommun. Problemet ligger i
stallet pa dels det rent lagtekniska omradet, dels naturligtvis, som Kenneth
Kvist var inne pa, det budgettekniska. Man méste alltsd konstruera lampliga
regler. Man maste ocksé konstruera ett system sa att pengarna kan kanaliseras
till ratt stélle. Det spelar da, sdvitt jag forstar, ingen roll om de hér végarna ar
kommunala eller statliga. Det ar ndgonting som fér hanteras i lagstiftningsa-
rendet.

Ordféranden: Jag l&mnar nu ordet till Lars Hultkrantz, professor,
VTI/HOgskolan Dalarna, som ska prata om samhallsekonomisk effektivitet
genom trangselavgifter.

Lars Hultkrantz, VTI/H6gskolan Dalarna: Jag har tankt redovisa nagra mer
Overgripande trafikpolitiska sammanhang.

Det stora problemet &r att biltrafiken fortsatter att 6ka véldigt kraftigt. Den
Okar ar fran ar. Det leder till problem att uppfylla alla de trafikpolitiska ma-
len. Det handlar forstdss om miljomalen, om trafiksakerhet och om en del
annat. De hér problemen &r i grunden bestdmda av resendrernas individuella
beslut, att skaffa en andra bil och att anvénda den for sina resor mellan bostad
och arbetsplats.

Det grundlaggande problemet ar att vi i dag har valdigt f& styrmedel som
paverkar resebesluten, och darfor laggs en orimlig bérda pa dessa fa styrme-
del vi har, framfor allt bensinskatten.

Det finns forstas anda en hel del mojligheter att utan avgifter paverka bil-
resandet. Forutom béttre kollektivtrafik kan man ténka sig att mer informat-
ionsinsatser inom biltrafiken paverkar trangseln. Genom att béattre informera
om trangsellaget kan man fa en del trafikanter att avsta fran att ge sig ut och
korka igen vagarna. Man kan ocksa tanka sig losningar som har med parke-
ring och s vidare att gora. Man kan vidare tanka sig att forbattra kollektivtra-
fiken, inte genom kapacitetsforandringar utan genom att paverka den med
avseende pa det viktigaste skalet till att trafikanterna aker bil och inte kollek-
tivtrafik, namligen flexibiliteten. Genom olika IT-atgarder kan man alltsd
gora det lattare att anvanda kollektivtrafiken.

Né&r det galler avgifter har vi flera olika alternativ. Ett av dem ar trdng-
selavgifter, och ett annat &r olika former att beskatta lastbilstrafik. Det &r
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framfor allt ndgonting som heter modern kilometerskatt, som &r under dis-
kussion.

Tréngselavgifter har betydelse for trangseln, for trafiken och darmed for
utslappen. Det viktiga med trangselavgifter ar inte bara att man paverkar
utslappen, utan att man paverkar utslappen dar man behdver minska utslappen
som mest, eftersom miljokostnaderna, skadekostnaderna och hélsoeffekterna
av utslappen i hog grad ar relaterade till exponering, alltsa hur stor folkmangd
som utsatts for utslappen, partiklar, buller och intrangseffekter.

Huvudskalet till att man inte kan 16sa de har problemen genom att bygga ut
vagkapaciteten ar att trafikanterna i storstdderna, inte minst i Stockholm,
redan ar kraftigt ransonerade, att de i mycket storre utstrdckning &n i 6vriga
landet anvéander kollektivtrafik och i mindre utstréckning &n i 6vriga landet
har en andra bil. Det innebér att den har ransoneringen l&ttar ndr man bygger
ut végar, och sa korkas de nya vagarna snabbt igen.

Nar det galler till exempel Stockholm ar huvudproblemet maltrafiken, re-
sorna till Stockholm, och inte genomfartstrafiken. Darfor loser man inte s&
mycket genom forbifarter.

Jag ténkte borja med att visa att vi verkligen vet att ekonomiska styrmedel
fungerar. Vi har under hosten provat med frivilliga fortkérningsavgifter for
100 bilister i Borlange. P bilden ser ni att bil nr 58 har fatt betala 20 kr per
minut som han kort for fort och 2 kr per minut om det har gatt mer dn 20 %
fortare an hastighetsbegransningen. En annan bilist har fatt en bonus pa
250 kr och har bara fatt ett avdrag pa en enda krona denna ménad. Det beror
pé att den bilisten har anpassat sin kérning. Vi kan se hur bilisten har kort pd
50-strackor. Vi ser hastigheten och frekvensen och kan d& se hur mycket
fortare an hastighetsgransen bilisten kérde tidigare. Efter att bilister har fatt
straffavgift for att ha kort for fort har en stor del av fortkérningarna flyttats till
en puckel, som ligger precis under hastighetsgransen. Det har géller inte bara
den enskilde bilisten.

Pa nasta bild visar staplarna stora fortkérningar, mer an 10 % och mer &n
20 %, och de visar dem som har haft ett avdrag och dem som inte har haft ett
avdrag. Sa kan vi minska antalet minuter som man kér for fort med mellan 40
och 70 % med hjalp av mycket laga avgifter, alltsa 1 kr i manaden for bilist nr
58.

Det har forutsétter en viktig sak, och det &r att bilisten har anpassningsmoj-
ligheter. Effekten av avgifter beror inte forst och framst pa avgifternas stor-
lek, utan den beror pa vilka substitutionsméjligheter, anpassningsmajligheter,
bilisten har nér det galler trangselavgifter och tidsdifferentiering, mojlighet att
anvénda andra fardvégar och rutter och méjlighet att anvanda kollektivtrafik.

Ett viktigt problem galler forstas avvagningen mellan differentiering och
enkelhet. Det finns méanga skal som talar for enkelhet och robusthet. Men helt
avgorande for att det verkligen ska fa effekt &r att det finns en viss grad av
sofistikation, alltsa en viss grad av differentiering.

Det kanske viktigaste hindret for trdngselavgifter &r acceptans- och kom-
pensationsfragorna. Det &r helt klart sa att kollektivtrafikanterna pa nagot sétt
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maste kompenseras. Om det ar trangsel i kollektivtrafiken forsamras laget for
kollektivtrafikanterna.

Det kanske mest intressanta som jag vill peka pa har ar att det faktiskt
finns medel att kompensera &ven bilistkollektivet. Man kan till exempel tdnka
sig att en viss grupp bilister som uppfyller vissa villkor — bor i Stockholm, har
arbetsplats i Stockholm eller vad det kan handla om — har en férman i form av
en rabatt eller en voucher som beréttigar till kop av manadskort i tunnelbanan.
Man kan alltsd utforma det har sa att den bilist som haller sig under genom-
snittet faktiskt tjanar pa systemet, och bara de bilister som ligger dver genom-
snittet forlorar, och det som de forlorar anvéands for att betala subventionen
for dem som tjanar pd det. DA ar det har nog knappast, enligt vad jag har
forstatt av det som sades fore pausen, frdga om en skatt, utan ett kombinerat
bonus- och avgiftssystem.

Man kan ocksa tanka sig att anvinda olika typer av grundavdrag, inte bara
for att kompensera utan ocksa for att forenkla, att gora sa att turister och
bilister frn landsorten som bara aker till Stockholm nagon enstaka dag slip-
per krangla med avgifter, dosor i bilarna och allt vad det kan handla om.

Det finns ménga olika tekniker for det har, och man maste helt klart an-
vanda ganska enkla, robusta och billiga l6sningar nar man borjar. Men det
finns inget hinder att successivt inféra mer avancerade system, som har béttre
styreffekt pa frivillig grund, som komplement till en basl6sning.

En annan synpunkt som jag vill ge ar att det finns manga osékerheter. Det
ar darfor vél befogat att prova detta innan man riktigt bestammer sig for hur
det ska genomféras med hjalp av olika forsok. | s& fall bor man rimligen
genomfora forsok som ar forsok, alltsd som har en forsoksdesign, dar man
provar olika tekniker, har kontrollomraden eller kontrollgrupper och sa vi-
dare.

Jag tror att det som har varit avgérande for att det har har varit mojligt att
genomfora i London nu, och att antagligen ytterligare brittiska stader kommer
att genomfora det, ar att man har en lagstiftning som underlattar for de lokala
myndigheterna och de lokala representanterna att bli delaktiga och underlattar
ett avtal mellan den nationella nivan och den lokala nivan. Det har bygger pa
nagonting som kallas lokala transportplaner, som de kommunala myndighet-
erna maste ha for att fa infora vagavgifter. Jag hinner inte ga igenom detaljer-
na har, men om nagon vill friga kan jag aterkomma.

Ordforanden: D4 ar det dags for Per Kégeson, som ska prata om effekter av
trangselavgifter och alternativa styrmedel.

Per Kageson, Nature Associates: Det allra mesta talar for att trangselavgifter
ar en tankbar och verksam metod for 6kad framkomlighet i princip i vilken
storstad som helst i varlden, under férutsattning att det finns en bra kollektiv-
trafik for en del av dem som trangs undan fran vagnitet. Men av det foljer
inte att trangselavgifter ar den naturliga atgarden i vilken storstad som helst.
Den fragan méste besvaras fran plats till plats, och man maste fundera éver
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vilket det egentliga problemet &r och vilka tdnkbara andra styrmedel som
finns. Lars Hultkrantz var lite grann inne pa sadana fragor.

For att fa en konkret diskussion kring detta ska jag forsoka illustrera ut-
vecklingen i Stockholms lan under de senaste 20 aren. Man kan se att befolk-
ningen har 6kat med narmare 20 %, att antalet i l&net registrerade personbilar
har 6kat med néstan 50 % och att antalet lastfordon har férdubblats. Drivme-
delsforsaljningen har bara okat med en tredjedel, vilket maste tolkas som att
antingen har bilarna blivit mera branslesndla eller ocksa har de arliga kor-
strackorna inte 6kat i samma omfattning som fordonsparken. Antalet fordon
dver innerstadssnittet har okat ganska mattligt, med ungefar 14 %. Nar det
géller morgonrusningen &r det i stort sett oférandrat antal fordon. Déremot har
trafiken Over Saltsjo—Malar-snittet 6kat med drygt 30 %, men med en skev
fordelning och en miljomassigt positiv fordelning, darfor att det &r framfor
allt Centralbron och Essingeleden som har tagit de hér stora ¢kningarna,
medan trafiken genom Gamla stan och pa Vasterbron har minskat.

Man kan da fraga sig varfor trafiken till innerstaden inte 6kar, i varje fall
inte under rusningstid. Den forvarvsarbetande dagbefolkningen har 6kat med
6 % och antalet parkeringsplatser i innerstaden med ungefar lika mycket.
Samtidigt har det tillkommit fler fordon registrerade pa hushall i innerstaden
an tidigare.

Jag tolkar det sa att den tilloakahallande effekten beror pa tva forhallan-
den, dels att antalet parkeringsplatser inte har 6kat vasentligt, dels de véxande
kotiderna pa infartsvagar till innerstaden. Vi maste dock konstatera att vi har
fatt en viss 6kning av trafiken och att man ligger mycket langt ifran de mal
som man i Stadshuset satte upp pa 80-talet, i stor politisk enighet, om att
trafiken skulle minska med 20 %.

Man kan ocksa stalla sig frdgan om det inte &r Saltsjo—Malar-snittet sna-
rare an innerstaden som &r det avgérande trangselproblemet pé sikt.

Innan jag gar in pa alternativ till trangselavgifter vill jag lagga pa en bild
som visar hur manga som ar berérda. Den ar hamtad fran SL:s resvaneunder-
sokning, som tyvarr tar med befolkningen fran 12 till 84 ar. De under 18 &r
varken rostberattigade eller korkortsberattigade, sd man far korrigera lite
grann for det. Man kan anda se att det sammantaget bara ar ungefar 6 % av
dem Gver 18 ar som &r dagligberoende av resor eller som pendlar till arbete i
innerstaden mer &n en gang i veckan. Sedan tillkommer naturligtvis fritidsre-
sorna, men de ar inte lika lokaliserade till hogtrafiktid som pendlingsresorna.
Den grupp resenarer som vi egentligen vill pdverka ar en ganska liten del av
totalbefolkningen, och det ar den som det &r intressant att studera narmare.

Jag har tittat pa parkeringspolitik som ett tankbart alternativt instrument till
trangselavgifter nar det galler innerstadsproblematiken. D4 kan man av
samma resvaneundersokning se att av dem som pendlar dagligen med bil till
innerstaden &r det nastan 70 % som har gratis parkeringsplats. Av dem som
har gratis parkeringsplats &r det bara drygt halften som anvénder bilen minst
en géng i veckan i tjansten. Halften anvéander den inte alls. Sedan tillkommer
de som pendlar med bil ndgon géng eller ndgra ganger per vecka, och av dem
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ar det hélften som har gratis parkeringsplats. Av dem som har gratis parke-
ringsplats &r det bara en tredjedel som anvénder bilen i arbetet.

Skulle man folja skattelagstiftningen betraffande de férméaner som ska be-
skattas kommer jag fram till att i runda sldngar 32 % av alla dem som aker bil
dagligen till arbete i innerstaden eller bil nagon eller nagra ganger i veckan
till innerstaden skulle formansbeskattas. Fragan ar: Vad skulle handa d&?

Det finns en valdigt intressant undersokning fran i fjol, utford av Wall-
Jansson, dar man har tittat pa larare i 30 Stockholmsskolor och funnit att i de
fall dar personalen kan parkera gratis och det inte finns nagon begransning i
antalet tillgangliga parkeringsplatser valjer 18 % att dka bil, medan i de fall
dar det inte finns tillgang till gratis parkeringsplatser aker 3 % bil. Det har &r
en véldigt homogen grupp, en grupp som definitionsmassigt inte behdver bil i
arbetet. Jag tror att det hér séger ndgonting om den anpassning som skulle ske
om man formansbeskattade dem som inte behéver anvéinda bilen i tjansten.
Det skulle sannolikt leda till att vi kunde minska efterfrdgan pa gatuutrymme
under rusningstid med 15-20 %. Det & ungefdr vad man kan hoppas att
trangselavgifterna skulle &stadkomma.

Men da tillkommer naturligtvis problemet: Vad hander pa sikt? Om folk
avstar fran att pendla darfor att de maste betala formansskatt pa parkerings-
platsen kommer det att paverka det langsiktiga jamviktspriset pa parkerings-
utrymme i Stockholms stad. Priset for parkering kommer att sjunka, och
sedan kommer parkeringsplatserna pa sikt att nyttjas pa nytt, fast till ett lagre
pris. Da har vi inte dstadkommit nagonting nar det géller trangselproblemati-
ken.

Vill man utnyttja forméansbeskattningsmojligheten méste den kombineras
med att man medvetet minskar utbudet av parkeringsutrymme i Stockholms
innerstad. Det skulle bland annat kunna ske genom att man frigér en del gatu-
parkeringsutrymme for andra andamal, for battre leveranser till butiker i form
av lastplatser, fler bussfiler, cykelbanor och sadant.

Det har kan naturligtvis ocksa uppnas med trangselavgifter, men precis
som Per Westerberg var inne pd i sin fraga tidigare forutsatter det, for att
systemet ska fungera, att man benar ut vilka som bor fa sin trangselavgift
betalad av arbetsgivaren och vilka som bor betala den sjalva. Annars kommer
vi, om det blir som efter de fria parkeringsplatserna dar arbetsgivaren oftast
betalar, att hamna i en situation dar man driver upp avgiften onddigt hogt,
vilket drabbar alla dem som inte har forménen att fa avgiften betalad av sin
arbetsgivare.

Gor man anda den undersokningen sa att man benar ut vilka som ska for-
mansbeskattas ar det rimligt att man ocksa tillampar den kunskapen pa dem
som redan har fri parkeringsplats. D& kommer man att finna att den avgifts-
niva som kravs for god framkomlighet — dé talar jag om trangselavgifter —
kommer att hamna mycket 1agt, sd Iagt att man kanske kan ifragasétta det
meningsfulla i att dver huvud taget ha ett separat trangselavgiftssystem for
innerstaden.
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D& aterstar frdgan om framkomligheten Gver Saltsjo—Malar-snittet, dar
man kan befara att problemen kommer att 6ka i takt med att regionen véxer
och dar formansbeskattning av fri parkeringsplats inte utgor ett sarskilt starkt
styrmedel, eftersom en sadan forman om den finns nar det galler de yttre
delarna av regionen inte &r vard sérskilt mycket och knappast, om den skulle
formansbeskattas, skulle komma att pdverka trafikanternas resvanor. D& har
man att valja mellan atgarder som okar utbudet av vag och sadant som mins-
kar efterfragan pa vagutrymme. | det korta tidsperspektivet finns det inte s&
mycket att vélja pa. En tidsdifferentierad trangselavgift pa broarna 6ver Salt-
sjo—Malar-snittet kan inforas pa tva till tre ar och fyra korfalt pa Klarastrands-
leden, pd utbudssidan, pa kanske fem ar. Ser man lite langre framat i tiden,
10-15 &r, kan ny kapacitet tankas tillkomma vaster om Essingeleden i forsta
hand, dar det skulle behdvas. Men &ven pa ytterligare lite langre sikt kan man
rakna med att den inte heller kommer att vara tillracklig, och da kommer
aterigen frdgan om trangselavgifter dver Saltsjé—Malar-snittet tillbaka.

Fragan ar d& om man inte som ett alternativ till trangselavgifter i innersta-
den borde titta pd dels frdgan om formansheskattning av fri parkering, dels
fragan om hur man ska l6sa Saltsjé—Malar-snittsproblematiken, om det gar att
kombinera en avgiftsbelaggning med en viss utbyggnad. Da ar det alltsa inte
rationellt att ta ut avgift enbart pa den nya leden. Vi vet fran Transeks tidigare
undersokningar att det halverar utnyttjandet av den nya végen och gor den
samhallsekonomiskt olénsam. D4 ar det rimligare att tanka sig att ta ut avgift
under hogtrafiktid pa samtliga broar 6ver Saltsj6—Malar-snittet, och garna da
en hogre avgift till exempel i innerstaden an pa Essingeleden och pa den nya
forbifarten, s& att man inte far onédigt mycket trafik i innerstaden.

Ordforanden: DA gar vi vidare till Karl-Lennart Bang, professor, KTH, som
ska prata om hur man kan utvérdera effekterna av tréngselavgifter.

Karl-Lennart Bang, KTH: Jag representerar kategorin forskarna enligt pro-
grammet men kanner mig kanske mer som en praktiker. Jag borjade jobba i
Stockholms stad pé gatukontoret i mitten av 60-talet och jobbade med Oster-
leden som forsta projekt. Jag var med om hogertrafikomléaggningen med mera
och sag bland annat den fantastiska effekt som Essingeledens dppnande 1967
hade for att fa bort trafiken fran innerstaden. Jag har ocksa jobbat ratt mycket
internationellt, bland annat med trangselproblemen i Jakarta. Dar kom man pa
den lésningen att man maste vara tre personer i bilen nar man fardades i city
under hogtrafiktid. Det finns alltsd manga varianter pa hur man ska minska
biltrafiktrycket i innerstaden.

Jag hade hoppats att min varderade kollega Lars Hultkrantz lite grann
skulle beskriva den samhallsekonomiska teorin och varfor trangselavgifter ar
nationalekonomiskt lonsamt. Populart kan man siga att det gar ut pa att
minska manniskors benagenhet att sté i ko genom att lata dem betala en avgift
for detta. Nar man star i ko fororsakar man ju fordrojning for dem som star
bakom en i kdn och dérmed storre kostnad &n vad man sjélv som privatperson
ar medveten om. Detta ar nagot som inte &r unikt enbart for trafiken, utan det
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ar i princip tillampbart pa alla offentliga kdsystem. Man kan tinka sig att
inom till exempel sjukvarden ha trangselavgifter pa akutmottagningarna eller
i operationskderna. Det &r precis samma teori som skulle stodja det. Darmed
inte sagt att jag ar motstandare till trangselavgifter i trafiken. Det kravs helt
klart kraftfulla atgarder for att minska efterfragan pa biltrafik till kansliga
innerstadsomraden.

Men det galler ju att f& med sig valjarna pa detta. Det ar, som ménga talare
har har framfort, skalet till att det finns sd utomordentligt fa tillampningar i
varlden som har beslutats p4 demokratisk vag. London ar det forsta exemplet,
men det &r fortfarande bara ett experiment. Det beror naturligtvis pa att val-
jarna misstror en politik dar man vill styra deras beteende med avgifter. Man
vill hellre ha en vision om en utveckling i samhéllet.

Det finns ocksé en negativ spiral i avgiftssystem, framfor allt trangselav-
gifter: Ju sdmre trafiksystemet ar, desto mer trangsel och desto stdrre inkomst
for staten. Det ar ndgonting som véljarna kanske kan vara bekymrade Gver.

Situationen i Stockholm kartlagger vi pd KTH varje ar — vi gor flygfoto-
graferingar och kér med vara métbilar — och den &r unik i det avseendet att
man inte har byggt ut huvudtrafiknétet vare sig pa vag eller pa spar under
valdigt 1ang tid. Man har en kosituation som &r véldigt allvarlig dven internat-
ionellt sett. P& vagsystemet ror det sig om koperioder pa mellan tva och tre
timmar bade for- och eftermiddag och hastigheter pd mellan 15 och 25 kilo-
meter i timmen. Vid minsta stérning, en olycka eller annat, blir det timslanga
koer.

Man kan jamféra med till exempel Malmé dar man har byggt sin tredje
ringled. Dar ar det totalt fritt fran trangselproblem 6ver huvud taget. Géteborg
har ocksa varit mer framgangsrikt nar det géller att g6ra ansprak pa vagmedel
och har trangselproblem som kanske &ar en femtedel av Stockholmsdigniteten.

Den hér bilden visar trafikutvecklingen i Stockholm. Jag blev lite funder-
sam nér jag sdg Per Kagesons siffror om en 30-procentig 6kning Gver Saltsjo—
Malar-snittet de senaste 20 aren, men poangen ar just att det ar 20 ar. Gar man
tillbaka och tittar pa trafiknatsokningen i Saltsjo—Malar-snittet — det &r den
grona kurvan i diagrammet, den som ligger under den réda — ser man att den
faktiskt var pa topp 1989. Sedan dess har den toppen inte Gverskridits, dven
om kurvan nu sakta ar pa vag uppat. Man nadde alltsa kapacitetstaket i vagna-
tet redan da, i slutet av 80-talet.

Nasta bild visar en kortidsstudie med matbil pa Essingeleden. Den kanske
inte ar s latt att forstd, men fran vanster kommer man och kér i 90 kilometer
i timmen. Sedan ndr man koerna och star och hackar fram, i det har fallet i 9
kilometer i timmen. Det var en olycka som hade intraffat pd Essingeleden.
Nar man kommer in i stan slapper det igen. Nar man star i den har kon for-
brukar man tre ganger s& mycket bensin per kilometer som nar man kor i 90
kilometer i timmen. Jag tycker att bilden &r signifikant, for den visar var
trangselproblemen finns i Stockholm — och Stockholm &r den enda stad i
Sverige dér det 6ver huvud taget finns anledning att diskutera trangselavgifter
— namligen pa infarterna. | innerstaden daremot &r det visserligen trangsel
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lokalt, men trafikmangderna i Stockholms innerstad &r lagre pa de flesta gator
an vad de var pa 60-talet. De minskade efter Essingeledens byggande med
mera. Den trangsel som finns lokalt beror pa att man har utnyttjat gatuutrym-
met for att framja kollektivtrafik, cykeltrafik och gangtrafik, vilket i och for
sig ar mycket vallovligt.

Det var lite om situationen i Stockholm.

Hur ska man da kunna utvardera effekten av detta? Det har tagits upp av
manga tidigare talare har. Det ber6r ju hur manniskor kommer att bete sig i en
i dagens ldge okénd situation. Det saknas empirisk kunskap i valdigt stor
utstrackning. | Singapore har man haft detta ganska ldnge men inte gjort
nagra noggrannare studier, aven om det i och for sig verkar som om systemet
funkar. 1 London hoppas vi att det kommer att goras béttre studier. Men det &r
alltsd empiri som saknas. Man maste ha svar pd en massa fragor. Vilken ar
den nuvarande omfattningen av trangseln? Det galler inte bara pa vagsystemet
utan ocksa pa kollektivtrafiksystemet. Vilka forutsattningar ska det system
som man ska utvérdera ha? Har finns det stor flexibilitet. Systemen kan vara
dynamiska och &ndra sig hela tiden. Vad har det har for effekter pa resvanor?
Man kan naturligtvis fraga folk i sa kallade stated preference-undersokningar
om deras hypotetiska beteende infor olika scenarier och annat, men det ar
forst verkligheten som kommer att avgora vilka effekter detta kommer att ha
samt hur de kommer att fordela sig geografiskt och pa olika inkomstgrupper.

Nar det galler foretagen ar det samma sak dar. Om man gar ut och fragar
foretagen i dag kan man atminstone fa svar, men hur foretagen faktiskt kom-
mer att agera blir ju beroende av den ekonomiska verklighet de kommer att
leva i — om kunderna péverkas, om arbetstagarna paverkas och sa vidare.

Nar det galler metodiken for att utvdrdera detta ar alltsd svaret tyvarr
ganska negativt. Det finns inte nagra bra metoder. For vissa syften, till exem-
pel studien av fordelningseffekten som vi sdg, kan man anvanda resvaneun-
dersokningar och makromodeller och fa intressanta svar. Men nar det géller
effekten av trangseln som sadan och hur den paverkar manniskorna ger det
valdigt lite inblick eftersom dessa makromodeller inte formar att beskriva
effekter av trangsel i en tétort. De har inte kapacitetsrestriktioner, de visar inte
var koerna star och sa vidare.

I England har Department of Transport i en handbok fér hur man ska ut-
vardera sadana har atgarder sagt att man inte far anvanda makromodeller for
att utvardera den har typen av atgarder, traffic management. Detsamma géller
i USA. Det kravs alltsd en annan typ av modeller som kan ta hansyn till indi-
viduella beteenden och den faktiska framkomlighetssituationen pé& vag- och
kollektivtrafiknatet.

Min slutsats &r att innan man genomfér ett forsok och kan gora riktiga for-
och efterstudier kommer vi inte att kunna fa nagra riktigt klara svar pa effek-
terna av sddana hér atgéarder. Teoretiska studier kan ge vissa indikationer men
av mycket oséker kvalitet.

Runar Patriksson (fp): Innan man gick hit, nar man férberedde fragor till den
har debatten, visste man att politikerna i Stockholm har bestdmt sig for att en
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20-procentig minskning av trafiken i innerstaden vore ett 6nskemal. Vi har nu
lyssnat till Eliasson och till Bang och hort manga forslag, inte minst Kagesons
formansbeskattning. Jag skulle vilja stélla en fraga till dessa herrar. Vi ar
alltsa nu 6verens om att s3 maste ske. Om Kageson och Bang blev trafikmi-
nistrar i Stockholm och skulle leva upp till politikernas 6nskemal om 20 %
sankning utan trangselavgifter, skulle ni da kunna ge ett rakt, klart besked: S
har tycker vi att det skulle kunna ga att géra? Vi som kommer fran Varmland
sager ofta att vara problem med att ta sig fram inte handlar om tva timmar,
utan for oss ar det frdga om fem sex veckor och tjalskador och sadant. Men
det galler ju vagnatets kvalitet, vdagarnas antal, sparens antal och den proble-
matiken. Ge oss ett klart alternativ, sett fran er forskarsynpunkt, till hur man
kan losa problematiken utan trangselavgifter. Gar det?

Per Kageson, Nature Associates: Jag forsokte i mitt anférande peka pa att det
finns en del intressanta alternativ som bor utredas men att det kan vara svart,
framfor allt pa langre sikt och over Saltsjo—Malar-snittet, att klara sig utan
nagon typ av avgift som haller tillbaka efterfrdgan pa vagutrymme under
hogtrafiktid. Sedan ar det naturligtvis tre ben man maste sta pa — avgifter eller
andra atgarder som haéller tillbaka efterfrigan pa gatuutrymme, forbattrad
kollektivtrafik samt dkad kapacitet Over Saltsjo—Malar-snittet. Jag tror inte att
man klarar sig utan nagot av dessa tre.

Jarl Lander (s): Jag har en kanske mer konkret fragestallning. Jag ska inte
ifrdgasatta de forskningssiffror som sager att man kan fa ned antalet bilister
med kanske 20-30 % om man infor en trangselavgift. Men vilken grupp
borjar man med, sa att séga? Ar det den som absolut méaste ha bilen for att ta
sig framat men anda har en svag inkomst? Vad man vill fa reda pd mer om &r
alltsd: Vad ar smartgransen for en trangselavgift for att man ska na effekter?

Sedan vill jag fullfolja fragan: Vi bilister 4r 4nd& ganska anpassningsbara.
Far vi en hog bensinkostnad tillfalligtvis, pd grund av en skattehgjning eller
négot, avstar vi fran en hel del resor en viss period, men efter en tid &r vi
tillbaka i samma resménster igen. Kan det vara sa att om det infors en trang-
selavgift tycker man till att borja med att detta &r valdigt kostbart, men sedan
efter ett ar anpassar man sig till den har kostnadsbilden, och da sitter vi dar
med samma trangsel igen och det &r dags att hoja trangselavgiften ytterligare
ett steg? Var ligger sa att sdga smartgranserna for de har hojningarna? Har
forskningen eller Transek sett pa detta med att bilister uppfor sig pa det har
séttet? Jag har i alla fall sett den bilden.

Per Kégeson, Nature Associates: Det finns en omfattande forskning nar det
galler priskanslighet for forandringar i bensinkostnad som pekar pa att man
anpassar sig mera successivt, alltsa tvartemot vad du forutsatter. Det beror pé
att man Kortsiktigt inte kan vidta s& manga atgarder. Man ar mera last vid sin
situation. Pa langre sikt kan ett bestdende hogt bensinpris péverka langsiktiga
resvanor, bosattningsmonster och sadana saker. Jag tror inte, pé basis av den
forskningen, att vi skulle fa se en avtagande effekt av trangselavgifter i annan
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man &n att med hogre inkomst och fortsatt ekonomisk tillvaxt kommer natur-
ligtvis var formaga att betala att 6ka. Men da kommer ocksa det har att inte
kdnnas lika mycket, for det ar fortfarande en liten andel av var disponibla
inkomst det handlar om.

Jonas Eliasson, Transek: Per Kageson har alldeles ratt i att anpassningspro-
cesserna ar sd ldngsamma att man far hogre effekter pa langre sikt. Valdigt
kortsiktigt far man en kort effekt. Den forsta veckan eller sa avstér folk fran
att handla med bil. Denna effekt klingar dock av, och annars gar det Iang-
sammare.

Nar det galler smartgranser ar det sd att de som har ndgorlunda hyggliga
andra alternativ ar de som forst byter. Det betyder att med Iaga avgifter byter
de som ganska latt kan anpassa sitt resande till andra destinationer och andra
restider. De som till exempel har flextid aker tidigare eller senare. De som har
bra tillgang till kollektivtrafik aker kollektivt i stéllet. Men allteftersom man
hojer avgifterna blir det fler och fler som byter Gver. Det ar forstas inte s att
de som behdver ha bilen i jobbet & de som byter forst, tvdrtom. De som
maste ha bil maste ha bil, helt enkelt. Dem hander det ingenting med.

Ordforanden: Jag vill bara siga att det gar bra att stalla fragor ocksa pa det
som var i det féregdende passet om man sa vill.

Lennart Hedquist (m): Jag hade tankt stalla fragor utifran min funktion som
ledamot av skatteutskottet. Jag noterar att trots Claes Eklundhs mycket kom-
petenta beskrivning av den hér frdgan anvands nu ordet trangselavgift hela
tiden. | sjdlva verket &r det uppenbart att det vi nu diskuterar ar en trang-
selskatt. Om man ska ha detta som en kommunal eller regional avgift fordrar
det en grundlagsandring; det var Claes Eklundh oerhort tydlig pa. Det gor att
det ar en trangselskatt som har diskuteras. D& galler lagstiftningen skattefra-
gor, och da bor det andd understrykas att skattefrdgor ags av regering och
riksdag. Det fordras en ganska omfattande lagandring &ven for att géra nagot
annat i det avseendet. Det innebir att frdgan om en trangselskatts hojd och om
forandringar av en tréngselskatt rimligen, om man inte kommer underfund
med nagon speciell lagstiftning, dgs av regering och riksdag. Det ar alltsd i
detta hus den bestams.

Likafullt ar det sa att vad en trangselskatt ska anvandas till bestams av re-
gering och riksdag. En eventuell specialdestination av intakterna fran en
trangselskatt bestams ocksa har. Nu fors debatten i Stockholmsomradet val-
digt mycket kring vad denna skatt ska anvandas till och att den ska ga just till
det har omradet. Det ar dock alldeles uppenbart att det inte finns ndgra garan-
tier for vad en trangselskatt anvands till. Den kan kéras in i det inomkommu-
nala utjamningssystemet, den kan ga som ett anslag direkt till Vagverket eller
den kan anvandas till ndgot annat.

D& ar min fraga till dem som har talat om betydelsen av acceptans: Hur
paverkar detta att frdgan 4gs av regering och riksdag acceptansen i Storstock-
holmsomradet for en trangselskatt?
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Jonas Eliasson, Transek: Det kénns lite hemskt att sdga det, men med all
respekt for riksdagen och regeringen sa gillar stockholmarna inte detta. Det
finns flera undersokningar i Stockholm, och &ven fran andra europeiska stor-
stader, som sdger att man misstror den Gverregionala nivan mer &n sin egen.
Man ar alltsd mer beredd att tro att ens egen region forstar att anvanda peng-
arna till saker som kommer just en sjalv till nytta an den nationella nivan.
Nyckeln till lésningarna i bAde Norge och London var just att staten konstrue-
rade ett system dar man dels lovade att regionen skulle f& behalla pengarna,
dels hade en mekanism som gjorde att de statliga anslagen till infrastrukturen
inte skulle dras ned. | till exempel Norge bidrar staten med en krona for varje
krona som regionen sjalv drar in. Det skiljer sig frn vart nuvarande system
som kanske, dven om vi haller oss till branschen, ibland betraktas som lite
ogenomskinligt nar det galler vad som finansieras och inte. Hela det frage-
komplexet ar valdigt viktigt for acceptansen.

Erling Bager (fp): Jag tyckte att det var intressant i Karl-Lennart Bangs
genomgang att se Essingeledens betydelse 1967 och dérefter for Stockholms-
trafiken och hur mycket forbéttringar som da skedde. Det kom ocksa fram att
problemen bottnar i végsystemet kring Stockholm. Det jamférdes med exem-
pelvis Malmé och hur stora forbattringarna ar dar. Ar det dé inte sé att den
kanske viktigaste biten i det kommande trafiksystemet for Stockholmsregion-
en &r just kringfartslederna och vad de innebér for situationen inne i Stock-
holm? Ar det inte hér vi har den stora och viktiga biten, namligen att se till att
kringfartslederna avlastar Stockholm i trafikhédnseende?

Per K&geson, Nature Associates: Problemet i Stockholm &r ju att de omraden
dér kringfartslederna skulle dras &r oerhdrt miljokansliga. Det handlar lite
grann om att Malaren och Saltsjén delar upp regionen i tva halvor, och det ar
Malaréarna som i forsta hand kommer i fraga, alternativt mycket langa tun-
nelstrackor. | Forbifart Stockholm-utredningens huvudalternativ — jag deltar
sjalv i den utredningen som Vagverkets miljo-controller — handlar det i hu-
vudsak om tunneldragning. Det blir oerhért hdga investeringskostnader och
svart att rakna hem samhéllsekonomiskt. Det ar dar jag tror problemet upp-
kommer: Man maste fa en sammanvégning mellan atgarder som okar utbudet
av vag och atgarder som dampar efterfragan pa vagutrymme langsiktigt.

Jonas Eliasson, Transek: De kringfarter som diskuteras nu, t.ex. Forbifart
Stockholm och Alstensleden, avlastar inte innerstaden i speciellt stor ut-
strackning. Om vi tar forbifarten som exempel skulle ungefar 20 % av Es-
singeledens trafik forsvinna men endast ungefar 4 % av fordonskilometerna i
innerstaden. En del av detta &r att det blir farre bilar och en del att bilarna kor
kortare strackor. Skélet till att man argumenterar for en forbifart ar framfor
allt att man vill knyta samman regionhalvorna. Man far en battre fungerande
arbetsmarknad, man 6ppnar nya mojligheter for exploatering 0.s.v. Men det ar
inte, &tminstone inte primart, en I6sning pa innerstadstrangseln.



TRAFIKUTSKOTTETS OFFENTLIGA UTFRAGNING BILAGA 2 2002/03:TU3

Karl-Lennart Bang, KTH: Svaret pa Erlings fraga ar att man definitivt bor
arbeta med paket av olika atgarder, som man alltid gor som trafikplanerare.
Det &r paketet man ska utvardera. Dar &r ringleder, och i viss man forbifarter,
en véldigt viktig del, likaval som kollektivtrafikutbyggnader, infartsparke-
ringar, parkeringspolitik i innerstaden och avgifter — i den rangordningen. Det
ar en optimal 16sning som man ska utvardera, samhallsekonomiskt och pé
annat satt, for systemets livslangd. Men helt klart handlar det om det har
paketet. Det finns frihetsgrader i hur olika atgarder paverkar varandra 0.s.v.

Karin Svensson-Smith (v): Jag vill anknyta till det Lars Hultkrantz tog upp.
Han konstaterade att vi inte nar miljémalen. Vi har fatt en redovisning till
riksdagen som visar att det ar mycket problematiskt att egentligen nd nagot av
de 15 miljokvalitetsmalen. Det storsta hindret for att nd dem &r biltrafikens
okning. Detsamma galler de har merkvalitetsnormerna for Stockholm. Det &r
okningen av trafiken som gor att man har svart att klara normerna for kvave-
oxid och partiklar. Nu konstateras i underlagen hér att eventuella trdngselav-
gifter inte paverkar miljoeffekterna sarskilt mycket, men som jag ser det
bromsar de atminstone 6kningen av transporterna.

Da kan man fraga sig vad man ska gora for att nd miljomalen. Jag kan inte
se annat an att man maste tillampa det vi har beslutat flera ganger har i riks-
dagen, namligen att alla transportslag maste internalisera de kostnader de ger
upphov till for andra i priset pa transporterna for att vi ska fa en mer optimal
fordelning mellan de olika transportslagen. For oss star da valet mellan att
hoja bensinskatten, att hjalpa till att infora trangselavgifter eller att valja ndgot
annat.

D& ar min fraga till Lars Hultkrantz: Vilken av de har olika varianterna for
att bérja tillampa den princip vi har varit 6verens om men inte klarat av att
effektuera nér det galler de kostnader som biltrafiken ger upphov till men inte
betalar i dag &r mest férenlig med samhéllsekonomin?

Lars Hultkrantz, VTI/Hogskolan Dalarna: Det ar helt klart inte ndgon riks-
dagsman i Varmland som &ker bil i tva tre veckor som inte har internaliserat
sina kostnader. Personbilarna pa landsorten tacker i stort sett, med bensin-
och CO,-skatter, sina totala samhéllsekonomiska kostnader. De stora avvikel-
serna mellan vad man faktiskt betalar och vad man kostar andra har vi dels i
tatorterna, i storstadstrafiken, dels nér det galler den tunga lastbilstrafiken.
Det ar dér vi har de tva stora internaliseringsproblemen, for att tala det spra-
ket.

Kerstin Lundgren (c): Nagon ndmnde att man hade nétt puckeln for Saltsjo—
Malar-snittet 1989, och sedan hade man sett en nedgang foljd av en viss ut-
planing. Detta bygger naturligtvis, som manga ocksa har sagt, pa att det finns
alternativ. Har man kunnat se att alternativ har funnits for just den trafik som
passerar Saltsjo—Malar-snittet under den hér perioden? Har man spritt ut sitt
resande i tid? Har man forandrat resvdgar eller resmonster? Har den delen
foljts upp?
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Sedan skulle jag vilja stalla en fraga utifrdn detta med att det ocksa ska
finnas alternativ for manniskor. Ett inforande av tréngselavgifter som minskar
bilismen under rusningstid med ett visst antal procent leder delvis till en
évergang till kollektivtrafiken. Finns det ndgon bild av vilka konsekvenserna
blir for kollektivtrafiken? Okar trangseln i kollektivtrafiken, och vilka konse-
kvenser far i s fall detta for manniskorna i den delen av var varld?

Karl-Lennart Bang, KTH: Det ar en komplex frdga som andra séikert kan ge
mer uttdmmande svar pa. Men helt klart har det paverkat beteendet. Man kan
notera att kollektivtrafiksystemen over Saltsjo—Malar-snittet ocksa arbetar
nara kapacitetstaket och att det tredje sparet darfor ar valdigt viktigt. Det finns
tendenser som tyder pé att man héller pd att fa en uppdelning av Stockholm i
en nordlig och en sydlig regionhalva, utan att jag har nagra siffror pa det.

Per Kageson, Nature Associates: Jag tror att den bilden i huvudsak ar riktig.
Daremot kanske man inte ska fasta sig alltfor mycket vid den nedgéng som
kom dren efter 1989, som tidsmassigt sammanfaller med depressionen i den
svenska ekonomin. Sedan har ju den hér kurvan for Saltsjo—Maélar-snittet
under de senaste aren borjat vanda uppét igen, 13t vara med ganska mattliga
okningar per ar. Dér tror jag att trangseln &r en aterhéllande faktor som gor att
man helt enkelt inte valjer att bosétta sig eller arbeta sa att man tvingas aka
Over snittet.

Jonas Eliasson, Transek: Det stimmer. Forutom att jag ocksa vill papeka det
faktum att Stockholm haller pa att dela sig i tvd halvor — man bor och jobbar
inte pa olika halvor, helt enkelt — tycker jag att man ska halla isar spartrafik
och busstrafik nar man pratar om Kollektivtrafik. Spartrafikens kapacitet,
sarskilt tunnelbanesystemet, gar inte att oka mer. Det ryms inte speciellt
mycket fler vagnar - lite fler men inte s& mycket. Daremot skulle bussarna,
atminstone i vissa lagen, formodligen tjana pa att bilarna férsvann fran de
utrymmen som bussarna kor pa. Bussarna fastnar ocksa i bilkger. Det betyder
att omloppstiden for bussarna skulle 6ka s& mycket att trangseln pa just bus-
sarna férmodligen inte skulle 6ka speciellt mycket. Det hér &r en sadan dar
sak som det finns koksrakningar pa, sa att saga, men inte formella berakning-
ar. Det folk tror &r dock ungefar sa.

Ewa Larsson (mp): Forst vill jag halla med de talare som har sagt att om vi
ska fa acceptans for trangselavgifter, som jag tanker fortsitta att kalla detta, sa
maste riksdagen ta ett beslut som styrker att pengarna ska ga tillbaka i enlig-
het med vad Stockholms stad har beslutat, ndmligen till kollektivtrafiken som
ar en lansangelégenhet.

Jag skulle vilja se det har pa bade kort och lang sikt. P4 kort sikt har vi,
som flera har tagit upp, de nationella malen och EU-maélen som vi méste félja.
Vi méste gora nagonting snabbt. Har har vi trangselavgifterna och andra
forslag, t.ex. det Per Kageson tog upp om forménsbeskattningen. P& lang sikt
finns det olika resonemang. Jag skulle vilja vanda mig till Lars Hultkrantz,
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som sade att man inte 16ser mycket med forbifarter. D& undrar jag: Vad &r det
egentligen man léser om det blir sa att fler kollektivtrafikanter i stéllet tar
bilen?

Min andra fraga ar till Karl-Lennart Bang, som med sitt diagram Gver av-
mattningen av bildkandet under 1980-talet bekraftade, tycker jag, vad de
flesta forskare ar ense om, namligen att priset avgor beteendet. Jag tycker
ocksa att du bekraftade hur man fyller ut utrymmet genom att saga att du var
glad over att Essingeleden byggdes. Men Essingeleden har pa lang sikt med-
fort att biltrafikarbetet har ¢kat och att man har trangt igen staden &nnu mer.
Hur ser du att man ska l6sa fragorna pa lang sikt for att inte fa de effekter som
Essingeleden har dsamkat?

Ordforanden: Det var forst en fraga till Karl-Lennart Bang.

Karl-Lennart Bang, KTH: Man méste se den langsiktiga fragan i perspektivet
av Stockholmsregionens utveckling och befolkningstillvaxt. Den utveckling-
en har skett mycket snabbt sedan Essingeleden byggdes. Utan att ha ndgra
riktiga siffror kan jag saga att det ror sig om uppemot en halv miljon ménni-
skor fler som bor hér. Det ar ganska uppenbart att om man fortfarande ska
kora pa samma vag blir det 6kad trafik pa den vagen.

Det ar fel satt att formulera problemet. Problemet ar att om vi vill att
Stockholm ska ha en tillvaxt och regionen ska vdxa, som ménniskorna uppen-
barligen vill, maste myndigheterna utveckla ett infrastruktursystem som kan
tillgodose resebehoven. Man kan inte resa kollektivt mellan alla punkter i
regionen, utan det ar framfor allt i centrum man kan resa kollektivt. Om alla
skulle aka kollektiva resor skulle halva befolkningen vara taxichaufférer till
den andra halvan.

Ordféranden: Det ar ingen mer som vill yttra sig i den frigan. D& gér vi in pa
den tredje avdelningen, Synpunkter fran olika intressentgrupper. Forst kom-
mer yrkestrafiken. Kjell-Olof Feldt, som &r ordférande i Svenska vagfore-
ningen, kommer i ett kort anforande att beskriva installningen fran yrkestrafi-
ken.

Kjell-Olof Feldt, Svenska végforeningen: Tack, herr ordforande. Svenska
vagforeningen har inte tagit stéllning till det som en del kallar trangselavgifter
och andra en skatt. Orsaken ar enkel. Vi vet inte vad vi ska ta stélIning till.

Nar det galler syftet med en ny skatt eller avgift later det ibland som om
huvudsyftet &r att skaffa fram pengar att finansiera en utbyggnad av kollektiv-
trafiken. Det betyder en speciell konstruktion. Det &r en skatt som ska ge en
stadig inkomst och gora att kollektivtrafiken kan fungera bra. Det andra syf-
tet, att minska trangseln, kommer att ge helt andra effekter nar det géller
intdkterna. Den optimala trangselskatten eller trangselavgiften ar noll. Den
satts sa att trangseln upphor.

En annan fraga &r i vilket ssmmanhang avgiften eller skatten kommer att
inforas. Vi vill se det s, och det ar manga som sager att det ocksa &r sa, att
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det ska ske i en samlad trafikldsning for Stockholmsregionen med alternativ
nér det galler végtrafiken och med storre kapacitet i kollektivtrafiken.

D& far vi en tidsfaktor som blir ett problem. Det kommer att ta tid att
bygga ut kapaciteten i kollektivtrafiken, sérskilt om man ska gora det i tun-
nelbanan, nagot som kanske inte ens gér. Annu lingre tid kommer det att ta
att forbattra vagkapaciteten. Vi kan ta de tva projekt som anses som mest
angelagna, att bygga Norra lanken och fyra filer pa Klarastrandsleden.

Jag kan tdnka mig att stockholmarna moter tanken med en viss skepsis. Nu
infor vi skatten, om tio &r kommer vi att ha lost alternativfragan. Darfor van-
tar vi pd Stockholmsberedningens arbete med stérsta intresse for att se hur
den IGser detta tidsproblem sé att det inte bara blir en ny skatt och ingenting
hé&nder nér det géller kapaciteten i trafikflodena i Stockholmsregionen.

Slutligen, herr ordforande, vill jag saga att jag héller med Claes Eklundh
om att det &r en skatt vi diskuterar. Det var en slutsats Finansdepartementet
drog redan pa 1980-talet.

Ordféranden: S& sager en gammal finansminister. Tack for det. D& ar det
Anna Wersall frdn Stockholms handelskammare, som representerar naringsli-
vet. Varsagod.

Anna Wersall, Stockholms handelskammare: Stockholms handelskammare
verkar for att Stockholm ska vara en blomstrande region med tillvéxt och
foretagande. | det perspektivet ar och forblir trangselavgifter ett stickspar. Det
I6ser inte problemen och skjuter egentligen de stora problemen och fragorna
pa framtiden.

Stockholms tillvaxt &r beroende av att staden kan fungera som en enda stor
arbets- och bostadsmarknad. Det véldigt kunskapsintensiva naringsliv vi har i
regionen soker kompetens Gver ett valdigt stort omrade. Man maste alltid hitta
ratt person till ratt plats. Om trangselavgifterna verkligen skulle fa effekt s
att resandet minskar krymper arbetsmarknaden. D3 &r inte Stockholm en
dynamisk storstadsregion utan flera smaregioner. Det skadar hela Sverige om
vi inte har en enda fungerande storstad med ett stort antal innovativa néringar.

Stockholm har knappast fatt nagon forstarkning av vagkapaciteten sedan
Essingeleden fardigstalldes 1970. Sedan dess har regionen vuxit med 400 000
invanare. Det ar ett helt G6teborg som har flyttat hit utan att vi har fatt nagra
nya vagar. Det ar sjalvklart att vi far stagnation om vi inte bygger ut vagkapa-
citeten och for den delen den sparbundna kollektivtrafiken som inte heller har
fatt ndgon forstarkning. Tillvaxt kraver utbyggd infrastruktur.

Sedan kan man ifrdgasatta om man verkligen tror att trangselavgifterna
kommer att f& ndgon effekt. Dar visade Jonas Eliasson lite intressanta siffror.
75 % av de resendrer som ska till innerstan reser i dag kollektivt i rusningstid.
Halften av de dvriga 25 % anvander bilen i jobbet varje dag. Hélften av de
dvriga 12% % anvander bilen i jobbet nagra dagar i veckan. D& aterstar 6 %
av alla trafikanter i rusningstid som det faktiskt gar att paverka av dem som
ska till innerstan, dvs. 94 % ar opaverkbara.
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Det kan innebéra att vi kanske star dar med en ny skatt pa en redan Gverbe-
skattad Stockholmsregion. Det innebér hogre kostnader for att bo och verka
har utan att vi har fatt nagon battre framkomlighet i trafiken. Det hammar
naturligtvis tillvéxten i Stockholm och i Sverige.

Ordforanden: Da har vi privatbilisterna. Det ar Berndt Sehlstedt fran Motor-
méannens riksforbund. Varsagod.

Berndt Sehlstedt, Motorménnens riksforbund: Ordférande och ledamoter!
Motormannen ar som landets storsta intresseorganisation for bildgare bilister-
nas rost. Detta faktum innebdr inte att vi inte som alla andra ibland nyttjar
andra trafik- och transportmedel. Vi cyklar och vi gér. Vi aker tdg och vi aker
kollektivt. De allra flesta av oss ar normala bilnyttjare eller vardagsbilister. Vi
ar inte nagra rabiata eller endgda personer.

Eftersom vi har ett brett perspektiv kan vi se trafiken, miljon, méanniskors
mobilitet och tillvaxten som ett komplext scenario dér vi 4nda betraktar bilen
som en oumbérlig del i hela infrastruktursystemet. Bildgandet tar pad hus-
hallsekonomin for folk i normala inkomstlagen. En farsk rapport kom harom-
dagen. Den visar att bilkostnaderna for normalfamiljen okat. Boendet tar
storst del av budgeten. Som nummer tvd kommer bilkostnaderna. Forst pa
tredje plats hamnar matkostnaderna.

Motorménnen har tillsammans med Konsumentverket och med Sifo som
kunskapsférmedlare undersokt bildgandet, bilanvdndandet och den sociala
skiktningen. Resultatet visar att det & manniskor som i den har studien kallas
for klamda hushall som har de samsta mojligheterna att vélja alternativet
kollektivtrafik. Klamda hushall tillhor LO-kollektivet, ar barnfamiljer och
enbilshushall. Bilen for de klamda hushallen &r en ren 6verlevnadsmaskin.

Manniskor med goda inkomster kallas for trygga hushall. De bor ofta pé&
stéllen dar det finns alternativ till bilen. De kan alltsa valja kollektivt resande i
storre utstrackning. Det innebér att de som tvingas stélla bilen vid eventuella
trangselavgifter &r de ekonomiskt svaga och trangda hushallen. Dessutom &r
det just i dessa grupper som man finner dem som inte har fria yrken och kan
vara flexibla i rusningstrafiken. Nar avgifterna ska galla ar det de som far ta
alternativen, om det finns nagra sadana.

Man kan sdga att sméfolket lamnar graddfil at de rika. Det finns alltsa en
fordelningspolitisk aspekt pa detta som inte riktigt ar utredd annu. Ett klamt
hushall lagger ned ca 50 000 kr pa sitt bilagande per ar. Lagg dartill en trang-
selavgift som kanske ar pa 40 kr eller ndgonting sadant. Det skulle ge en
arskostnad pa 12 000 kr.

Motorménnen &r principiellt emot alla former av végtullar utom i ett en-
skilt fall, och det galler Oresundsbron. Végarna finansieras via skatterna.
Bilkollektivet bidrar arligen med 70 miljarder kronor till det allmanna. Det
innebdr att 8 miljoner kronor varje timme dygnet runt aret runt kommer till
det offentliga. Bilagarna ar alltsa en palitlig och god mj6lkkossa.

Motormannen vilar pa folkrorelsegrund. Dérav den snabba reaktionen da
man upplevde de fortroendevaldas svek mot folkviljan, som den kommit till
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uttryck i allménna och fria val. Det var darfor Motormannen direkt organise-
rade ett upprop om krav pa folkomrdstning gallande trangselavgifter. Obser-
vera att kravet i namninsamlingen som totalt gav 6ver 45000 namn varav
32 000 var invanare i Stockholms stad inte var ett nej till trangselavgifter utan
ett krav pa folkomréstning. Detta ska ses som en enorm yttring for demokra-
tin.

Motorménnen séger naturligtvis nej till trangselavgifter, bl.a. av skal som
den politiska majoriteten star bakom. Trafikproblem ska sjalvfallet l6sas med
utbyggda ringleder och forbifarter och utbyggd kollektivtrafik, mérk val detta.

Det ar av miljomassiga, tillvaxtframjande och fordelningspolitiska skal
som Motormannen séger detta. Trangselavgifter eller trangselskatter &r unge-
far som att sétta plaster p& en cancersvulst. Det léser ingenting. Det ar ocksa
en kortsiktig atgard.

Man kan fraga sig: Har vi da inga kortsiktiga atgarder, om det &r ledtider
pa 8-10 ar for kringfartsleder? Jo, sager vi. Alternativen till trangselavgifter
kan vara: Infartsparkeringar, garna med shuttle-bussar, sddana som gar snabbt
och ofta fran infartsparkeringen in till stadskarnan. Synkronisering av intelli-
genta trafikljussystem skapar jamnare trafikfléde. Underjordiska parkerings-
garage, och varfor inte mer kollektivtrafik pa vattnet. Vattenvagarna ar sorg-
ligt underutnyttjade i Nordens Venedig.

Ordforanden: Tack s mycket for det. Da ar det kollektivtrafiken. Den repre-
senteras av Helena Sundberg, planeringschef pa SL. Varsagod.

Helena Sundberg, SL: Tack s mycket. Det 4&r manga som &r intresserade av
trangselavgifter. Man kan diskutera det valdigt generellt och principiellt, osv.
I Stockholm har man nu for avsikt att genomfora ett forsok i praktiken.
Trangselavgifter i sig skapar inga nya resmojligheter, utan de maste SL-
trafiken svara for till stdrsta delen. Det ar just det praktiska forsoket och inte
de principiella 6vervigandena som SL har fokus pa i dag.

Den absolut viktigaste utgdngspunkten for oss ar att inte de nuvarande SL-
resenarerna drabbas pd ndgot satt. Det behover de inte heller. Jag vill lyfta
upp tva viktiga saker for att det inte ska sluta pa det viset.

Det forsta &r att vi har relativt stor trdngsel i kollektivtrafiken redan i dag.
Den far givetvis inte 6ka. Det skulle innebara en férsamring for nuvarande
SL-resendrer. Det som maste genomfdras ar trafikokningar i motsvarande
man som resandet 6kar men dven garna mer sa att komforten ¢kar och inte
bara bibehalls pa den niva som finns i dag.

For att det ska vara mojligt kravs en viss planeringstid. Jag blir ibland oro-
lig nér jag hor mojliga tidsplaner frdn Stockholms stad. Jag horde aven nagon
har saga att man pa ett halvars, ett ars sikt kan inféra detta. Det &r inte mojligt
pa sa kort tid. Jag aterkommer strax till det.

Den andra risken som vi inte vill se férverkligad ar 6kade trafikkostnader
om vi utokar trafiken. Det maste betalas av antingen den som genomfor for-
soket eller genom intakterna fran avgiften. Det maste alltsa till nya resurser.
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Annars maste man betala det via 6kade biljettpriser, vilket skulle innebara en
enorm forsamring for dem som redan aker kollektivt och redan tar sitt ansvar.

Hur ménga fler kommer att aka kollektivt om man infor trangselavgifter?
For att kunna svara pa den fragan maste man egentligen forst ha svaret pa tva
andra fragor. Vilken prisniva hamnar trangselavgifterna pad? Kommer avgiften
att tas ut bara i rusningstid eller dver hela dagen?

Man kan &nda gora vissa antaganden. Om man sétter en trangselavgift péa
en sadan niva att biltrafiken minskar med 10 % om man bara har den i rus-
ningstid okar resandet i kollektivtrafiken med ungefar 42 %. Det handlar om
7 500 resor. Det kanske ser lite ut. Jag vet inte vad ni tycker. Det ar ungefar
sju rejalt fulla pendeltédg. Det &r i sddana fall p& en miniminiva. Onskemalet
ar, som jag forstétt, att minska biltrafiken med kanske uppemot 20 %.

Om man infor avgiften under hela dagen pd motsvarande sitt som man
t.ex. har gjort i London far vi ungefar 7 % fler resenarer i kollektivtrafiken.
Det har att gra med att vi har en valdigt hég marknadsandel redan i dag. |
dag aker ungefdr 70 % av alla i rusningstid in mot staden med kollektivtrafi-
ken.

Vad krévs for att SL-trafiken ska klara trangselavgifterna? Jag vill verklig-
en understryka att det kravs en viss planeringstid. | dag har vi ungefér sex
manader for busstrafik och nio manader for bestallning hos entreprendrer.
Den ska ordna fordon, personal, utbildning, information osv. Innan vi kan
gora var bestallning maste vi ha ett detaljupplagg for vilka trafikokningar som
ar nodvandiga. Innan dess maste vi tillsammans med Stockholms stad, Vag-
verket 0.s.v. bedéma hur stor 6verstromningen blir och i vilka omraden den
kommer.

Négot slags tumregel ar att det kanske handlar om att uppemot ett och ett
halvt &r innan forsoket genomfors méste omradet vara definierat, avgiftsnivan
nagorlunda bestimd och dven om man ska ta ut avgiften bara i rusningstid
eller under hela dagen.

Sedan handlar det om &tgarder i infrastrukturen. Om vi talar om trafikok-
ningar pad 5-10 % ar det inte nagra storre problem att gora utékningar i buss-
trafiken. Daremot ar spartrafiken i dag fullt utnyttjad, som togs upp tidigare. |
béade tunnelbanan och pendeltagssystemet kor vi det antal tdg som &r mojligt.

Det innebar att man maste vidta atgarder i infrastrukturen. | bl.a. pendel-
tagstrafiken ar det i dag overfullt. Det pagar aktiviteter for att Citybanan ska
kunna fardigstallas, men den &r valdigt langt borta i tiden, osv. Har har vi ett
bekymmer.

Aven om man inte kan &tgérda detta innan forsoket startar maste det finnas
beslut om att det ska genomforas sa att resenarerna ser att det kommer aven
om det inte finns fran dag ett. Man kan aven tidigarelagga vissa atgarder. Det
finns &tgarder vid Centralen som kanske kan genomforas nagot tidigare for att
kunna satta in fler pendeltdg. Man kan ocksa prioritera pendeltagstrafiken i
storre utstrackning jamfort med andra tdg som i dag ocksa anvénder infra-
strukturen.
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Vi kommer givetvis att titta pa att inratta parallellgdende busstrafik. Det
gar i viss utstrackning under forutsattning att man far egna busskorfalt och
inte sitter pa infarterna, dar det sannolikt kommer att vara fortsatta koer dven
om de blir lite mindre av ett forsok i innerstan.

Man kan alltsa tidigarelagga moéjliga atgarder. Vi kommer att gora vad vi
kan aven innan infrastrukturatgarderna ar klara. Men det ar oerhort viktigt att
det finns beslut om de storre atgarderna. Vi maste se till att vi exempelvis har
fyrsparssystem i hela pendeltagstrafiken, att byggandet att Citybanan pagar
for fullt och att den kan fardigstallas enligt nuvarande tidsplan,osv.

Ordforanden: Tack sd mycket for det. D4 kommer tvd representanter for
kommunerna i Stockholm. Forst &r det Anders Gustav, kommunalrdd i Solna.
Varségod.

Anders Gustav, kommunalrdd (m) Solna: Tack herr ordférande! Mina damer
och herrar! Jag och Anders Lago ar foretradare for en liten nétt intressegrupp
pé& 1,1-1,2 miljoner invanare i Stockholmsregionen. Vi ar inte en folkrorelse,
vi ar demokratiskt valda. Det kan vara intressant att se att vi tydligen tillhor
intressegrupperna i det hdr sammanhanget. Men det spelar kanske mindre roll.
Det viktiga & mojligtvis vad vi séger.

Jag ska ta upp sex sju fragor under dessa fem minuter. Det forsta &r vem
som &ger fragan om vi tittar pa det ur ett politiskt perspektiv i Stockholmsreg-
ionen. Det &r alldeles solklart att det inte & en enskild kommun som &ger
fragan. Det ar hela Stockholmsregionen som ager fragan.

Om tréngselskatterna genomfordes skulle det vara det storsta systemskiftet
i trafiken och infrastrukturen i Stockholmsregionen sedan tunnelbanan bygg-
des. Nagot liknande har vi aldrig upplevt sedan dess. Det sager sig sjalvt att
en enskild kommun inte kan genomféra det utan att regionen 4r med pa det.

Titta bara pa den representation, herr ordférande, som ar har i dag. Jag tror
aldrig att jag har sett s& manga kommunalrad samlade fran Stockholmsreg-
ionen vid en utfragning i riksdagen. Det hade vi férmodligen inte kunnat hitta
ens om vi talade om skatteutjamning. Ddremot vet jag inte hur manga borgar-
rad fran Stockholm som &r har i dag. Men det ar i varje fall valdigt manga
fran lanet som &r har. Det sager val allt om vad fragan egentligen hor hemma.

Precis som flera talare har sagt ar det dessutom sa att stérre delen av dem
som berdrs av detta icke bor i Stockholms innerstad. Jag vill alltsa havda, herr
ordforande, att det icke gar att infora det har systemet med mindre &n att
regionen star ndgorlunda samlad. Regionen star i dag mer splittrad i fragan &n
vad man nagonsin har gjort i en enda trafikfraga under alla mina 20-30 &r
som politiker.

Trangselavgifter ar ytterligare en skatt. Man behéver inte vara jurist for att
rakna ut detta. Fran var region tar man i dag ungefar 10 miljarder i olika typer
av skatter till statskassan. Dessutom har vi sarskilda skatter, skulle jag vaga
pastd, pa bilismen i Stockholmsregionen. Det &r hdga parkeringsavgifter,
oaktat vad Kageson sade. | och for sig haller jag med Kageson pa véldigt
manga punkter. Men vi betalar hoga parkeringsavgifter i regionen i dag.
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Dessutom ska vi veta, herr ordférande, att vi betalar en osedvanligt hog
landstingsskatt i regionen darfor att sd mycket gar till kollektivtrafiken. Dér-
med har ocksa bilismen den végen fatt en skatt. Jag kan bara pésta att situat-
ionen som den ar i dag innebér att detta bara skulle vara ytterligare en skatt pa
ytterligare skatter.

Det som kanske ar allra viktigast &r punkt nummer tre. Ska man ta ut na-
gon form av trangselskatter, trangselavgifter ska man naturligtvis ta ut dem
dar trangseln finns. Det dr ocksa det uppdrag som Stockholmsberedningen har
fatt. Trangseln &r icke i Stockholms innerstad, precis som Per Kageson redo-
visade.

Trangseln &r i de kommuner som &r representerade har i dag. Dar skulle
trangselavgifter i Stockholms innerstad 6ka trangseln i de kommunerna. Detta
ar en av de allvarligaste invandningarna mot hela foérslaget. Problemen skulle
inte bara flyttas. De skulle 6ka i de kommuner dar problemen i dag &r som
storst, bl.a. i min egen kommun.

Med andra ord: Skulle de problemen ocksa losas p4 samma satt innebar det
att Solna infor trdngselskatt, darefter Sollentuna, Upplands Véasby och sedan
Sigtuna. D4 gratulerar jag alla riksdagsman som ska ta sig fran Arlanda flyg-
plats och in till riksdagshuset. Det borde vara konsekvensen fér dem som vill
infora detta.

Det har talats véldigt lite hdr om de hdga avgifter som behdvs. Ska man
minska trafiken i Stockholms innerstad med 20 % gissar jag att normalhushal-
let i Stockholmsregionen om det ska fungera kommer att fa projsa nagonstans
mellan 2 000 kr och 3 000 kr i manaden. Det &r mojligt att ndgon kan séga att
det bara blir 1 998 kr, men det &r ratt mycket redan det, om man uttrycker sig
sd. Detta har redan Komkom redovisat i sin utredning. Naturvéardsverket har
ocksé pekat pa detta.

Jag ska runda av med att konstatera att det vi borde tala om ar méhanda
hur man ska ha ett system som léser de problem vi har, kapacitetsproblem,
och hur vi far battre forutsattningar att ta oss mellan norr och soder. Jag vill
pastd att Stockholmsberedningen i sitt forsta delbetankande eller sina delbe-
tankanden har redovisat hur man skulle kunna Igsa det.

Var utgangspunkt och den omsorg jag hoppas att Sveriges riksdag har om
Stockholmsregionen borde rimligen gélla hur man hittar system som icke &r
sa tillvaxthammande som en trangselskatt skulle vara. Tack sa mycket.

Ordforanden: Vi tackar for detta. Sedan &r det Anders Lago, kommunalrad,
Socialdemokraterna, Sodertélje.

Anders Lago, kommunalrdd (s) Sodertalje: Innan jag kommer in pa vad jag
tankte sdga kan jag beratta att vi ibland diskuterar avgifter i Sodertélje. Vi har
tankt att vi skulle ta avgifter dver Sodertdlje kanal. Dar ser Véagverket och
Sjofartsverket till att broarna andé ar 6ppna ganska ofta, sa vi har trangsel pé
grund av det.

Det &r inte i alla frgor som Gustav och jag &r dverens. Men nér det galler
den har fragan &r vi det i mangt och mycket. Fran lanets kommuner finns det
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en mycket negativ instéllning till tréngselavgifter. Jag ska samtidigt saga att
det galler nar man tittar pa de politiska férsamlingarna och de stéllningsta-
ganden som partierna gjort. Det &r fa kommuner i lanet som har tagit stallning
och fattat nagra beslut i fullmaktige eller ndgon annanstans. Ser man pa vad
de politiska partierna i lanets kommuner anser finns det en negativ instéllning.

Jag ar ganska Gvertygad om att den negativa installningen ocksé galler in-
vanarna i vara kommuner. Det ar precis som Gustav sade. De som ska betala
en stor del av denna summa &r inte de boende i Stockholms stad utan det &r de
boende i Sodertalje och i andra lanskommuner.

Det finns forutom pengarna forstas ett antal andra skal till denna negativa
installning. Det forsta och viktigaste ar att vi under manga ar har arbetat for
att Stockholmsregionen ska vara en gemensam boenderegion och en gemen-
sam arbetsmarknadsregion. Om vi ska fullfolja det arbetet och det ska vara
verklighet i framtiden behGver man ocksé rora pa sig. Man behover resa.

Man behover dessutom forhallandevis ofta ta sig fran olika delar av lanet,
fran den sodra delen till den norra och tvartom. Det ar ocks s att statsmak-
terna sagt nej till att miljopréva en flygplats i de sédra delarna av lanet. Om
man bara tar det exemplet behéver vi pa Sodertérn och i de sodra delarna av
lanet ta oss till Arlanda. Da behdver vi forstas dka genom Stockholm.

Det allra storsta problemet ar att vi har manga i vara kommuner som pend-
lar in till sina dagliga arbeten i Stockholms stad. Det ar mojligtvis bra att vi
ser till att fler reser kollektivt. Jag ar den varmaste foresprakaren av kollektiv-
trafiken. Men da maste vi ocksa se till att den fungerar och att vi har en kapa-
citet sa att det ar mojligt att resa kollektivt.

Det &r inte s& i dag. Att infora trangselavgifter innan vi har 16st de grund-
laggande problemen ser jag som mycket svart eller till och med oméjligt. Vi
som lever ute i kranskommunerna i Stockholm drabbas dagligen av forse-
ningar och installda tdg. For min kollega i Nynashamn, som jag traffade pa ett
moéte i gar kvall, tog det tva timmar att ta sig fran Nynashamn till Stockholms
stad. Nar man inforde jarnvagen for ungefar hundra ar sedan tog det en
timme. Det ar klart att vi maste ratta till de har problemen och bristerna for att
fa kollektivtrafiken att fungera.

Fran min hemkommun gar det alldeles utmarkt att aka med pendeltaget.
Men problemet &r att de i rusningstrafik ar fullsatta, och som vi hérde nyss
gar det for narvarande inte att sétta in nagra fler tag.

Sammantaget sager vi nej till trangselavgifter. Man maste forst l6sa kollek-
tivtrafikproblemen, bade vad galler kvaliteten och kapaciteten. Jag har ocksa
mycket svart att tanka mig avgifter pd genomfarterna, oavsett om det galler
Essingeleden eller genomfarterna t.ex. till Finlandsfarjorna.

Om man trots allt skulle gé& vidare med nagon form av miljoavgifter anser
jag att det viktigaste ar att man begransar dem till de gator och omréaden i
Stockholms stad dér det verkligen finns miljoproblem och dar man av det
skalet behover begransa trafiken. Det ska alltsd inte rora ett stort omrade i
hela Stockholms innerstad utan verkligen de gator och omraden — och de tider
— ddr man behdver begrénsa utslappen.
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Om man trots motstandet genomfor trangselavgifter eller milj6avgifter
maste vi sjalvklart anvanda de pengarna till kollektivtrafiken for hela region-
en.

Magnus Nilsson, SNF i Stockholms lan: Jag ska pa fem minuter férsoka att pa
nagot vis balansera de senaste sex dysterkvistarna. Darfor gar jag direkt in pa
mina slutsatser, da jag inte hinner beratta om bakgrunden till dem.

Utan trangselavgifter gar det inte att 16sa trangselproblemen i Stockholm.
Den som sager nej till trangselavgifter verkar for att regionen delas upp och
att trangselproblemen successivt forvarras. Utan trangselavgifter stannar
Stockholm. Det &r innebdrden i att sdga nej. Det &r latt att sdga nej. Det ar
ocksa latt att gora en massa 6nskelistor pa projekt och investeringar och hop-
pas att ndgon annan ska betala det hela.

Faktum &r att utan trangselavgifter gar det inte att genomfora de nodvan-
diga forbattringarna av Kkollektivtrafiken. Dessa forbéattringar behdvs redan i
dag, vilket vi alla har hort. Men varifran tar ni pengarna till forbattringarna?

Stockholmsberedningen gjorde i januari i fjol en sammanstélining av vad
de ansdg skulle behdvas fram till 2015 i form av kollektivtrafikinvesteringar. |
det har lanet skulle det kosta 37,7 miljarder i sparinvesteringar. | Banverkets
forslag, som nu ar ute pa remiss, finns 9,3 miljarder. Det &r lite grann fraga
om &pplen och paron. Vi har en brist pa 27 miljarder, och da ska man komma
ihdg att Stockholmsberedningens slutsats var att om man investerar 37,7
miljarder bedéms trangseln fortsatta att vara stor i bade spar- och vagsyste-
met. Det betyder att i realiteten behdvs mer &n de 37,7 miljarderna. Var ska
de hamtas ifran?

Det riksdagen behdver gora for att man ska kunna I6sa trafikproblemen i
Stockholm &r att avskaffa férbudet mot den har atgarden. Det finns ingen
annan &tgard. Jag skulle vilja pasta att det &r ogrundat flummigt 6nsketan-
kande att h&vda att man kan I6sa trdngselproblemen utan tréngselavgifter.
Inférande av trangselavgifter &r i dag forbjudet. Det férbudet bor riksdagen
avskaffa s att de blir majliga att infora.

Avsikten ar att prioritera yrkestrafik och kollektivtrafik. Man bor gora av-
gifterna sa laga som mojligt for yrkestrafiken. Men eftersom man utanpd en
bil inte kan se om den dr i yrkestrafikdrift eller privatdrift bor en h6g moms-
sats inkluderas i detta. Det vill vi.

Man bor se till att infora en formansbeskattning pa forman av betald trang-
selavgift. P4 samma satt bor man félja upp formanen av fri parkeringsplats,
det som Per K&geson tog upp. Det ar oerhort viktigt for fortroendet. Det borde
goras en uppféljning av P-platsférmanerna redan i dag, men det blir dnnu
viktigare om, eller jag skulle vilja saga nér, man infor trangselavgifter.

Det ar rimligt att riksdagen — staten — star for sjalva teknikinvesteringen i
systemet, i varje fall i form av ett forskott. Likasa ar det viktigt att gora det
trovérdigt att pengarna ska ga till kollektivtrafikinvesteringar, och att snabbt
komma i gang genom att forskottera beloppet.

Nér det galler trangseln ska jag bara redovisa en av de undersékningar som
entydigt visar att vaginvesteringar eller stora infrastrukturinvesteringar inte
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kan I6sa problemen. Undersckningen gjordes av Transek pa regeringens
uppdrag for nagra ar sedan. Den bild jag visar upp illustrerar trangselsituat-
ionen 1998, uppmatt i rusningstid. Det réda pa bilden betyder "mycket svar
trangsel”, blatt betyder kraftig trangsel”. Om vi inte gér nagonting, och vi far
en befolkningsokning, raknar man med att vi & 2010 har den situation som
nésta bild visar.

Om man tog 40 miljarder kronor, 10 miljarder till kollektivtrafik och 30
miljarder till vagar — i praktiken alltsd hela det statliga vaganslaget — och
investerade dem pa det satt som Kartbilden visar, skulle vi & 2010 ha den
situation som illustreras av ndsta bild. Darefter finns det inga fler investe-
ringsobjekt att ta till for att forbattra situationen. Situationen ar 2010 skulle
vara nagot vérre dn vad den ar i dag, och dérefter skulle den successivt bli allt
varre.

Fragan ar inte om man ska infora trangselavgifter utan nar. Frdgan 4r ocksa
om man forst ska ldgga en massa pengar pa infrastruktur eller om man férst
ska losa trangselproblemen.

Faktum &r att vi ar pa vég in i den situation som foljande bild visar. Norra
lanken ligger i Vagverkets planering — den ska bli klar ndgon gang efter 2015.
Nér det galler pendeltagstunneln ar finansieringen mycket osaker. Landstinget
har nog inte pengar for att kunna ga in och betala de 25 % som staten kraver.
Troligen har vi ar 2010 den situation som visas i nasta bild om riksdagen inte
agerar utan i stéllet lyssnar pa nej-sagarna.

Ordforanden: Vi har en rad fragor, men ocksa ett klarlaggande fran Jonas
Eliasson.

Jonas Eliasson, Transek: Det géller en liten praktisk sak. Det flyger omkring
en del procentsiffror pd hur mycket biltrafiken vantas minska eller vad mal-
séttningen ar for att den ska minska. Nar folk s&ger 10 % betyder det i all-
manhet antal bilister, for att generalisera lite. Nar folk sdger 20 eller 30 %
betyder det antagligen fordonskilometer. De flesta forslag som har lagts fram
syftar namligen till att minska just fordonskilometrarna — trafikarbetet — i
innerstaden, alltsd dessa 20 eller 30 %. Det motsvarar ungefar 10 % farre
bilar. Detta ar en forklaring for den som undrar varfor det ibland later sa
mycket och ibland sa lite.

Ordforanden: Vi tackar for det klarlaggandet. Jag vill pdminna dem som
stéller fragor att det finns majlighet att fraga aven dem som inte har hallit ett
anforande. Ni har en lista pa de organisationer och folk som finns bland &ho-
rarna och som garna svarar pa fragor.

Johnny Gylling (kd): Jag tankte just géra som ordféranden sager och stélla
fragor till ndgra som inte har talat.

Jag vill ta upp tvéa aspekter som knappast har berérts. Den forsta géller
lastbilarna. Jag har fatt for mig att lastbilarna utgér en nyttotrafik, men har
namndes de i forbifarten som nagonting jobbigt som ocksa ska beskattas. Om
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jag har fattat det hela ratt lagger man i London nu trangselavgifter aven pa
lastbilstrafiken. Jag vill darfor fraga forskarna om det finns nagra berakningar
pa vad det innebar for nyttan for staden om man beskattar dven lastbilstrafi-
ken. Jag vill ocksa be Jan Sandberg fran Akeriférbundet kommentera detta.

Sedan vill jag ta upp tvahjulingarna. Man har pratat lite grann om cykelba-
nor och liknande, men ingen har ndmnt alternativet att stimulera till fler mo-
torcyklar eller skotrar i stadstrafiken. Man kan se pa stader som Paris dar det
vimlar av dessa fordon, It vara att de har ett annat klimat an vad vi har. Finns
det nagon forskning om vad det skulle innebéra att stimulera manniskor till att
dverga till att kéra mera skoter eller motorcykel? Jag skulle vilja att ocksa Per
Johansson frdn Motorcyklisterna kommenterade detta.

Per K&geson, Nature Associates: Akerindringen i Stockholm havdar att om
trangsel inte funnits sa skulle vi kunna minska fordonsparken med ca 15 %
beroende pa att man kunde utnyttja den mera effektivt. Det ar vl ett tecken
pé att branschen som sddan och dess kunder skulle vara hjalpta av en forbatt-
rad framkomlighet. Frdgan om man ska ta ut avgift p& den typen av fordon
eller inte kan sedan diskuteras. Det &r ju definitivt nyttotrafik.

Det kan dock finnas en aspekt som ar vard att fundera 6ver, namligen att
om man hojer kostnadsnivan nagot genom avgiften kommer det att stimulera
till samdistribution och till béattre eller hogre utnyttjande av IT-teknik for
produktplanering. Det skulle i sin tur kunna innebéra att man blir effektivare
totalt sett och darmed minskar antalet fordonskilometrar. | dvrigt &r det inga
storre problem att sérskilja lastbilarna fran personbilarna i gaturummet. Det ar
ett storre problem for den delen av motortrafiken som utnyttjar smé bilar,
eller bilar som lika géarna skulle kunna anvéandas for pendling. Dér kan syste-
met naturligtvis inte differentiera.

Magnus Nilsson, SNF i Stockholms Ian: Nar det géller lastbilarna vill jag bara
uppmarksamma pé att vi menar att man i princip inte bor avgiftsbelagga
yrkestrafiken 6ver huvud taget. Det ar dock tekniskt lite bokigt att sortera ut
den, som Per Kégeson namnde. Darfor vill vi dels ha en maxavgift pd om-
kring 100 kr per dygn, dels inkludera moms i detta for att pa sa satt minimera
avgiften for yrkestrafiken. Syftet med avgift ar att prioritera yrkestrafik och
kollektivtrafik nér vi har en begrénsad resurs i form av véagyta.

Jan Sandberg, Svenska akeriforbundet: Det har handlar ju om nyttotrafik, och
vi brukar prata om kollektivtrafik for gods nér det géller godstransporterna.
Jag foretrader akeriforetagarna som ser till att transporterna utfors.

Var uppfattning, som baseras pd den verklighet som vara foretagare och
deras anstéllda dagligen har i Stockholmstrafiken, &r den att vi inte anser att
man kan se trangselavgiften eller trangselskatten enskilt, utan det handlar om
en helhet. Man maste se den tillsammans med véagkapaciteten, och det finns
ett uppdamt behov av investeringar i vdgarna. Det galler inte minst trang-
selavgifter.
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Nar det galler exakt hur en sadan avgift skulle utformas har vi sagt dels att
vi inte har nagot konkret férslag annu, dels att vi vill att man diskuterar inte
bara avgifterna utan ocksd vaginvesteringar. Det ar ju inte akeriféretagarna
som ska betala avgifterna, om det blir sddana, utan det &r vara kunder. Darfor
tycker vi att det ar viktigt att ocksa lyssna pa vad kunderna anser om avgifter,
om de ska finnas eller inte, och pa vilket satt de ska utformas.

Per Johansson, Sveriges Motorcyklisters Centralorganisation (SMC): Jag
representerar ocksa en folkrorelse, Sveriges Motorcyklisters Centralorganisat-
ion med 80 000 medlemmar. Vi ser naturligtvis motorcykeln som en del av
I6sningen pa trangselproblematiken. Motorcykeln har méanga fordelar. Man
kan parkera fyra motorcyklar pa en ruta for en bil. Dar ser vi stora méjlighet-
er.

Om vi underlattar for motordrivna tvahjuliga fordon kanske familjer valjer
att kopa ett tvahjuligt fordon i stéllet for en bil till. Det 4r ocksa en trangsel-
16sning.

Man maste ocksa vara medveten om den nya moderna tekniken. Man far
inte tro att det blir den tvataktsdimma som kan ses i Rom bara for att det finns
mycket motorcyklar och skotrar. Tekniken gar framat valdigt fort, och alla
sma skotrar borjar numera bli fyrtaktare. Miljoproblemet &r alltsd mer eller
mindre borta genom tekniska losningar.

Borje Vestlund (s): Herr ordférande! Jag skulle vilja fraga hela forskargrup-
pen som &r med i dag vad det & som sdger att inte allt det som ni stoppar i 0ss
ar kvalificerad gallimatias. Vad ar det som séager att det &r det ena eller andra
resultatet som kommer fram?

Per Kageson hade &tminstone ett resonemang om en viss logisk forklaring,
men alla andra har redovisat ndgonting som bygger pa simuleringar, modeller,
som inte har nagot syfte i verkligheten. Den empiriska studien saknas i mangt
och mycket. Det hanvisas inte till ndgra empiriska studier kring de har fra-
gorna.

Singapore, sager man dé. Ja, Singapore ar i och for sig ett bra exempel,
men Singapore har inte samma forutsattningar som Stockholm. Sa jag skulle
vilja fraga er: Hur ska vi kunna lita pa att de uppgifter, de siffror, som ni
presenterar ar sanna?

Lat mig ta ett exempel. Man séger att just i en viss infart kommer antalet
bilar att minska fran dagens 10 000 bilar under en viss period till 4 000 bilar.
Hur ska vi, nar vi fattar beslut, kunna veta att vi fattar beslut pa ett korrekt
underlag nar man far den har typen av tvarsakra, mycket tydliga pastdenden?
Det ar den ena fragan.

Den andra fragan skulle jag vilja stalla till Handelskammaren. Vad har ni
for objektiva grunder som séger att arbetsmarknaden skulle krympa om man
inforde trangselavgifter? Vad har ni for grund for det? Har ni empiriska stu-
dier, och inte bara enkater och annat som ibland dyker upp? Vad grundar ni
pastdendet pa? Brukar ni inte ocksd sdga att trangsel utgor ett problem for
man har minskat antalet anstallda? Ett antal arbetstimmar faller bort pa grund
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av tréngseln, brukar ni ju hdvda. Vad har ni for grund nér ni sdger att man ska
minska i Stockholm?

Slutligen har jag en fraga till Motormannen. Ni sager att biltrafiken ar en
kassako. Alla skador i trafiken da, som kostar samhallet flera miljoner? Har ni
raknat in dem i det sammanhanget? Finns de med i berdkningarna? I en sadan
har utfrgning tycker jag att man maste ha alla fakta p& bordet.

Berndt Sehlstedt, Motormannens riksforbund: Ja, jag sade mjolkkossa. Det
beror pa de 40 miljarderna per &r som bilkollektivet forser det offentliga med.
Av dessa 40 miljarder gar ungefar 20 % tillbaka till vagar och annat som &r
bil- och transportrelaterat, dvrigt gar till vard, skola, omsorg etc. Det ar vart
svar.

Anna Werséll, Stockholms handelskammare: Vi vet inte vilken effekt trang-
selavgifterna far. Precis som du séger sa har vi faktiskt ingen aning om den
hér forskningen stammer och om den éver huvud taget far nagon effekt. Men
syftet ar &nda att tranga bort trafik. Som vi hérde av Jonas Eliassons redovis-
ning ar den stdrsta gruppen som kan tankas drabbas av trangselavgifter den
som bilpendlar till jobbet. Det ar i stor utstrackning de med kvalificerade
arbeten, for de pendlar langre strdckor och anvander bil i stérre utstrackning.
Det innebdr att om det ar dem vi vill &t med trangselavgifter, och vi verkligen
lyckas med det, da har vi minskat arbetsmarknaden i regionen.

Jonas Eliasson, Transek: Jag haller med om att det kanske verkar vara lite
tvarsakra pastaenden om en massa saker. Det beror pa att vi har lite kort om
tid och darfor inte kan ge en trafikekonomisk grundkurs. Pastdendena baseras
inte bara pa simuleringar av Sim City-typ utan pa mycket empiriskt underlag.
De baseras pa resvaneundersékningar som har pagéatt sedan 1950-talet. De var
de forsta i Sverige, i alla fall som jag kanner till, som &terkommande analyse-
rat hur folk reser, varfor, och vad som péverkar dem.

Det finns visserligen bara ett eller tva trangselavgiftssystem i bruk, men
det finns jag vet inte hur manga végar som &ar avgiftsbelagda. Man kan ju
mata trafikavgifter pa avgiftshelagda vagar i andra syften an trangselminsk-
ning. Syftet spelar alltsa ingen roll f6r hur man maéter. Syftet kan bilarna inte
kdnna av. Det finns alltsd en oerhort stor samsyn kring vad som héander nar
man avgiftsbeldgger trafik. Jag skulle gérna utveckla det har mera, men tiden
ar lite begransad.

Ett kort belysande exempel &r att det finns en stor bransch som sysslar med
att tjana pengar pa att avgiftsbelagga vagar. Det finns tullvagar som ar kom-
mersiellt opererade, och for dem ar det forstas viktigt att kunna sétta sina
tullar pa sadant satt att de far maximala intakter. Det finns folk som lagger
ned sitt liv pd att kunna forutsaga precis hur manga tusen bilar som ska dka pa
en viss grekisk betalmotorvag, och om de har fel gér bolaget i konkurs. Men
de har nog inte fel. Alltsé: Vi ar starkt 6vertygade om att vara prognoser
stammer véldigt val.
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Lars Hultkrantz, VTI/Hogskolan Dalarna: Det har dr inte modeller som an-
vands bara for att simulera effekter av trangselavgifter, utan de anvands ocksa
for att analysera vaginvesteringar. De anvénds alltsd for manga olika andamal
och utvérderas ocksa for de olika syftena.

Det &r helt riktigt att vi inte kan veta. Vi kan inte veta om vi inte gor prak-
tiska forsok. Nar det géller sddana forsok ar flaskhalsen — den tranga sektorn
— inte vi forskare, utan faktiskt ni politiker. Det &r ni politiker som méste ha
en experimentell instéllning och vilja testa olika lésningar och vilja gora flera
olika forsok. Det géller inte bara ett fullskaleférsok, utan flera olika férsok for
att testa olika metoder och ha kontrollgrupper. D& ska vi garna hjalpa till att
utvardera de forsoken.

Karl-Lennart Bang, KTH: Fragan gallde vilka effekterna var pa trafikmang-
derna pa olika vagar. Nar det galler huvudvagarna ar nog felmarginalerna inte
sé stora eftersom de flesta arbetar nara kapacitetstaket och det alltsa finns
ganska lite valfrihet i systemet i Stockholm.

Nar det daremot géller vilka effekter kobildningen har pa restiderna ar
osakerheten betydligt stérre, och den modell som Jonas Eliasson talar om &r
inte sarskilt bra pa att uppskatta det. Det ar darfor handbdcker i England och
USA sager att man maste anvanda dynamiska trafikmodeller om man vill ha
offentliga skattemdjligheter till att finansiera och atgarda detta.

Per Kageson, Nature Associates: Jag ar inte helt Gverens med Jonas pé den
har punkten. Jag tycker att vi fortfarande saknar en hel del information om
hur vanebilisterna i Stockholm skulle reagera pa trangselavgifter. Det finns i
realiteten manga olika valmajligheter: att fortsitta att dka pa precis den tid
som man brukar men &ka lite tidigare eller senare om man kan tjana pa det
ekonomiskt, att 6verga till infartsparkering och da partiellt &ka kollektivt, att
aka kollektivt hela resan, eller att i vissa fall — de som har majlighet till det —
Oka sitt distansarbete.

Jag tror att man méste forsoka skapa sig en bild av detta genom enkater till
bilisterna innan man satter i gang Stockholmsexperimentet. | annat fall vet
man inte om trangselavgiften ska tidsdifferentieras, och pa vilket satt. Det
behdvs ett battre underlag innan man sétter ned foten.

Kerstin Lundgren (c): Jag har tva fragor. Den forsta handlar om att SL har en
planeringstid pa 1 % ar for att kunna vara med pa banan och méta en dver-
gang till kollektivtrafik fran bilsidan. Helena Sundberg angav att man kortsik-
tigt skulle kunna losa problemen pa nagra omraden for att ta hand om en
dvergang av trafiken pd langa avstand. Det géller alltsé inte innerstadstrafi-
ken, utan pendeltdg och tunnelbana, dér kapacitetstaken ar nadda.

Vad finns det for alternativ att kortsiktigt ta hand om alla resendrer utan att
behéva ga i gdng med sérskilda parallellbusstrafikupplagg? Om man tar ut
vissa gator for sdrskilda nya bussfiler blir ju effekten bara 6kad trangsel. Jag
uppfattar det sd att ett av bekymren i innerstaden just ar de nya stomlinjena-
ten, vilka ocksa har kravt extra utrymme i innerstadstrafiken.



TRAFIKUTSKOTTETS OFFENTLIGA UTFRAGNING BILAGA 2 2002/03:TU3

Jag skulle ocksa vilja fraga Magnus Nilsson med hanvisning till den bild
av trangselavgifter som han visade: Ar det s& att trangselavgifter 16ser de
bekymmer som finns i Stockholmsregionen, eller krévs det annat?

Helena Sundberg, SL: Om vi tar pendeltagstrafiken sa finns det en planerad
utbyggnad for fyra spér, alltsé Citybanan plus en del andra atgarder, Ars-
tabron osv. De kommer att vara atgardade ar 2011. Daremot har vi pd Malar-
banan fortfarande bara tva spar, och for att kunna satta in fler pendeltdg beho-
ver vi utdka antalet spar till fyra. En sédan atgérd tar tid. Aven om vi satter i
gang i dag ar det klart forst 2011-2013. En sa stor utbyggnad tar alltsd minst
tio Ar.

Den behdvs definitivt, men om man ska infora ett praktiskt forsok tror jag
inte att man gor det om tio ar, utan meningen &r att det ska genomforas tidi-
gare. DA finns inte mycket annat att gora an att komplettera spartrafiken med
busstrafik. Det ar namligen omojligt att genomfdra sa stora investeringspro-
jekt pa s kort tid. Det &r olyckligt, eftersom vi inte vill konkurrera spartrafik
mot busstrafik.

Folk ska kunna resa med spartrafiken dér de sé vill, och da ska det finnas
kapacitet. Nu finns inte det i dag, och det finns tyvérr inte heller med i Ban-
verkets forslag till planer, vilket vi tycker ar rent ut sagt fruktansvart. Sa det
enda vi kan gora pa tio ars sikt ar att infora parallellgdende busstrafik, och for
det behover vi en framkomlighet exempelvis efter E 18. Det blir en enorm
forsamring for dem som péverkas av trangselavgifterna.

Magnus Nilsson, SNF i Stockholms l&n: Forst en kommentar till detta med
prognoser och osakerhet. Det &r klart att inga prognoser kan forutse exakt hur
ett trangselavgiftssystem kommer att sl, och det har ocksa betydelse for den
juridiska historien. Att infora trangselavgiftssystem ar enkelt, men man maste
ocksa ha en handlingsberedskap for nésta steg d& avgifterna behéver justeras.
Det ar namligen bergsakert att det inte blir perfekt fran borjan. Det ar egentli-
gen den konstitutionella utmaningen.

Sedan till fragan om det krdvs annat. Det ar klart att det kravs annat. Det
kravs mycket stora kollektivtrafiksatsningar éver huvud taget, vilket jag redo-
visat tidigare. Helena Sundberg har ocksa visat pa detta. Det man pa kort sikt
kan gora, och som forefaller vara valdigt effektivt, &r helt andra saker. In-
formation, trygghet i T-banesystemet osv. har visat sig ha stor betydelse for i
vilken man folk valjer detta resalternativ.

Helena Sundberg namnde investeringsbehoven och att man maste sétta in
parallellbussar. Problemen kommer alltsd att finnas dar &nda. Inom ett par tre
ar maste SL sakert pd vissa strackor satta in parallellgdende bussar till tagen,
men de bussarna kommer att fastna i de bilkéer som vi kommer att ha i den
man vi inte har trangselavgifter. Det ar alltsd valdigt riskabelt for kollektivtra-
fikanterna om vi inte lyckas fa bort kdproblemen pa vagarna.

Det ar inte kul med trangselavgifter, men de ger trovardiga svar pa fra-
gorna hur vi annars loser problemet med kder och finansierar kollektivtrafik-
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satsningarna. Det &r latt och séga nej och sticka huvudet i sanden, men forsok
att konfrontera verkligheten ocksa.

Karin Svensson Smith (v): Jag var ledamot av Kommunikationskommittén,
och nar vi var i Holland fick vi pa Trafikministeriet hora en foredragning om
hur man planerade inférande av trangselavgifter. Anledningen var att man
menade att yrkestrafiken inte fungerade, da transporter inte kom fram i tid
och leveranser av varor inte fungerade. Det var huvudmotivet till att de plane-
rade att infora dessa avgifter.

Hér finns representanter fér dem som sysslar med yrkestrafik. Jag skulle
vilja frdga Ellinor Nordenstrém frdn Danzas AB hur de upplever dagens
situation med 15 % fler lastbilar. Stammer det for er del, och vad har ni for
syn pa hur man ska kunna underlatta for den distribution som behgvs i en
storstad?

Min andra fraga géller vad det hela egentligen kostar. Trafikutskottet har
precis varit i Bryssel for att hora om EU:s planer. Dér fick vi en redogorelse
for den nya vitboken, att man méste dirigera om investeringar fran vag till
jarnvag och sjofart eftersom vi annars inte klarar av att 16sa de problem som
trafiken ger upphov till.

Riksdagens utredningstjanst har tagit fram ett material om skatteintdkterna
i relation till de kostnader som trafiken ger upphov till — det som representan-
ten for Motormannen ocksd namnde. Det finns delade meningar om det, men
kanske behdver man fordubbla uttaget av bilisterna for att tdcka de kostnader
de ger upphov till.

Jag skulle vilja ha en kommentar till detta, och ocks& héra hur ni fran
Motormannen har ténkt er att vi fran riksdagen ska klara av att finansiera ert
forslag till 16sning. En allmén skattehdjning for att bygga fler végar tror jag
inte att nagot parti i den har forsamlingen kan tanka sig. Och fragar man
allmanheten vill man nog i sé fall anvinda en allman skatteh6jning till andra
utgifter.

Slutligen vénder jag mig till Anders Lago. Du sade att det nog kunde vara
bra med trangselavgifter i vissa separata omraden for att I6sa lokala problem.
Men om man ser till miljomalen ar klimathotet det i sarklass storsta proble-
met. Vilka kvarter i Stockholm tycker du &r l&mpliga for avgiftsuttag for att
I6sa det? Det ar dessa fragor vi hanterar har i riksdagen. Hur ska vi klara
miljomalen? Vi kan inte gora det pa nagot annat sétt dn att 6ka utgifterna pa
trafiken. Den ménniska som bor i t.ex. Varmlands glesbygd har betydligt mer
begransade mojligheter att &ndra sina transportvanor &n de som bor i Stock-
holm. Har finns det dtminstone en mojlighet att ordna ett trafiksystem som
gor att manniskor kan ordna sina transporter.

Ordforanden: Vi maste ha kortare fragor och mindre pladeringar. Vi méaste ha
korta svar och korta fragor. Jag har en hel bunt med fragor har.

Ellinor Nordenstrém, Danzas: Danzas har sin anlaggning i Stockholm i Vést-
berga. Man kan séga att vi i dag har 160-170 lastbilar. Den stora merparten
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gar kanske inte in i innerstaden. De gar pa Essingeleden genom staden for att
kunna leverera gods i norrfrort. | rusningstrafik star de i k6 60-90 minuter.
Vi 4r inte intresserade av att ha vara bilar i k6. Det innebdr att vi har en appa-
rat som d&r alldeles for stor for vad man egentligen ska begdra. Om man gor en
jamforelse mellan Stockholm och 6vriga stéder i Sverige har vi mycket samre
produktivitet, ibland ned till 50 % mot vad man har i andra stader, alltsé i
frdga om vad vara lastbilar gor.

Dérfor kan man sdga att trangselavgifter ar av godo. Men de kan inte ses
som en enskild del. Man behdver bitarna med battre framkomlighet i in-
nerstaden. Vi ser inget sjalvandamal med att ha hamnar som &r inne i staden.
Vi kan lika gdrna leverera vara lastbilar till Kappelskar eller Nynashamn.
Som det &r nu har vi mangder av bilar som star pa Valhallavagen. Dar gor de
ingen storre nytta.

Berndt Sehlstedt, Motormdnnens riksforbund: Som vi sade tidigare betalar
bilisterna ca 70 miljarder kronor per &r. En femtedel av detta kommer tillbaka
till vagarna och bilisterna. Det finns alltsa ett 6veruttag p& narmare 50 miljar-
der kronor per ar. Detta racker ockséa for att finansiera valdigt manga andra
saker i samhéllet. Nar vissa debatt6rer havdar att bilisterna inte betalar sina
kostnader raknar man aldrig med att det finns nagra positiva varden med
transporter. Man raknar bara negativa sidor. S kan man inte géra en kost-
nadsuppstéllning.

Anders Lago, kommunalrad (s) Sodertélje: Jag tror att det bésta sattet att klara
utslappen &r att forbattra infrastrukturen i Stockholms l4n, alltsa att man av de
statliga medlen avsatter mer till framfor allt sparutbyggnaden. Vi kan inte
satta in mer pendeltagstrafik in till Stockholm. Det har varit tva spér dr sedan
man byggde jarnvégen trots att trafiken har 6kat mycket kraftigt. Som befolk-
ningssammanséttningen ser ut och som trafikproblemen ser ut &r det for stor
andel som hamnar i andra delar av detta land. De storsta problemen &r i
Stockholmsregionen. Riksdagen skulle kunna géra mycket genom att omfor-
dela infrastruktursatsningarna.

Forste vice talman Per Westerberg (m): Jag har tva fragor. 75 % av dem som
pendlar i rusningstid aker kollektivt. Det galler Stockholmsregionen. Jag &r
sedan 20 ar tagpendlare frdn Nykoping. Sormlands storsta arbetsplats ar nu-
mera Stockholm, dar vi inte klarar av att fa in fler tag. Det ar absolut tagbrist,
bade nér det galler spar och rullande materiel. Min fraga ar latt stalld. Nu
borjar vi fa satta in parallellbussar, men det fungerar inte sa bra. Jag ser ett
stort antal som bérjar aka bil i stallet. De ska inte bara till Centralstationen, dit
bussen gar. Om de maste dka buss valjer de hellre bilen i ratt manga fall. Hur
ska man lésa dessa problem? Vad blir alternativet nar bilarna kommer fram
och man inte har I6st kollektivtrafikens problem?

Den andra fragan ror ocksa regionalpolitiken. I Kommunikationskommit-
téns arbete hévdade jag att en del av kalkylerna inte héll fér den regionalpoli-
tiska aspekten, namligen arbetsmarknaden. Varfér jobbar sd manga sérmléan-
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ningar i Stockholm? Jo, det finns inga jobb i Srmland. Om man féar funge-
rande trafik far man ocksa fler i arbete. Var kommer detta in? Har har vi hela
Saltsjo—Malar-snittsdiskussionen om att knyta ihop regionerna. Om man
borjar avgiftsbelagga Essingeleden, ska vi da aven ta avgifter pa Strangnés-
bron? kommer mina kolleger hemma i lanet att saga. Eller pa E4:an?

Hur reagerar ni pa det?

Magnus Nilsson, SNF i Stockholms lan: Initialt ar detta naturligtvis ett be-
kymmer, men pa lang sikt maste man ju gradera upp spérsystemen med nya
spar och nya vagnar i en massa avseenden. Det & mycket stora investeringar
som behdvs. Man kan be att fa lite mer ur Banverkets budget, men det ar
smapengar. Det ar inte alls i de dimensioner som vi behdver fa fram pengar.
Den som séger att detta ar I6sningen maste tala om hur man finansierar det.

Nar det géller avgifter pa Essingeleden och klyvningen av lanet &r det ko-
erna som klyver lanet. Det géller att f& bort kderna sa fort som majligt. Tala
om, ni som vet! Finns det ndgon annan mojlighet pé kort sikt 4n avgifter? Nej,
det gor det inte. Det 4r obehagligt, men det finns ingen annan atgérd. Om man
sager nej forstarker man klyvningen av regionen.

Helena Sundberg, SL: Jag kan hélla med vad géller forsta fragan. Vi har fran
Stockholmsregionen under manga ar papekat att vi behéver satsning pa infra-
strukturen for att kunna utoka pendeltagstrafiken. Det finns annu inte i prakti-
ken. Det ar inte heller tillrackligt i de planer som féreslas. Vi tvingas lamna
resendrer pa plattformarna. Det fungerar inte alltid som i modellerna. Det
kommer nya resenarer som staller sig pa plattformarna. Under vissa forutsatt-
ningar kan det vara sa att vi far lamna resenarer. D4 maste vi satta in paral-
lellgéende busstrafik till slut om inte staten och Banverket bygger ut infra-
strukturen. Det &r inget som vi vill. Vi tvingas gora det.

Lars Hultkrantz, Hogskolan Dalarna/VTI: Det grundldggande argumentet for
avgifter och for marknadsekonomi i allménhet ar att man far en decentrali-
sering, att de som fattar besluten inte ar p& den centrala nivan utan att det ar
den enskilde trafikanten. Olika trafikanter har olika hdga anpassningskostna-
der och ska till olika stéllen vid malet. Det &r olika svart for olika trafikanter
att byta till kollektivtrafik. Principen med avgifter &r att trafikanten fattar
beslutet sjalv. Da far man en selektion. De som har Iaga anpassningskostnader
anpassar sig mer. De som har hdga anpassningskostnader tar inte anpassning-
en. Sa fungerar alla marknader. Det &r grundargumentet for priser och i detta
fall for avgifter.

Lars Angstrém (mp): Jag har ocksé tre korta fragor, den forsta till professor
Bang. Vi har hort forskare som sager att man kan veta. Stockholms handels-
kammare séger att man inte kan veta. Det anknyter till debatten om huruvida
vi ska ha trangselavgifter forst och motorvagar sedan eller tvartom. Min fraga
till professor Bang blir: Ar inte méjligtvis vinsten storre i att férst genomféra
ett forsok med trangselavgifter for att darefter veta battre om det behdvs
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fyrfiliga motorvagar tvdrs igenom véarldsnaturarvet, eller en Alstensled eller
en d&nnu mindre satsning, dn den eventuella forlusten i att ett motorvagspro-
jekt blir klart om 16 ar i stéllet for 15 ar?

Min andra fraga &r till Transek. Som jag har forstatt det ar trangselavgif-
tens framsta syfte att fa bort trangseln och koelandet, inte att minska trafiken.
Det ar ett ganska trubbigt och daligt instrument for att minska trafiken. Om
det nu &r sa att trangselavgifter far bort kosituationen och folk bara forskjuter
sina resvanor sa paverkar det inte SL pa det satt som befaras. Stammer det?

Den tredje fragan staller jag till Naturvardsverket. Trangselavgifter ar ju
inte en miljofraga pa nagot satt, &ven om det skulle kunna bli miljovinster
langre fram. Jag skulle vilja fraga Naturvardsverkets representanter om det
finns ndgra berdkningar pa hur t.ex. luften i Stockholm skulle péverkas av
trangselavgifter med de forvantade resultat pa kéminskningar som forskarna
har.

Vi hor Anders Lago och Anders Gustav séga att det framfor allt &r vi som
bor i kranskommunerna som berdrs av detta — jag representerar sjélv Stock-
holms lan i Sveriges riksdag. Det &r helt riktigt. Men det &r ocksa vi bilister
som bor i férortskommunerna som &r de storsta vinnarna. Det ar naringslivet i
kranskommunerna som dr de stdrsta vinnarna nér det géller att slippa de kost-
nader for koelandet som vi faktiskt varje dag far betala.

Karl-Lennart Bang, KTH: Som forskare valkomnar jag naturligtvis alla expe-
riment, t.ex. det som genomfors i London. Rent skalméssigt &r experimentet i
London ungefar som om vi hade trangselavgifter i halva Gamla stan. Man far
se det ur det perspektivet. Men allt som ger battre kunskapsunderlag ar natur-
ligtvis valkommet. Det ar inte sd att frigan &r antingen eller. Man maste se
hur samhéllet fungerar och vad syftet & med transportsystemet. Man har
manniskor som bor och arbetar. Det finns en infrastruktur som mojliggor det.
Sjalvklart maste det byggas ut i takt. Att det fortfarande ar koer efter att man
har gjort utbyggnader, som visades har i SIKA:s diagram, &r inte ett argument
for att inte bygga alls. Det &r lika befangt som om jag skulle anvédnda som
argument att det fortfarande kan vara bostadsbrist om tio ar, alltsd ska man
inte bygga bostader. Detta hénger ihop.

Jonas Eliasson, Transek: Nar jag sager att vi litar pd vara prognoser betyder
det att vi litar pa storleksordningarna. Jag och Per Kageson och Kalle Bang
har lite olika uppfattningar om huruvida osékerhetsmarginalen ar +2 % eller
+5 % eller kanske +7 %. Gallimatias &r det i alla fall inte, for att citera nagon.
Déremot har vi en osakerhet som ar forhallandevis stor, och det ar just vad
som hénder med restidpunkterna. Det har betydelse. En av de stora effekterna
som man kan fa ar att folk andrar sina restidpunkter. Prognoserna for restid-
punktsforandringar dr genuint mer osakra. Det betyder att vi inte kan siga s&
valdsamt exakt hur manga som kommer att stromma 6ver till SL under olika
tidsperioder pa dygnet. Eftersom det &r ett samspel mellan utbud och efterfra-
gan och det blir dyrare att transportera sig kommer nagot farre att transportera
sig just dar och da. Storleksordningen pa den effekten har vi ganska klar for
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oss. Daremot &r det inte sagt att det inte kan behdvas kostnadsminskande
atgarder, namligen investeringar, ocksa.

Tom Hedlund, Naturvardsverket: Det &r egentligen tre miljéproblem och tre
av de nationella miljomalen som &r direkt kopplade till diskussioner om té-
tortsproblemen och trangselavgifterna. Det handlar for det forsta om det som
Ines Uusmann inledde med om den goda bebyggda miljén. Dér inkluderas
bullerfragor, intrdngsfragor och ny infrastruktur i naturomraden i tatortsnara
natur. Det andra ar klimatatgarder och koldioxidutslappen. Det tredje &r det
som kanske har den tydligaste kopplingen. Det ar hélsoproblematiken i tator-
terna. Det galler bl.a. de hoga kvaveoxidhalterna. Prognoserna pekar pa att vi
inte klarar de miljonormer som vi ar skyldiga att klara framéver pd vissa
partier i Stockholm. Ett allvarligare problem pa sikt &r partikelutslappen. Nya
studier visar att partiklar fran trafiken, dvs. de minsta partiklarna, orsakar
dodsfall i samma storleksordning som trafikolyckorna i dag i Sverige.

For att klara malen och dessa problem krévs det atgarder. Det &r uppen-
bart. Naturvérdsverket gjorde for ungefar ett ar sedan en studie som visade
vad man skulle kunna &stadkomma med trangselavgifter. Vi géar nu vidare pé
den studien. Vi forsoker titta pd vad ett system med trangselavgifter skulle
innebéra for utslappen och for de halter och miljémal som vi ska klara. Den
snabba okningen av trafiken stéller ju krav pa étgarder for att vi ska klara
miljomalen.

Vi har en studie som inte ar fardig 4an men som det finns nagra preliminara
resultat ifran. Den heter Effekter pa luftkvalitet och halsa av trangselavgifter.
Det ar Naturvardsverket, Folkhalsoinstitutet och WHO som finansierar stu-
dien. Den utfors av Umea universitet och SLB i Stockholm.

Vara preliminara resultat, med Transeks tidigare kérning som underlag, vi-
sar att med den relativt hoga niva pa kilometeravgifter som detta bygger pa
skulle trafikarbetet i l&net minska med 8 % till 2015. Det innebdr att koldiox-
idutslappen pa kort sikt minskar med ungefar lika mycket fran vagtrafiken. |
innerstaden skulle trafikarbetet minska med ungefar 20 %. Det skulle inne-
bara att utslappen av kvaveoxider och partiklar minskar med 25 %. Har far
man en storre utvaxling pa grund av att trafiken flyter battre och man inte har
stillastéende fordon.

Rapporten kommer senare i var med halsoeffekter inbakade.

Ordforanden: For att vi ska forsoka hinna med de fragestéllare som finns kvar
far ni stélla en fraga, inte flera. Ni far forsoka vara sa korta som mojligt.

Monica Green (s): Jag inser att detta med satsningen pa jarnvagen framéver
ar valdigt viktigt. Men jag skulle vilja stilla en fraga. Jag har forstatt att det ar
svart att differentiera nir det galler yrkestrafiken, vilket forvanar mig. Men
det ar bra att yrkestrafiken ser fordelar med detta och att det gr att hitta l6s-
ningar. Gar det ocksa att differentiera nar det galler de miljostyrande avgifter-
na pa sa satt att man har lattnader for hybridbilar, elbilar eller andra typer som
metanolbilar?
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Per Kageson, Nature Associates: Det skulle nog vara hanterligt nar det galler
yrkestrafiken under forutsattning att man gav den speciella tillstand och en
manatlig avgift. Men det &r i praktiken ogdrligt nar det géller vanliga person-
bilar att differentiera med hansyn till bilarnas alder och miljoegenskaper. Det
skulle helt utesluta ett manuellt betalningssystem. Det finns ocksa stor risk for
fusk. Dessutom blir de fordelningspolitiska foljderna klart negativa, eftersom
det &r laginkomsttagarna som har de &ldre bilarna.

Det finns en del andra kompletterande saker som man kan géra. Man kan
forstarka de miljozonsbestdmmelser som redan finns. Det finns partikelfilter
och langtgaende reningsmajligheter for kvéaveoxider for tunga fordon som
utnyttjas i valdigt ringa utstrackning i Stockholmsomradet.

Ordféranden: Trots att det finns fler upplysningar att ge om detta maste vi ga
vidare till nasta fréga.

Erling Bager (fp): Jag vill ta upp kollektivtrafiken och vander mig till Helena
Sundberg, SL. Om nu trangselavgifter infors pa prov, vilka investeringar
krévs dé& for SL? Jag forstar av ditt tidigare inlagg att det handlar om massiv
busstrafik for att klara kollektivtrafiken. Finns det berakningar pa kostnaderna
for SL? Nar i tiden behover dessa ekonomiska resurser finnas framme for att
klara provet med tréangselavgifter?

Helena Sundberg, SL: Det finns inga berdkningar annu. Anledningen ar att vi
maste kanna till avgiftsnivan for att berakna hur stor 6verstrémningen blir. Vi
maste veta vilket omrade som omfattas. Det ar fortfarande vissa diskussioner
om Essingeleden, men det finns aven andra genomfarter. Vi maste veta om
det géller endast under rusningen eller éver hela dagen. Det handlar om dessa
tre forutsattningar, inte om vad olika intresseorganisationer tycker. Vi maste
ga pa vad Stockholms stad har tankt gora. Sedan far man tycka att annat ar
battre. Vi maste anpassa oss efter det forsok man ska genomféra. Berakningar
kommer sé snart vi far ett tydligare svar fran Stockholms stad i fraga om vad
man tanker genomfora.

Jan-Evert Radhstrom (m): Jag har en fraga till professor Bang. Vi kunde héra
av Eliasson att den totala trafiken i regionen minskar med 2-3 %. Vi ser att vi
inte har nagra infrastruktursatsningar. Vi horde att tredje sparet kommer forst
2011. Vad kommer att hdnda om vi infor trangselavgifter pd vara infarter
fram till dess att vi far investeringspengar?

Karl-Lennart Bang, KTH: Jag kan inte borga for att det ar ratt med 2-3 %
minskning i regionen, men det &r en intressant uppgift. Den maste vl inne-
béra en valfardsforlust, en negativ ekonomisk utveckling. Det &r val det man
kan forvanta sig om man med hjélp av avgiftssystem forsoker l6sa transport-
problemen i framtiden i stillet for med forbattrad infrastruktur. Aven om
intakterna fran avgiftssystemet i hog grad anvands t.ex. for att forbattra kol-
lektivtrafiken sa racker inte det. Kollektivtrafiken kan inte losa transportbe-
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hoven, inte ens i Stockholmsregionen, annat &n i den valdigt hdga andel som
den gor i dag.

Bjorn Hamilton (m): Mycket ar sagt har redan. Men det ar en fradga som vi
inte har berért. Den ror ocksd SL. Det galler infartsparkering, om man nu
infor den nya Stockholmsskatten.

Hur forberett ar SL pa att bygga nya infartsparkeringar? Vad skulle det
kosta? Vad har man gjort for berakningar pa det?

Helena Sundberg, SL: Det finns en tidigare plan som galler utbyggnad av
infartsparkeringar och som &r mer eller mindre genomférd. Vi jobbar for
narvarande fram en ny. Det har &ven varit vissa kontakter med Stockholms
stad i just den fragan infor forsoket. Det ar ndgot som vi garna vill satsa pa.
Betalningsmassigt skoter SL det, men kommunen maste kunna avsatta mark i
centrala lagen. Det &r ofta det som &r problemet. Men vill anvénda lagena till
nagot annat, till att exploatera centrumkarnor osv.

Vi haller pa att uppdatera en plan. Det handlar inte bara om SL:s 6nskemal
och inriktning. Det handlar ocks& om att kommunen kan stélla upp med mark
i lampliga lagen.

Ewa Larsson (mp): Vi kan anvénda spraket pd manga satt. Ett satt att uttrycka
sig ar att saga att det pagar en kriminell verksamhet i Stockholm pa vissa
gator, vilket lansstyrelsen har uppmarksammat Stockholms stad pa och kravt
I6sningar pa till 2006, ocksa enligt EG-direktiv. Det galler bl.a. Hornsgatan
och Sveavagen. Man kan lésa problem pa lang sikt och pa kort sikt. Man kan
gora bada delarna. Men det kravs ett omfattande samarbete. Jag har flera
fragor men ska begransa mig till en fraga. Den ar till Anna Werséll. Jag blev
héar i dag nastan mest forvanad éver handelskammarens installning. De vill
vénta och se. De sager att ingenting &r sakert. Men vi vet hur vi har det i dag.
Jag skulle kunna se den instéllningen nastan som ett hot mot naringslivet i
staden. Tror inte handelskammaren att prismekanismer fungerar?

Anna Wersall, Stockholms handelskammare: Vi vill definitivt inte vé&nta och
se. Vi vill att man kommer i gang utifran de stora infrastrukturutbyggnadsbe-
hov som vi har. | de investeringsplaner som nu &r ute pa remiss finns inte de
pengar som behdvs i Stockholmsregionen, langtifran. Vi far nagra sma smu-
lor. Det kommer inte ens att racka till att halla undan det varsta framéver. Att
trangselavgifter skulle vara nagon form av marknadsmekanism ar fel. Det ar
precis tvartom. Det ar ett typexempel pa planekonomi. Man méter inte efter-
fragan pa vagutrymme med trangselavgifter.

Lennart Fremling (fp): Utgangspunkten for min fraga ar att de transportpoli-
tiska principer som riksdagen har beslutat om inte & genomférda i praktiken.
Jag vander mig i forsta hand till Per Kageson, mojligen till Hultkrantz och
Bang ocksa.

Ar trangselavgifter ett effektivt sitt att genomfora de transportpolitiska
principer som vi har beslutat om s& att den enskilda individen betalar den
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samhéllsekonomiskt beréknade marginalkostnaden? Finns det andra ekono-
miska styrmedel som ar mer effektiva eller mindre effektiva? Angaende
trangseln i Stockholm uppges en siffra pa att 5 miljoner fordonstimmar per ar
spills bort i trédngsel. Kan det vara riktigt med 5 miljoner fordonstimmar?

Per Kageson, Nature Associates: Trangselavgifterna ar ett instrument for
internalisering av externa kostnader, framfor allt trangselkostnader. Avvag-
ningen mellan trangselavgifter och andra atgarder maste bli beroende av den
samhallsekonomiska nyttan. Man far mata utbudsforstarkande atgarder mot
trangselavgifterna. Om man ser till vagnatet i hela landet tror jag att kilome-
terskatt pa den tunga vagtrafiken ar ett oerhort viktigt instrument. Dar kan
man verkligen differentiera efter fordonens miljoegenskaper, axeltryck och
andra relevanta faktorer.

Anna Lillieh6ok (m): Jag vill stalla min fraga till Jonas Eliasson p& Transek.
Bakgrunden &r att jag blir lite orolig eftersom staten hittills inte har visat
négra tendenser att vilja betala for de trafikinvesteringar som har behovts i
regionen, varken nar det géller kollektivtrafiken eller vagarna. Det &r ett lat-
tare beslut for staten att beldgga denna region med en skatt som dé ska in-
bringa, vad jag har fattat, 6 miljarder kronor. Det & enorma dimensioner vi
talar om. Det ar da valdigt viktigt att vi preciserar alla kostnader som stock-
holmarna faktiskt far da staten tar in denna skatt. Jag tycker inte att koppling-
en gors tillréckligt tydligt. Stockholmarna betalar. Staten tar in pengar. Det ar
faktiskt vad det handlar om.

Vi har talat om kostnader som gor det lite dyrare att resa. Men vad kostar
det i nasta steg? Har man t.ex. tittat pa stressmomenten? Nar man gér under-
sokningar av manniskors vardag &r det precis i snittet mellan arbete och hem
som det stora stressmomentet kommer som leder till sjukskrivningar och
annat. Om man ska sprida trafikstrommen maste man ocksa lagga dagis och
skola pd andra tider. Har man sett pa sadana kostnader?

Jonas Eliasson, Transek: Om fragan & om man har tittat pa detta s& &r svaret
ja. Kanske inte pé allt det som du tog upp, men pa det mesta som du tog upp
finns det studier. Jag kan inte referera alltihop nu pa en gang. Vilken var
egentligen huvudfragan? Ursakta att jag inte riktigt fattade.

Anna Lilliehook (m): Fragan géllde de sekundéra kostnaderna for familjer och
barn. Vi kanske kan skicka en rakning till staten for att fa fler dagisplatser och
mer skolor som kan forlégga sin verksamhet till andra tidssnitt. Skolan kanske
kan borja 11 pa vissa stallen t.ex.

Jonas Eliasson, Transek: Det finns en véldigt intressant del i detta. Samhalls-
ekonomiska kalkyler plockar normalt sett inte med alla relevanta trafikeffek-
ter. De tar t.ex. bara med restid och inte osékerhet i restid. De tar inte heller
med det extra stressmoment som det innebar att kéra i k6. Detta ar pa vag att
forandras, men totalt sett underskattas transportkostnader for privatpersoner i
storstadsomradena. Det &r helt korrekt.
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Ordféranden: Jag vill tacka alla medverkande for det intresse och det enga-
gemang som ni har visat. Jag hoppas att trafikutskottet och de utskott som har
deltagit har skaffat sig ett underlag for sitt framtida beslutsfattande. Jag for-
klarar denna utfragning avslutad.
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Kunskapslage - trangselavgifter

Marika Jenstav
VD, Transek AB

I —— 1t rans ek

Nagot om termer och syfte

Vigavgifter — samlingsbeteckning: Avgift for rétten att
utnyttja en viss vég eller kora i ett visst omrade

{  Biltullar Vigtullar Finansiering

Tringselavg Framkorplighets Mi}j'd— Styrning
avgifter avgifter av trafik
N !

Marginalkostnadsbaserade

vt

O 5 trans ek
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Triangselavgifter i teori och praktik

Under flera decennier Inforda system i tatorter:

foresprakats av trafikekonomer. « Singapore

Manga utredningar och
forskarrapporter

¢ London

« Nagra stider i Norge (dock
inte primért for att avhjalpa

trangsel)
’ Vigar med tringselavgifter:

* Kanada, USA m fl

Acceptans avgorande for ett inférande

ntransek

Effekterna beror pa utformning och
alternativ

Alternativa
fardvigar

Avgiftsniva Geografisk

avgransning

Tidsmissig
omfattning

Teknisk
16sning

Alternativa
fardmedel

Parkerings-
avgifter m fl styrmede]

Syfte forst — ddrefter val av system. Regionala forutsittningar.

atransek
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Hur paverkas trafiken?

Bilister valjer att

* Taandra vagar

* Resa vid annan tidpunkt

* Resa till andra méalpunkter
* Resa med andra fardmedel
* Inte resa

e ¥ trans e k

Trafiken paverkas

Trafik 4r kostnadskéanslig — erfarenhet fran olika typer av
avgiftssystem och andra
atgarder

Biltrafiken minskar i berért omrade (10 — 30 %)

K6erna minskar

Men totala trafiken i en region paverkas ganska lite (2-3% i

lanet)

Variationer av trafiken 6ver dygnet, sisong etc samt osikerhet
i prognoser talar for att avgifter bor justeras l6pande.

e 8 trans ek

* Den lokala miljon (innerstad) forbittras
» Sma effekter regionalt
« Effekter av bittre “flyt” dr sma

» Omtvistat om tringselavgifter kan medféra
att nya vigar inte behovs

e &t rans ek
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* [ntaktsanvandning avgdrande

Naringslivet paverkas

» Privatresor blir "dyrare”

- kan férsvara "matchning” pa arbetsmarknaden

« Tjéansteresor och yrkestrafiken troligen "billigare”

- men storleken pa effekten svarbeddmd
- beror pa utformning t ex maxavgift, moms....
- positiv effekt pa blockerande bilar etc — omfattning??

- nya vagar?
- battre kollektivirafik?

ntransek

Ytterligare paverkan

Lokalisering

Samhalisekonomi
Fordelningsméssiga effekter
Rattidighet — en effekt som ofta
gléms bort

e =t ransek

De flesta forslagen har stupat pa

Diirfor ir det viktigt att:

» Avgifterna behovs (reellt problem, andra dtgdrder otillrickliga mm)

« Avgifterna ingir i en strategi (andra digdrder, till vad ska pengarna
anvindas, koppling syfte — utformning)

« Intikterna kommer till tydlig nytta i berérd region
* Misstro mot politiska utfistelser overvinns (vad hinder pa lingre sikt mm)

« Avgifterna ir smart utformade (koppling syfte-utformning, smitvigar,
forstdelse, anvindarvinlighet etc)

» Beslutsprocessen bygger pi delaktighet och dppenhet

Nyckelord: Kommunikation, Oppenhet, Tydlighet

e 8 trans ek
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Tva avgorande fragor for inforande

* Hur ska pengarna anvandas?

e Hur ska ramverket se ut? Juridisk
och politisk knackfraga

stransek

Fordelningseffekter av
trangselavgifter

Jonas Eliasson
Transek AB

e 1 transek
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Fyra grupper

Resenérerna kan principiellt delas in i fyra grupper:

» de som andrar sitt resande samre &n forut

+ de som "stannar pa véagen”, men varderar samre an forut
tidsvinsten lagre an kostnaden

+ de som "stannar pa vagen”, och varderar  pattre an forut
tidsvinsten hégre an kostnaden

¢ de som inte berérs lika som forut

(Man tilihér olika grupper vid olika tillfallen)

e A trans ek

Intékterna racker for att kompensera "férlorarna”,
dvs.
- trafikantnyttan (oftast) negativ, men

- fotala samhéllsnyttan positiv

e 8t ransek

Fordelningseffekterna beror
pa hur intdkterna anvéands!

... liksom acceptans och samhéllsnytta

e  u trans ek
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Fyra typer av effekter

Utvardering maste ta hansyn till

+ reskostnader (bl a avgifterna)
+ restider

* resmonster

— olika majligheter att vélja andra malpunkter,
restidpunkter, fardmedel

* del av intdkterna

mtransek

Vilka skulle beroras av avgifter?

... dvs. vilka skulle

betala och/eller

andra sitt resande och/eller
fa kortare restider

Majoriteten av dessa — men inte alla alltid —
kommer att "forlora” pa avgifterna

(om de inte blir kompenserade genom del av
intakterna)

ntransek

Arbetsresor i Stockholm

60%

50%

40%

koll+évr
30% .

bil
20%

10% |—

0%

Pa egen Mellan regionhalvor Innerstaden
regionhalva

e R tran s ek
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Medelinkomst

30000
25000
20000

15000
10000
5000 |...

alla bilister bi till "essingeleden”
innerstaden

et rans ek

Andel laginkomsttagare (<13 000/man)

Alla Bilister Bil till "Essingeleden”
innerstaden

25%

20%

15%

10%

5%

0%

e trans ek

Andel med inkomst <18 000/man

60%
50% .
40% |
30% .
20%
10% |

0%

Alla Bilister Bil il "Essingeleden”
innerstaden
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Andel héginkomsttagare

25%
20% _
15% | - .
10% |— : .
5% | i
0%

Alla Bilister Bil till "Essingeleden”

innerstaden
stransek

Andel man

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Alla Bilister Bil till "Essingeleden”
innerstaden

e & trans ek

Bilresande for olika hushallstyper

60%

50% |-

0,
40% 0 "Essingeleden”
30% @ Innerstaden

209 m Ovriga malpkt
0

10%

0%

singel 2vxej 2vxm Ensam-
barn barn staende

T — = {rans ek
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Hur berors olika kommuner?

% av samtliga arbetsresor

60%

50%

40%

@ Bilister

30% |- m Bil till innerstaden

20% 0 "Essingeleden”
b |

10%

0%

Stockholm Kranskommuner Owiga

e Bt ransek

Sammanfattning - vilka berors?

« Innerstadsavgifter beror i nagot hégre grad
— man
— héginkomsttagare
— andra &n ensamstaende féraldrar

» Essingeledsavgifter berér i nagot hégre grad
— mén

— andra an laginkomsttagare

» ... men sma skillnader mellan grupper

e s trans ek
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Sammanfattning - vilka berérs?

« Sma skillnader mellan Stockholms stad och
ovriga kommuner

« Forvarvsarbetande berérs mer an évriga

e B trans ek

Sammanfattning - vilka tjanar?

« Distributionstrafik och tjansteresande tjénar direkt
— vardet av restidsvinsterna stérre an kostnaderna

+ Gar pengarna till kollektivtrafik tjanar i nagot hégre
grad
— kvinnor
— laginkomsttagare
— gj forvarvsarbetande
— singlar och ensamstaende féraldrar
* ... men sma skillnader mellan grupper

» Hur intdkterna anvinds ar avgérande
ntransek

Elanders Gotab, Stockholm 2003 135
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