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Sammandrag

Trangselskatt ar ett allt viktigare verktyg for att atgirda trangsel- och miljoproblem i stdder, som
numera anvands i Sverige, bade i Stockholm och i Goéteborg. Utvarderingar har tidigare gjorts
pa trangselskattesystemet i respektive stad, de har ddremot varit oberoende av varandra. Darfor
gors hir en jimforelse mellan dem. Tillvigagangssittet har varit litteraturstudier, méten med
sakkunniga samt en enkatundersokning for att fa reda pa opinionen. Resultatet visar att det finns
manga likheter, d& Goteborg till stor del baserade sitt tringselskattesystem pa Stockholms, men
det finns ockséd ménga skillnader. En av de viktigaste skillnaderna &r hur lang tid planering och
inforande tog, dir processen i Goteborg var kortare dn i Stockholm. Ytterligare en skillnad ar
betalstationernas placering, dir Stockholms system &ar mer Oversiktligt &dn Goteborgs.
Betalstationerna i Stockholm ar placerade som en ring runt innerstaden, medan i G6éteborg finns
det dven skaft som sticker ut ur ringen. Detta har lett till en stor debatt i G6teborg som gjort att
gbteborgarna dr i allmidnhet mer negativt instillda till tringselskatt d4n stockholmarna. En av
flera slutsatser har varit att tringselskatten i bada stiderna har lett till minskat trafikflode men
invanarna vet ofta inte sjdlva att de har dndrat sina resvanor.






Abstract

Congestion charges are an increasingly important tool to address congestion and environmental
problems in cities and are now used in Sweden, both in Stockholm and in Gothenburg.
Evaluations has been done on the congestion charging system in each city, they have however
been done independently. Therefore, the point of this report is to do a comparison between the
two systems. The way to do this has been through literature studies, interviews with experts in
the field and a survey to find the public opinion. The result shows that there are many
similarities, much because of Gothenburg largely based their system on the Stockholm system,
but there are also many differences. One of the main differences is how long the implementation
took, where the process in Gothenburg took less time than in Stockholm. Another difference is
the toll stations’ location, where the Stockholm system is more transparent than the system in
Gothenburg. Toll stations in Stockholm are placed in a circle around the inner city, while in
Gothenburg, there are also extensions sticking out of their respective circle. This has led to a
great debate in Gothenburg, which has made the residents more negative to congestion charges
compared to residents of Stockholm. One of several conclusions that can be drawn is that the
congestion charges have contributed to less traffic in both cities but the inhabitants still claim
that their travelling habits have not changed.
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1. Inledning

Trangselskatt dr en form av skatt som i1 Sverige forekommer i Goteborg och Stockholm. Det en
punktskatt som bygger pa att en skatt tas ut automatiskt vid passage genom betalstationer. P&
grund av olika lagstiftningar dr det internationellt mer vanligt att ha en trangselavgift, vigavgift
och wvigtull istidllet for tringselskatt (Nationalencyklopedin, 2014). Triangselskatt eller
trangselavgift infors i allminhet for att omfordela trafikméngden och pa s& vis minska trangsel
och forbattra miljon i stdder, men &dven for att medfinansiera stora infrastrukturprojekt
(Trafikverket, 2012). Vagavgifter 4r daremot endast till for att finansiera specifika broar, tunnlar
eller vagar (Trafikverket, 2014:a).

1.1. Triangsel- och vigavgifter i varlden

I Singapore infordes redan 1975 avgifter for att kora in i vissa delar av den staden. Syftet med
avgiften var att hantera den problematiska trafiksituationen (Robert, 1998). Idag anvénds ett
elektroniskt trangselavgiftsystem, dir bilister betalar ndr de passerar betalstationer under
bestimda tider.  Betalningen sker via en dosa som finns i fordonen. Ovanligt for
trangselsavgiftssystemet ar att dven motorcyklar ar avgiftsbelagda. Systemet dr flexibelt da
taxorna revideras var tredje manad. Intdkterna gér inte till ndgot specifikt dndamal (Algers,
2008).

Centrala Londons vdgnét har i princip inte utvecklats sedan medeltiden vilket har bidragit till att
det dr mycket kénsligt for tringsel. For att 16sa detta inforde London, som forsta storre
europeiska stad, tringselavgifter i februari 2003. Triangselavgiftssystemet dr uppbyggt genom
att en dygnsavgift ska betalas nér ett fordon passerat en av betalstationerna, men det finns dven
mojlighet att kdpa ett arskort. Ett undantag for systemet ér att de boende inom avgiftszonen far
90 % rabatt pa arskortet. Avgiften har setts som effektiv och har minskat trafiken av
privatfordon in till avgiftszonen pa en vardagsmorgon med 15-20 % (Litman, 2011).

2008 inforde Milano ett system som syftar till att forbéttra luftkvaliteten i de centrala delarna av
staden genom att sdnka utsldppen av sma partiklar med 30 % samt att minska tringseln.
Systemet kallas Ecopass och fordonens avgift beror pa dess miljoklass. Betalning maste ske
senast dagen efter en passage genom avgiftszonen. Effekterna av Ecopass jamfort med innan
inforandet har varit goda, d4 medelhastigheten pa trafiken har dkat med 14 %, utslippen av
partiklar har totalt minskat med 11 % och kvdveoxidforekomsten har minskat med 16 %
(Algers, 2008).

I flera norska stéder &r det ett vanligt forekommande av vigtullar, bland annat i Oslo, Tensberg,
Stavanger, Kristiansand och Bergen. Vigtullarna kan forekomma som enskilda “bomstationer”
eller som en “bomring”, det vill sdga en ring av vagtullar runt en stad eller ort. Det dr en typ av
vagavgift som tas for att finansiera vigprojekt. De flesta betalstationer i Norge dr automatiska,
vilket gor de mojligt att kora igenom den utan att behdva stanna och betala (Statens vegvesen,
2014). Avgiften for personbilar brukar ligga pa 11 till 105 norska kronor och avgiftstiden &r i
allménhet pa vardagar under hela dygnet, samt pa vissa av végtullarna dven pa helgdagar. Det
finns tva olika prisklasser, en for fordon som véger under 3,5 ton och en for tunga fordon (6ver
3,5 ton). For tunga fordon kan avgiften ligga pa upp till ett par hundra kronor. Aven utlindska
fordon avgiftsbeldggs (AutoPass, 2014), vilket ar en skillnad frdn exempelvis svenska
trangselskatter. Betalningen sker vanligast via den elektroniska betalningstjansten AutoPass, da
en rabatt erhalls. AutoPass gar dven att anviindas pa Oresundsbron, Stora Béltbron samt pa vissa
farjelinjer i Sverige, Danmark, Norge och Tyskland (Statens vegvesen, 2014).



Trondheim skiljer sig fran 6vriga norska stdder, da det forekommer en typ av miljéavgift under
hogtrafik (Trendelag Bomveiselskap, 2014). I staden satsas det pé att fa sékrare och
miljovanligare transporter, stirkt kollektivtrafik och en minskad biltrafik samt forbattrade
villkor for cyklister och gadende (Samferdselsdepartementet, 2013).

1.2. Bakgrund

Trangselskatt finns sen en tid tillbaka i Sveriges tva storsta stidder vilket gor att manga
manniskor berors av det. Detta i kombination med att det ar en relativt ny atgird, som skapat en
stor debatt, gor det till ett intressant &mne att undersdka narmare. Bakgrunden till tringselskatt i
Sverige beskrivs ndrmare i kapitel 2.

1.3. Syfte

Rapporten fokuserar pa en jamforelse mellan trangselskattesystemen i Goteborg och Stockholm.
Parametrarna som jamfors &r hur inférandet gick till och anledningar till det, hur
betalstationerna dr placerade och vilka problem som kan ha uppstatt, vilka effekter
trangselskatten har haft, kollektivtrafikens anpassning och vilka fordandringar av systemen som
planeras. Med hjdlp av en enkdtundersokning jamfors dessutom opinionen i trangselskatte-
fragan.

1.4. Metod

For att fa fram bakgrundsinformation har en litteraturstudie gjorts, vilken innefattar bland annat
teknisk information om sjdlva systemet och dven information om propositioner och tagna beslut.
Aven méten med involverade och sakkunniga personer inom #mnet har genomforts. Dessa
personer dr Per Bergstrom Jonsson, strategisk planerare pa Trafikkontoret i Goteborgs stad,
Anders Roth, miljochef pa Trafikkontoret i G6éteborgs stad, Magnus Lorentzon, projektledare pa
Visttrafik och Héléne Bratt, langsiktig planerare pa Trafikverket i Stockholm. Fragor har stillts
till dessa om allt ifran hur planeringen for trangselskatt startade och hur resultatet av den har
varit till hur kollektivtrafiken har anpassats till forandringarna.

En enkdtundersokning har ocksa genomforts bland allménheten. Tillvigagangssittet var direkta
moten i Stockholm och Gdéteborg och enkéten har funnits tillgédnglig pa internet mellan 4 mars
2014 fram till 27 april 2014. Férhoppningen med enkéten var att fa in tillrdckligt med svar for
att kunna gora en bedomning av allmidnhetens opinion i frdgor om trdngselskatt. Mer om
enkéten aterfinns i kapitel 4.

1.5. Avgransningar

Rapporten kommer fokusera pa trangselskattesystemet i Goteborg och sedan jamforas med
systemet i Stockholm. Miljo- och hilsoeffekter eller de detaljerade tekniska aspekterna kring
hur systemet fungerar fran fotografering till betalning kommer inte att belysas.



2. Allmént om tringselskatt i Sverige

Trangselskatt dr en statlig skatt som regleras i lag om tringselskatt (SFS 2004:629). I lagen
finns alla detaljer om skatten, fran vilka fordon som ar skattepliktiga till var betalstationer ska
vara placerade. En fordndring av tringselskatten krdver ddrmed en dndring i lagen och maste
beslutas av Riksdagen (Trafikkontoret, 2014:a).

Trangselskatt i Sverige inférdes 2007 i Stockholm efter ett forsok under 2006 och i Goteborg
2013 (Andersson & Warell, 2014). Besluten om triangselskatt i Stockholm respektive
trangselskatt i Goteborg finns att hitta som bilaga 1 respektive bilaga 2 i lagen om tringselskatt
(Sveriges Riksdag, 2004). Stockholms stad och Goteborgs stad har ingen egentlig
bestimmanderitt over sin egen tringselskatt. Detta gor att samtliga beslut om forédndringar
gillande trangselskatt dr en process som ska gi via finansdepartementet och Riksdagen och
darfor tar lang tid.

2.1. Prissittning av trangselskatt

Vid berdkning av prissittning av trangselskatt anvénds flera olika metoder for att kunna avgora
vilken avgift som ar optimal. En metod &r Road Pricing, som kan beskrivas med hjélp av ett
diagram, som visar tillgang och efterfragan pa viagkapacitet (Leleur, 1995).

Kostnad
A\
/ Marginalkostnad
D E | Samhallsekonomisk vinst
C G F Medelkostnad
B —
H

A Betalningsvilja

N

7 Antalet resenérer

0 I J
Grupp 1 Grupp 2 Grupp 3

Figur 1. Diagram som visar tillgang och efterfragan pa vigkapacitet.

I Figur 1 visar linjen for betalningsvilja vad resendren é&r villig att betala, linjen for
medelkostnad hur mycket varje resendr kostar i form av tid/pengar/utslipp och linjen for
marginalkostnad den samhéllsekonomiska kostnaden. Punkt F visar det privatekonomiska
jamnviktslaget, da bilisten &ar villig att betala precis vad det kostar. Punkt E visar det
samhéllsekonomiska jamnviktslaget och ger det trafikflode som &r mest optimalt.

For att ticka upp for den samhéllsekonomiska kostnaden, infors en avgift, som motsvarar
skillnaden mellan marginalkostnad och medelkostnad vid det optimala flodet, E-H. Detta gor att
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antalet trafikanter minskar fran J till I och de trafikanter som inte dr villiga att betala den
verkliga kostnaden forsvinner (Leleur, 1995).

Genom inforande av trangselavgifter skapas tre grupper; Grupp 1 anser att nyttan ar storre an
uppoffringen (rektangeln C-D-E-G), Grupp 2 slutar anvdnda vdgen for att det blev for dyrt
(triangeln E-F-G) och Grupp 3 péverkas inte direkt av avgiften. Resultatet blir en
samhéllsekonomisk vinst motsvarande det gramarkerade omradet (Lannér, 2012).

2.2. Investeringskostnader

Inférandet av trdngselskatt, med inkdp av utrustning, uppforande av betalstationer,
administration med mera, innebdr en hog investeringskostnad. Nér systemet infordes i
Stockholm varen 2006, som ett forsok, berdknades kostnaden for systemet uppgé till 1,7
miljarder kronor. Infor Stockholmsforsoket blev kostnaden for kamerorna hog delvis for att det
var en tidspressad upphandling och att det fanns begrinsad konkurrens vid tidpunkten
(Bergstrom Jonsson, 2014). En annan bidragande faktor till den hoga investeringskostnaden var
Lidingoregeln (se kapitel 3.1.2.) som krdvde en hogre standard pa kamerorna (Banverket &
Vigverket, 2009).

Nar Goteborg inforde tringselskatt kunde de, vid sina upphandlingar, dra nytta av Stockholms
inforande och forhandla till sig battre priser. Trots fler stationer i Goteborg uppskattas den totala
kostnaden for systemet uppga till drygt 800 miljoner kronor det vill sdga drygt en halvering av
Stockholms investeringskostnad. Detta anses beror pa en begriansad konkurrens for tekniken och
tidspress vid upphandlingen av Stockholms system (Bergstrom Jonsson, 2014).

Transaktionskostnaden, den administrativa kostnaden for varje passage, var till en borjan 4,50
kronor per passage i Stockholm. Under de sex ar som trangselskatten funnits i Stockholm har
kostnaden minskat till 2,30 kronor per passage. I Goteborg var transaktionskostnaden forsta aret
1,88 kronor per passage (Vistsvenska paketets styrgrupp, 2014:a). Det blev billigare &n
Stockholm eftersom de har anvint samma datorsystem som hanterar bilder, skattebeslut och
fakturering som Stockholm.

De administrativa kostnaderna for Goteborg ar idag enligt berdkningar ca 200 miljoner kronor
per ér, alltsa ca 20 % av de totala intidkterna. Mélet dr att kunna minska de kostnaderna till 10-15
%, det vill sdga en administrativ kostnad pa ca 120 miljoner kronor per ar (Transportstyrelsen,
2012:a). Ar 2038 beriknas skatteintikterna vara 1,2 miljarder kronor och den administrativa
kostnaden uppga till 120 miljoner kronor, det vill sdga 10 % av intdkterna precis som maélet som
ndmndes ovan (Bergstrom Jonsson, 2014).

2.3. Beskattning och betalning

Trangselskatt tas ut varje vardag mellan 06.30-18.29 i Stockholm och mellan 06.00-18.29 i
Goteborg, under resterande tid pd dygnet dr det kostnadsfritt. Det kostar olika mycket att
passera en betalningsstation beroende pa klockslag, i Goteborg kostar det 8, 13 eller 18 kronor
och i Stockholm 10, 15 eller 20 kronor, mer om prissittning finns i kapitel 3.3.1.
(Transportstyrelsen, 2014:a) (Transportstyrelsen, 2014:b). Maxavgiften dr 60 kronor per dygn
och stad. Under 16rdagar, sondagar, helgdagar, dagar fore helgdag och hela juli ménad tas ingen
trangselskatt ut. (Transportstyrelsen, 2014:c)

Betalningen gors i efterskott da ett skattebeslut skickas ut via post till varje fordonsdgare vars
fordon som under forgdende kalenderménad passerat en betalstation. Fordonsdgaren ansvarar

for att betalningen utférs i tid oavsett om en betalningsavi har kommit eller inte. Blir
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betalningen forsenad blir fordonsdgaren debiterad med en tilliggsavgift 4 500 kronor
(Transportstyrelsen, 2012:b) (Transportstyrelsen, 2012:c).

2.4. Betalstationernas funktion

Nar en bil passerar en betalstation fotograferas den automatiskt framifran och bakifran, darefter
beskirs fotot sd att endast registreringsskylten visas. Registreringsnumret identifieras med en
teknik som kallas Optical Character Recognition. Utifrdn fotografierna tas ett skattebeslut och
en faktura pa hela ménadens tringselskatt skickas ut till fordonsdgaren (Transportstyrelsen,
2014:d).

Figur 2. Schematisk bild 6ver hur en bil registreras. Modifierad efter (Transportstyrelsen, 2014:d).

I Figur 2 illustreras hur en registrering av en passage genom en betalstation gar till. Nér ett
fordon nidrmar sig betalstationen, vid punkt 1, kdnner kamera A av fordonet och fotograferar
dess framre registreringsskylt ndr den passerar omrade 2. En laserdetektor B, placerad mellan
kamerorna, registrerar passagen (i omrade 3) och for in den i statistiken. I omrade 4 fotograferas
dven den bakre registreringsskylten av kamera C.

2.5. Undantagsfordon

De fordon som betalar tringselskatt ar bilar, vilket definieras av Transportstyrelsen som ett
motorfordon med tre eller flera hjul som inte klassas som motorcykel eller moped. De ingdende
fordonstyperna dr bussar, lastbilar och personbilar (Transportstyrelsen, 2012:d). De som har
undantagstillstind ar utryckningsfordon, bussar med totalvikt pa 14 ton eller mer,
diplomatregistrerade fordon, utlandsregistrerade fordon och militdra fordon. Undantaget for
dessa fordon géller i bade Stockholm och Géteborg.

Personer som innehar parkeringstillstind for rorelsehindrade kan ansdoka om att f& undanta ett
fordon fran trangselskatt. Beviljas undantaget giller det i bdde Stockholm och Goéteborg, sa
lange parkeringstillstandet ar giltigt. Nér parkeringstillstandet fornyas ska dven en ny ansdkning
goras for befrielse fran skatteplikt for trangselskatt. I de flesta fall omfattar det ett fordon, men
kan i vissa fall, om synnerliga skdl finns, komma att gélla tvd fordon (Transportstyrelsen,
2012:d).



3. Triangselskatt i Sverige

Trangselskattesystemet fungerar till stor del pa samma sétt i bdde Stockholm och Géteborg vad
giller undantagsfordon, betalstationer, administration och utskick av fakturor. Men det finns
vissa punkter dir utformningen av systemen skiljer sig at i de tvd stidderna sdsom olika
problemomraden, undantagsregler, prisséttning, placering av stationer etc. Dessa skillnader samt
planerade fordndringar och en eventuell framtida utveckling kommer att tas upp i foljande
kapitel.

3.1. Tringselskatt i Stockholm

I mars 2003 beslutade Stockholms kommunfullmaiktige, efter krav fran Miljopartiet, att en
forsoksperiod med miljoavgifter skulle genomforas i Stockholm. 2006 gjordes ett forsok av
trangselskatt, kallat Stockholmsforsoket, som pagick fran 3 januari till 31 juli (Vigverket,
2006). Stockholmsforsoket blev vildigt uppméirksammat bade nationellt och internationellt,
eftersom Stockholm var andra staden i Europa (efter London) att prova ett system med syfte att
minska trangsel och forbattra miljon. Under Stockholmsforsoket skilde sig tekniken fran hur
den &r idag, i huvudsak anvindes transpondrar som sattes i framrutan pé bilarna som lastes av i
portalerna. Kamerorna vid betalstationerna anvidndes endast som ett komplement till
transpondrarna (Bratt, 2014).

Efter Stockholmsforsoket genomfordes en folkomrostning i samband med riksdagsvalet den 17
september 2006. De som deltog i omrdstningen var invdnarna i Stockholms stad
(Stockholmsforsoket, 2006). Majoriteten i omrdstningen var for trdngselskatt och ddrmed
infordes trangselskatt permanent i Stockholm fran och med 1 augusti 2007 (Transportstyrelsen,
2014:c).

Huvudmaélen med tringselskatt i Stockholm &r att minska trangsel och forbattra miljon med de
ingdende malen:

* Minska trafiken i innerstaden med 10-15 procent, under rusningstid

¢ Oka framkomligheten

* Forbéttra miljon genom minskade utsléapp

* Forbéttra stadsmiljon for invanarna (Trafikverket, 2013:a)

Intdkterna fran trangselskatten gar till infrastrukturprojekt i Stockholm (Trafikverket, 2013:a).
Fran borjan var det tdnkt att huvuddelen av intdkterna skulle ga till kollektivtrafik, detta
dndrades vid regeringsskiftet 2006, da det istéllet satsades pa vigbyggen. 2009 beslutades att
huvuddelen av intdkterna fran tringselskatten skulle gé till forbifart Stockholm, en 21 km lang
motorvdg varav 18 km i tunnel som kommer g& forbi Stockholm och bli nya E4. Forbifart
Stockholm forvintas kosta 27 miljarder kronor och sta klart 2025 (Bratt, 2014).

I 2013 &rs Stockholmsforhandling' skedde en &verenskommelse mellan Stockholms stad,
Stockholms 1ldns landsting, Nacka kommun, Jarfilla kommun och Solna stad. I
Overenskommelsen ingér en utbyggnad av tunnelbanenétet till Barkarby, Nacka, Arenastaden
och att bla linje far en ny strackning till Gullmarsplan, diar den grona linjen till Hagsétra byts till
den blaa linjen, se Bilaga 1. Detta innebér totalt nio stycken nya tunnelbanestationer.
Utbyggnaden av tunnelbanenétet borjar 2016 och de forsta delarna berdknas borja trafikeras ca
2020 (2013 ars Stockholmsférhandling, 2013:a). Férutom de fyra nya tunnelbanestrackningar
innebdr dverenskommelsen att de ingdende kommunerna sjdlva ska finansiera byggandet av
totalt 78 000 nya bostdder, vilka berdknas vara klara 2030. Hojda och bredare

"En forhandling tillsatt av regeringen om Stockholms ldns infrastruktur
(2013 ars Stockholmsforhandling, 2013:b).



trangselskattintdkter (se kapitel 3.3.1.) kommer att vara en del av finansieringen av de nya
tunnelbanestrackningarna (Bratt, 2014).

3.1.1. Placering av betalstationer

I Stockholm finns det 164 kameror fordelade pa 18 betalstationer runt Stockholms innerstad, se
Figur 3 och Tabell 1 (Vigverket, 2006). Placeringen i Stockholm var ganska sjilvklar da
innerstaden dr vél definierad med hjilp av broar som bildar en slags ring runt den mest centrala
delen av Stockholm. Notera att tringselskatt inte tas ut pa Essingeleden, trots att den ligger
inom trangselskattezonen och har en hog trafikbelastning (Bratt, 2014).
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Figur 3. Betalstationernas placering i Stockholm (Transportstyrelsen, 2012:e).

Tabell 1. Namn pa betalstationerna Stockholm (Transportstyrelsen, 2012:¢)

1 | Danvikstull 7 | Lilla Essingen 13 | Solnabron

2 | Skansbron 8 | Trafikplats Fredhéll/Drottningholmsvédgen | 14 | Norrtull

3 | Skanstullsbron 9 | Trafikplats Lindhagensgatan 15 | Roslagsvigen

4 | Johanneshovsbron| 10 | Ekelundsbron 16 | Gasverksvigen

5 | Liljeholmsbron 11 | Klarastrandsleden 17 | Liding6vagen

6 | Stora Essingen 12 | Trafikplats Karlberg/Tomtebodavéigen 18 | Norra Hamnvigen




3.1.2. Problemomrade

En plats dar det har uppstatt ett problem i Stockholmsomrédet dr Lidingd. Lidingd 4r en
kommun som inte har begirt att fa tringselskatt. Fran Liding6é finns det vid rapportens
skrivande endast en bro till fastlandet, vidg 277, se Figur 3. D4 denna vég dr beskattad pa
fastlandet, drabbades Lidingdborna genom att alltid behdva betala tringselskatt nar de ldmnade
on. Som en 16sning pa detta inférdes den sa kallade Lidingoregeln, for att bilister skulle kunna
ta sig fran On till riksvdgndtet utan att behova betala tringselskatt. Regeln innebér att ingen
trangselskatt tas ut om vid passage av tva skilda betalstationer inom 30 minuter, varav den ena
ar en av betalstationerna 16, 17 eller 18 efter Lidingdbron pé fastlandssidan (Transportstyrelsen,
2012:d).

Lidingoregeln kommer att tas bort under hosten 2015, da den har spelat ut sin roll ndr Norra
lanken Oppnar (Persson, 2013). Norra ldnken ar en vagtunnel som kommer att g mellan Virtan,
vid Liding6brons anknytning pa fastlandet, till Tomteboda, norr om Stockholms innerstad. Nar
den oppnar kan Lidingdbor ta sig fran on till E4 och 6vriga delar av Stockholms 14n utan att
betala trangselskatt (Trafikverket, 2014:b) (Trafikverket, 2014:c).

3.1.3. Trafikrelaterade effekter av tringselskatten

Nar en jamforelse gors av trafikflode innan och efter trangselskattens inférande gér det att se en
relativt stor fordndring. I borjan av Stockholmsforsoket, under januari 2006, minskade trafiken
med 28 % jamfort med januari 2005. Senare ménader var minskningen inte fullt lika stor, i
januari 2008 var exempelvis trafikflodesminskningen 19 %, se Figur 4 (Borjesson, et al., 2011).
Det hér beror troligtvis pé att reaktionen bland trafikanterna var stor under de forsta ménaderna
med tringselskatt, se den rdda linjen i Figur 4.
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Figur 4. Fordonpassager over trangselskattesnittet i Stockholm under perioden 2005-2011 (Bratt & Eliasson, 2013)



Prognosen var fran borjan att trafikminskningen skulle vara runt 20 %. Minskningen har alltsa i
stora drag foljt prognosen vilket enligt Héléne Bratt pd Trafikverket i Stockholm anses som
forvanansvart bra. Det kan dock delvis bero pad andra effekter d4n enbart trangselskatt sdsom
vagarbeten som har bidragit med en minskad kapacitet pa vignétet.

Trafikmingden i Stockholm har varit pa en stabil niva sedan 1990-talet, trots att invanarantalet
okat stadigt. Detta beror till stor del pa att véignitet inte kunnat belastas ytterligare. Nér
trangselskatten infordes trodde somliga att trafikmidngden skulle borja oka i1 takt med
befolkningsokningen och inflationen, da kapaciteten nu fanns. Det har ddremot visat sig att det
inte blev sa. Varfor den inte har okat ar det, enligt Héléne Bratt, ingen som riktigt vet. Det gick
ocksa att se en minskning i trafikméngden efter forsoket med trangselskatt, trots att det vid det
tillfallet inte fanns nadgon trangselskatt. Det gar inte att riktigt sdga varfor det var si heller men
det skulle kunna vara att invanare vant sig vid att inte anvanda bilen (Bratt, 2014).

3.1.4. Kollektivtrafik - SL

I augusti 2005, infor Stockholmsforsoket, slots ett avtal mellan Stockholms stad, landstinget, SL
och staten om en statligt finansierad satsning pa kollektivtrafik, lika stor som hela Malmé stads
kollektivtrafik. Avtalet géllde investeringar inom kollektivtrafiken pa totalt 200 miljoner kronor
dar 110 miljoner kronor gick till realtidsinformation pa héallplatser i ldnet, 70 miljoner kronor till
trygghetsskapande atgéarder och 20 miljoner kronor till battrafik i staden. I satsningen ingick 197
nya bussar, 14 nya linjer samt utdkad spartrafik. Avtalet med staten upphorde 31 december
2006 vilket resulterade i att vissa linjer drogs in, andra blev ordinarie linjer och nagra beholl sin
turtdthet under rusningstid.

Under forsoket, varen 2006, 6kade antalet resendrer i kollektivtrafiken pa vardagar med ungefar
6,3 % jamfort med innan forsoket. Efter att forsoket upphort, under hosten 2006, hade 6kningen
stigit till ungefér 7,8 %, vilket innebar att de nya kollektivtrafikresenérerna stannade kvar som
resendrer dven efter forsoket. (Casemyr, 2006). Det skedde ingen férdndring av biljettpriserna i
samband med inforandet av Stockholmsforsoket, utan méatningar som gjordes fram till april
2007 visar att priset for en biljett var ofordndrat (SLs Kundtjanst, 2014).

Nar vil triangselskatten rostades igenom 1 slutet av 2006 stod det pd valsedeln:
"Miljoavgifter/trangselskatt innebér att avgifter tas ut i biltrafiken i syfte att minska kéer och
forbattra miljon. Intdkterna aterfors till Stockholmsregionen for investeringar i kollektivtrafik
och vigar." Pengarna har dock gatt till att bygga Forbifart Stockholm samt lokala vagsatsningar
och pa sa sitt lamnat kollektivtrafiken utanfor (Svd, 2014). Infor hojningen av trangselskatten ar
det, som tidigare ndmnt, sagt att intdkterna ska ga till att finansiera utbyggnaden av
tunnelbanesystemet mot Nacka (Bergstrom Jonsson, 2014).

3.2. Tringselskatt i Goteborg

I Goteborg borjade diskussionerna om att infora trdngselskatt 2008, men d& fanns ingen
majoritet i kommunfullmiktige for inforandet av tringselskatten. Ar 2009 borjade forhandlingar
mellan  berérda kommuner och Vigverket (nuvarande Trafikverket) angaende
finansieringsmojligheterna av Vistsvenska paketet, ddr bland annat Marieholmstunneln och
Vistlanken ingar. Ett prelimindrt underlag kring trdngselskatt i Goteborg ldmnades till
ndringsdepartementet i december 2009. Detta underlag omfattades av tva alternativ, varav
forslaget med en mindre trdngselskattezon rekommenderades av ledningsgruppen for
Vistsvenska paketet. Underlaget 1ag senare till grund for regeringens proposition om en
Goteborgsbilaga till lagen om trangselskatt, vilken lades fram i mars 2010. Regeringen fattade i
slutet av mars 2010 beslut om en nationell plan och resursram for den regionala planen, dir
Vistsvenska paketet ingick. Vidare fattade riksdagen den 26 maj 2010 beslut om att infora en
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Goteborgsbilaga i lagen om trangselskatt, vilket ledde till att tringselskatt i Géteborgs kommun
infordes den 1 januari 2013 (Wallberg, 2013).

Den 23 maj 2013 rostade kommunfullméktige i Goteborg igenom att det ska ske en radgivande
folkomrostning om tringselskattens kvarvarande, efter en namninsamling koordinerad av
tidningen GT (Micu, et al., 2013). Omrostningen kommer att ske i samband med riksdagsvalet i
september 2014 (Grahn-Hinnfors, 2013).

Nar beslutet om att trangselskatt skulle inforas i Goteborg togs 2010 fanns inte
flerpassageregeln med. Efter en utredning gjord av Trafikverket sidgs fordelarna med en
flerpassageregel som stora. Regeln innebér att endast en, den dyraste, passagen under 60
minuter debiteras. Huvudfunktionen var att ej beskatta fordon mer 4n en gang under exempelvis
en arbetsresa (Transportstyrelsen, 2010). Enligt Bergstrom Jonsson var en annan fordel med
flerpassageregeln att farre resendrer skulle komma upp i kostnadstaket pa 60 kronor per dygn.
Riksdagen gjorde ett revideringsbeslut med tilligg om flerpassageregeln i juni 2011 (Sveriges
Riksdag, 2012).

Trangselskatten i Goteborg har som syfte att minska trdngseln och forbdttra miljon, men dven
att delfinansiera det Véastsvenska paketet. Tanken med det Vistsvenska paketet ar att skapa en
forbattrad region for invanarna, med de dvergripande malen:

¢ Storre arbetsmarknadsregioner

* En attraktiv kdrna och utveckling ldngs huvudstraken

* En konkurrenskraftig kollektivtrafik

* En god livsmiljo

¢ Kovaliteten for naringslivets transporter ska forbattras (Andersson, et al., 2011)

I malen for det Vistsvenska paketet framgér det att paketet ska forbattra kollektivtrafikens
kapacitet och 6ka dess utnyttjandegrad. Malet dr dven att minska andelen biltrafik i och in till
Goteborgs centrala delar. Det finns en vision om att skapa snabba och trygga géng- och
cykelbanor. Aven att minska buller, utslipp och tringseln, pa framforallt E6 och Lundbyleden
(Trafikverket, 2013:b).

Vistsvenska paketet ar ett stort infrastrukturprojekt som innefattar flera stora projekt; bland
annat utbyggd kollektivtrafik, Maricholmstunneln och Vistldnken, vilken dr en jarnvagstunnel
under centrala Goteborg (Trafikverket, 2013:c). Hela Vistsvenska paketet berdknas att kosta 34
miljarder kronor och pagd fram till 2028 (Trafikverket, 2013:b). Staten star for 50 % av
investeringskostnaden och trangselskatten for ca 41,1 %. Utover det bidrar Goteborgs stad med
3,7 %, Vistra Gotalandsregionen och Region Halland med 3 % och realisering av
marknadsvéarden 2,2 % (Trafikverket, 2012). Det bor ndmnas att om inte en av de ingdende
parterna bidrar med sin kvot av investeringen, behover inte heller resterande parter bidra med
sin del. Detta betyder alltsé att delinvesteringarna ar beroende av varandra.

3.2.1. Placering av betalstationer

I Goteborg finns det 275 kameror fordelade pa 36 betalstationer runt de centrala delarna av
staden, se Figur 5 och Tabell 2 pa niista sida. Det finns dven stationer pa Alvsborgsbron och
langs E6 pa den sydostra delen av Hisingen (Hermansson & Rosman, 2013). Enligt Per
Bergstrom-Jonsson har betalstationerna 17-22 (se Figur 5) fatt sin placering for att det inte ska
skapas for mycket genomfartstrafik i omradet Backa. De ar dven anpassade for att 1ata invanare
i Backa fa tillgang till handelsomradet Backaplan, ndgot som ansvariga ansag &r viktigt for
backabor. Aven station 34 har fétt sin placering for att undvika 6kad genomfartstrafik i ett
omrade utanfor skattezonen, i detta fall genom omradet Orgryte (Bergstrdm Jonsson, 2014).
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Station 11 som ocksa den ar ligger utanfor stadskiarnan har fatt sin placering for att inte skapa en
trangsel pa Soderleden samtidigt som den &r viktig for att finansiering av Viastsvenska paketet
(Roth, 2014).
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Figur 5. Betalstationernas placering i Goteborg (Transportstyrelsen, 2013).

Tabell 2. Namn pa betalstationerna i Goteborg (Transportstyrelsen, 2013)

1 | Fridkullagatan 13 | Karlavagnsgatan vistra 25 | E45 Marieholmsleden

2 | Gibraltargatan 14 | Polstjarnegatan 26 | Partihandelsgatan

3 | Doktor Allards gata 15 | Karlavagnsgatan Ostra 27 | E20 Alingsasleden

4 | Ehrenstromsgatan 16 | Hjalmar Brantingsgatan 28 | Olskroksmotet avfart E20
5 | Dag Hammarskjo6ldsleden 17 | Sédra Tagenevigen 29 | Olskroksmotet avfart E6
6 | Margretebergsgatan 18 | Skalltorpsvigen 30 | Redbergsvigen

7 | Fjéllgatan/Jungmansgatan 19 | Backadalen 31 | Willinsbron

8 | Stigbergsliden 20 | Tingstadsmotet avfart E6 32 | Orgryteviigen

9 | E45 Oscarsleden 21 | Tingstadsvégen 33 | E6/E20 Kungsbackaleden
10 | Emigrantvigen 22 | Ringdmotet 34 | Sankt Sigfridsgatan

11 | Alvsborgsbron 23 | Salsméstaregatan 35 | Almedalsvigen

12 | Lindholmsallén 24 | Marieholmsgatan 36 | Molndalsvigen

3.2.2. Problemomriden

Efter inforandet av tringselskatten har det varit starka reaktioner fran invanare och foretagare
kring placeringen av betalstationerna. Hur mycket den genomsnittliga tringselskatten per
invanare har varit har varierat for olika stadsdelar. De stadsdelar som har betalat mest per
invénare ir Torslanda och Alvsborg, se Bilaga 2. Detta kan delvis forklaras med ett relativt hogt
bilinnehav per invénare i de stadsdelarna, se Bilaga 3. De f6ljs av Askim, Backa, Kérra-Rodbo
och Tuve-Save. Om skattenivan per invanare delas med bilinnehavet per invanare gér det att se
att de som betalar mest per bil dr Orgryte, Centrum, Linnéstaden och Backa, vilket illustreras i
Figur 6 pa nasta sida (Trafikkontoret, 2014:b).
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Betald trangselskatt per privatagd bil under september 2013
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Figur 6. Betald trangselskatt per privatdgd bil under september 2013

De omraden dir trangselskatten orsakat mest problem och fatt flest missndjda invanare &r
Backa, Orgryte/Skar och Guldheden (Bergstrém Jonsson, 2014). Nedan foljer en mer ingdende

forklaring om de olika omradena och dess problem i olika utstrackning.

3.2.2.1. Backa

Omradet Backa tillhor stadsdelen Hisings Backa, se Figur 7, som har ca 25 000 invanare. Nar
beslutet om tringselskatt i Goteborg togs av Riksdagen 2010 lag en storre del av Hisingen
innanfor det beskattanden omradet. Detta dndrades till ndr Riksdagen tog beslutet om
flerpassageregeln 2011, efter 6nskemal fran hisingsborna som ville kunna komma till Backaplan

utan att betala trangselskatt, se Figur 5 i kapitel 3.2.1. (Trafikkontoret, 2014:c).

Folkmangd 2012

Hisings Backa

Rodbo Backa 7 592
Brunnsbo 6 444
Skogome 2549
Skalltorp 8488

Karra

Séve .. .
Ovriga Norra Hisingen

Save 2271
Rédbo 896
Karra 10582
Tuve 9 065
Norra Hisingen 47 887

Figur 7. Primdromraden stadsdelen Norra Hisingen, folkméngd 2012 (Trafikkontoret, 2013)
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Inférandet av trangselskatten har lett till starka reaktioner hos invénare i Backa och foretagare i
Béckebol. Huvudanledningen till reaktionerna &ar att Backaborna kdnner sig instdngda i sitt
omrade pa grund av placeringen av betalstationerna och att féretagarna i Biackebol har haft en
minskning av kunder under betaltiden (Bergstrom Jonsson, 2014). Detta har medfort att en
utredning av trangselskatteomradet i Backa beslutades av Goteborg stads kommunstyrelse i
mars 2013 (Trafikkontoret, 2014:c).

Utredningen gjordes pa uppdrag av styrgruppen for Vistsvenska paketet och genomférdes av
Goteborgs stad genom Trafikkontoret. Under arbetets gang har det pagatt en dialog med berorda
i omradet (boende i Hisings Backa, bilpendlare pa de stora lederna, foretagare) for att de skulle
fa inflytande i1 beslutandeprocessen. Utredningens syfte var att ta fram fysiska och
administrativa atgirder av trangselskattesystemet for att minska de negativa effekterna i
omradet. Tillsammans med berdrda togs 17 stycken fordndringsalternativ, A till J, fram dar
fordelar och nackdelar beskrivs utifran perspektiv i egenskap av bland annat stadsbyggnad,
bilpendlare pé de stora lederna och medfinansiering. (Trafikkontoret, 2014:b).

Utredningen pagick under sex manader och samlade in invénarnas asikter via mail, brev, olika
seminarium och genom en telefonenkét. Slutligen ldmnades, den 6:¢ februari 2014, utredningen
over till styrgruppen for Vistsvenska paketet som sedan bestimmer vilken 16sning som &r den
bista for ostra Hisingen. Déarefter krivs ett riksdagsbeslut for att en eventuell fordndring ska
genomforas (Trafikkontoret, 2014:b).

Utredningen visade att en majoritet av invanarna i Backa anser att placeringen av
betalstationerna ar dalig, drygt 40 % finner att deras bostadsomrdde paverkas mer av
trangselskatten dn Ovriga delar av Goteborg (Trafikkontoret, 2014:b). Backaborna siger sjilva
att de genom betalstationernas placering hindras fran att ta sig till omraden som inte varken &r
innerstaden eller har ndgon tringsel, sdsom deras ndrmaste handelsomrdde Bickebol,
miljotippen i Tagene och andra faciliteter vid Stigs Center eller pa Ringdn. Bickebols
handelscentrum har mérkt stor effekt av tringselskatten, i vissa butiker har kundantalet pa
vardagar minskat med upp till 20 % medan antalet istdllet har 6kat pa helgerna (Bergstrom
Jonsson, 2014).

Backaborna har inte mojlighet att dka ut fran sitt omrade utan att betala nir de ska norrut, till
exempel mot Kungélv. Detta upplevs orittvist, dd de inte har som avsikt att aka in till tringseln 1
centrum. Invanare i Backa anviander bil till en stor del av sina vardagsbehov, bland annat for att
manga upplever att det ar ett otryggt omrade att bo i. Darfor kdnner ménga att det ar orattvist att
tvingas betala for varje litet drende, vilket paverkar det sociala umgéinget sdvil som ekonomin.
En del anser sig tvingade till att ta andra vigar for att inte bli beskattade och det har lett till att
mindre végar, framforallt Boneredsvdgen, har blivit desto mer trafikerad (Trafikkontoret,
2014:b).

Invanarna i Backa har ligre medelinkomst &n de i vistra Goteborg, bland annat Askim, vilket
gOr att trangselskatten blir en storre utgift for dem, se Bilaga 2 (Hyresgistforeningen, 2014).
Backaborna jamfor darfor med hur langt en invanare fran Askim kan ta sig utan att behova
betala trangselskatt och anser att de sjdlva maste betala mycket mer for samma typ av drende.
Manga upplever att de blivit lurade eftersom att genom den tidigare information som natt
invanarna i Backa har de fatt veta att trangselskatten skulle fokusera pa de centrala delarna av
staden. Att det sedan kom betalstationer i Backa upplevs som ett svek fran politikerna
(Trafikkontoret, 2014:b).
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De 17 alternativen ldmnades in till styrgruppen for det Vistsvenska paketet som skulle avgora
vilket alternativ som dr det basta och sedan forsoka fa regeringen att godkénna det for att fa
igenom en dndring (Trafikkontoret, 2014:b). Den 20 mars valdes fyra alternativ ut for fortsatt
utredning, C, G, H1, och H2 (Trafikkontoret, 2014:d). Dessa forklaras i punktlistan nedan.

Figur 8. Alternativ C. (Trafikkontoret, 2014:d) Figur 9. Alternativ G. (Trafikkontoret, 2014:d)

* Alternativ C: Betalstationerna 17-19 tas bort och ett skydd mot genomfartstrafik skapas
genom att pa flera huvudgator infora ett forbud mot genomfart och genom andra atgérder
skapa en genomsnittshastighet pad 10 km/h i sddra delen och 20 km/h i norra, se Figur 8.
Lagéndringen som krdvs foljer i stort sitt samma rutiner som zonjusteringsbeslutet under
2011 och gar den igenom ligger beslutet om genomférandet inom kommunens
beslutsmandat. Hastighetsddmpande atgirder méste goras, vilket innebér kostnader som kan
variera mellan 20-200 miljoner kronor (Trafikkontoret, 2014:d).

* Alternativ G: Nya betalstationer i den sddra delen av Backa men betalstationerna 17-21
dndras inte, se Figur 9. En resenér beskattas endast om den passerar bade gron och bla linje
inom 30 minuter. Den lokala tillgdngligheten med bil férvdntas 6ka for bade boende och
besokare. En investeringskostnad av nya stationer samt trafikreglering pa Backtuveviagen
forviantas hamna pa 16-20 miljoner kronor och en lagéndring kan bli komplicerad.
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Figur 10. Alternativ H1. (Trafikkontoret, 2014:d) Figur 11. Alternativ H2. (Trafikkontoret, 2014:d)

* Alternativ H1: Alla bilar som passerar genom betalstationerna 17-21 och &r registrerade
hos dgare i Brunnsbo, Backa, Skilltorp och Skogome behdver inte betala tringselskatt, se
Figur 10. Den lokala tillgdngligheten med bil forvédntas oka for boende i de ovanstdende
omradena. En 1ag investeringskostnad pa 0,75 miljoner kronor, risk for hoga driftskostnader
och en lagéndring som kan bli komplicerad (Trafikkontoret, 2014:d).

* Alternativ H2: Alla bilar som passerar genom betalstationerna 17-21 och &r registrerade
hos dgare i stadsdelen Norra Hisingen behdver inte betala trangselskatt, se Figur 11. Den
lokala tillgdngligheten med bil forvantas dka for boende i ovanstaende omrade, men det kan
bli besvarligare att administrera da det berér &nnu fler ménniskor jamfort med alternativ H1.
En lag investeringskostnad pa 0,75 miljoner kronor, risk for hoga driftskostnader och en
lagidndring som kan bli komplicerad.

Av de fyra ndmnda alternativen paverkar inget av dem trdngselskattens Overgripande mal i
storre grad, men en arlig intdktsminskning pa 5-15 miljoner kronor forvantas. Fordndringarna
kan ske utan att problemen flyttas till andra omraden, d& de mest beroérda har fatt en 16sning och
de upplevda oréttvisorna forvintas minska. Om inget av forslagen gar igenom kommer ingen
fordndring att ske. Daremot om de véstsvenska parterna forsoker sig pad nadgon annan typ av
lagindring kan andra alternativ bli relevanta® (Trafikkontoret, 2014:d).

Det alternativ som Backaborna fran forsta borjan sjdlva foredrog, men som inte ar ett av de fyra
alternativen som valdes ut, innebér att betalstationerna 17-22 tas bort helt och ddrmed minskar
omradet i1 vilket trdngselskatt tas ut (Trafikkontoret, 2014:b). Forbindelser mellan E6

% Vid rapportens skrivande ar det en variant av H1 och H2 som har varit det mest aktuella alternativet for
Vistsvenska paketets styrgrupp. Om de ingdende parterna i Viastsvenska paketet godtar styrgruppens
forslag kan en hemstéllan skickas till regeringen innan sommaren 2014 (Trafikkontoret, 2014:¢).
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Kungilvsleden och Lundbyleden samt mellan E6 Kungélvsleden och Backa blir da obeskattade.
Detta skulle minska intdkterna med 35-45 miljoner kronor per ar och aterigen ge en Okad
trangsel pa E6 och Lundbyleden, vilka dr de omraden i Goteborg som dr mest utsatta for

trangsel. Alternativet skulle darmed ge lagre intdkter, en forsdmrad lokalmiljé och minskad
trafiksékerhet.

3.2.2.2. Orgryte/Skar

Boende i Orgryte och Skir behdver betala tringselskatt oavsett om de ska in till Goteborgs
centrum eller om de ska &ka Oster ut mot Borés eller soderut mot Molndal/Kungsbacka, se Figur
12. De ar darfor instdngda, pa precis samma sitt som Backaborna, i en skattezon och tvingas
betala oavsett destination. Transportstyrelsens svar pa detta dr att de satt en betalningsstation pa
Sankt Sigfridsgatan for att hindra den genomfartstrafik som berdknades uppstd nar E6:an viljs
bort for att slippa trangselskatten (Transportstyrelsen, 2012:f).

Problemomradet Orgyte/Skar #r inte i nirheten av lika uppmarksammat som Backa ir, detta tros
bero pa att invanarna i omradet har hogre medelinkomst dn invanarna i Backa och darfor kianns
inte trangselskatten som ett lika stort slag rent ekonomiskt. Trafikkontoret i G6teborg har fatt in

klagomal fran boende i omrddet men inte i samma omfattning som fran Backa (Bergstrom
Jonsson, 2014).
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Figur 12. Karta 6ver betalstationerna i Orgryte. Modifierad efter (Transportstyrelsen, 2014:¢)

3.2.2.3. Guldheden

Innan trangselskatten infordes gjordes en stor utredning av olika alternativ av betalstationernas
placering for Guldheden (Roth, 2014). Dér ar problemet att betalstation nummer 3 pa Dr Allards
gata delar Guldheden i tva delar, se Figur 5 i kapitel 3.2.1. Denna gransdragning gor att boende i
sodra Guldheden (ca 5 000 personer) inte kan né service i ndromradet eller butiker pa Dr Fries
torg med bil utan att passera en betalstation. P4 grund av detta bestdllde Trafikverket en
utredning av konsultféretaget SWECO under 2012 (Sandbreck & Hultgren, 2012). Utredningen
tog hinsyn till att badde Chalmers och Sahlgrenska sjukhusomrade skulle vara placerade
innanfor tringselskatteomradet. Utformningen av nya alternativ skulle dven minska trangseln,
forbattra miljon och vara lattforstaelig for trafikanter. Utredningen mynnade ut i fem olika
alternativ pa mojliga fordndringar i Guldhedsomradet vilket ses i Figur 13 nedan.
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Figur 13. Alternativen som framstilldes for Guldheden. Befintlig grians var forslaget som utredningen utgick ifrén

(Sandbreck & Hultgren, 2012).

Alternativ Guldhedsgatan: Alternativet skulle innebéra att ytterligare ca 4 000 invanare i
Guldheden hamnar utanfor trangselskatteomradet, men de boende i hela s6dra Guldheden
far tillgang till Dr Fries torg under hela dygnet utan att behdva betala trdngselskatt.
Utredarna séger att de tror att det skulle upplevas som logiskt av boende och att intdkterna
fran trangselskatten kommer 6ka med omkring 0,5 miljoner kronor per ar (Sandbreck &
Hultgren, 2012).

Alternativ Doktor Fries torg: Att placera en betalstation vid Dr Fries torg syftar till att
bilister ska kunna ta sig till torget utan att betala tringselskatt, bade soderifran och norrifran.
Det kriavs dock viss ombyggnad kring torget for att alla ska ha denna mojlighet, men det ar
nagot som utredningen sdger kan anses som en del av fornyelsen av torget.

Alternativ Kommungrinsen — ny vigkoppling: Utgar fran att 1ata skattezonsgriansen ga
langs med kommungransen mot Moélndal. Boende pd Snohojdsgatan, som tillhor Molndals
kommun, hade diremot behdvt en mdjlighet att ta sig fran sina bostdder utan att betala
trangselskatt eftersom trangselskatten enligt 6verenskommelse inte far stinga in boende i
andra kommuner inom skattezonen. Detta skulle kunna 16sas med en ny vigkoppling mellan
Dr Forselius backe och Dalgangsgatan, vilket skulle innebdra en investering pa minst 15
miljoner kronor. Alternativet skulle innebdra att ytterligare ungefar 3900 invanare i sddra
Guldheden hade fatt tillgang till Dr Fries torg utan att behova betala.

Alternativ Kommungrinsen - Lidingobaserat undantag: Liknar det fOregdende
alternativet, med skillnaden att det inte hade byggts en ny vigkoppling utan istillet inforas
ett Lidingobaserat undantag for boende pa Snohdjdsgatan (se kapitel 3.2.2). Detta dr nagot
som Transportstyrelsen inte foredrar d& de administrativa kostnaderna blir stora. Daremot
skulle intdkterna fran trangselskatten troligtvis 6ka med 1,5-2 miljoner kronor per ar.
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* Alternativ Kommungrinsen — Fastighetsbaserat undantag: Istillet for att som i
foregaende alternativ ha en Lidingdbaserad undantagsregel dr tanken med detta alternativ att
ha ett geografiskt undantag for boende pa Snohdjdsgatan. Detta hade lett till att alla
invanare i Guldheden hade kunnat kora bil obeskattat till Dr Fries torg. Det éar till skillnad
frain Lidingobaserat alternativ administrativt enkelt, men hade kunnat leda till
komplikationer i form av att boende pa Snohdjdsgatan hade kunnat registrera ett stort antal
bilar pé sin adress som sedan anvinds av andra (Sandbreck & Hultgren, 2012).

Inga av dessa alternativ har inforts och det finns inte heller ndgra konkreta planer pa forandring.
Placeringen av tringselskattestationer ar alltsd som den var planerad innan utredningen gjordes.

3.2.3. Trafikrelaterade effekter av tringselskatten

Trangselskatten gav under det forsta aret tydliga effekter pé trafikflodet forbi betalstationerna,
se Figur 14. Nar tringselskatt infordes i1 januari 2013 minskade trafiken under betaltid, vid
betalstationernas placering, med 20 procent jamfort med samma period aret innan. Samma
siffror for november visade en minskning pa 11 procent. Avtagandet av trafikminskning under
aret ses som nagot normalt (Trafikverket, 2014:d).

Trafikfloden i betalstationer under betalperioden
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Figur 14. Antal passerade fordon vid betalstationerna. Passerade fordon 06.00-18.30 under vardagsdygn
(Trafikverket, 2014:d).

Goteborg ar kénsligt for stérningar pa infartslederna vilket gor att stillastdende fordon ger stor
risk for kobildning. Minskad trdngsel bidrar darfor till en sdkrare resa och kortare restider. Den
storsta minskningen av medianrestid ar for en resa fran Kungélv till Tingstadstunneln som har
minskat med 4 minuter, fran 18 minuter i november 2012 till 14 minuter under samma manad
2013 (Trafikverket, 2014:d).

3.2.4. Kollektivtrafik — Visttrafik

En stor satsning har gjorts inom kollektivtrafiken for att underldtta och forsdoka paverka
manniskor att resa kollektivt istdllet for med bil. Nya busskorfalt har byggts och en stor
fordndring bland kollektivlinjerna har genomforts. Parallellt med att tringselskatten infordes i
Goteborg skedde ocksa en hojning av Visttrafiks biljettpriser. Hojningen beror bland annat pa
Okade kostnader i samband med inkop av nya fordon (Viastsvenska paketets styrgrupp, 2014:b).
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Visttrafiks prognoser visade att trdngselskatten skulle bidra med en resendrsokning med i
genomsnitt fem %. De omradden som fokuserades pa var utvalda omraden dér kollektivtrafik
ansags vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bil. Bland annat uppgraderades fyra busslinjer
till stombusslinjer, vilket &r den hogst prioriterade formen av busslinje, samt nagra kortare
busslinjer slogs ihop till langre linjer (Lorentzon, 2014). De flesta av dessa forandringar gjordes
i december 2012 for att ge resendrer en chans att vdnja sig vid dem innan trdngselskatten
infordes 1 januari 2013. Det infordes dven en utokad méngd pendeltdg Gver en langre
tid (Visttrafik, 2010).

For att anpassa sig efter kunders fordndrade behov dé trangselskatten inférdes har det byggts
nya pendelparkeringar. De ska gora det mdjligt att kora bil till en lokaltrafik hallplats istillet for
att behova kora bil hela végen till slutdestinationen (Lorentzon, 2014). Detta dr ndgot som gors
som en del av Vistsvenska paketet och kommer att paga under ménga ar (Vésttrafik, 2014).

Vid triangselskattens inférande okade antalet kollektivtrafikresenérer kraftigt, 2013 under vecka
fem uppméttes en 6kning med 18 % pa expressbussarna och 13 % pa pendeltdgen jamfort med
samma tid forgdende &ar. Detta visar pd att satsningarna som gjordes pa infrastrukturen i
samband med inforandet av trangselskatt, busskorfalt och pendelparkeringar, har gett goda
resultat (Infrastrukturnyheter.se, 2013).

3.3. Planerade forandringar

Det finns planerade fordndringar for bada stdderna, hojning av beskattningen och nya
undantagsregler. I detta kapitel foljer en noggrannare forklaring av dem.

3.3.1. Hojning av beskattning

Det har beslutats att avgifterna ska hojas for trangselskatt i bada stdderna. Mélet med hojningen
i Goteborg dr att kompensera for inkomstforlusten pa 25 miljoner kronor som uppstod pa grund
av flerpassageregeln. I Stockholm ar bakgrunden till hdjningen att minska trangseln ytterligare
samt anpassa skatten efter inflationsutvecklingen. Det har konstaterats att beskattningen inte &r
tillrackligt hog under de hogst belastade tiderna men i hogsta laget under lagtrafik, vilket inte
ger en optimal effekt pa trangsel. For att komma tillrdtta med problemet dr hojningen betydligt
kraftigare under rusningstrafik dn under lagtrafik (Bratt, 2014).

For Stockholm togs efter en utredning gjord av Trafikverket i samarbete med Centre for
Transport Studies vid KTH tre stycken scenarion fram for hur trangselskatten kan forbattras.
Inget av de tre scenarierna valdes rakt av utan en variant utav ett av scenarierna kommer att
inforas 1 januari 2016. Den innebar att Essingeleden kommer beskattas tidigare &dn planerat, dar
den hogsta avgiften kommer vara 30 kronor, vilket berdknas minska trafiken i centrala
Stockholm under avgiftsbelagd tid (2013 é&rs Stockholmsférhandling, 2013:b). Dessutom
kommer tringselskatten hojas, den maximala avgiften kommer i framtiden vara 35 kronor
istillet for dagens 20 kronor. Hojningen medfor fyra olika prisnivéer i Stockholm mot dagens
tre, se Tabell 3. Dessutom kommer den maximala avgiften per dygn hojas fran 60 kronor till
105 kronor, vilket blir det nya forhallandet pa tre passager per dygn under maximala
beskattningen (Finansdepartementet, 2014).
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Tabell 3. Stockholms priser for passage genom en betalstation under alla tider pé dygnet (Sveriges Regering, 2013).

Stockholm
2007-2015 Fran 2016 Essingeleden fran 2016
Tider Belopp Tider Belopp Tider Belopp

06:30 — 06:59 10 kr 06:30-06:59 15 kr 06:30-06:59 15 kr
07:00 — 07:29 15 kr 07:00-07:29 25 kr 07:00-07:29 22 kr
07:30 — 08:29 20 kr 07:30-08:29 35 kr 07:30-08:29 30 kr
08:30 — 08:59 15 kr 08:30-08:59 25 kr 08:30-08:59 22 kr
09:00 — 15:29 10 kr 09:00-09:29 15 kr 09:00-09:29 15 kr
15:30 — 15:59 15 kr 09:30-14:59 11 kr 09:30-14:59 11 kr
16:00 - 17:29 20 kr 15:00-15:29 15 kr 15:00-15:29 15 kr
17:30 - 17:59 15 kr 15:30-15:59 25 kr 15:30-15:59 22 kr
18:00 — 18:29 10 kr 16:00-17:29 35 kr 16:00-17:29 30 kr
18:30 - 06:29 0 kr 17:30-17:59 25 kr 17:30-17:59 22 kr

18:00-18:29 15 kr 18:00-18:29 15 kr

18:30-06:29 0 kr 18:30-06:29 0 kr

Redan vid inforandet av tringselskatt i Goteborg 2013 var en hdjning planerad att inforas 2015,
hoéjningen dr inte motiverad av trangselddimpade skil utan &r ett politiskt beslut for att
kompensera intdktsforlusten i samband med flerpassageregeln. En passage kommer da kosta
som maximalt 22 kronor istéllet for dagens 18 kronor, se Tabell 4. Den maximala dygnsavgiften
kommer dock inte att hojas i Goteborg utan kommer dven i fortsdttningen vara 60 kronor
(Bergstrom Jonsson, 2014).

Tabell 4. Goteborgs priser for passage genom en betalstation under alla tider pa dygnet (Transportstyrelsen, 2014:f)
(Bergstrom Jonsson, 2014).

Goteborg
2013-2014 Fran 2015

Tider Belopp Tider Belopp
06:00 — 06:29 8 kr 06:00 — 06:29 9 kr
06:30 — 06:59 13 kr 06:30 — 06:59 16 kr
07:00 — 07:59 18 kr 07:00 — 07:59 22 kr
08:00 — 08:29 13 kr 08:00 — 08:29 16 kr
08:30 — 14:59 8 kr 08:30 — 14:59 9 kr
15:00 — 15:29 13 kr 15:00 — 15:29 16 kr
15:30 - 16:59 18 kr 15:30 - 16:59 22 kr
17:00 - 17:59 13 kr 17:00 — 17:59 16 kr
18:00 — 18:29 8 kr 18:00 — 18:29 9 kr
18:30 — 05:59 0 kr 18:30 — 05:59 0 kr

3.3.2. Andringar for undantagsfordon

Enligt EU-direktivet Eurovinjett ska fordon, oberoende av vilket EU-land de kommer fran,
betala lika mycket i vdg- eller trangselavgifter som likvardiga fordon. I samband med
implementeringen av direktivet ska dven utldndska fordon betala trangselskatt i Sverige. Detta
giller bade i Stockholm och i Goéteborg (Bratt, 2014). Finansdepartementet har lovat att
inforandet ska ske 1 januari 2015 (Bergstrom Jonsson, 2014).
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3.4. Mojlig framtida utveckling

Det har gjorts forsok med GPS-baserade trangselskattesystem, da en tringselskatt debiteras per
kord kilometer. Bland annat gjordes forsok med detta system i Goteborg, Bristol och
Kopenhamn i borjan av 2000-talet som en del av EU-projektet PROGRESS. Styrkan med GPS-
system &r att det kan tillimpas pa relativt komplicerade system sdsom olika avgifter pa olika
belastade végar (Dillén, et al., 2005). I Goteborg testades som en del av projektet PROGRESS
en trangselavgift och en miljoavgift.
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Figur 15. Utformning av védgavgiftssystemet i projektet PROGRESS (Dillén, et al., 2005).

Trangselavgiftsystemet utformades for att reducera tringseln vid de mest den mest belastade
timman pa vardagar, mellan 07:30 och 08:30. Systemet var kilometerbaserat och togs inom en
zon i centrala Goteborg, som ses i Figur 15. I projektet deltog 243 testforare som fick GPS-
utrustning monterad i sin bil. De fick fora en resedagbok for en dag under projektet, samt svara
pa en enkdt fore och efter testet var genomfort. Efter projektet i Goteborg utvérderades
anvandarnas attityder och reaktioner, tekniken samt effekterna pa trafiken (Dillén, et al., 2005).

Enligt Anders Roth pa Trafikkontoret dr det GPS-baserade tringselskattesystemet en trolig
framtidslésning. Om 20 till 30 &r kan trangselskatten mycket val vara baserad pd detta sitt,
vilket skulle kunna uppfattas som ett mer rittvis system eftersom alla d& far betala oavsett var i
landet de befinner sig men olika summor beroende pa geografisk position. Systemet skulle
troligtvis uppfattas mer logiskt och kdnnas mer réttvist dn de system som finns idag vilket kan
leda till fler positivt instdllda. En annan fordel ar att det dessutom blir enklare att beskatta olika
fordon med olika hog avgift beroende pa miljoklass eller utslappsméngd (Roth, 2014).
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4. Enkitundersokning

I enkdtundersokningen stélldes fragor om bland annat instdllningen till tringselskatt i allménhet,
de tillfragades asikter om tridngselskatten i respektive stad, hur informationen vid inférandet
upplevts och om de sjdlva upplever att deras resvanor dndrats sedan inférandet av trangselskatt.
En del av syftet med unders6kningen var att eventuellt fA en uppfattning om Stockholms
invanare upplever att tringselskattesystemet i Goteborg var béttre eller simre jamfort med
Stockholms, och vice versa. Inga fragor var obligatoriska for att ingen skulle kdnna sig tvingad
att svara pa fragorna.

Till varje fraga gavs mojlighet att ldmna en kommentar. Dessa utvirderas inte i nagon stor
utstrackning, utan kommentarsfunktionen var mest till for att f& exempel pa asikter fran de
svarande. Det stdlldes ocksa fragor om bland annat den tillfrdgades bostadsort och i vilken del
av staden de bor, alder, korkortsinnehav, tillgang till bil, sysselsdttning och inkomst. Malet var
att undersoka hur de olika faktorerna paverkar de svarandes asikter, vilket gjordes i varierande
utstrackning. Vid fragan om bostadsort var svarsalternativen “Goteborgsomradet”,
”Stockholmsomradet” samt “Annan ort” dir de tillfrdgade sjdlva fick definiera om deras
bostadsort var en del av omradet eller ej.

P& undersokningen svarade 466 personer, 379 fran Goteborgsomradet, 39 fran
Stockholmsomradet och 48 fran annan ort. Att det skulle vara fler svarande i Goteborg én i
Stockholm dr nagot som antogs, da utgangspunkten var Géteborg. Bortfallet var som hogst 3,4
% péa de frdgor som utvdrderas. Svaren samlades in delvis genom att friga ménniskor i
Stockholm och Géteborg, men enkéten fanns ocksa tillganglig pa internet dir den spreds genom
bland annat Facebook. En webbplats skapades dir intresserade enkelt kunde fa tillgang till
enkédten. Den huvudsakliga delen av svaren kom fran webbenkaten.

Hur ér din instéllning till trangselskatt i allmanhet?

¥ Ingen asikt ™ Negativ ™ Positiv

8%

44%

Figur 16. Enkédtsvar om allmén instéllning till tringselskatt.

En sammanfattande bild av svaren pa enkidten kan fis genom svaren pa frdgan “Hur ar din
instdllning till trangselskatt i allménhet?” vilket visas i Figur 16. Dér svarade 44 % att de var
positivt instillda och 48 % svarade att de var negativt instillda. Fler av svaren finns i kapitel 5
Analys och diskuteras vidare i kapitel 6. Hela enkédten aterfinns i Bilaga 4 och resultatet har
sammanstallts i Bilaga 5.
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5. Analys

I detta kapitel jamfors trangselskattens olika delar i de tva stdderna, déar likheter och skillnader
fortydligas. Aven allminhetens &sikter presenteras genom resultat fran enkitundersdkningen.

5.1. Trangselskattens inforande och tidiga skillnader

I Stockholm infordes trangselskatt i syfte att minska tringsel och forbattra luftkvaliteten i
innerstan. Detta dr en tydlig skillnad mot Goteborg dédr en betydande faktor for att infora
trangselskatt dessutom var finansiering av Véastsvenska paketet. Fore inférandet i Stockholm
gjordes forst ett forsok med efterféljande folkomrdstning om tringselskattens fortvarande, vilket
inte gjordes i Goteborg dar trangselskatten inférdes permanent fran borjan. Daremot har det
beslutats om en folkomrostning, men denna kommer att ske forst i samband med riksdagsvalet
2014.

Vid folkomrostningen i Stockholm beskrevs det att intdkterna skulle gé till kollektivtrafik, men
istillet har pengarna framst gatt till Forbifart Stockholm. Vid rapportens skrivande ar det
beslutat att i framtiden kommer delar av intdkterna ska ga till utbyggnad av tunnelbanenitet. |
Goteborg har det fran borjan sagts att intdkterna enbart ska gé till Vistsvenska paketet, vilket de
ocksa har gjort.

I Stockholm beslutades det fran forsta borjan att genomfartstrafik pa Essingeleden inte skulle
beskattas, trots den stora trafikbelastningen pa leden. Inga sddana planer har funnits i Goteborg,
framforallt da stor trafikbelastning pa E6 har varit en utav huvudorsakerna till att trangselskatten
infordes. Nagot som daremot finns i Goteborg men inte i Stockholm &r en flerpassageregel.
Regeln gor att genomfartstrafikanter i Goteborg inte behover betala lika mycket som de behdovt
om regeln inte fanns.

Trangselskatt i Stockholm inférdes efter ett krav fran Miljopartiet och Stockholmsforsoket
beslutades av kommunfullmaktige. I Goteborg saknades forst en majoritet i kommunfullmaktige
och beslutet om inférandet kom forst efter forhandlingarna om finansieringsmdjligheterna av
Vistsvenska paketet. Det ska dven tilldggas att det var Vagverket (nuvarande Trafikverket)
tillsammans med berdorda kommuner som forst tog beslutet innan det gick igenom i
kommunfullméktige i Géteborg.

Enligt enkdtundersdkningen upplevdes informationen om till vad pengarna skulle anvdndas som
dalig, se Figur 17. 54 % av de svarande fran Stockholm tyckte att informationen var dalig eller
mycket dalig. Fran Goteborg tycker 49 % att motsvarande information for deras stad har varit
dalig eller mycket dalig.

Hur tycker du informationen har varit angdende vad pengarna anvénds till i din stad?

Goteborg Stockholm
o ® Mycket bra B Mycket bra
4% 5% 8%
¥ Bra Bra
7% ® Varken bra eller dalig ' Varken bra eller dalig
() 0, 0,

Dalig 23% Lo Dalig

" 18% "
22% Mycket dalig 31% Mycket dalig

Ingen asikt Ingen asikt

Figur 17. Enkdtsvar om hur informationen varit om vad pengarna anvénds till for Géteborg respektive Stockholm.
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I Figur 18 visas att av de svarande stockholmarna holl enbart 8 % helt med om att
trangselskatteintikterna gar till ritt &ndamal samtidigt som 28 % inte alls holl med om det.
Bland goteborgarna holl istdllet 16 % med helt om att intékterna gér till ratt &ndamal. Det ar
daremot fler, 34 %, som inte alls haller med om samma pastdende. Virt att ndmna &r att det ar
en mindre andel géteborgare dn stockholmare som inte har ndgon asikt i fragan.

Hur stimmer f6ljande péstdende in pa dig?
”Jag tycker tringselskatteintikterna gar till ratt indamal i min stad .”
Goteborg Stockholm
B Stammer 8% B Stammer

helt helt.

® ® Stammer Stammer

< delvis 28% delvis
Stammer 36% Stammer
34% inte alls 28% inte alls

Ingen asikt Ingen asikt

Figur 18. Enkédtsvar om huruvida intikterna gér till ratt indamal i Goteborg och Stockholm.

5.2. Kollektivtrafikens anpassning

Den storsta skillnaden mellan kollektivtrafiken i Goteborg och Stockholm vid inférandet av
trangselskatt dr att SL i Stockholm fick bidrag till inkop av fler fordon for att kunna forbattra sitt
linjendt. SL behovde dirmed inte hdja sina biljettpriser i samband med tridngselskattens
inforande. 1 Goteborg fick Visttrafik istdllet ta del av infrastruktursatsningar, sdsom nya
busskorfilt, men fick inget annat finansiellt stod av staten eller landstinget for deras verksamhet.
De var darfor tvungna att hoja priserna pa busskort for att kunna 6ka sin kapacitet. Anledningen
till att Vasttrafik inte fick ta del av trdngselskatteintidkterna for att kopa fler fordon &r att det
finns en EU-lag som séger att konkurrensdrabbad verksamhet inte far stodjas av skatteintdkter
(Bergstrom Jonsson, 2014).

Resenérsantalet med kollektivtrafik har efter inférandet av trangselskatt 6kat i bada stdderna,
enligt mitningar har de okat mer i Goteborg dn i Stockholm. I enkdtundersokningen har de
svarande sjdlva angett att de borjat aka mer kollektivt, se Figur 19 nedan.

Hur har dina resvanor dndrats sedan inférandet av trangselskatten? (Flervalsfraga)

Stockholm Goteborg Annan ort

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

0% 0%
(4 PR\ & * &
& & & F &
& N < @ N 2
Ké F (_,?} (\b S s\o"
RO LS °
Q Q'
GV\‘{. ng) V\“{.

Figur 19. Enkétsvar om andelen som fordndrat sina resvanor
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5.3. Skillnader i betalstationernas placering

Placeringen av betalstationer i Goteborg jaimfort med Stockholm skiljer sig mycket at, vilket
frimst beror pa stora geografiska skillnader stiderna emellan. Stockholms innerstad ar latt att
definiera pad grund av att storre delen ligger pa Oar. Goteborgs innerstad dr ddremot mer
svardefinierad eftersom staden dr mindre titbebyggd &n Stockholm och det dr svart att finna en
specifik innerkdrna. I Stockholm &r det dessutom mdjligt att passera staden pa en stor led, i
nuldget pa Essingeleden och i framtiden via Forbifart Stockholm, utan att behdva betala
trangselskatt. Daremot finns ingen mojlighet att passera Goteborg pa nagon storre vég, eftersom
bade E6 och Alvsborgsbron ir beskattade.

Goteborg har totalt 36 betalstationer med sammanlagt 275 kameror medan Stockholm endast
har 164 kameror fordelat pa 18 betalstationer. Den stora skillnaden i antalet kameror beror pé att
eftersom Goteborg inte har en lika véldefinierad innerstad maste genomfartstrafik pd manga
andra oftast mindre végar hindras i samband med trdngselskattens inforande. I Stockholm finns
inte samma mdojlighet att vélja andra végar for att undvika trangselskatten med tanke pa ringen
av betalstationer och dérav krivs inte lika manga kameror.

Enligt enkdtundersokningen tycker 51 % av gdteborgarna att placeringen av betalstationer ar
dalig eller mycket dalig i Goteborg, se Figur 20. Bland stockholmare som har svarat pa enkéten
tycker 23 % att placeringen i Stockholm é&r délig eller mycket dalig, se Figur 21. Det gar dirmed
att konstatera att géteborgarna dr mer missndjda med placeringen av betalstationer i sin stad &n
vad stockholmarna &r med sin.

Vad tycker du om placeringen av betalstationer i Goteborg?

Goteborg Stockholm Annan ort
= Mycket bra ®Bra = Mycket bra Bra = Mycket bra " Bra
® Varken bra eller dlig = Dalig Varken bra eller dalig ~ Dalig = Varken bra eller dalig ™ D3lig

Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen &sikt Mycket dalig Ingen asikt
7% 2% 10% 0% 59% 4%
10%
2% 25% A
35% N 3%
77% 28% 19%

Figur 20. Enkédtsvar om placering av betalstationer i Goteborg.

Vad tycker du om placeringen av betalstationer i Stockholm?

Goéteborg Stockholm Annan ort
= Mycket bra HBra = Mycket bra Bra = Mycket bra ¥ Bra
= Varken bra eller dilig = Dalig Varken bra eller dalig " Dalig ® Varken bra eller dalig ™ Dalig
Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen &sikt Mycket dalig Ingen &sikt
6% 8% 2%

’ 18%
" 9% 18% ’ ’

0,
‘ 1% 5% 46% 60% ‘/_2%

0,
1% 5% 2%

68%

Figur 21. Enkitsvar om placering av betalstationer i Stockholm.
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5.4. Problemomraden och atgirder av problemen

Béde i Goteborg och i Stockholm har omraden uppkommit déar de boende ként sig instdnga pa
grund av tringselskatten. Dessa omraden kan ses som problemomraden, i Goteborg dr Backa det
mest kdnda problemomradet och i Stockholmsregionen Lidingd. Problemet pa Lidingd
upptécktes redan under Stockholmsforsoket och kunde atgirdas med hjilp av Lidingoregeln tills
inforandet aret efter. I Goteborg diremot uppticktes problemet i Backa forst ndr invanarna i
stadsdelen borjade klaga pa betalstationernas placering, vilket ledde till att en utredning
paborjades for att 16sa problemet.

Av de som svarat pa enkdten och bor pd Hisingen &r det en stérre andel som tycker att
placeringen av betalstationer i Goteborg ar dalig eller mycket dalig (59 % pé Hisingen, jaimfort
med 49 % i 6vriga Goteborgsomradet), se Figur 22. D4 fa svar kom frén Stockholm kunde inte
motsvarande analys goras med Lidingo.

Vad tycker du om placeringen av betalstationer i Goteborg?
Hisingen: Ovriga Géteborg
= Mycket bra 5% 2% = Mycket bra
H Bra 9% Bra
¥ Varken bra eller dalig Varken bra eller dalig
31% 37%
° Dalig 35% Dalig
0,
28% Mycket dalig 12% Mycket dalig
Ingen ésikt Ingen asikt

Figur 22. Placering av betalstationer i Stockholm.

5.5. Skillnader i prissittningen

I Stockholm togs priserna fram for att minska trdngseln, det slutade med tre olika prisnivéaer
under olika tider pa 10, 15 och 20 kronor. Géteborg tog till stor del efter Stockholm men med
nagot lagre priser pa 8, 13 och 18 kronor. Redan vid inférandet var en hdjning planerad tva ar
senare, alltsa 2015. Hojningen kommer uppga till 9, 15 och 22 kronor under samma tider som
innan. 2016 kommer dven Stockholm hoéja sina priser, ndgot som inte var planerat fran borjan.
Det gors for att minska tringseln ytterligare dd de har kommit fram till att nuvarande hogsta
avgiften ar for lag i hogtrafik. De nya avgifterna kommer att bli 11, 15, 25 och 35 kronor vilket
innebar att det i Stockholm blir fyra prisnivier mot nuvarande tre. En annan forandring ar att
dven Essingeleden kommer att beskattas och dar kommer avgiften ligga pa 11, 15, 22 och 30
kronor. I samband med detta kommer Forbifart Stockholm 6ppna, vilket gor att det fortfarande
kommer finnas mdjlighet att passera Stockholm utan att betala trangselskatt.

Ytterligare en intressant skillnad mellan stdderna &r att beskattningstiden borjar klockan 06:00 i
Goteborg, till skillnad fran i Stockholm dér den borjar 06:30. Vid héjningen i Stockholm infors,
forutom en extra prisniva, dven nya tidsintervall for lagtrafiken mitt pa dagen.

De bada stdderna har i dagsldget samma maxbelopp pa 60 kronor, vilket i Stockholm troligen
togs fram genom tre ganger den dyraste passagen & 20 kronor. Nir Goteborg valde sitt
maxbelopp gjordes det inte ndgon utredning pa hur denna skulle vara, utan de tog samma som
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forekom i Stockholm. I samband med hdjningen i Stockholm 2016 kommer dven maxbeloppet
dndras till 105 kronor per dygn. Daremot planeras ingen dndring av maxavgiften i Géteborg.
Hojningarna kan ses som kraftiga da de ger en 6kad beskattning per passage med som mest 23
% 1 Goteborg och i Stockholm hela 75 %. Den storsta skillnaden stiderna emellan &ar att
Goteborg hojer avgifterna for att kompensera forlusten som flerpassageregeln medfort, medan
Stockholm hojer sina priser framst for att minska trangseln ytterligare. I Stockholm har det, som
tidigare ndmnts, konstaterats att hdjningen ar mer befogad ut trangselsynpunkt.

For att fA en bra overblick for hur hojningarna kommer se ut i de bada stiderna har bade
nuvarande och planerade prisnivaer sammanstillts i Figur 23 nedan.

Prisnivaeri Goteborg och Stockholm, fore och efter h6jning
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Figur 23. Prisnivaer i Goteborg och Stockholm, fore och efter hojning. Sammanstillning av Tabell 3 och Tabell 4.

5.6. Trafikeffekter i de bigge stiderna

Direkt efter inforandet av tridngselskatt minskade trafiken markant i badde Stockholm och
Goteborg, 28 % for Stockholm och 20 % for Goteborg. I bada stiderna har méitningar gjorts
efter att trangselskatten varit i bruk en tid och da var minskningen ungeféar nio procentenheter
lagre dn jamfort med direkt efter inforandet. Det stods ocksd av var enkdtundersokning, dar
svaren indikerar att resvanor har dndrats, se Figur 19. Det kraftigt minskade trafikflodet vid
inforandet och darefter en stabilisering dr ndgot som forutspatts i bada stdderna, da trafikanterna
anpassar sig till fordndringen. Det finns flera olika faktorer som detta kan bero pa, bland annat
en stor befolkningsokning i stiderna och en brianslekostnad som gynnar bilakande.
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6. Diskussion

Nedan f6ljer en diskussion kring analysen och andra fragor som har kommit upp under arbetets
gang.

6.1. Inforandet och informationen kring tringselskatten

Inférandet av trangselskatt i Goteborg gick fort och var inte helt genomarbetat pa alla punkter. I
efterhand kan det tyckas att en forsoksperiod hade varit att rekommendera dven i Goteborg.
Problemen i Backa kanske hade upptickts da, sdsom problemet med Lidingds “instingning”
uppticktes under Stockholmsforsoket. Det skulle dd kunna &tgdrdats innan trangselskatten
infordes permanent, vilket hade sparat bade tid och pengar. Det kan tyckas att en
folkomrostning likt den i Stockholm borde ha skett i forhand, vilket skulle kunna ha bidragit till
en 0kad acceptans hos invénarna i Géteborg.

Folkomrostningen som ndmnts tidigare ar endast radgivande. Om det blir ett nej kommer
politikerna behdva ta stillning till trangselskattens framtid i Goteborg. Blir tringselskattens
framtid hotad, hotas dven Vistsvenska paketet eftersom tridngselskatten utgér en stor del av
finansieringen. Stora investeringar har gjorts pa planeringen av projekt som ingéar i Vistsvenska
paketet och dven sjélva trangselskattesystemet, detta har gjorts i onddan om trangselskatten tas
bort.

Vistsvenska paketet dr en viktig del av Goteborgsregionens utveckling, eftersom det kan bidra
till fler arbetstillfallen, forbdttra transporter och kommunikationer. Utbyggnaden av
infrastrukturen ar vital for att Goteborg ska kunna konkurrera med andra vaxande stdder, som
till exempel Malmo. Diarfor bor trangselskatten, som dven bidrar till bland annat béttre
lokalmiljo, fortskrida.

Det som framgick av enkédtundersokningen &r att informationen om angdende vad
trangselskatteintdkterna gar till har varit bristféallig i badda stdderna. Det &r inte heller sarskilt
manga av goteborgarna som tycker att intdkterna gar till ratt &ndamal. Debatten i Goteborg har
handlat mycket om Vistlanken och dess dragning. Troligtvis &r det just Vistlinken som gor att
manga av goteborgarna har en negativ instillning till vad intdkterna gar till. Mariecholmstunneln
kommer att bli en avlastning till Tingstadstunneln, vilken ar en flaskhals i Goteborgs végniit,
och darfor uppfattas invanarna vara mer positivt instdllda till den. I Stockholm &r det en stor
andel som, pé enkéten, har svarat att informationen har varit dalig eller mycket dalig. Det har
varit svart att hitta fakta om var intidkterna i Stockholm gar, till skillnad fran Goteborg dir det
har varit tydligare. Det var inte forrdn efter ett mote pa Trafikverket i Solna som en klarare bild
om vad pengarna gar till uppstod.

I enkdtundersokningen stdlldes frdgan om hur informationen om inférandet av tringselskatt
upplevts. Resultatet som kan utldsas &r att av stockholmarna tycker 61 % att informationen varit
mycket bra eller bra kring inférandet av tringselskatt i Stockholm, medan endast 35 % av
goteborgarna tycker detsamma om informationen i Goteborg. Stockholmsforsoket kan ses som
en informationsperiod vilket kan ha bidragit till att invanarna i Stockholm upplever att de fatt
bra information kring d&mnet. I Goteborg gjordes inget forsdok utan trangselskatten infordes
ganska snart efter beslutet, vilket kan ha lett till att mindre information hann publiceras eller att
farre hann ta del av informationen.

6.2. Kollektivtrafiken i samband med tringselskatten

Behovet av kollektivtrafik har varit en central och stor del i investeringarna for trangselskatt i
bade Stockholm och Goteborg. Skillnaden mellan stdderna ar att SL fick ett stort bidrag for att
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kunna forbéttra situationen i kollektivtrafiken i samband med trangselskattens inforande. Varfor
SL fick bidrag och inte Visttrafik misstdnks bero pa att lagen har tolkats olika, d& Stockholm
hade en forsoksperiod vilket kan ha gjort det mojligt att komma forbi lagen.

Biljettpriserna pa kollektivtrafik har inte sdnkts i ndgon av stiderna i samband med
trangselskatten, vilket vore en bra atgérd for att fa fler att aka kollektivt. Visttrafik hojde sina
biljettpriser for att kunna finansiera nya fordon som kravdes infor den berdknade 6kningen av
resendrer, medan SL kunde behdlla sina tidigare prisnivder d&tminstone under forsdksperioden.
Priserna pa en resa med kollektivtrafiken har sedan inférandena hojts successivt i bada stidderna,
vilket som mycket annat kan forklaras med inflation och andra hojda avgifter som till exempel
branslepriser.

Mest intressant med kollektivtrafiken &r att det finns métningar pa att resenédrsantalet har okat
hos bade Visttrafik och SL. I enkéten ar det nagot farre, 4n vad métningarna visar, som anser att
de har dndrat sina resvanor. En mojlig orsak till detta kan vara att alla inte d&r medvetna om att
de dndrat resesitt just pa grund av eller i samband med trangselskatten.

6.3. Placering av betalstationer och problemomriden som har uppstatt

Under rapportens skrivande har det varit svart att fa en overblick hur stort problemet &r i
Orgryte/Skar och Guldheden, eftersom att debatten i Goteborg mest har handlat om Backa. De
som betalar mest tringselskatt per bil i Goteborg ir Orgryte, Centrum, Linnéstaden och Backa.
Detta kan upplevas som en orittvisa men det r viktigt att belysa att trdngselskatten till stor del
ar till for att beskatta tringsel och da ter det sig mer naturligt att de stadsdelar som ar ndrmre
stadskdrnan i allménhet betalar mer. Exempelvis betalar invanare i Larjedalen (se Bilaga 2) per
bil nistan 75 kronor per manad mindre &n invénare i Orgryte och Centrum men det 4r da viktigt
att tinka pa att Larjedalen ligger mycket ldngre ifran de delar av staden som ar mest drabbade
av trangsel.

Linnéstaden ligger pa griansen till tringselskattesnittet, vilket forklarar varfor de dr en utav de
stadsdelar som betalar mest. Trots detta har reaktionerna fran detta omrade inte varit lika
kraftiga som frdn Backa. Orsaken kan vara att Linnéstaden ligger ndra Centrum och darfor
accepterar dess invanare mer att de betalar den trangselskatt som de gor. I Linnéstaden finns det
dven goda kommunikationer med kollektivtrafik och bilinnehavet &r litet, ungefar hélften av
Backas bilinnehav. Problemen i Backa grundar sig i att invanarna inte anser att de bor i Centrum
men dnda maste betala trangselskatt for sina dagliga bilresor.

Orgryte ir ett av omraden som betalar mest tringselskatt per privatigd bil vilket inte ir nigon
tillfallighet di4 omradet angrénsar till trdngselskattezonen. I media har inte problemen
uppmarksammats i ndgon utstrickning som &r jamforbar med Backa. Orsaken till det &r svar att
sikerstilla, en orsak kan vara att Orgryte anses ligga nidra Centrum och att det bara &r en station,
den pa Sankt Sigfridsgatan, som orsakar instdngningsproblemet. I Backa ar det fyra stationer,
stationerna 17 till 21, som skapar instdngningen och kanske sticker mer i 6gonen pa de boende.

Guldheden ligger i stadsdelsomradet Centrum och hamnar ddrmed inom tringselskattezonen.
Betalstationerna dr placerade sa att en del av S6dra Guldheden hamnar utanfor snittet och det
kan ses som ett problem. Trots en stor utredning gjordes inga fordndringar i omradet. Inte heller
detta omrade har uppméarksammats till ndgon storre del i media och det gor det svart att klargora
hur stort problemet r.

Liding6é ar det problemomrade i Stockholmregionen som har varit mest uppméirksammat.
Problemet uppticktes redan vid forsoket vilket gjorde att det kunde atgédrdas, med
Lidingoregeln, innan tringselskatten infordes. Lidingoregeln har medfort stora administrativa
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kostnader och har av politikerna setts som ett problem. Ytterligare en fordndring goérs av
Stockholms infrastruktur, Norra ldnken, som gor det mojligt att ta bort Lidingdregeln. Det
medfor att Lidingd inte 1dngre kan ses som ett problemomrade.

6.4. Planerade forandringar och prishojning

I Goteborg var redan vid inforandet en prishdjning planerad att trada i kraft 2015, alltsa tva ar
efter inforandet. Som konsument kan detta vara forvirrande, kdnnas orattvist och latt uppfattas
som att det gors endast for att driva in mer pengar. Stockholms prishdjning sker forst nio ar
senare och da har effekterna kunnat analyseras under lang tid, darfor finns god kunskap om hur
systemet fungerar och vilka forbattringar som kriavs for att fi onskad effekt. En hdjning i
Stockholm kan ses som mer motiverad och rittvis da det dr betydligt mer trdngsel dar &n i
Goteborg. Eftersom att Goteborg har som delsyfte att bidra till Véastsvenska paketet &r
hoéjningen dven héar motiverad, men for att kompensera forlusterna som flerpassageregeln
medfor.

Att tringselskatten maste hdjas med tiden, troligtvis med cirka tva till tre procent per ar, ar
forklarligt da inflationen gor att den gamla prisséttningen blir inaktuell och ddrmed tappar den
trangselddmpande effekt som onskas. Hojningen i Goteborg dr ocksd nddvandig for att kunna
finansiera Viastsvenska paketet ndr kostnaderna for dessa projekt stiger i takt med inflationen,
darfor bor trangselskatten folja samma prisutveckling som byggindustrin.

En intressant aspekt &r att de tva stdderna har olika tider pa dygnet d& det ar avgiftsbelagt att
passera en betalstation, betaltiden borjar redan klockan 06:00 i Goteborg och forst 06:30 i
Stockholm. Det kan kénnas omotiverat att Goteborg har en halvtimma mer betaltid per dygn,
eftersom det dr mindre tringsel i Goteborg dn i Stockholm. Mgjliga faktorer som detta kan bero
pa ar att trangseln borjar tidigare i Goteborg och att stockholmarna aker mer kollektivt.

Prishojningen i Goteborg ror endast avgifterna for en passage av betalstationer, maxbeloppet per
dag kommer inte att dndras. I praktiken blir hojningen didrmed inte lika kraftig som om
avgiftstaket ocksa hade hojts. Daremot leder det till att risken ar storre for att resenérer att nar
maxbeloppet, vilket kan leda till att de kénner att de far betala mer men inte tdnker pa att det
kunde varit dnnu vérre. I samband med prishdjningen i Stockholm hojs dven det maximala
dygnsbeloppet, vilket gor att forhallandet till den hogsta avgiften for en passage ar detsamma
som tidigare. Kénslan av att komma upp i det maximala dygnsbeloppet kan mdgjligtvis sla
hardare 4n vad det gor om den hojs och trafikanten i praktiken far betala mer.

6.5. Enkiatundersokningen och opinion

En betydligt storre del av enkétsvaren kom fran géteborgare (379 svar) dn fran stockholmare (39
svar). P4 grund av detta dr det svart att dra tydliga paralleller mellan svaren fran de olika
stiderna. DA betydligt fler svar kommit in fran Goteborg ger detta en tydligare bild av vad
invanarna tycker i tringselskattefrdgan jamfort med Stockholm. Daremot finns det inte nagot
specifikt som talar emot att svaren fran Stockholm inte skulle vara allméngiltiga. Vidare var det
manga svar som kom in via webbenkéten och det gor det svart att veta hur stort bortfallet har
varit.

Av Goteborgssvaren kom 34 % fran hisingsbor vilket inte dr jaimforbart med den verkliga
andelen som ar mindre. Den ojamna svarsfordelningen kan ha bidragit till att svaren inte &r helt
allméngiltiga for befolkningen i stort. Att fordelningen blev delvis sned kan bero pa att enkéten
marknadsfordes pé bland annat Facebook och mail, vilket ledde till att den framférallt sags av
manniskor i forfattarnas narhet. En annan anledning till att svarsfordelningen blev sned kan vara

30



att manniskor som paverkas mycket av tringselskatten var mer intresserade av att svara pa
enkéten.

En del av syftet med rapporten var att se vad invanarna i Goteborg tycker om Stockholms
trangselskattesystem och vice versa. Undersokningen visar att majoriteten saknar asikt om den
andra staden, vilket gor jaimforelsen svéar att genomféra. Formodligen beror detta pa for lite
kunskap om den andra stadens system och att intresset inte &r lika stort for ndgot som inte direkt
paverkar en.

Trots stora skillnader i antal svar fran de bada stdderna, bor det podngteras att enligt enkéten ar
stockholmare dverlag mer positivt instillda till tringselskatt d4n goteborgare. Detta dr ndgot som
kan bero pa att placeringen av betalstationer kdnns mer accepterad och rittvis i Stockholm &n i
Goteborg. Stockholm har ocksd mer och virre trangsel, ddrmed &r stockholmarna mer ndjda
med att kunna forbéttra trafiksituationen.

6.6. Effekter och framtida losningar av tringselskattesystem

Efter trangselskattens inférande kunde det, efter mitningar, konstateras att trafiken minskade i
bada stiderna. Som tidigare nidmnts var trafikeffekterna storre i Stockholm dar minskningen var
28 % jamfort med tidigare, medan Goteborg minskade sitt trafikflode med 20 %. Forklaringen
till detta kan ligga i att Goteborg inte har ndgon kringled och didrmed beskattas dven de
trafikanter som endast ska passera Goteborg. De trafikanterna kan inte dndra sitt resesitt pa
samma sitt som de som pendlar in eller ut fran staden, eftersom det troligtvis inte finns nagon
annan mdjlighet for deras resa varken genom kollektivtrafik eller andra vagar. I Stockholm
finns inte dessa trafikanter eftersom det gér att passera staden utan att betala och dirmed far
trangselskatten storre paverkan pé trafikeffekterna. Nagot som hade varit intressant att
undersoka, for att kunna gora en jamforelse pa, ar hur stor trangseln dr vid samma tidpunkt i de
olika stiderna men detta har inte gjorts.

For att fa dnnu bittre effekt av tringselskatten 1 framtiden kan ett GPS-baserat
trangselskattesystem som forklarades i kapitel 3.4 inféras. Det hade inneburit att trafikanter i
hela Sverige far betala tringselskatt baserat pa strackorna de kor och att Transportstyrelsen, i
nuldget, hade behovt logga var alla bilar befinner sig hela tiden. Det sistndmnda kan anses
kranka den personliga integriteten och har av den anledningen ménga motstandare. Systemet ar
dven av andra anledningar nagot som ligger langt fram i tiden och det dr i nuldget svart att
spekulera om hur acceptansen for 6vervakning dr vid tidpunkten for ett eventuellt inférande.
Men, dven om det hade varit tekniskt mojligt i nuldget hade det varit svart att genomfora
politiskt just pa grund av bland annat fradgan kring integritet.

Ett GPS-baserat trangselskattesystem hade troligtvis fatt mer positivt utslag bland invanarna
eftersom det antagligen hade kénts mer réttvist att betala for strickan som kors. Om det ddremot
ar en rimlig 16sning 1 nuldget dr svart att avgora, ett problem som med stor sannolikhet hade
uppstatt ar just integritetsfragan. Tyvarr saknades information om att det fanns funderingar pa
denna teknik, och att den hade provats, innan enkéten gjordes. Det hade annars varit en
intressant och relevant fraga att ha med for att fi reda pa vad allminheten tycker och tdnker
kring ett sddant system.
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7. Slutsats

Genom arbetet har flera tydliga skillnader stdderna emellan hittats, skillnader som anses ha stor
inverkan pa allménhetens asikter i fragan. Den storsta, och kanske viktigaste, ar tiden for
projekteringen. Stockholmsforsoket gav mojlighet att atgidrda problem innan inférandet och
befolkningen fick dven tid pa sig att anpassa sig till &ndringen. Da trangselskatt skulle inforas i
Goteborg var det relativt kort tid mellan beslut och nér systemet skulle séttas i bruk, ddrmed
forsvann mojligheterna att utvardera systemet i forvag. Ytterligare en stor skillnad ar att syftet
med trangselskatt skiljde sig at, trdingseln och miljon var vdsentliga punkter for bada stdderna
men Goteborg hade dven en finansieringspunkt. Just den delen skapade ett stort motstand mot
trangselskatten.

Placeringen av betalstationer dr annorlunda pa grund av geografiska skillnader, den bildar en
ring kring innerstan i Stockholm och ar mer utspridd i Goteborg. Geografin i Goteborg skapar
en risk for genomfartstrafik pa gator som inte dr anpassade for det och for att hindra detta ser
placeringen ut som den gor. I bada stdderna har placeringen skapat olika problemomraden, dar
invanare i vissa omraden, utanfor trangselskattezonen, kénner sig instingda. De omraden som
skapat storst debatt ar Backa i Goteborg och Liding6 i1 Stockholm, och den storsta skillnaden ar
att problemet med Lidingd uppticktes och kunde atgirdas redan i samband med forsoket. Men
pa grund av tidsbristen i Goteborg uppticktes inte problemet med Backa forran efter inforandet.

Hojningen i Stockholm ar en trangselatgdrd medan det som lett till hojningen i Goteborg ar
kompensationen for intédktsforlusterna fran flerpassageregeln. Det &r en tydlig skillnad som
hianger ihop med de olika syftena med tringselskatt. I Goteborg ar det nddvéndigt att
kompensera for flerpassageregeln da det finns ett konkret finansieringsbehov, vilket det inte
finns i Stockholm.

Folk i allménhet 4&r omedvetna om att de fordndrat sitt resesatt i samband med tringselskatten.
Matningar visar att trafikflodet minskade, i bada stdderna, efter inférandet men majoriteten av
invanarna anser inte att de dndrat sina resvanor.

Ingen jamforelse om vad Goteborg tycker om Stockholms trangselskattesystem och omvént
kunde genomforas. Dels pa grund av for fa svar fran Stockholm for att definitivt kunna sdga vad
det ar stockholmare tycker men framforallt da de flesta svarade att de inte hade nidgon asikt i
fragan.

Slutligen kan det konstateras att bra information och méjlighet att paverka, exempelvis genom
en folkomrostning, leder till storre acceptans oavsett vad resultatet blir i slutdndan.
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Bilaga 1. Tunnelbanenitet i Stockholm ca ar 2025
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Bilaga 2. Genomsnittlig betalad tringselskatt i Goteborgs kommun

\ =~

Genomsnittlig trangselskatt per invanare Sver 18 ar

120-139 kr
100-119 kr
kr

\

Genomsnittlig tringselskatt per invanare dver 18 ar i september manad 2013 (Trafikkontoret, 2014:b).



Bilaga 3. Bilinnehav i Goteborgs kommun

Privatédgda bilar per tusen invanare dver 18 ar

B 550-599
B 500-549
B 450-499
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| 250-299

Bilinnehav, privatidgda bilar per tusen invanare 6ver 18 ar (Trafikkontoret, 2014:b).



Bilaga 4. Enkiten

Vad tycker du om trangselskatt?

En enkdtundersékning for kandidatarabete pa Chalmers tekniska hégskola

Inga fragor dr obligatoriska, men vi ser gdrna att ni svarar pa sG mycket som mdjligt.
Oavsett var du bor éir bade frdgor om Géteborg och Stockholm aktuella fér oss.

Alla svar dr helt anonyma.

Tack fér din medverkan!

1. Vad dr din dlder?
[[Jo-174r

[ ]18-294r

[ ]30-64ar

[ ]esar-

2. Vad ar din huvudsakliga sysselsattning?
DStuderande
DHeItidsanstéllning

DDeItidsanstéIlning
DArbetssékande
DPensionér

3. Vad ar din ungefirliga arsinkomst?

[ Jo- 150000 kr
[]150000- 300 000 kr
[ ]300000kr -

|:|ViII ej svara

4. Var bor du?

Go6teborgsomradet

|:|Centrum

DVéstra Goteborg
[ ]Ostra Goteborg
DHisingen

[ Méindal

[ ]Gvrigt

Annan ort:

Stockholmsomradet

Dlnnerstaden
I:IVésterort
|:|Norrort
I:ISéderort

[ Lidings

[ ]6vrigt




5. Har du korkort?

|:|Ja
DNej

6. Har du tillgang till bil?

|:|Ja, jag har bil

|:|Ja, jag har tillgang till bil
|:|Nej, jag harinte tillgang till bil

7. Hur ofta kor du bil?

DDaingen

|:|Ett par ganger i veckan

|:|Ett par gangeri manaden
|:|Mer sallan

DAIdrig

8. Hur har dina resvanor dndrats sedan inférandet av trangselskatten?

Kryssa i alla alternativsom stdmmer in pa dig.
|:|Of6réndrade
[ ]Aker mer kollektivt
I:IReser mindre
[ ]Tar andra végar
[ ]Reser pa andra tider

Kommentar:

9. Hur ar din instdllning till trangselskatt i allmanhet?
[ ]Positiv
|:|Negativ

|:|Ingen asikt

Kommentar:




Har foljer fragor om Goéteborg, svara garna dven om du inte bor pa denna ort.

10. Vad tycker du om triangselskattesystemet i Goteborg?
[ ]Mycket daligt

I:I Daligt

I:IVarken bra eller daligt

[ ]Bra

[ ]Mycket bra

[ ]ingen asikt

Kommentar:

11. Vad tycker du om placeringen av betalstationer i G6teborg?
[ JMycket dalig

I:I Dalig

|:|Varken bra eller dalig

[ ]Bra

[ ]Mycket bra

[ ]ingen asikt

Kommentar:

12. Hur tycker du informationen om inférandet av trangselskatten har varit i Géteborg?

D.v.s Betalstationer, priser, placering osv.
[ ]Mycket dalig
I:IDéIig
[ ]Varken bra eller dalig

|:|Bra

[ ]Mycket bra
|:| Ingen asikt

Kommentar:




13. Hur tycker du informationen har varit angdende vad pengarna anviands till?

D.v.s. trangselskatteintédkterna i Géteborg.
[ JMycket dalig
[ ]palig
DVarken bra eller dalig

|:|Bra

[ JMycket bra
[ ]ingen asikt

Kommentar:

14. Hur stimmer foljande pastdende in pa dig?
"Jag tycker trangselskatteintakterna gar till ratt andamal i Goéteborg.”

|:|Stémmer helt
DStémmer delvis

DStémmer inte alls
[ ]ingen asikt

Kommentar:




Har féljer fragor om Stockholm, svara gérna dven om du inte bor pa denna ort.

15. Vad tycker du om triangselskattesystemet i Stockholm?
[ JMycket daligt

[ ]paligt

[ ]Varken bra eller daligt

[ ]Bra

[ Mycket bra

[ ]ingen asikt

Kommentar:

16. Vad tycker du om placeringen av betalstationer i Stockholm?
[ [Mycket dalig

[ ]palig

[ ]Varken bra eller dalig

[]Bra

[ ]Mycket bra

[ ]ingen asikt

Kommentar:

17. Hur tycker du informationen om inférandet av trangselskatten har varit i Stockholm?

D.v.s Betalstationer, priser, placering osv
[ [Mycket dalig
[ ]palig
|:|Varken bra eller délig
[ ]Bra
[ JMycket bra
[ ]ingen &sikt

Kommentar:




18. Hur tycker du informationen har varit angaende vad pengarna anviands till?

D.v.s. trangselskatteintékterna i Stockholm.
[ [Mycket dalig
[ ]palig
[ ]Varken bra eller dalig
[ ]Bra
[ Mycket bra
[ ]ingen asikt

Kommentar:

19. Hur stimmer féljande pastdende in pa dig?
"Jag tycker trangselskatteintékterna gar till ratt andamal i Stockholm."

|:|Stémmer helt
|:|St'émmer delvis
|:|Stémmer inte alls

[ ]ingen asikt

Kommentar:

20. Ovriga kommentarer:




Bilaga 5 — Sammanstéllning av svaren fran enkatundersokningen

1. Vad ar din alder?

Goteborg Stockholm Annan ort
m0-174r m18-294r m0-17ar m18-29ar m0-173ar m18-294ar
m30-643ar = 65ar- 30-64ar 65ar- ®m30-64ar = 65ar-

4%[’_1%

10% 0% 6% 0%

59% '

2. Vad ar din huvudsakliga sysselsattning?

Goteborg Stockholm Annan ort
m Studerande m Heltidsanstéllning = Studerande # Heltidsanstalining m Studerande m Heltidsanstallning
m Deltidsanstallning = Arbetssokande m Deltidsanstdlining m Arbetssokande
o u Deltidsanstéllning = Arbetssékande o
Pensionar Pensionar
3% Pensionar
0 0,
2%~ 3% 4% %

5% . 10%

\ \_/

3. Vad ar din ungefarliga arsinkomst?

Géteborg Stockholm Annan ort
#0- 150 000 kr =150000-300000K" 40150000 kr 2 150000-300000kr 80~ 150 000 kr = 150 000 - 300 000 kr
= 300000 kr - vill ¢j svara 300 000 kr - Vill & svara = 300 000 kr - Vill ej svara
4% 4%

64%

-»



4.Var bor du?

Goteborg Stockholm Sverige
m Centrum m Vastra Goteborg ® Innerstaden m Vasterort
B m Goteborg m Stockholm = Annan ort
m Ostra Goteborg m Hisingen = Norrort = Soderort
= MélIndal Ovrigt Lidingd Ovrigt
12% 8% 10%
5%
5%

7%
5. Har du korkort?
Goteborg Stockholm Annan ort
®mJa m Nej mJa © Nej ®Ja = Nej

6. Har du tillgang till bil?

Goteborg Stockholm Annan ort
m Ja, jag har bil ® Ja, jag har bil m Ja, jag har bil
® Ja, jag har tillgang till bil " Ja, jag har tillgang till bil m Ja, jag har tillgang till bil
Nej, jag har inte tillgang till bil Nej, jag har inte tillgang till bil Nej, jag har inte tillgang till bil

4%




7. Hur ofta kor du bil?

Goteborg Stockholm Annan ort
= Dagligen = Ett par gangeriveckan  m Dagligen = Ett par ganger i veckan  ® Dagligen = Ett par ganger i veckan
= Ett par ganger i mdnaden = Mer séllan = Ett par gdnger i ménaden = Mer sllan = Ett par ganger i médnaden = Mer sallan
Aldrig Aldrig Aldrig

0% 0%

17%

<
N

8. Hur har dina resvanor andrats sedan inforandet av trangselskatten?

Goteborg Stockholm Annan ort

0,6

0,3

Antalelet svarande i %

9. Hur ar din installning till trangselskatt i allmanhet?

Goteborg Stockholm Annan ort
m Positiv ®m Negativ = Ingen asikt m Positiv = Negativ © Ingen asikt m Positiv m Negativ = Ingen asikt

3%




10. Vad tycker du om trangselskattesystemet i Goteborg?

Goteborg Stockholm Annan ort
u Mycket bra ® Bra = Mycket bra = Bra m Mycket bra = Bra
= Varken bra eller daligt = Daligt m Varken bra eller daligt = Daligt = Varken bra eller daligt = Daligt
Mycket daligt Ingen asikt Mycket daligt Ingen asikt Mycket daligt Ingen asikt
4%

4%
350 44% ’

Y 10% |\ 4
3% 2% 5%

11. Vad tycker du om placeringen av betalstationer i Goteborg?

Goteborg Stockholm Annan ort
u Mycket bra ® Bra = Mycket bra ® Bra m Mycket bra ® Bra
m Varken bra eller ddlig = Dalig m Varken bra eller dalig = Dalig m Varken bra eller dalig = Dalig
Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen &sikt
2% 10% 0% 4%
7% 10%
2% 25%
3%
35%
77% 28%
\\__//  —" ' k‘\\__//

12. Hur tycker du informationen om inforandet av trangselskatten har varit i
Goteborg?

Goteborg Stockholm Annan ort
m Mycket bra ® Bra = Mycket bra = Bra u Mycket bra ® Bra
m Varken bra eller dalig = Dalig ® Varken bra eller dalig Dalig m Varken bra eller dalig = Dalig
Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen asikt
0
6% 9 0% 8% 4%
10% 5%

/ 8%
5%

74% 8%




13. Hur tycker du informationen har varit angaende vad pengarna anvands till?

Goteborg

m Mycket bra = Bra
m Varken bra eller dalig = Dalig

Mycket dalig Ingen asikt

4%

(i Goteborg)
Stockholm

u Mycket bra ® Bra

= Varken bra eller dalig = Dalig

Mycket dalig Ingen asikt

3%

o)
61% 3%

8%

Annan ort

u Mycket bra m Bra

m Varken bra eller dalig = Dalig

Mycket dalig Ingen asikt

17% A
Y

14. Hur stammer foljande pastaende in pa dig? — Pengarna fran trangselskatten

Goteborg

u Stammer helt u Stdmmer delvis

u Stammer inte alls = Ingen asikt

N \\__//

gar till ratt andamal i Goteborg.

Stockholm

u Stammer helt = Stammer delvis

Stammer inte alls © Ingen asikt

72%

N . ‘\—///w'

Annan ort

m Stdmmer helt u Stammer delvis

m Stammer inte alls = Ingen asikt

15. Vad tycker du om trangselskattesystemet i Stockholm?

Goteborg

u Mycket bra = Bra
® Varken bra eller daligt = Daligt

Mycket daligt Ingen asikt

54%

U 3%
— %

Stockholm

= Mycket bra = Bra

m Varken bra eller daligt = Daligt

Mycket daligt Ingen asikt

3%

15%
5%

Annan ort

u Mycket bra = Bra
m Varken bra eller daligt = Daligt

Mycket daligt Ingen asikt

38%

4% e



16. Vad tycker du om placeringen av betalstationer i Stockholm?

Goteborg Stockholm Annan ort
m Mycket bra ® Bra = Mycket bra " Bra m Mycket bra m Bra
= Varken bra eller dalig = Dalig = Varken bra eller dalig = Dalig m Varken bra eller dalig = Dalig
Mycket dilig Ingen &sikt Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen asikt
6% 2%

18%

9
o \‘ 1% 5% / 60% \
1% %
—_ = S~ = 2%

17. Hur tycker du informationen om inforandet av trangselskatten har varit i

Stockholm?
Goteborg Stockholm Annan ort
m Mycket bra u Bra = Mycket bra = Bra u Mycket bra = Bra
m Varken bra eller dalig = Dalig = Varken bra eller dalig = Dalig m Varken bra eller dalig = Dalig
Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen asikt Mycket dalig Ingen asikt
2% 7% 7%

5% 4%

P
’ 2%

2%
/
\_2%

76% 78%

\x\‘_/* 4

18. Hur tycker du informationen har varit angaende vad pengarna anvands till?
(i Stockholm)

Goteborg Stockholm Annan ort
= Mycket bra mBra = Mycket bra = Bra = Mycket bra = Bra
® Varken bra eller dalig = Dalig = Varken bra eller dalig = Délig m Varken bra eller dalig = Dalig
Mycket délig Ingen &sikt Mycket dalig Ingen dsikt Mycket dalig Ingen asikt
1% 3% 5% 5% 5%
’ 4%
/ 4% 23%
64%
77% °
31% " 2%

T — > - —



19. Hur stammer foljande pastaende in pa dig? Jag tycker
trangselskatteintakterna gar till ratt andamal i Stockholm.

Goteborg Stockholm: Annan ort
m Stammer helt. = Stdmmer delvis m Stammer helt. = Stdmmer delvis m Stammer helt.  ® Stdammer delvis
= Stdmmer inte alls = Ingen &sikt = Stammer inte alls = Ingen &sikt = Stdmmer inte alls = Ingen asikt
4%

2
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