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Sammanfattning

- Trangselavgifter pa storstadstrafiken ar fran miljo- och naturvardssynpunkt en mycket angeléaget.
Atgarden &r dartill samhallsekonomiskt mycket gynnsam och kan dessutom, ratt utformad, bidra
till social utjamning, regional och social integration m m.

- Stockholms stads forslag bor betraktas som ett forsok att (tills vidare mycket grovt) approximera
ett korstrackebaserat avgiftssystem, inte som ett system med "tullring” och zoner.

- Uppkomna 6verskott bor tills vidare reserveras for satsningar pa kollektivtrafiken i Storstockholm.
Detta ar viktigt for fordelningseffekterna och acceptansen, och tkar systemets samlade miljonytta.

- Utredningen jamfor inte trangselavgifter med andra sétt att finansiera en béattre kollektivtrafik.
Trangselavgifter &r en unik skattebas eftersom det for samhallsekonomin som helhet innebér en ren
vinst att pa detta sétt driva in skatt.

- Trangselavgifter kréavs for att klara faststallda miljokvalitetsnormer for kvavedioxid. Alternativa
atgarder ar mycket dyrare och fordelningspolitiskt mera tveksamma. Med trangselavgifter kan
introduktionen av ny, miljéforbattrad fordonsteknik och nya drivmedel ytterligare stimuleras.

Forslaget till ”ramlag”

- Utredningens forslag till “ramlag” ar i allt vasentligt bra.

- Avgiften maste kunna differentieras efter faktiska hanteringskostnader for olika betalsétt.

- Avgiften per dygn och fordon maste kunna maximeras.

- Fordon med rorelsehindrade bor (som foreslas) undantas avgift. Utredningen saknar dock forslag
om hur efterlevnaden av en sadan regel med nuvarande system kan kontrolleras.

Forslag till sarskild lag for Stockholm/Stockholms stads plan

- Den sarskilda lagen bor omfatta hela Stockholms kommun, pé sikt hela Stockholms lan.

- Malet for trangselavgifterna bor definieras som efterstravad framkomlighet (Forslag: ’Mojlig
hastighet pa storre vagar och gator bor aldrig underskrida 50 procent av skyltad maxfart.”).

- Ytterligare trafiksimuleringar kréavs for att faststalla lampliga avgiftsnivaer. | samband med att
systemet tas i bruk, maste det i regering och riksdag finnas beredskap att med kort varsel revidera
avgifterna. | 6vrigt bor en arlig 6versyn vara tillfyllest.

- Aven Essingeleden maste beldaggas med avgift. Utan avgift pa leden kommer képroblemen att
forvérras med bl a 6kad tudelning av regionen som féljd.

- Om Essingeleden exkluderas kommer dverskridanden av bindande miljékvalitetsnormer for
kvéavedioxid och partiklar pa leden att 6ka. Denna effekt maste fullt ut kompenseras.

- Det finns inga sakliga motiv att undanta Lidingobor fran trangselavgift. En del av 6verskottet bor
dock reserveras for restaureringen av Gamla Lidingdbron. Farjor till/fran Lidingd bor dvervagas.

- Taxibilar bor inte undantas fran trangselavgift.

- Avgifter pa samtliga pa- och avfarter till Centralbron/ Klarastrandsleden bor Gvervagas.

- Sa snart som mojligt bor avgiftssystemet kompletteras med avgiftsstationer pa broarna mellan
Kungsholmen och Vasastaden/Norrmalm.

Postgiro 90 19 09-2  Bankgiro 165-5380 Organisationsnummer Nr 802002-4280




Allméant

Storstadernas bilkoer ar ett stort problem - ekonomiskt, miljomassigt och socialt. Fran miljésynpunkt driver
koerna pa kraven om ny infrastruktur med omfattande intrang i véardefulla natur- och kulturmiljéer. Detta
forstarker den spontana 6kningen av vagtrafiken och driver fram en "Los Angeles-ifiering" dar saval den téta
stadens stora sociala, kulturella och miljomaéssiga varden (bl a ett gott underlag for effektiva system for
energidistribution, kollektivtrafik, avfallshantering m m) som regionernas grénomraden forskingras.
Utvecklingen undergréaver strdvandena att minska buller, avgaser, koldioxidutslapp m m vilket ekonomiskt
ytterst drabbar hela landet genom att i onddan férdyra miljopolitiken. Fran natur- och miljovardsynpunkt ar det
mycket viktigt att s& snabbt som majligt 16sa problemen med bilkoer.

Samhallsekonomiskt beréknas bilkoerna i Storstockholm kosta 3-8 miljarder kronor om aret. Bilkderna minskar
darmed i onddan utrymmet for investeringar och for privat och offentlig konsumtion samtidigt som de driver pa
kraven pa ytterligare satsningar pa ny infrastruktur. Bilkderna forstarker uppdelningen av Storstockholms-
regionen i en nordlig och en sydlig del, vilket anses forsamra regionens ekonomiska slagkraft och férsvara alla
former av integration av regionen.

| ett avseende &r alla utredningar ense: Utan ndgon form av trangselavgifter gar det inte att pa allvar och
l&ngsiktigt hantera storstadernas bilkéer.® Andra &tgarder kan bidra, men r ensamma otillrackliga.
Trangselavgifter ar inte utan nackdelar, men valet star mellan antingen allt vérre bilkéer eller trangselavgifter.

Intékterna av tréngselavgifter &r for narvarande den enda realistiska mdéjligheten att finansiera de forbattringar av
kollektivtrafiken i storstadsomradena som ar nédvéandiga om de transportpolitiska malen ska kunna nas. | de
bilagda utredningarna jamfors ingenstans trangselavgifter med andra tankbara sétt att driva in skatter eller pa
andra sétt finansiera en béttre kollektivtrafik; hojd landstingsskatt, hdjda biljettpriser, nedskarningar i
sjukvérden, hojd bensinskatt m m. Darmed framgar inte heller att trangselavgifter ar en fran samhallsekonomisk
synpunkt mycket attraktiv skattebas. Inom nationalekonomisk teori rdknar man schablonmassigt med en
skattefaktor pa 1,3-1,5, dvs varje hundralapp som dras in som skatt beraknas kosta samhéllet som helhet 130-150
kronor i form av olika effektivitetsférluster. Betraffande trangselavgifter ar skattefaktorn snarare under an éver
1, dvs for samhéllet som helhet ar det en ren vinst att driva in skatter i form av (valavvagda) trangselavgifter.

Pa kort sikt ar inforande av trangselavgifter sannolikt en forutsattning for att man ska kunna klara de nya
miljékvalitetsnormerna for kvéavedioxid och partiklar i storstadsomradena?®. Lyckas inte detta, kan alla
utbyggnader av bostéader, arbetsplatser m m som riskerar att leda till 6kad trafik vara otillatna.® De tgarder som
foreslagits av de ansvariga lansstyrelserna (framst forbud mot fordon utan katalytisk avgasrening i
storstadsomradena samt héjning av skrotningspremien till 10 000 kr) &r statsfinansiellt mycket dyrbara,
fordelningspolitiskt tveksamma och dartill sannolikt otillrackliga. Trangselavgifter kan, i varje fall pé sikt,
differentieras efter fordonens sakerhets- och miljéprestanda. Darmed kan inférande av nya, miljomassigt mera
effektiva fordon och drivmedel ytterligare stimuleras samtidigt som man far en billigare och smidigare utfasning
av icke-katalysatorrenade bilar.

Trots den korta utredningstiden ar betdnkandets avsnitt om bl a teknik, juridik och skatter av imponerande
kvalitet. Beskrivningen av effekter i kapitel 7 &r ddremot mycket bristfallig och delvis tendensids. De
ekonomiska analyserna beskriver t ex i stort sett enbart rent trafikrelaterade effekter, men saknar nettoanalyser (t
ex en jamforelse med andra sétt att finansiera en béttre kollektivtrafik).

Utredningens definition av tre typer av avgiftssystem (vistelseavgifter, passageavgifter och korstrackerelaterade
avgifter) missar tyvérr att de forslag till s k zonavgifter som redovisats for Stockholm syftar till att approximera
ett fardstrackerelaterat avgiftssystem. ”Zonindelningen” och det relativt laga antalet avgiftsstationer (20-25
stycken) illustrerar inte en idé om “avgiftszoner” med passageavgifter utan &r en eftergift for tekniska och
ekonomiska begransningar. Hur l6sningen uppfattas kan paverka hur avgifterna betraktas fran
mervardesskattesynpunk.

Sammanfattningsvis ger trangselavgifter, enligt foreningens uppfattning, en rad positiva effekter

! Se t ex Storstaden och dess transporter, SIKA november 1999

http://www.sika-institute.se/utgivet_fr.html

Trafikanalyser RUFS 2015, Landstingets regionplane- och trafikkontor.
www.rtk.sll.se/publikationer/promemorior/2001/pm12_2001.pdf

Langsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-Malardalsregionen
http://naring.regeringen.se/propositioner_mm/sou/pdf/sthimsberedningen_betank.pdf

2 Se &tgardsprogram for Stockholm resp Goteborg:
http://www.ab.lIst.se/upload/dokument/miljo_och_halsa/miljolagstiftning/MKN/forslag_atgardsprogram_slutversion.pdf
http://www.o.lIst.se/pdf/slutligtforslagtillatgardsprogram.pdf

% Miljobalken 16 kap 5 §
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For miljon

1. Mindre behov av nya infrastrukturanlaggningar = mindre ingrepp

2. Minskade CO,-utslapp till 1&g eller negativ samhéllsekonomisk kostnad.

3. Minskade avgashalter i de mest belastade miljderna.

4. Goda kollektivtrafiklagen gynnas = Transport-, energi- och resurssnala strukturer gynnas.

For rattvisan

5. Underlaget for kollektivtrafik starks med 6kad tillganglighet for icke-bilburna — gamla, rorelsehindrade, barn,
laginkomsttagare m fl. H6jd kvalitet pa kollektivtrafiken genom kortare restider och forbattrad punktlighet.

6. Férre skadade och dddade i trafiken trots hdgre snittfarter, bl a genom férre s k whiplash-skador.

7. Centrumhandeln stérks vilket gynnar sarskilt ekonomiskt svagare grupper.

For den ekonomiska tillvaxten

8. Naringslivets nettokostnader for transporter i storstadsomradena sjunker. Minskade bilkoer vidgar
arbetsmarknaderna.

9. L&gre behov av investeringar i ny infrastruktur ger 6kade resurser fér andra samhallssektorer, t ex utbildning
eller privat konsumtion. Minskat behovet av skatteintékter.

10. Skatter med negativa tillvéxteffekter kan ersattas av en skatt med positiv tillvéxteffekt.

Mot denna bakgrund valkomnar Svenska naturskyddsforeningen forslaget till lagstiftning om trdngselavgifter.
Sett ur ett storre perspektiv innebér forslaget ett viktigt steg mot den internalisering av végtrafikens externa
kostnader som riksdagen lange efterlyst. Vi stodjer ocksa forslaget att, atminstone under dverskadlig tid,
reservera overskottet fran det planerade systemet i Stockholm for satsningar pa regionens kollektivtrafik.

Skatt eller avgift?

Foreningen delar utredningens bedomning att trangselavgifterna i sin foreslagna form fran skatterattslig
synpunkt sannolikt maste betraktas som en skatt. Vi staller oss daremot fragande till beddmningen att
parkeringsavgifter skatterattsligt skulle skilja sig fran trangselavgifter. Genom lagen (1957:259) om rétt for
kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m m kan kommuner ta ut parkeringsavgifter i den
utstrackning som behdvs *for att ordna trafiken”. Avgifterna bestams av kommunen utan nagon koppling till t
ex sjalvkostnaden och far tas ut dven av icke-kommunmedlemmar. Intakterna kan kommunerna anvéinda utan
sarskilda begransningar.* Alla de skal utredningen anfér som belagg for att trangselavgiften &r att betrakta som
en skatt maste, enligt var bedomning, i lika hog grad gélla parkeringsavgifterna. Utredningen antyder att
forfattningsenligheten skulle paverkas av att lagen om parkeringsavgifter inférdes innan den senaste
forandringen av regeringsformen. Vi har svart att forstd denna bedomning. Mycket tyder tvartom pa att lagen
(1957:259) om ratt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m m strider mot
regeringsformen. Mot denna bakgrund foreslar vi att regeringen snarast klargor parkeringslagstiftningens
konstitutionella status. Parkeringsavgifter &r nddvéndiga for att forhindra trafikkaos. Det &r angeléget att denna
mojlighet regleras i en oomstridd forfattning. Generellt efterlyser vi en modernisering av lagstiftningen sa att en
rationell hantering av trafikproblem (bl a genom trangsel- och parkeringsavgifter) inte, pa ett odnskat sétt,
blockeras av regeringsformen.

Lagforslaget
- Lagforslaget ar i allt vasentligt bra och kraver endast mindre justeringar.

- Av rattvise- och effektivitetsskal bor avgiften kunna differentieras for olika betalsatt i forhallande till de
faktiska hanteringskostnaderna

Olika betalsatt medfor radikalt olika hanteringskostnader. Réattvise- och effektivitetsskél talar for att dessa
skillnader aterspeglas i den avgift trafikanten betalar. Lagen maste darfor géra det majligt att differentiera
avgiften i relation till de faktiska hanteringskostnaderna for olika betalmetoder. Detta kan regleras i de
foreslagna speciallagarna for respektive geografiskt omrade. En battre 16sning ar dock sannolikt att komplettera
trangselavgiften med en sérskild hanteringsavgift som aterspeglar de faktiska hanteringskostnaderna for olika
betalsatt. En sddan avgift kan rimligen beslutas av den ansvariga myndigheten utan inblandning fran riksdagen

- Avgiftsbefrielse

Foreningen stodjer forslaget att bilar i vilken fardas personer som beviljats sarskilt parkeringstillstand for
rorelsehindrade personer enligt trafikforordningen (1998:1276) ska undantas fran trangselavgift. Utredningen
redovisar dock inga konkreta forslag om hur denna princip ska kunna tillampas i praktiken. En 18sning kan vara
att personer med sarskilt parkeringstillstand &ven tilldelas en flyttbar, férprogrammerad betaldosa.

- Maxavgift

4 Under 2002 hade Stockholms stad intakter fran gatuparkering pé cirka en kvarts miljard kronor.



Ett huvudsyfte med trangselavgifterna ar att 6ka framkomligheten for kollektivtrafik och naringslivets
transporter. | mojligaste man bor darfor denna trafik undantas avgift. Betraffande bussar i reguljar linjetrafik kan
detta regleras i speciallagarna for varje ort. For naringslivet ar detta inte funktionellt dd ménga av dess fordon
aven anvinds for privata andamal. Ett mojlighet (som foreslas av Stockholms stad) &r maxavgifter per dygn och
fordon. Detta underlattar samtidigt hanteringen av tillfalliga besokare. Ramlagen bor darfor sarskilt ange en
mojlighet att maximera trangselavgiften per dygn och fordon.

- Moms

For att begransa avgiftsuttaget fran naringslivet ar det 6nskvart att mervardesskatt ingar i avgiften. Utredningen
anser att detta inte &r mojligt bl a med hanvisning till att de avgifter som nu ar aktuella &r en typ av
passageavgifter och inte avser ett visst vagavsnitt. Enligt féreningens uppfattning boér emellertid de foreslagna
avgifterna betraktas som approximerade, korstrackerelaterade avgifter, dvs avgifterna bor anses erlaggas for
ratten att fardas pa en viss vagstracka vid en viss tidpunkt. Uppfattade pa detta satt kan avgifterna inkludera
mervardesskatt.

Forslaget till sarskild lag for Stockholm/Stockholms stads plan

Trangselavgifter bor tas ut pa ett sddant satt att man undviker att kraftiga "avgiftstrosklar” skapar barriarer eller
att trangselproblemen flyttas runt. | en av utredningens bilagor sammanfattar konsultféretaget Inregia AB den
nodvandiga utgangspunkten: ”Avgifter som tas ut under en del av dagen i delar av vagnatet leder till att trafiken
omfordelas i tid och rum vilket i sin tur kan skapa nya koer. Det ar darfor viktigt att avgiftssystemet utformas pa
ett satt som minskar dessa oldgenheter. Ett sddant system maste bortse frdn kommungrénser och inte heller géra
skillnad mellan statliga och kommunala vagar.”

a/ Avgiftssystemet bor sa langt mojligt approximera ett korstrackerelaterat avgiftssystem. For att systemet ska
fungera och utvecklas bor den sarskilda lagen darfor redan fran borjan gélla hela Stockholms kommun och inte
bestammas utifran det aktuella forslaget till placering av avgiftsstationer. Trangselavgifterna ar i grunden en
regional fréga och pa sikt bor darfor alla kommuner i Storstockholm omfattas av speciallagen.

b/ I det beslut Stockholms stad fattat sags att syftet med trangselavgifterna ar att minska trafiken i och kring
innerstaden med 10-15 procent. Det dimensionerande syftet med trangselavgifterna &r dock inte att minska
trafiken utan att motverka kobildning. Tyvarr finns inga beprévade metoder att mata fenomenet kébildning,
istallet bedoms trangselsituationen utifran forhallandet mellan vagens kapacitet och den aktuella trafikmangden.
Malet for trangselavgifterna i Stockholm bor inte definieras som att man vill minska trafikmangderna med 10-15
procent, utan istéllet bor man utga fran ett hastighetsmal. Ett lampligt mal kan vara att den mdjliga hastigheten
pa storre vagar och gator bor aldrig underskrida 50 procent av skyltad maxfart.

d/ De simuleringar Stockholms stad hittills redovisat bor kompletteras med ytterligare studier for att
kvalitetssakra ett kommande beslut om avgiftsnivaer. Svarigheterna att simulera effekterna ger motiv for
regeringen att i en kommande proposition forvarna riksdagen om att det kort efter det att avgifterna inférts kan
finnas behov av att med relativt kort varsel revidera avgiftsnivaer och eventuellt dven avgiftsstationernas exakta
placering. | dvrigt bor forslaget om en arlig 6versyn i samband med budgeten vara tillfyllest.

e/ Det dr nodvandigt att dven Essingeleden beldggs med avgift. Utan avgift kommer kdproblemen pa leden att
forvarras med ett antal negativa effekter, bl a en 6kad tudelning av regionen. Den utgangspunkt Stockholms stad
angivit ("situationen pa Essingeleden far inte forsamras”) maste fullféljas. De argument emot en
avgiftsbelaggning som redovisas i stadens beslut och i utredningen &r ohallbara. Det ar inte ansvarsfullt att med
vett och vilja starta ett avgiftssystem som man vet kommer att forvérra trangselsituationen pa Essingeleden.

f/ Pa delar av Essingeleden vantas miljokvalitetsnormerna for saval kvavedioxid som partiklar (PM10)
overskridas nar reglerna blir bindande 2006 resp 2005.° Ett system med trangselavgifter utan avgift pa
Essingeleden kommer att orsaka 6kade trafikméngder och darmed ytterligare dverskridanden av
miljokvalitetsnormerna. Om ett avgiftssystem som undantar Essingeleden inférs maste effekten av denna atgard
pa halterna av kvavedioxid och partiklar fullt ut kompenseras, rimligen genom att man pa andra sétt begransar
trafiken pa leden i atminstone samma omfattning som den okning avgiftssystemet orsakar. Ansvariga for att
sadana tgarder vidtas ar rimligen i forsta hand Véagverket som vaghallare och Stockholms stad som ansvarig for
tillsynen.

g/ Det finns inga sakliga motiv att befria trafikanter fran Lidingo fran avgift. Aven trafiken till och fran Liding6
bidrar till trangselproblemen. Ska man kunna atgérda problemen pa ett rationellt sétt kravs darfor att d&ven denna
trafik omfattas. Aven Lidingdbor kommer dessutom att dra nytta av de minskade kder och den forbéattrade

® Se www.ab.Ist.se/upload/dokument/miljo_och_halsa/miljolagstiftning/MKN/Halten_kvavedioxid_2006.pdf resp
www.vv.se/vag_traf/strateg_plan/slutversion/bilder/npvs25-partiklar_mnk_I.gif
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kollektivtrafik som trangselavgifterna mojliggér. En mojlighet att 6ka acceptansen utan att undergrava reformens
syften kan vara att en del av 6verskottet fran avgiftssystemet satsas pé en restaurering av Gamla Lidingobron dar
Lidingébanan gar. Bron dvertogs 1985 av Lidingo stad i syfte att radda Lidingébanan. Anlaggningen ar idag i
stort behov av upprustning. Kostnaderna har beraknats till 150-230 miljoner kronor. Med tanke pa att bron ar en
integrerad del av den regionala kollektivtrafiken och planerna pa att koppla samman Lidingébanan med
Tvdrbanan finns det starka sakliga motiv for att regionen i dvrigt bidrar till upprustningen. Man bor vidare
Gvervaga att satta in kompletterande férjor till/fran Lidingo.

h/ Stockholms stad foreslar att taxibilar ska befrias fran avgift. Det finns, enligt foreningens uppfattning, inga
vagande skal for detta. Att jamstélla taxibilar med bussar i linjetrafik ar orimligt. Trangselavgifterna kommer
inte att innebéra nagon nettokostnad for taxinaringen. Den foreslagna maxavgiften pa 80 kronor per fordon och
dygn motsvarar en tidsvinst per dygn och taxifordon pa mindre an 15 minuter, dvs taxibranschen kommer att
vara en stor nettovinnare dven utan avgfitsbefrielsen. Om taxi befrias fran avgift kommer dessutom
konkurrensférhallandena mot t ex budfirmor att forskjutas pa ett omotiverat satt.

i/ For att minimera problem med troskeleffekter, orattvisor och skeva styrsignaler bor avgiftssystemet sa langt
mojligt utformas som en approximation av ett korstrdckebaserat system. Ju titare avgiften debiteras, desto
mindre blir barridrproblemet. For att minska risken for odnskade trafikstyrningseffekter bér man placera
avgiftsstationer pd samtliga pa- och avfarter pa Centralbron/Klarastrandsleden.

j/ Sé snart som majligt bor man aven komplettera systemet med avgiftsstationer pa broarna mellan Kungsholmen
och Vasastaden/Norrmalm: Ekelundsbron, St Eriksbron, Barnhusbron, Kungsbron, Klarabergsviadukten och
Stadshusbron. For att ytterligare reducera barriarproblemen bor, atminstone pa sikt, aven norra delen av
innerstaden forses med ett antal avgiftsstationer. N&r avgiftsstationernas antal och placering dndras maste
avgiftsnivaerna justeras.

Aterféringen av dverskottet

Den modell for aterforingen av 6verskottet fran trangselavgifterna som utredningen redovisar (dvs att intakterna
fors till ett speciellt konto i statsbudgeten och att riksdagen arligen beslutar om aterféring av motsvarande
summa till kollektivtrafiksatsningar i Storstockholmsregionen) ar med nuvarande regeringsform sannolikt den
lampligaste. For att projektet ska kunna dras igang bor riksdagen lamna kreditgarantier dels for sjalva
upphandlingen och introduktionen av projektet, dels for upphandling av kompletterande busstrafik. Garantierna
bor dven omfatta en del utredningsarbete for att forbereda de mera langsiktiga satsningar pa kollektivtrafiken i
regionen som trangselavgifterna kommer att mojliggora.

Parkeringspolitik som alternativ

En battre kontroll av beskattningen av forman av fri parkeringsplats pa arbetsplatser i storstadslanen har
framforts som ett alternativ till trangselavgifter®. Sjalvklart bor gallande formansbeskattning tillampas och
sannolikt skulle en sadan atgard kortsiktigt minska trangselproblemen. Savitt vi kan bedoma ror det sig dock om
en engangseffekt av mer eller mindre kortvarig betydelse. Langsiktigt paverkas inte trangselsituationen
namnvart. Daremot kar trafikanternas priskanslighet, dvs om lagstiftningen om formansbeskattning av fri
parkering tillampas blir det mojligt att ha en nagot lagre niva pa trangselavgifterna. Langsiktigt har antalet
parkeringsplatser i innerstaden sannolikt storre betydelse. Ju fler parkeringsplatser som finns tillgéngliga i
innerstaden, desto storre blir koproblemen, och desto hdgre maste trangselavgifterna vara for att lésa problemen.
En reduktion av antalet parkeringsplatser ar darfor sannolikt ett relativt effektivt satt att minska problemet med
bilkoer.

Detta yttrande har utformats i samrad med Naturskyddsforeningen i Stockholms 1an samt foreningens lokala
organisationer i Stockholm och Géteborg.

N DAL —

Mikael Karlsson Svante Axelsson
ordférande generalsekreterare

® Se Minskad trangsel genom férandrad parkeringspolitik, Landstingets regionplane- och trafikkontor 2003 samt Vad betyder
fri parkering for vagtrafiksituationen i Stockholmsomradet?, Jansson & Wall 2002
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