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Forord

Denna utredning om ekonomiska styrmedel med lokala avgifter pa dubbade vinterdéck 1
Norge har genomforts pa uppdrag av Trafikverket, Borldnge (Johanna Daniels).

Ett tack riktas till Tom Kristoffersen och Jannicke Andersen vid Oslo kommun, Tore
Berg vid Trondheims kommun, Kjersti Larsen vid Bergens kommun samt Pal Rosland
vid Statens vegvesen. Alla har bidragit med detaljerad information om systemet med
dubbdécksavgifter 1 Norge.
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Christer Johansson och Lars Burman
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Sammanfattning

Norge ar det enda land i1 varlden som har infoért lokala avgifter pa anvidndning av dubbade
vinterdéck. Syftet med avgifterna har primért varit att minska andelen fordon som kér med
dubbdéck under vintersdsongen och ddrmed ocksa bidra till lagre halter av luftburna
partiklar (PM10 och PM2.5). Mangden PM10 som bildas da dubbade vinterdédck anvands ar
mycket storre 4n da odubbade vinterdédck anvéands. Lokala dubbdéicksavgifter stods ocksa av
de vaghallande myndigheterna i Norge eftersom dubbdéck orsakar ett mycket storre slitage
pa viagbeldggningarna dn dubbfria vinterdack.

Systemet med dubbdéicksavgifter inférdes forsta gangen 1 Oslo den 1 december 1999. Sedan
var systemet inte 1 bruk under en period men avgifterna aterinférdes den 1 november 2004
och har varit 1 drift varje vintersdsong sedan dess. Trondheim inférde dubbdéicksavgifter ar
2001 och Bergen ar 2006. I Trondheim tog man dock bort avgiftssystemet 2010, da man
uppnatt den avsedda dubbdicksandelen.

Systemets utformning

Systemet med dubbdéickavgifter 1 Norge regleras i foreskriften "Forskrift om gebyr for bruk
av piggdekk og tilleggsgebyr" som vann laga kraft ar 1999. I foreskriften faststalls att
enskilda kommuner kan inféra dubbdéicksavgifter inom en zon vars utformning beslutas
lokalt utifran miljohansyn. Avgifter kan inforas i kommuner och tatorter dar de positiva
effekterna av avgifterna bedéms vara storre dn de negativa. I praktiken handlar det om de
storsta norska stdderna med mycket trafik och dar manga méanniskor riskerar att drabbas av
negativa héalsoeffekter.

Reglerna for dubbdéacksavgifter giller for alla personbilar, bussar och lastbilar med
undantag for utryckningsfordon, polisens bilar, bilar med parkeringsbevis for
funktionshindrade och bilar fér halkbekdmpning och snéréjning. Undantag géller ocksa for
motorcyklar, slapvagnar och traktorer. Dispens ges inte till utlandsregistrerade fordon.

For sédra Norge géller avgifter for dubbdéck under perioden 1 november till och med forsta
sondagen efter pask. Generellt dubbdécksférbud géller 6vrig tid pa aret. For narvarande
diskuteras ett forslag om att istéllet inféra ett fast slutdatum for avgifter den 31 mars. For
Nordnorge géiller avgifter fran den 1 november till den 1 maj om de inférs. Liksom 1 s6dra
Norge ar det tillatet att anvianda dubbdéck utanfor faststalld period om speciella
forhallanden motiverar det.

Aven dubbdickavgifternas storlek faststalls i foreskriften. Det kostar for narvarande (ar
2013) 1200 NOK per sasong, 400 NOK per méanad eller 30 NOK per dag att trafikera en
avgiftszon. For tunga fordon (totalvikt 6ver 3,5 ton) ar avgiften dubbelt sa hog. Avgifterna
har medvetet konstruerats sa att andelen dubbdéck ska ligga omkring 15-20 procent sa att
viagbanorna ruggas upp och att trafiksékerheten behalls. Statens vegvesen har foreslagit att
avgifterna ska hojas

Intékter och kostnader
Bruttointdkterna med avgiftssystemet 1 Oslo uppgar till cirka 46 miljoner NOK per sdsong.
Intékterna kan variera eftersom avgiftsperioden kan vara olika lang.
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Kontroller av att avgifter har betalats gors 1 Oslo av kommunens parkeringsvakter och av
polisen vid vanliga vagkontroller. Med en tilldggsavgift (boter) om 750 NOK per fordon
uppgar intdkterna fran kontrollerna pa parkerade fordon till cirka 8,5 miljoner NOK per ar.
I Oslo ar det konsultfirman Cowi som skéter driften av avgiftssystemet (forutom
betalautomaterna som drivs av kommunen). Kostnaden for drift av informationsteknologi,
fakturor, support via e-post och telefon uppgar till cirka 4-5 miljoner NOK arligen. Andra
kostnader 1 samband med avgiftssystemet ar atgarder for vintervaghallning (cirka 1,2
miljoner NOK per ar) och dammbindning (cirka 0,5 miljoner NOK per ar). Ungefiar 200 000
NOK per ar gar till drift av matstationer for luftkvalitet 1 Oslo.

Intékterna fran dubbdéicksavgifterna avséitts 1 en fond for att finansiera atgarder som
forbattrar den lokala luftkvalitén. Medel fran fonden anvéands dven till informationsinsatser
och utokad vinterviaghallning (till exempel plogning, saltning och sandning).

Fondmedel har ocksa anvénts till att bekosta systemet med "returpeng” pa aterlamnade
dubbdéick, samtidigt som man képte nya dubbfria dack. Systemet med returpeng ar
avskaffat 1 Oslo men fanns i Bergen och Trondheim fram till 31 december 2012. Enligt
kontakter 1 kommunerna kommer panten troligtvis att upphora i Trondheim, men fortsétta 1
Bergen under nista sdsong som startar den 1 oktober 2013.

Kontroller av dackanvandningen

Det alaggs kommunerna att 6vervaka dubbdécksanvandningen enligt metoder som faststélls
1 samverkan med Vegdirektoratet. Dacktyper kontrolleras bade 1 storre stader (bytelling)
samt utanfor staderna (distriktstelling). I Oslo, Bergen, Trondheim och Stavanger/Sandnes
ska minst 2000 latta fordon och minst 200 tunga fordon kontrolleras. For distrikts-
rakningarna géiller hilften s manga. Det ar framst fordon i trafik som ska réknas och inte
parkerade bilar, men for att sédkerstélla hog kvalitet 4r det nédvéandigt att kontrollera
bilddcken nér fordonen star stilla. Alla distriktsrdkningar sker pa utvalda, storre
bensinstationer. Vid stadsrikningar inom det storre storstadsomradet ska minst 40-50
procent av fordonen raknas vid utvalda bensinstationer. Minst 30 procent av de tunga
fordonen ska ridknas inom speditionsomraden eller liknande omraden. Rdkningar ska ske
under vecka 5, 6 eller 7, men inte under dagar med daligt vader eller andra forhallanden
som paverkar ménniskors anvindning av bilen. Rdkningar bor ocksa fordelas till olika
tidpunkter under dagen.

Avgifternas inverkan pa dackinnehavet

Efter att dubbdécksavgifter infordes 1 Oslo den 1 december 1999 minskade andelen fordon
med dubbdick fran cirka 50 procent till cirka 30 procent ar 2000 och ca 20 procent ar 2001.
Under perioden da dubbdéicksavgifterna avskaffades (2002-2004), 6kade dubbdécks-
anvandningen till cirka 30 procent varfor de aterinfordes. Sedan dess har andelen halverats
och var cirka 15 procent ar 2013.

Andelen dubbdack i Bergen minskade fran cirka 30 procent fore inforandet ar 2006 till cirka
20 procent vintern 2007. Efter uppnatt mal om 80 procent dubbfritt ansokte Bergens
kommun hos Vegdirektoratet om att fa avbryta avgiftsplikten, nagot som dock avslogs pa
grund av luftkvalitetsskal. Liksom Oslo har Bergen idag en dubbdéacksandel pa ungefar 15
procent (ar 2013).
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Under perioden 2001-2010 da Trondheim hade dubbdéicksavgifter minskade andelen
dubbdack fran drygt 60 procent till cirka 20 procent. Da hade man uppnatt malet att 80
procent av fordonen skulle vara dubbfria varfér man avskaffade avgifterna. Efter
avskaffandet har anvindningen av dubbdéck 6kat och var 35 procent ar 2013.

Luftkvalitet

I Oslo, liksom 1 manga andra nordiska stdder, forekommer de hogsta partikelhalterna under
senvintern och varen da vagbanorna torkar upp samtidigt som manga fortfarande kér med
dubbdéck. Luften 1 Oslo har varit férorenad med stora méngder partiklar och de nationella
malen och EU:s gransvirden har tidigare éverskridits. Luftféroreningarna har dock minskat
under senare ar och den minskade andelen dubbdéck anges av kommunerna och Statens
vegvesen som den framsta orsaken till detta. Forbattringarna av luftkvaliteten beror dven
pa andra atgéarder som till exempel regelbunden dammbindning och lagre tillaten hastighet,
s k miljofartsgrenser. Denna hastighetsreglering innebér att den skyltade hastigheten har
sankts pa vissa trafikleder fran 80 till 60 km/h under vintern, vilket har bidragit till minskat
vagbaneslitage och mindre emission av partiklar, PM10.

Aven Bergen har nedatgiende trender for partikelhalterna, vilket hinger samman med de
minskade dubbdicksandelarna och avgifterna som inférdes dar hosten 2006. Liksom 1 Oslo
klaras EU-griansviardet for partiklar, PM10 pa maximalt 35 dygn éver 50 ug/m3 under de
senaste aren.

Trondheim avskaffade dubbdéicksavgifterna hosten 2010 och den positiva utvecklingen man
sag tidigare for halterna av PM10 stannade av och man ser numera en 6kning av
arsmedelvardena och fler 6verskridanden av gransvirden. EU-grénsvardet for PM10 pa
maximalt 35 dygn 6ver 50 pg/m3 6verskrids fortfarande 1 staden. I jamforelse med Oslo och
Bergen har Trondheim en hégre dubbdicksandel, cirka 35 procent mot cirka 15 procent.
Efter att dubbdéicksavgifterna avskaffades dr renhallning och dammbindning de viktigaste
atgarderna for att reducera partikelhalterna i Trondheim.

Trafiksakerhet

Slutsatsen man drar i Norge (Statens vegvesen bl a), 4ven om orsakssambanden mellan
trafikolyckor och dacktyper dr komplexa, dr att en andel dubbdéck pa cirka 10-15 procent
(dubbfri andel pa cirka 85-90 procent) inte ger upphov till ndgon 6kad olycksrisk. Det ar
ocksa den andelen man har 1 Oslo och Bergen idag. Vad som hidnder med trafiksdkerheten
om andelen dubbdéck sjunker ytterligare ar osdkert och far i sa fall utredas.

Enligt statistik for polisrapporteringar har inte olycksfrekvensen 6kat med lagre
dubbdacksandelar i Norge. Tvéartom sa sjonk antalet olyckor 1 Oslo, Bergen, Drammen och
Stavanger under perioden 1990-2004 samtidigt som dubbdécksandelarna sjonk kraftigt,
fran cirka 80-90 procent till cirka 30—40 procent.

Statistiken vad géller antalet personskador 1 Oslo kommun visar att trenden ar klart
nedatgaende. Detta géiller for samtliga trafikantgrupper men ar tydligast for bilisterna.
Mellan ar 2003 och ar 2011 minskade antalet olyckor med personskador for bilister med 30
procent samtidigt som dubbdicksandelarna halverades, fran cirka 30 procent till cirka 15
procent.
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Vegvesendet 1 Norge forklarar det minskade antalet olyckor, samtidigt som dubbdécks-
anvindningen har minskat, med att forare med dubbfria friktionsdick generellt framfor sina
fordon langsammare och med storre avstand till framfoérvarande fordon an forare av fordon
utrustade med dubbdick. Det 6kade vinterviagunderhéllet, finansierat via Piggdekks-
fonderna, har ocksa bidragit till en minskning av antalet olyckor.

Tillganglighet och mobilitet

Vilka effekter dubbdéacksavgifterna och de lagre dubbdécksandelarna i Norge har haft pa
tillgdnglighet och mobilitet har undersokts med fardloggar och enkéter vid olika tillfallen
och med lite olika resultat. Under vintern 1996-1997 genomférdes till exempel en mindre
undersokning bland bilforare 1 Trondheimsomradet som handlade om anpassning till olika
korforhallanden. Undersokningen visade att anvindare av dubbfria vinterdéck i hogre grad,
an de som kor pa dubbdéck, dndrar sina val vad géller att avsta fran att resa med bil, dndra
tidpunkten eller fardvéagen for bilresan eller att byta fardséatt fran bil till ndgot annat. Detta
sker under dagar d4a det ar mycket sné och is pa vagarna.

Ar 2006 genomférdes en enkdtundersékning bland bilférare 6ver hela Norge och déar ungefar
lika manga hade dubbdéick som dubbfria vinterdack. Fler bilférare som hade dubbdéack
svarade att de "ofta” eller "nagra ganger per manad” hade haft problem med framkomlig-
heten under vinterperioden. Enligt undersékningen skulle alltsd anvandning av dubbfria
vinterdéck sett 6ver hela vintern ge en battre framkomlighet &n dubbdéck.
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Summary

Norway is the only country in the world that has introduced local charges on use of studded
winter tires. The aim with the charges has primarily been to decrease the proportion of
vehicles that drive with studded tires during the winter season and thereby also the
concentrations of airborne particles (PM10 and PM2.5). The amount PM10 that is formed
when studded winter tires are used is much bigger than when non-studded winter tires are
used. Local studded tire charges are also supported by the road authorities in Norway since
studded winter tires cause a much larger mechanical wear of road pavements than non-
studded winter tires.

The system with studded tire charges was introduced for the first time in Oslo on December
1, 1999. The system was not in use during a period 2002-2004, but the charges were re-
introduced November 1, 2004 and have been in operation every winter season since then.
Trondheim introduced studded tire charges in the year 2001 and Bergen in 2006. In
Trondheim however they abolished the charge system in 2010 as the goal of reduced studded
tire use was met.

The charge system’s formulation

The system with studded tire charges in Norway is regulated in a national regulation, which
was in force from year 1999. In the regulation it is established that different municipalities
can introduce studded tire charges within a zone whose formulation can be decided locally on
the basis of environmental consideration. Charges can be introduced in municipalities and
population centers where the positive effects of the charges are assessed to be larger than the
negative effects. In reality that means the largest Norwegian cities with a lot of traffic and
where many people risk to suffer from negative health effects due to high ambient particle
levels.

The rules for studded tire charges concern passenger cars, buses, trucks and vans. They do
not apply for motorcycles, trailers, tractors, emergency vehicles, police vehicles, cars with
parking evidence from functionally disabled or vehicles used for winter maintenance of the
roads. Exemption is not given to foreign vehicles.

For southern Norway charges apply for studded tires during the period November 1 to the
first Sunday after Easter. A proposal is now discussed about introducing a permanent
deadline March 31. For northern Norway, a permanent charge period applies (if introduced)
from November 1 to May 1.

In the regulation also the studded tire fees is established. It costs 1200 NOK per season, 400
NOK per month or 30 NOK per day to drive within a charge zone. For heavy vehicles (total
weights over 3.5 tons) the fees are doubled. The payment scheme today has deliberately been
designed so that the proportion of studded tires will be about 15-20 percent, so that the
traffic security will not be deteriorated.

Revenues and costs
The revenues with the charge system in Oslo amount to approximately 46 million NOK per
winter season. The revenues can vary since the length of the charge period can vary.
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In Oslo, control that charges have been paid is done by the municipality's traffic wardens
and by the police during ordinary road controls. With an additional levy of 750 NOK per
vehicle the revenues from the controls on parked vehicles amount to approximately 8.5
million NOK per years. In Oslo the consultant company Cowi deals with the operation of the
charge system (apart from the paying automatic machines that is run by the municipality).
The costs for handling information technology, invoices, support via email and telephone
amount to approximately 4-5 million NOK annually. Other costs in connection with the
charge system are measures for winter road maintenance (approximately 1.2 million NOK
per year) and dust binding (approximately 0.5 million NOK per year). Approximately 200
000 NOK per year goes to measuring stations for air quality in Oslo.

The revenues from the studded tires charges are allocated in a special fund, “Piggdekksfond”,
in order to finance measures that improve the local air quality and in order to decrease the
studded tire use. Money from the fund is also used for information activities and winter road
maintenance (for example sweeping, salting and sanding).

The fund has also been used to paying for the system with ” return coin” on returned studded
tires, simultaneously as one bought new non-studded tires. The system with return coin is
abolished in Oslo but ran in Bergen and Trondheim until 31 December 2012. According to
contacts in the municipalities the pledge probably comes to cease in Trondheim, but to
continue in Bergen during next season that starts in October 1, 2013.

Controls of the tire use

It is imposed that the municipalities should monitor the tire use according to methods
established in collaboration with the national road administration, Vegdirektoratet. Tire
types are checked both in the cities (bytelling) and outside (distriktstelling). In Oslo, Bergen,
Trondheim and Stavanger/Sandnes at least 2000 light duty vehicles and at least 200 heavy
duty vehicles must be checked and for the district controls half this amount. It is primary
vehicles in traffic that are to be counted and not parked cars, but in order to ensure high
quality it is necessary to check the tires when the vehicles stand placid. All district controls
take place on selected, bigger petrol stations.

In the city controls at least 40- 50 percent of the vehicles are counted at selected petrol
stations. At least 30 percent of the heavy duty vehicles will be counted within goods areas or
similar areas. Controls occur during week 5, 6 or 7, but not during days with poor weather or
other conditions that influence people's use of cars. Controls should also be distributed to
different times during the day.

The charges' effect on the tire types used

After the introduction of the studded tire charges in Oslo in 1999, the proportion of vehicles
with studded tires during the winter season decreased from approximately 50 percent to
approximately 30 percent in 2000 and approximately 20 percent in 2001. During the period
when the charges were abolished the proportion of studded tires in use increased to
approximately 30 percent (2002-2004). After the re-introduction the proportion of studded
tires has halved to approximately 15 percent in year 2012.

The proportion of studded tires in Bergen decreased from approximately 30 percent before
the introduction in 2006 to approximately 20 percent the winter 2007. After achieved
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objective with about 80 percent stud free vehicles, Bergen municipality applied at
Vegdirektoratet for aborting the charge duty, something that however was rejected due to air
quality concerns. In Bergen today the proportion of studded tires is approximately 15 percent
(2013).

During the period 2001-2010 when Trondheim had studded tire charges the proportion of
studded tires decreased from approximately 60 percent to approximately 20 percent. As the
objective that 80 percent of the vehicles were stud free had been achieved, the charges were
abolished. After the abolishment the use of studded tires has increased and was 35 percent
in year 2013.

Impact on air quality

In Oslo, like other Nordic cities, the highest particle concentrations occur during late winter
and spring when the roads begin to dry up and many vehicles still runs with studded tires.
The ambient particle levels in Oslo have been high, and the national objectives and the EU
limit values have been exceeded. The concentrations have however decreased in recent year
and the reduced use of studded tires is stated as the most important reason for this. The
improvements of the air quality also depend on other measures, for example regular dust
binding when needed and on lower speed limits for environmental reasons, so-called
“miljofartsgrenser”.

Bergen has also recorded downward trends of particle concentrations in connection with less
use of studded tires since the charges were introduced there the autumn 2006. Like in Oslo,
the daily EU limit value for particles, PM10 with a maximum 35 days above 50 pg/m3, is
reached during recent years.

Trondheim abolished the studded tire charges the autumn 2010 and the positive
development for the concentrations of PM10 ceased and now there is an increase of annual
mean concentrations. The daily EU limit value for PM10 on maximum 35 days above 50
pg/m?3 is still exceeded in Trondheim. Compared with Oslo and Bergen, Trondheim has a
higher proportion of studded tires, approximately 30 percent compared to 15 percent. After
the charges were abolished street cleaning and dust binding are the most important
measures in order to reduce particle concentrations in Trondheim.

Traffic security

The conclusion drawn in Norway, although the connection between traffic accidents and tire
types is complex, is that with a studded tire use of approximately 10-15 percent, there is no
increased risk of traffic accidents. What will happen with the traffic security if the proportion
of studded tires falls further is uncertain and needs to be investigated.

According to statistics, police reported accidents have not increased with less use of studded
tires in Norway. On the contrary, the number of accidents fell in Oslo, Bergen, Drammen and
Stavanger during the period 1990-2004, i.e. the same time as the proportion of studded tires
fell strongly, from approximately 80-90 percent to approximately 30-40 percent.

The statistics, as regarding personal injuries in Oslo municipality, show that the trend is
clearly going down. This applies for all road user groups but is clearest for motorists.
Compared to 2003 the number of accidents with personal injuries for motorists was 30
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percent lower in 2011. For the same period the proportion of the studded tires used was
halved, from approximately 30 percent to approximately 15 percent.

The national road authority in Norway, Vegvesendet, explains the reduced number of
accidents, concurrent with decreased use of studded tires as being due to that people with
cars with non studded tires general drive slower and with larger distances to preceding
vehicle than drivers of vehicles equipped with studded tires. The increased winter road
maintenance, financed from the “Piggdekksfond”, has also contributed to the reduction of the
number of accidents.

Accessibility and mobility

Which effects the studded tire charges and the lower studded tire proportions have had on
accessibility and mobility has been examined with travel logs and questionnaires at different
occasions and with slightly different results. During the winter 1996-1997, for example, a
smaller survey about adaptation to different driving conditions was implemented on car
drivers in the Trondheim area. The survey showed that drivers of cars with non-studded
winter tires, in higher degree than drivers with studded tires, change their plans as regards
to leave the car at home, change the time or the route for the journey by car or to change
modes of transport from car to something else. This happened during days when there were a
lot of snow and ice on the roads.

Year 2006 a questionnaire survey was implemented among car drivers over the whole
Norway. There were equal proportions of studded and non-studded tires among the
respondents. There were more drivers with cars with studded tires that replied that they
“often” or "a couple of times per month” had had problems with the mobility during the
winter. According to the survey the use of non-studded tires, seen over the entire winter,
would give a better mobility than studded tires.
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Inledning

I ménga lander i Europa dr olika typer av vigavgifter vanligt forekommande (Frankrike,
Italien, Spanien, Osterrike, Schweiz, Tjeckien med flera). Aven i Norge 4r manga vég-, bro-
och tunnelbyggen avgiftsfinansierade. I Norge ir de flesta vagtullarna automatiska och
passagerna debiteras via ett system som heter Autopass. Om man inte har konto 1 systemet
kan man betala manuellt eller fa en faktura hemskickad. I nidgra norska stéder finns
betalvigar ddar man inte kan betala manuellt utan endast genom att registrera ett konto pa
www.autopass.no.

Avgifter som huvudsakligen syftar till att minska utsldppen av luftféroreningar fran trafiken
ar mindre vanliga 4n avgifter som finansierar vagbyggen. I Sverige finns miljézoner for tung
trafik i Stockholm (sedan 1996), Géteborg (1996), Malmé (1996), Lund (1999), Helsingborg
(2008), Mslndal (2010) och Uppsala (2013). Miljézoner finns ocksa i en rad andra stader i
Europa (till exempel Prag, Képenhamn, Milano, Rom; se http://www.lowemissionzones.eu/). I
Tyskland har ett 40-tal stdder s k Umweltzonen, till exempel Berlin, Bremen och Hannover

(http://gis.uba.de/website/umweltzonen/index.htm). Syftet ar fraimst att minska
héalsopaverkan av luftfororeningarna. I de tyska zonerna maste fordonen uppfylla vissa krav

pa partikelutslappen (avgaserna) for att fa kora. Detta giller dven utlandsregistrerade
fordon.

Avgifter med huvudsakligt syfte att minska tréangseln ar inte lika vanligt férekommande,
men anvinds i1 Singapore sedan 1998 samt har under senare ar introducerats 1 London
(2003), Milano (2008 pa forsok och sedan permanent sedan 2012), Stockholm (2006 pa forsok
och sedan 2007 permanent) och fran 3 januari 2013 dven i Géteborg.

Norge ar det enda land i varlden som har infért avgifter pa anvidndningen av dubbdéck.

I vissa delstater 1 USA forekommer extra avgifter vid inkoép av dubbdéck for att tacka
kostnaden for det 6kade vagslitaget. I Norge har man ocksa under vissa perioder
subventionerat byten till dubbfria vinterdick. Férutom avgifter och subventioner finns en
rad olika mojligheter att begrdnsa de negativa effekterna av anviandningen av dubbdéck.
Vissa av kraven kan kombineras, till exempel tidsbegréansningar och tekniska krav pa
dubbdacken.

Totalforbud

Manga europeiska lander har infort totalforbud mot dubbdéck, till exempel Tyskland, Polen,
Bulgarien, Slovakien och Nederldnderna. Anvandningen av dubbdéck ar i praktiken helt
forbjuden 1 Japan, i vissa delstater 1 USA samt 1 stora delar av provinsen Ontario i Kanada.
Orsaken till totalforbuden ar de flesta fall att dubbdéicken leder till 6kat vagbaneslitage.

Tidsbegrinsade férbud

De flesta lander som tillater dubbdéck har begriansat anvindningen for dubbdéck till att
omfatta vintermanaderna. I Danmark far vinterdick anvéndas mellan 1 november och 15
april. I Finland ska vinterdédck anvindas mellan 1 december och 29 februari och dubbdéck
far anviandas fran 1 november till forsta mandagen efter pask. I Norge far dubbdick
anvéandas fran 1 november till forsta mandagen efter pask, med en forlangd sdsong i norra
Norge (Koucky & Partners AB, 2008).


http://www.autopass.no/
http://www.lowemissionzones.eu/
http://gis.uba.de/website/umweltzonen/index.htm
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Forbud pa enskilda gator och vagtyper

I Schweiz far dubbdéck inte anvandas pa motorvigarna for att minska vagslitaget. I Sverige
har dubbdicksférbud inforts p4 Hornsgatan i Stockholm (2010), delar av Kungsgatan och
Vaksalagatan i Uppsala (2010) samt pa Friggagatan och Odinsgatan i Goteborg (2011).
Syftet var att forbattra den lokala luftkvaliteten. Dessa forbud géller inte samhaéllsviktig
trafik som till exempel polis, sjukvard och raddningstjanst. I Uppsala har dven taxi beviljats
generell dispens.

Hastighetsbegransningar

I manga lander, till exempel i Norge, Osterrike, Frankrike och Schweiz, finns hastighets-
begriansningar for bilar med dubbdéck, ofta 10-20 km/h under den vanliga tillatna
hastigheten.

Tekniska krav pa dubbdacken

De flesta lander som tillater dubbar har tekniska krav pa décken. Vanligtvis begriansas
antalet dubbar per ddck och dubbens vikt. Badda faktorerna har stor betydelse for
vagslitaget. I Norden dr dubbvikten begriansad till 1,1 gram per dubb, 1 manga andra ladnder
ar gransen 3 gram (Koucky & Partners AB, 2008). Transportstyrelsen i Sverige har i samrad
med Finland och Norge beslutat om en begriansning av antalet tilldtna dubbar 1 dubbdéck till
50 stycken per meter rullomkrets. Kravet géller didck som ar tillverkade fr.o.m. den 1 juli
2013. Detta ger en minskning av antalet dubbar med ca 15 procent och en motsvarande
minskning av vigslitage och partiklar (Vagverket, 2008).

Informationskampanjer
For att minska anvindningen av dubbdéck i Norge har man, liksom 1 Sverige, genomfort
omfattande informationskampanjer (http:/www.tiltakskatalog.no/e-2-6.htm). Argumenten

som framforts 1 de norska kampanjerna har varit att dubbfria vinterdack:

o Ger lika god eller battre framkomlighet som dubbade dack pa de flesta vaglag
e Ger mindre mangd partiklar, mindre buller och béttre komfort”

e Fororenar mycket mindre &n dubbdéck

o Kostar inte mer &n dubbdack

o Ar likvéardiga med dubbdick bland forsakringsbolag

e Kan séttas pa i god tid fore de forsta dagarna med vintervéaglag, oberoende av bestammelserna som
géller for dubbade déck.

Till dubbdackens nackdelar hor, forutom viagbaneslitaget, ocksa att de bidrar till 6kad ohélsa
bland befolkningen genom att de forhgjer partikelhalterna i luften (bade den grévsta
fraktionen av PM10 och de allra minsta nanopartiklarna). Matningar som Statens vég- och
transportforskningsinstitutet (VTT) har utfort visar att mangden partiklar, PM10, som bildas
da dubbdack anvénds ar tiotals ganger (60 till 100 ganger) storre dn da odubbade vinterdéack
anvinds (SLB-analys, 2008). Till nackdelarna ska ocksa ldggas hogre bullernivaer samt att
dubbdécken bidrar till 6kad belastning av miljégifter 1 mark och vattenmiljéer, 6kad
nedsmutsning (vilket sannolikt 6kar anvindningen av rengéringsmedel), samt ¢kad
bréansleférbrukning (cirka 2-5 procent). Till fordelarna med dubbdéck hor att de ger 6kad
trafiksdkerhet och battre framkomlighet vid vissa véglag (is och hard packad sno).


http://www.tiltakskatalog.no/e-2-6.htm
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Denna utredning omfattar en beskrivning av systemet med dubbdéacksavgifter 1 Norge:

e hur systemet ar utformat

hur systemet styrs och f6ljs upp

ekonomiska forhallanden (intékter och kostnader)

¢ hur didckanviandningen kontrolleras och hur den har forandrats

effekter pa luftkvalitet, trafiksékerhet, tillgdnglighet och mobilitet.

Tyngdpunkten ligger pa systemets utformning i Oslo. De andra stdderna som har eller har
haft avgifter pa dubbdéick (Bergen och Trondheim) beskrivs mer 6versiktligt.

Bakgrund

Dubbdéack for bilar introducerades i1 Finland runt ar 1960, framst med tanke pa
trafiksikerheten (Koucky & Partners AB, 2008). I Norge bérjade man anvinda dubbdick i
mitten av 1960-talet. P4 1970-talet anvinde 90 procent av de latta fordonen och ungefar
héalften av de tunga fordonen i Norge dubbdéck. Pa grund av det omfattande vigbaneslitaget
infordes restriktioner pa dubbarnas vikt redan 1972. Vintern 1992/1993 hade andelen fordon
med dubbade déck sjunkit till cirka 85 procent (nationellt). Minskningen tillskrevs minskat
behov tack vare den 6kade saltanviandningen och 1998 uppméttes dubbdécksandelen till 78
procent. Dubbdéck pa tunga fordon orsakar betydligt storre slitage, cirka 10 ganger storre
jamfort med latta fordon, men anvindningen dr mer begridnsad. I Nordnorge har idag
ungefir hélften av de tunga lastbilarna dubbdéck, medan andelen for resten av landet ar 1
genomsnitt cirka 15 procent (Damm, 2010).

I Norge pavisade man tidigt dubbdédckens negativa inverkan péa partikelhalterna i luften
(Larssen, 1991). Under 1990-talet genomfordes en rad studier som visade pa dubbdickens
stora betydelse for partikelhalterna (Larssen & Hagen, 1997). Larssen & Hagen (1997)
konstaterar exempelvis att 80-98 procent av de hogsta PM10-halterna 1 de centrala delarna
av stéderna beror pa uppvirvlade partiklar fran vagslitage. Man ansag darfor att en
begrédnsning av dubbdéicksanvandningen skulle vara en effektiv atgéard for att minska de
hoga partikelhalterna och for att klara gréansvardena. En sadan atgard bedomdes ocksa vara
samhaéllsekonomiskt 16nsam enligt vagtrafikplanen 1998-2007 (Samferdseldepartementet,
1997). I trafikplanen anses lokala foreskrifter for att minska anviandningen av dubbdéck 1 de
fyra storsta stdderna 6verviaga nackdelarna. For resten av landet skulle inga restriktioner
inforas. I Vag- och Vagtrafikplanen 1998-2007 angavs som mal att andelen fordon med
dubbdéck 1 de fyra storsta stédderna skulle vara 20 procent dr 2002. Méalet om 80 procent
dubbfria vinterdick antogs av Stortinget och var vald sa att vagbanorna fortfarande skulle
ruggas upp och att trafiksdkerheten skulle behallas. Idag med uppdaterat faktaunderlag
anser man att malet fran 1990-talet pa 80 procent dubbfritt inte ldngre kan férsvaras. Dels
véager hansyn till luftkvalitet och héalsa idag tyngre och dels ar erfarenheterna fran Oslo med
hogre dubbfria andelar positiva (Rosland, 2011).
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Mojligheten for kommuner att inféra avgifter vid anvidndning av dubbdéck fastlades 1
vagtrafiklagen den 7 maj 1999. Lagen innebir att en kommun, 1 samférstand med
Vegdirektoratet eller departementet, kan infora avgift inom ett bestamt omrade. I
bestammelserna beskrivs ocksa att det kan vara aktuellt att vidta speciella kompletterande
atgéarder vid inforande av avgifterna. Detta kan innefatta utokad saltning/sandning och
hastighetsbegransningar ("miljefartsgrenser”, http:/www.tiltakskatalog.no/d-2-3.htm).

Avsikten med hastighetsbegrdnsningarna ar att minska produktion och uppvirvling av
partiklar under perioden da vagslitaget dr som storst pa grund av anvindningen av
dubbdack.

Systemet med dubbdéicksavgifter 1 Norge inférdes forsta gangen i Oslo den 1 december 1999
(till vintersdsongen 1999/2000). Sedan var systemet inte i bruk under en period aren 2002—
2004. Avgiften aterinférdes den 1 november 2004 (infoér vintersiasongen 2004/2005) och har
varit 1 drift sedan dess. Oslo kommun beslutade i februari 2011 om att permanenta systemet.
Trondheim inférde dubbdacksavgifter 1 november 2001 och Bergen ar 2006. I Trondheim tog
man dock bort avgiftssystemet for nagra ar sedan.

Systemets utformning

Systemet med dubbdickavgifter 1 Norge regleras i foreskriften om avgift for dubbdécks-
anvindning (Samferdselsdepartementet, 1999). I féreskriften "Forskrift om gebyr for bruk av
piggdekk og tilleggsgebyr", som vann laga kraft den 11 maj 1999, faststéills att enskilda
kommuner kan inféra dubbdécksavgift inom en zon vars utformning beslutas lokalt utifran
miljohénsyn. For de stéorre kommunerna Oslo, Bergen, Trondheim och Stavanger kravs
samtycke fran Vegdirektoratet, medan for 6vriga kommuner kriavs samtycke fran
Samferdselsdepartementet. Departementet kan ocksa aldagga kommuner att inféra
dubbdécksavgift. De enskilda kommunerna faststéller avgiftszonens geografiska utbredning,
vilken kan begransas till att endast omfatta delar av kommunen. Nirliggande kommuner
kan ocksé inféra en gemensam zon som striacker sig 6ver kommungrinserna.

Avgifter kan inféras 1 kommuner och téatorter diar de positiva effekterna av avgifterna
bedoms vara stérre 4n de negativa. I praktiken handlar det om de stérsta stdderna med
mycket trafik och dar manga ménniskor riskerar att drabbas av negativa hélsoeffekter pa
grund av hoga partikelhalter, samt dar klimatet ar sadant att trafikarbetet till stor del sker
pa is- och snofria vagar. Om kommunen 6nskar avveckla avgiftssystemet ska ansokan
skickas in till Vegdirektoratet. Samferdselsdepartementet kan ocksa aldgga kommun att
avveckla avgiftssystemet.

Avgifternas storlek

Med avgift avses det pris en bilférare maste betala for att fa kéra med dubbdéick inom
aktuell beslutad zon. Dubbdéckavgiftens storlek faststélls i1 foreskriften (Samferdsels-
departementet, 1999) och uppgar for narvarande till 1200 NOK per sdsong, 400 NOK per
manad och 30 NOK per dag. Betald avgift 1 en zon 4r ocksa giltig i andra zoner 1 andra
stader. For tunga fordon med tillaten totalvikt 6ver 3,5 ton ar avgiften dubbelt sa hog. Alla
intdkter tillfaller kommunen. Avgiftens storlek har sin grund i1 beréiknade skadekostnader av
dubbdicksanviandning som gjordes 1997. Dessa skadekostnader justerades 2002 men
Samferdselsdepartementet valde att inte &ndra avgiften. Nuvarande prisbilden har


http://www.tiltakskatalog.no/d-2-3.htm
http://www.tiltakskatalog.no/d-2-3.htm
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medvetet konstruerats sa att andelen dubbdéck ska ligga nagonstans kring 15-20 procent for
att pa sa satt hjalpa till att rugga upp kérbanans textur och att 6ka trafiksdkerheten.
Statens vegvesen har foreslagit hojningar av avgifternas storlek (Statens vegvesen, 2011), se
tabell 1.

Tabell 1. Forslag till nya avgiftsnivaer for anvandning av dubbdéck i Norge. Inom parentes anges
nuvarande avgifter (Statens vegvesen, 2011).

Sasongskort Manadskort Dagskort
Bilar upp till 3,5ton 1 400 NOK (1200) 500 NOK (400) 35 NOK (30)
Bilar déver 3,5 ton 2 800 NOK (2 400) 1 000 NOK (800) 70 NOK (60)
Lastbilar dver 12 ton 5 600 NOK 2 000 NOK 140 NOK
och bussar 6ver 5ton

Kvittot pa betald avgift (oblat) skall vara synligt i framrutan pa fordonet innan dubbdéack
kan anvandas. Tilldggsavgift eller boter pa 750 NOK debiteras fordonsidgaren om inte
betalning har gjorts. Tillaggsavgift tillfaller kommunen om tillaggsavgiften tillhandahallits
av kommun, eller till staten da tillaggsavgiften har tillhandahallits av polis eller regional
vagmyndighet.

Betalsatt

Det finns manga alternativ till att betala dubbdécksavgiften. Dygnsmérken som géller under
24 timmar kan kopas vid speciella automater ldngs de stora trafiklederna och pa vissa
bensinmackar i Oslo (se figur 1). Det ar ocksa majligt att kopa dygnsmérken via SMS eller
telefon eller bestélla fran Cowi AS (den konsultfirma som skoter driften av avgiftssystemet 1
Oslo) och pé internet (10-pack). Aven manads- och sdsongsmérken kan bestéillas pa internet
eller fran Cowi pa telefon eller e-post. De kan ocksa képas direkt av Cowi 1 Oslo (Grenseveien
88).

I Bergen finns 8 automatiska betalstationer. Marken kan dven bestéllas via telefon, sms
(endast norskregistrerade bilar) eller pa internet.
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Figur 1. Placering av betalautomater i Oslo (t.v.) och Bergen (t.h.), dar man kan képa dygnsmarken for att
kunna kéra med dubbdéack. Totalt finns 11 respektive 8 betalstationer.



http://www.bymiljoetaten.oslo.kommune.no/article_info.php?article_info_ID=30781
http://piggav.cowisys.no/Publikum/PublikumRegister.aspx
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Avgiftsperioder

For soédra Norge (Oslo och Bergen) giller avgifter for dubbdédcksanviandning under perioden
1 november till och med forsta sondagen efter pask. Generellt dubbdéacksforbud géller 6vrig
tid pa aret (Samferdselsdepartementet, 1990). Vegdirektoratet 1 Norge har foreslagit ett nytt
fast slutdatum for avgifter till den 31 mars och att generellt dubbdéacksforbud géller fran 1
april. Eftersom avgiftssédsongens langd (tiden da dubbdéack ar tillatet) ar olika ar fran ar i
Oslo och Bergen varierar ocksa intékterna. For Nordnorge kan avgifter tas ut fran den 1
november till den 1 maj. Ovrig tid galler generellt dubbdacksforbud (Samferdsels-
departementet, 1990). Liksom 1 s6dra Norge &r det tillatet att anvidnda dubbdéick utanfor
faststalld period om speciella forhallanden motiverar det.

Fordon som omfattas

Reglerna for dubbdiacksavgifter galler for alla personbilar, bussar och lastbilar med
undantag for utryckningsfordon, polisens bilar, bilar med parkeringsbevis for
funktionshindrade och bilar fér halkbekdmpning och snéréjning. Undantag géller ocksa for
motorcyklar, slapvagnar och traktorer. Dispens ges inte utéver de undantag som specificeras
1 foreskriften (se bilaga 3). Utlandsregistrerade fordon &r inte heller undantagna fran att
betala dubbdicksavgifter. Det finns manga svensk-, dansk- och polskregistrerade fordon i
Oslo och man har darfor valt att ge dessa bilister mojligheten att anvinda SMS-tjansten.
Andra utlandsregistrerade fordon maste kopa dygnsmérken innan de kor in 1 Oslo eller
Bergen. Om detta upplyser skyltar langs infartsviagarna: "Info om piggdekkgebyr” och "Kjep
av piggdekkgebyr”.

Overvakning och boter

Kontroller av att avgifter har betalats 1 Oslo gors av cirka 120 parkeringsvakter utrustade
med handdatorer. Med en tillaggsavgift om 750 NOK per fordon uppgéar intdkterna fran
kontrollerna pa parkerade fordon till cirka 8,5 miljoner NOK. Det ar upp till parkerings-
vakterna att bevisa att fordonet har anvants under de senaste 24 timmarna. I Trondheim
fotograferar p-vakterna fordonen vid férsta inspektionen och darmed kan de vid nésta
kontroll, inom 24 timmar, se om det har tillkommit nagra nya fordon pa platsen.

Utoéver kommunens kontroller gér dven polisen och Statens vegvesen kontroller av fordon 1
trafik. Kontrollerna samordnas ofta med fartkontroller och kontroller av rattonykterhet mm.
Boéter behover inte betalas om fordonet inte anvéinds, dvs. det tillkommer inte tilliggsavgift
om ett fordon med dubbdéck ar parkerat inom avgiftszonen.

Pant vid inbyte av dubbdack

I Trondheim och Bergen fanns ett pantsystem for inlamning av dubbdéck fram till 31
december 2012. Det innebar att man kunde fa 300 NOK per inlamnat dubbdéck 1 Trondheim
och 200 NOK i Bergen. Forutsattningen var att man samtidigt kopte nya dubbfria déck. I
Trondheim har de haft arliga kampanjer under september-december for inbyte av dubbdéack.
Fragan behandlas arligen 1 kommunstyrelsen och det blir bestéamt forst till sommaren om
det blir ndgon kampanj hosten 2013. Enligt kontakter 1 kommunerna kommer panten
troligtvis att upphora 1 Trondheim, men fortsiatta i Bergen under nésta sédsong som startar
den 1 oktober 2013.


http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
http://www.trondheim.kommune.no/content.ap?thisId=1117616968
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Oslo hade tidigare ett system diar man aterbetalade 1000 NOK nir man kopte fyra dubbfria
dack samtidigt som man ldmnade in lika manga dubbade déack. Detta fanns under
vintersasongen 1999-2000, men har numera avskaffats.

Ekonomiska forhallanden

Intakter och kostnader med avgiftssystemet

Avgiftssystemet medfor framst 16pande kostnader for att skéta 6vervakning och
administration. Dessa kostnader tiacks av avgifterna. I Oslo ar det konsultfirman Cowi som
skoter driften av avgiftssystemet, forutom betalautomaterna som drivs av kommunen.
Systemet som omfattar informationsteknologi, fakturor, support via e-post och telefon,
kraver 3-4 heltidstjanster och kostnaden for driften uppgar till cirka 4-5 miljoner NOK
arligen (WSP Analys & Strategi, 2011).

I Oslo saldes cirka 400 000 dygnsmaérken under vintersdsongen 2011/2012 (tabell 2). Ungefar
lika manga dygnsmérken saldes vid automatstationerna som via SMS. Det senare
betalsattet har ckat fran cirka 34 procent sidsongen 2007/2008 till cirka 47 procent
2011/2012. Automaterna saljer idag cirka 46 procent av dygnsméirkena, en andel som varit
stabil 6ver aren.

Forséljningen av ménads- och sdsongméirken utgor en mindre del och har gatt ned lite for
varje sasong. Forsaljningen till de tunga fordonen utgér mindre 4n 1 procent av den totala
forsaljningen av manadsméirken och mindre 4n 3 procent av den totala férsialjningen av
sdsongsmarken.

De totala bruttointékterna fran avgiftssystemet 1 Oslo uppgick till cirka 46 miljoner NOK
sdsongen 2011/2012 och har minskat nagot sedan 2008/2009. I jamforelse med sédsongen fore
minskade intdkterna 2011/2012 trots att dubbdécksandelarna gick upp nagot. En orsak kan
enligt kommunen vara férsdmrad betalningsvilja, dvs. fler olagliga fordon.
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Tabell 2. Antalet sélda dygns-, manads-, och sdsongmarken i Oslo och motsvarande totala intakter och
uppmaétt dubbdackandel 2008/2009 till 2011/2012.

2008-2009 2009-2010 2010-2011 2011-2012
Antalet sdlda 435 540 408 321 433 589 407 046
dygnsmarken
Antalet salda 1344 1311 1266 1205
manadsméarken
Antalet salda 28 823 27 594 27 496 27 150
sasongmérken
Totala intékter brutto, 49,8 46,9 47,1 46,1
miljoner NOK
Dubbandel 16,5 procent 13,6 procent 13,5 procent 15 procent

Ovriga kostnader

I Oslo gar ungefar 500 000 NOK per ar till dammbindningsatgéarder, cirka 1 200 000 NOK
per ar till snéréjning och cirka 200 000 NOK per ar till drift av métstationer (Kristoffersen,
2012).

Vad anvands intakterna till?

Inkomsterna fran dubbdicksavgifterna avséatts 1 en s.k. Piggdekksfond for att finansiera
atgéarder som forbattrar den lokala luftkvalitén och for att minska andelen dubbdéck. Medel
fran fonden anvands bl.a. for informationsinsatser och utékad vintervaghallning (till
exempel plogning, saltning och sandning). Fondmedel anvénds ocksa for att bekosta den
“returpeng” man far om man lamnar in sina dubbdéck samtidigt som man képer nya
dubbfria dack.

Kontroller av dackanviandningen

Det alaggs kommunerna att 6vervaka dubbdicksanvindningen enligt metoder som faststélls
1 samverkan med Vegdirektoratet. Undersokningarna syftar till att faststélla hur stor andel
av trafiken som utférs av fordon med dubbade vinterdéick respektive odubbade vinterdack.
For att rdaknas som ett fordon som anvéander dubbdéck ar det tillrackligt att det finns
dubbade déck pa en axel. Antalet raknade fordon ar nagot olika i de olika stdderna.

Insamling av data

Dubbfri andel rdknas 1 bade storre stader/tatorter och vid valda tidpunkter 6ver hela landet.
"Bytelling" betecknar rakning i stdderna medan "distriktstelling" refererar till rakning
utanfor stédderna. I varje region i Norge genomfors "Distriktstelling" av dubbfri andel. I
tabell 3 redovisas 1 vilka norska stidder "Bytellinger” av dubbfri andel utfors pa.
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Tabell 3. Stader i Norge dar man raknar andelar vinterdack med och utan dubb.

Region Stader

Ost Lillehammer, Hamar, Oslo, Fredrikstad/Sarpsborg
Syd Drammen, Skien/Porsgrunn, Kristiansand

Vast Bergen, Stavanger/Sandnes

Center Trondheim, Alesund

Norr Tromso

Réakningarna av dubbdédcksandelarna ska dokumenteras, vara representativa for hela
omradet och vara utférda pa ett godtagbart satt. For att stéarka representativiteten ska
riakningarna ske pa olika platser och vid olika tidpunkter inom regionen eller
storstadsomradet. Det ar framst fordon 1 trafik som ska rdknas och inte parkerade bilar. For
tunga fordon 4r det nodvéandigt att hitta sdrskilda rdkningspunkter. For att sdkerstilla hog
kvalitet 4r det nédvandigt att kontrollera bilddcken nar fordonet star stilla.

I distriktsriakningarna ska antalet minst uppga till 1000 latta fordon och till minst 100
tunga fordon per region. Alla distriktsrakningar sker pa utvalda, storre bensinstationer. For
stadsrdkningarna géller ocksd minst 1000 latta fordon och minst 100 tunga fordon i de flesta
stdderna, men dubbelt s& manga 1 de storsta stdderna. Vid stadsrdkningar inom det storre
storstadsomradet ska minst 40-50 procent av de ldtta och tunga fordonen riaknas vid utvalda
bensinstationer.

For de latta bilarna ska hogst 40 procent rdknas pa utvalda, storre parkeringsplatser och
parkeringshus. Hogst 20 procent ska riknas vid stadskérnor och andra mindre centra. Nar
man riaknar de parkerade bilarna pa parkeringsplatser ska ocksa de tunga fordonen
registreras. Minst 30 procent av de tunga fordonen ska riknas inom speditionsomraden eller
liknande omraden déar det finns manga parkerade tunga fordon, samt vid kontrollomraden
for tunga fordon. Nir man ridknar de parkerade tunga fordonenen pa ovan ndmnda platser
ska ockséa latta fordon registreras.

I Oslo, Bergen, Trondheim och Stavanger/Sandnes riknas minst 2000 ldtta fordon och minst
200 tunga fordon 1 varje stad. I Drammen, Hamar, Lillehammer, Tromso, Kristiansand och
Alesund samt tatbebyggelse 1 Fredrikstad/Sarpsborg och Skien/Porsgrunn raknas minst
1000 latta fordon och minst 100 tunga fordon 1 varje stadsomrade. Varje rakningspunkt
anges med en unik kod, koordinater, namn och platstyp. Det finns cirka 10 regionala
distriktsrakningspunkter i varje region. I de storsta stdderna finns det uppemot 20
raknepunkter i varje stad. P4 medelstora till sma stiader finns det upp till 10 rdknepunkter.
Riakningarna ska ske pa samma plats varje ar. Detta sakerstiller konsekvens 1 data och gor
det lattare att tillforlitligt utvardera forandringar. Rakningspunkter kan flyttas om det har
forekommit stora vigomléggningar eller nagot annat forhallande som gor att trafikmonstret
dndrats. Om en raknepunkt maste flyttas, maste det godkénnas i forviag av Vegdirektoratet.

Dubbdéacksriakningar kan genomforas under flera dagar om detta garanterar ett rattvist och
rationellt genomférande. Rédkningar ska ske under vecka 5, 6 eller 7, men inte under dagar
med mycket regn och blast eller andra forhallanden som paverkar méanniskors anviandning
av bilen. Det ar sarskilt viktigt och undvika dagar da séarskilda vaderférhallanden gor att
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personer som anviander dubbfria ddck later bilen std. Man bér vilja fina, normala
vinterdagar da manga ménniskor vilja att kéra bil. Om mdjligt ska man ocksa rakna pa
helgdagar. Rakningen bor ocksa fordelas till olika tidpunkter pa dagen eftersom méanniskor
har olika kérmonster. Vissa kor mest pa lérdagar, andra mest pa morgonen och
eftermiddagen.

I stdderna dar man har infort dubbdéacksavgifter ska bilar med dubbdéack kontrolleras om
avgiften ar betald. Om mgjligt ingar sddana kontroller som fasta rdknepunkter varje ar nar
man riaknar bilar med och utan dubbdéack efter att de har stoppats 1 trafiken. Dessa
raknepunkter ersatter da raknepunkter som respresenterar stadskirnor och andra mindre
centrum.

Registreringsformular

Insamling av data sker med hjalp av registrering fran en rédknepunkt. Observationerna ska
registreras 1 en speciell blankett (se bilaga 1). Rdknepunkten ska anges i formuléaret med
nummer och namn samt veckodag, datum och tid. Namnet pa observatoren skall anges med
fullstdndigt namn. Antalet fordon som anvander eller inte anvinder dubbdéick ska noteras
for latta fordon (fordon upp till 3,5 ton) och for tunga fordon (fordon tyngre dn 3,5 ton).
Registrering sker genom att sitta ett streck 1 aktuella kolumnen. Efter varje registrering
summeras periodens antal streck i de fyra olika kolumnerna. Réakning fran vigkant nir
bilarna kors i trafik ar inte tillrdckligt, utan fordonen maste sta stilla innan de kan ridknas.

Avgifternas inverkan pa dackinnehavet

Oslo

Dubbdéacksavgifterna i Oslo infordes forsta gangen den 1 december 1999 (vintersdsongen
1999/2000). Malsattningen fran centrala myndigheter och Stortinget var da att 80 procent av
bilarna skulle kéra med dubbfria déack fére ar 2002 (dvs. 20 procent dubbdéicksandel).
Statens vegvesen kontrollerar dacktyper med hjalp av kommunerna i februari varje ar och ar
1999 hade Oslo ungefir 50 procent andel dubbfria dack. Matningar under 2001 visade att
andelen var uppe i 79 procent. Kommunen beslutade da att avveckla bestimmelserna fran
den 1 november 2001. Det innebar att den dubbfria andelen minskade till 68 procent ar 2002
och ar 2003 var den 72 procent.

Mot bakgrund av den sjunkande dubbfria andelen och stor uppmérksamhet omkring
luftkvaliteten tog Oslo kommun beslut om att aterinféra dubbdéacksavgifterna fran hosten
2004. Detta gav effekt och man uppnadde malet 80 procent ar 2006. Efter beslut 2011 har
systemets permanentats och senaste vintersdsongen 2012/2013 uppméttes 86 procent
dubbfria fordon i Oslo kommun, vilket dr den hogsta andelen 1 Norge (tabell 4).

Bergen

Geografin och klimatet gor att luftféroreningarna blir héga 1 Bergen, speciellt under kalla
vinterdagar med laga vindhastigheter. Darfor infordes dubbdéacksavgift i Bergen den 1
november 2006. Andelen dubbfria déck 1 Bergen 6kade fran 72 procent februari 2006 (fére
inférandet) till ndstan 80 procent vintern 2007. Det innebar att antalet bilar med dubbdéck
minskade fran 40 000 till 30 000. Efter avslutad vintersidsong 2007 och uppnatt mal om 80
procent dubbfritt uppfyllt beslutade Bergens kommun om att anséka hos Vegdirektoratet om
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att fa avbryta avgiftsplikten, nagot som dock avslogs. Motivet var att ett borttagande skulle
strida mot kraven i1 "Foéroreningsforeskriften for lokal luftkvalitet”. I den anges att effektiva
atgarder maste vidtas nir féroreningarna 6verskrider gransviarden for PM10. Med fortsatta
dubbdacksavgifter 6kade ocksa de dubbfria andelarna och ar 2011 kérde 89 procent dubbfritt
1 Bergen (figur 2). Den andelen minskade dock till 85 procent ar 2013 (tabell 4).
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Figur 2. Utvecklingen av andelen dubbfria dack i Bergen samt malsattning. Dubbdacksavgifter infordes
den 1 november 2006. Resultat for 2012 och 2013 finns i figur 4 och tabell 4.

Trondheim

I Trondheim gors ddckskontroller bade av kommunen och av Vegdirektoriatet (officiella
siffror). Sammanlagt rdknar man ungefar 5 000 fordon varje ar. Dessutom utfér man en arlig
anviandarundersokning via telefon med 1 000 intervjuer (600 1 Trondheim och 400 1
grannkommunerna). Mellan ar 1993 och 2001 6kade andelen dubbfria vinterdéck i
Trondheim fran 2 procent till 37 procent (figur 3). Efter inférandet av avgifter vintern 2002
okade andelen till ndstan 80 procent. Vintern 2010 hade man uppnéatt malet att 80 procent
av fordonen ska vara dubbfria varfér man avskaffade avgifterna. Efter avskaffandet ékade
anvandningen av dubbdédck med cirka 10 procentenheter och gransvarden for partiklar
overskreds. Detta gjorde att roster hojdes for att aterinfora avgifter men detta har hittills

rostats ner 1 kommunen. I den senaste kontrollen 2013 hade Trondheim 35 % dubbdéck och
65 % dubbfria diack (figur 4 och tabell 4).
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Figur 3. Andelen fordon med dubbfria vinterdack i Trondheim. Vegdirektoriatet kompletterade rékningarna
med rullande bilar frdn 2008, innan dess raknades bara parkerade fordon. Dubbdacksavgifter fanns under
kontrollerna 2002 t o m 2010. Resultat fér 2013 finns i figur 4 och tabell 4.
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Figur 4. Andelen fordon med dubbfria vinterdack i olika stader i Norge enligt vinterkontroller 1999-2013.
Bergen och Oslo, dvs. de stader som fortfarande har kvar dubbdéacksavgifter, har de hégsta andelarna
dubbfritt. | Trondheim har andelen dubbfritt gatt ner sedan avgifterna avskaffades 2010.

Vinterdackinnehavet ar 2013

Ar 2013, i jamforelse med 2012, 6kade de dubbfria andelarna i Norges tre storsta stader:
Oslo, Bergen och Stavanger/Sandnes. Analysen som Statens vegvesen gor for situationen 1
hela Norge ér dock att 6kningen av andelar dubbfria ddck har stannat av. Den forklaring
som ges ar att avgiftens storlek betyder mindre for folks ekonomi (Statens vegvesen, 2013).

Hogst andel dubbfritt har Oslo (86 procent), medan Tromso6 i Nordnorge har en mycket lag
andel (13 procent), se tabell 4.

Tabell 4. Norska stader (invanarantal) och uppmatta andelar av olika vinterdack enligt undersokningar ar
2013 och jamforelse med ar 2012 (Statens vegvesen, 2013).

Invanarantal Dubbandel Dubbfri Forandring dubbfritt 2012-
2013 andel 2013 2013, procentenheter
Oslo 856 915 14 % 86 % +1
Bergen 223 593 15 % 85 % +2
Asker/Bdrum 155 540 18 % 82 % -2
Drammen 94 901 19 % 81 % +4
Fredrikstad/Sarpsborg 100 458 21 % 79 % +6
Stavanger/Sandnes 185913 25 % 75 % +3
Trondheim 156 794 35 % 65 % -6
Skien/Porsgrunn 86 342 37 % 63 % +8
Kristiansand 66 532 40 % 60 % -10
Hamar 29 808 51 % 49 % -10
Alesund 45 902 51 % 49 % +10
Lillehammer 19 922 53 % 47 % +2

Tromso 54 070 87 % 13 % +1
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Effekter pa luftkvaliteten

Oslo

Luften 1 Oslo har varit fororenad med stora méangder partiklar och de nationella malen och
EU:s gransvarden har tidigare 6verskridits (Oslo kommun, Bymiljeetaten, 2012).
Luftféroreningarna har dock minskat under senare ar och 2007 klarades de lokala malen for
forsta gangen. Den minskade andelen dubbdéick anges som den framsta orsaken till den
forbattrade luftkvaliteten beroende pa att det finns ett klart samband mellan PM10-halter i
luften och dubbdicksandelar i trafiken. Arbetet med atgédrdsprogram for luftkvaliteten har
ocksa gett resultat. De 6vriga atgdrder som har genomforts ar bl.a. hastighetssédnkningar
("miljefartsgrenser”) och dammbindning med magnesiumklorid.

Luftféroreningshalterna paverkas av en rad faktorer som till exempel vindriktning, luftens
temperatur och fuktighet, kérbanornas fuktighet samt terrdng och omgivande bebyggelse. I
Oslo liksom 1 andra nordeuropeiska stiader ar luftféroreningsforhallandena samst vid kalla
och torra vinterdagar. Matningarna av partikelhalter visar att problemen bérjar 1 november
nar dubbdéicken sitts pa. Forutom att Oslo har landets storsta befolkning och biltdthet ar
Oslo sarskilt utsatt for féroreningar pa grund av de geografiska forhallandena ("Oslogryta”).

Vid matstationerna langs vagarna 1 Oslo (figur 5) ser man en tydlig nedgang av PM10-
halterna under de senare aren (figur 6 och 7). Detta visar att atgdrderna mot vigdammet
har haft en betydande effekt.

Sarskilt tydlig 4r nedgangen for dagarna med de hogsta partikelnivaerna. Till exempel har
dygnsmedelhalterna av PM10 vid métstationen Manglerud haft en sjunkande utveckling
enligt figur 7. Dubbdéicksavgifter aterinfordes i Oslo hésten 2004, dammbindningsatgéarder
gors rutinméssigt pa statliga vagar sedan hosten 2005 och “miljohastighetsgrianser” infordes
pa striackningen forbi Manglerud hosten 2006. Alla dessa atgérder har bidragit till den
renare luften. I figur 8 visas att 4ven vinterhalvarsmedelvardet av PM10 har sjunkit med
den minskande dubbdicksandelen i Oslo.
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Figur 5. Placeringar for mdtstationer av luftkvalitet i Oslo kommun.
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ug/m’ for PM10 som maximalt fir éverskridas under 35 dygn per dr.

140 \
120 (i e 2003
. 201004

2005
e 20005

100

\ e 2007
80 1 2008
| \k
\ 2000
50 _._-\\3; = 2010
——— 2011
Ny, gﬁ
e —
L —~—

0

Konsentrasjon PM10 [pg/m3]

o

1 11 71 31 41 51 &1 71 1 a1
Dpgn nr.

Figur 7. De 100 hégsta dygnsmedelvirdena av PM10 i Oslo (Manglerud), dren 2003-2011.
Diagrammet visar att antalet dygn med hoga halter har sjunkit under perioden (Statens vegvesen
Region ost).
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Figur 8. Utvecklingen av medelhalten av partiklar, PM10 (ug/m’) i Oslo (Kirkeveien) och
dubbddckandelar, vintersdsongerna 1992/1993-2011/2012. I Oslo har det varit dubbdiicksavgifter
aren 1999-2001 och efter ar 2004.
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Bergen

Aven i Bergen har nedatgéende trender for partikelhalterna uppmétts. Detta anses ocksa
hénga samman med de minskade dubbdicksandelarna och avgifterna som inférdes fran
hosten 2006. Under ar 2011 klarades EU-gransvéardet pa maximalt 35 dygn 6ver 50 pg/ms3
(Bergen kommun, Statens vegvesen, 2012). Endast under 1 dygn vid métplatsen Radhuset

och under 6 dygn vid matplatsen Danmarksplass 6verskreds griansviardet mot tillatna 35
(figur 9) . Till skillnad mot Oslo har Bergen inte infort hastighetsbegriansningar och
dammbindningsatgérder.
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Figur 9. Bergens tva métstationer for partiklar, PM10 och métresultat 2002-2011 fér Radhuset (6verst)
respektive Danmarksplass (nederst). Matresultat fér 2012 och 2013 saknas.

Trondheim

Lokal luftkvalitet 6vervakas pa 4 stationer i Trondheim med bland annat méatningar av
partiklar (PM10 och PM2.5). Den positiva utvecklingen man sag tidigare vad giller nivaerna
av PM10 har stannat av och man ser numera en 6kning av arsmedelviardena och fler
overskridanden av gransviardena (Trondheims kommun, Miljéenheten, 2012). Vid
maéatstationen Elgeseter 6verskreds EU-gransviardet 50 pg/m? under 52 dygn mot tillatna 35.
Daremot klarades dygnsvérdet vid de andra métstationerna (figur 10).

Dubbdécksavgifterna avskaffades hosten 2010 och idag dr renhallning och dammbindning de
viktigaste atgdrderna for att reducera partikelhalterna.
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Figur 10. Trondheims fyra matstationer for partiklar, PM10 och resultat 2000-2011 (antal
dygnsmedelvarden hogre an 50 ug/m3 anges i tabellen).

I Trondheim har man gjort en trendanalys 6ver utvecklingen dir en stor midngd data har
samlats in och studerats. Analysen visar dels att den minskade andelen dubbdéck verkligen
har haft effekt pa partikelhalterna, dels att bygg- och anlaggningsprojekt har storre
paverkan pa halterna 4n vad man tidigare trott.

Eftersom partikelnivderna ar for hoga i Trondheim arbetar kommunen med ytterligare
minskning av dubbdickandelarna, byte av asfalt och hastighetsreduktioner pa vissa
vagstrackor. Man funderar ocksa pa att inféra krav pa partikeldampande atgarder vid till
exempel gravarbeten, materialtransporter och vid drift av anldggningsmaskiner.

PM10-nivderna maste minska med 25-30 procent for att Trondheim ska uppfylla lagstadgade
krav pa luftkvalitet.

Effekter pa trafiksiakerhet, tillganglighet och mobilitet

Trafiksakerhet

Det ar svart att méta och dra entydiga slutsatser vad géller effekter pa trafiksdkerhet pa
grund av den minskade anvidndningen av dubbade vinterdéck 1 Norge. Ett problem vid
studier av trafiksékerhetseffekter ar att dacktyp inte ar den enda variabeln och den ar ocksa
beroende av andra faktorer som kan paverka resultatet. Det har dock inte rapporterats om
nagon 6kad olycksfrekvens med lagre andelar dubbdéck for trafiken pa vagarna i Norge.
Tvartom sa sjonk antalet olyckor 1 Oslo, Bergen, Drammen, och Stavanger under perioden
1990-2004 da ocksa dubbdéicksandelarna sjonk kraftigt (fran cirka 80—-90 procent till cirka
30—40 procent).

Sakerhet och framkomlighet ska garanteras avsett vilken dacktyp trafikanterna véljer.
Dubbdéck ger enligt manga studier bast faste pa is och hard packad sno, men detta kan
kompenseras genom ett forsiktigare korsatt och lagre hastigheter nar man kér odubbat.
Dubbfria dack ger battre grepp pa vata och torra viagbanor enligt de flesta studier. For ett
vinterdécks vaggrepp 1 djup sné och snéslask dr monsterdjupet avgérande och inte om man
har dubb eller inte.
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Vad géller sambandet mellan déackval och olycksfrekvens ér forskningsresultaten ofta
baserade pa gammal teknik. Vinterdéck har forbattrats markant under de senaste
artiondena, bade vad géller dubbfria vinterdédck med béttre grepp och dubbdéick som sliter
mindre pa vagbanan. Skillnaderna mellan dubbfritt och dubbat har minskat och det &ar
darfor oklart hur stor sidkerhetsvinsten med dubbdéck egentligen ar.

Statens vegvesen har undersékt vid vilken dubbdicksandel som den béasta friktionen uppnés
(Statens vegvesen, 2004). Syftet med studien var att hitta samband mellan salt-/sandbehov
och andelen dubbdick. Ett trettiotal personbilar med olika vinterdédcktyper kordes 1 olika
filer pa testbanan for att uppna en simulerad dubbdédcksandel om 80 procent, 60 procent, 40
procent och 20 procent. Bést friktion uppnaddes vid hégsta andelen dubbdéck (80 procent).
Men slutsatsen av studien var ocksa att en hogre dubbdédcksandel inte leder till battre
friktion vid ldga vintertemperaturer pa islagda vagbanor, men att sa ar fallet vid hogre
temperatur nadrmare noll.

En studie av Transportekonomisk institutt, TOI, beskriver trafiksdkerhetseffekter av
vinterdéacksval (TGI, 2005). Undersokningen ger stod for resultatet att dubbdéick ger bast
friktion pa vat is, medan det 4r andra egenskaper hos dick som avgor friktionen vid andra
vinterviglag. Statistiskt kan det inte hérledas att fordon med dubbfria vinterdick orsakar
fler olyckor 4n dubbdéck. I studien rekommenderar TOI att det bor vara upp till enskilda
bilister att avgora vilken dacktyp som valjs.

I en senare studie av TQI (TAI, 2011) uppskattas antalet olyckor utifran en modell diar bland
annat dubbdicksanvindning ingdr som en parameter. Resultatet antyder att en minskning
av dubbdécksanvindningen kan ha ett samband med en 6kad olycksfrekvens. Denna 6kning
ar dock inte statistiskt signifikant och férutsétter att alla andra parametrar (till exempel
korbeteende och hastighet) ar oférandrade.

Statistiken vad géller personskador 1 Oslo kommun visar att trenden ar klart nedatgaende
aren 2007-2011 (TQI, 2011, Oslo kommun, 2011), se figur 11. Mellan ar 2003 och 2007 syns
diaremot en svag okning (dubbdacksavgifterna fanns inte 2002-2004). Den nedatgaende
trenden galler for samtliga trafikantgrupper men ar tydligast for bilister. Mellan ar 2003 och
2011 minskade antalet lyckor med personskador for bilister med 30 procent samtidigt som
dubbdécksandelarna halverades (fran cirka 30 procent till cirka 15 procent).

Vegvesendet i Norge forklarar det minskade antalet olyckor trots minskad dubbdéacks-
anviandning med att forare med odubbade friktionsdéck generellt framfor sina fordon
langsammare och med storre avstand till framfoérvarande fordon an férare av fordon
utrustade med dubbdick. Det 6kade vinterunderhallet som avgifterna mojliggér har ocksa
bidragit till en minskning av antalet olyckor.
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Figur 11. Polisrapporterade personskadeolyckor i Oslo kommun 1996-2011 (T@1, 2011, Oslo kommun,
2011).

Tillganglighet och mobilitet

Vilka effekter dubbdéacksavgifterna och de ldgre dubbdicksandelarna i Norge har haft pa
tillgdnglighet och mobilitet har undersékts med fardloggar och enkéter vid olika tillfdallen
och med lite olika resultat. En mindre undersdokning som handlade om mobilitet och
anpassning till olika kérforhallanden genomférdes i Trondheim (Vaa, 1997). Undersokningen
omfattade 129 férare med dubbdéck och 177 férare med dubbfria dick. Under perioden
december 1996 till april 1997 féljdes deras val olika dagar genom fardloggar. Aven om
undersdkningen var begridnsad, visar den att anvindare av dubbfria déck i hégre grad
andrar sina val vad giller att avsta fran att resa med bil, &ndra tidpunkten eller fardvigen
for bilresan eller att byta fardsétt fran bil till nagot annat (figur 12). Detta sker under dagar
da det ar mycket sno och is pa vagarna.

I en annan undersékning 1 Drammen (Amundsen och Rydningen, 2002) uppgav hélften av de
som anviande dubbdick att de ofta skulle kdnna sig otrygga pa vinterviaglag om de bytte till
dubbfria dack (de flesta var dldre dn 60 ar eller kvinnor). Det kan jamféras med férare som
anvinde dubbfria didck dir endast 5 procent angav att de ofta kénner sig otrygga pa
vinterviglag. I enkidtundersokningen, diar ungefar 2750 bilforare deltog, var det var sma
skillnader for anvéandare av olika dacktyper vad géllde hur ofta de 14t bilen sta kvar hemma
vid dagar med mycket sn6 och is. Skillnaden mot undersékningen i Trondheim férklaras av
att Drammen har en hogre andel dubbfria didck dn Trondheim och att dessa anviandare i
hogre grad anviander bilen till nédvandiga jobbresor (Amundsen et al 2011).

I april 2006 genomfordes en annan enkétundersékning déar ett urval av cirka 2000 bilférare
over hela Norge deltog (Vaa, 2006). Av de som svarade anvinde lika méanga dubbdéick som
dubbfria dick. Pa fragan om det hinder att de har problem med att komma fram pa
vinterfore var det en stor skillnad i svaren mellan de tva grupperna med olika typ av
vinterdack. De som hade dubbdéack svarade 1 hogre grad, 4n de med dubbfria déick, att de
“ofta® eller "nagra ganger per manad” haft problem med framkomligheten pa vintern.



Lokala avgifter pa dubbdéck i Norge 28

Andelen som haft problem med framkomligheten var 18 procent for dem med dubbfria déack
mot 27 procent for dem med dubbdéack (tabell 5).

Om man jamfor fram-, bak- och fyrhjulsdrift i undersékningen (Vaa, 2006) framgar att de
med bakhjulsdrift hade storst problem med framkomligheten pa vintern, siarskilt med
dubbdack. Bilar med framhjulsdrift hade battre framkomlighet 4n de med bakhjulsdrift,
sarskilt nar de var utrustade med dubbfria dick. En slutsats 1 undersékningen var att ett
viktigt argument for 6kad anvandning av dubbfria dick skulle kunna vara att de ger battre
framkomlighet &n dubbar sett 6ver hela vintern.

Tabell 5. Andel som svarat "ofta” eller "nagra ganger i manaden” att de har problem med framkomligheten
pa vinterfore i en enkatunderdkning bland cirka 2000 bilférare dver hela Norge (Vaa, 2006).

Dubbdack Dubbfria dack Alla fordon
Framhjulsdrift 28 % 16 % 23 %
Bakhjulsdrift 32% 27 % 30 %
Fyrhjulsdrift 12 % 7% 10 %
Alla fordon 27 % 18 % 23 %
Avstatt fran en bilresa Andrat tidpunkt for en bilresa
100% - 100% -
90% 90%
80% 80%
70% ™ >5 dagar 70% -
60% 60%
50% m 1-5 dagar 50%
0% 0%
30% W Aldrig 30% -
20% 20%
10% 10%
0% 0%
Dubbade dick Dubbfria dick Dubbade dack Dubbfria dack
Andrat firdvig for en bilresa Andrat fardsatt
100% - 100% -
90% 90%
80% 80%
70% m >5 dagar 70% |
60% 60%
so% m1-5 dagar sox |
40% 40%
30% M Aldrig 30%
20% 20%
10% 10%
0% 0%
Dubbade dick Dubbfria déck Dubbade dack Dubbfria déck

Figur 12. Val efter anpassning till korférhallanden for anvandare av dubbade och dubbfria vinterdack enligt
undersokning med fardloggar i Trondheim december 1996 till april 1997 (Vaa, 1997).
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Bilaga 1. Formular for kartlaggning av dacksanvandning
i Norge

Bruk av piggdekk

Bytelling - By/byomrade:.....ccceeeveiieiiiieiieiieeciecneenreecerescescnsescescnsenns
Distriktstelling — Region:....cccciieiiiiiiieiiiiiieiieiieieiecnintersesesecnsessssenanes
Tellepunkt nr: ............... TellePUNKL: c.uueeeeeiieiieiiieiiirrnneeeeeteeececesessnnneseeseessecssssssssnnnns
Ukedag:.....cooocuumurumnecisnne Datoi...ccceunnecrunne Aru..... Fra Kl............ 131113 T
A <3 = 7 U ObServator: ......eevveerisveencneensseenssaeenes
Lette kjoretoy Tunge kjoretoy
Piggdekk Ikke piggdekk Piggdekk Ikke piggdekk

Sum: Sum: Sum: Sum:
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Bilaga 2. Nagra fragor o svar om dubbdacksavgifterna
http://www.bymiljoetaten.oslo.kommune.no/miljo/piggdekkgebyr/sporsmal og svar/

Hva skal jeg gjgre med oblaten ved bytte av bil?
Overfgring av oblat til ny bil kan gjgres for sesongoblat. Det kan handteres pé falgende mater:

1. Cowi AS handterer bytte av oblat direkte fra utsalgsstedet pa Helsfyr (Grenseveien 88). Kunden kan levere inn gammel oblat
og fé& utstedt ny oblat med nytt registreringsnummer.

2. Kunden kan sende sin oblat til Cowi AS, Postboks 123, 1601 Fredrikstad. Cowi AS utsteder ny oblat og sender den til
kunden.For mer informasjon ring Cowi AS pa telefon 40 00 65 56.

Hvem gjelder ordningen for?

Forskriften om gebyr for bruk av piggdekk og tilleggsgebyr er bestemmende for piggdekkgebyrordningen. Piggdekkgebyr gjelder
for bil, smé og store busser, lastebiler og varebiler. Piggdekkgebyr gjelder ikke for MC, hengere og traktor.

Unntak for biler i henhold til forskriften:

1.  Bil somi falge vognkortet er godkjent som utrykningskjaretay
2. Annen bil i politiets tjeneste

3. Bil hvor farer eller pasasjer medbringer parkeringsbevis for forflyttningshemmede. Ved parkering skal parkeringsbevis veere
plassert godt synlig i frontruten.

4. Biler som har montert synlig innretning slik som plog, strgredskap eller lignende, og er under oppdrag i forbindelse med
brayting, salting eller strging.
5. Bil med kjennemerke med gule tegn pa bl bunn. (Ambasadebiler)

Gjelder regelen om piggdekk for liten lastebil med totalvekt inntil 7,5 tonn ?

Piggdekkgebyret gjelder for bade lette og tunge biler. Dersom bilens tillatte totalvekt er 3,5 tonn eller mer ma det betales dobbelt
gebyr, dvs. kr. 2 400,- for sesongoblat, kr. 800,- for manedsoblat og kr. 60,- for dagsoblat.

Jeg bor i en bratt bakke som ofte er glatt om vinteren, og ma derfor ha piggdekk. Kan jeg sgke om unntak fra gebyret?
Det girs ikke fritak for piggdekkgebyr utover unntakene som er gitt i forskriften. Se spgrsmalet hvem gjelder ordningen for.

Familien har to biler med piggdekk, ma vi betale for begge?

Dersom begge bilene har piggdekk og benyttes innenfor gebyrsonen, ma dere betale gebyr for begge bilene. En oblat gjelder for en
bil.

Ma jeg betale gebyr dersom jeg har piggdekk som er sa slitt at jeg ikke ser piggene/eventuelt har trukket ut piggene?

Definisjon pa et piggdekk er et dekk med pigger. Vi anbefaler ikke & kjgre med slitte piggdekk eller & trekke ut piggene fra
piggdekkene for & slippe gebyr. Det er trafikkfarlig.

Jeg skal bare kjare gjennom Oslo, ma jeg betale?
Ja, alle som kjgrer i eller gjennom Oslo ma betale. Vi anbefaler dagsoblat for gjennomreise.

Hvor gjelder piggdekkgebyret?

Piggdekkgebyret gjelder i hele Oslo kommune. Har du betalt piggdekkgebyr i Oslo gjelder det ogsa i andre gebyrsoner, for
eksempel Bergen.

Gjelder piggdekkgebyret bare innenfor Ring 3?
Nei, gebyrordningen gjelder innenfor Oslos grenser.

Nar lgnner det seg a kjgpe sesongoblat?

En sesongoblat koster 1 200 kroner. Kjgrer du mer enn 40 dager i lgpet av sesongen lgnner det seg & kjgpe sesongoblat fremfor
dagsoblater. Kjgrer du mer enn 3 kalendermaneder lgnner det seg a kjgpe sesongoblat fremfor ménedsoblater. En manedsoblat
koster 400 kroner. Kjgrer du mer enn 13 dager i lgpet av en maned lgnner det seg & kjgpe manedsoblat fremfor dagsoblater. Kjgrer
du maksimum 13 dager i méneden eller 40 dager i lgpet av aret bar du kjgpe dagsoblater.

Hvordan viser jeg at jeg har betalt?


http://www.bymiljoetaten.oslo.kommune.no/miljo/piggdekkgebyr/sporsmal_og_svar/
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Oblaten skal legges godt synlig i frontruten. Husk at tidsangivelsen skal vende ut og med teksten godt lesbar utenfra. Dersom
oblaten med tidsangivelse ikke er synlig utenfra, kan tilleggsgebyr utstedes.

Har du betalt via teletorg eller SMS vil kontrollmyndigheten ringe opp en database for & sjekke hvorvidt du har gyldig oblat.

Jeg har betalt, men ikke mottatt oblat. Hva gjgr jeg?

Har du betalt oblat, og ikke fatt oblaten, kan du bli ilagt tilleggsgebyr. Du har klageadgeng pa tilleggsgebyret. Er oblaten
registrert betalt pé tidspunktet du fikk ilagt tilleggsgebyr vil gebyret bli ettergitt. Klage ma i sa fall sendes skriftlig til den
instansen som har ilagt gebyret. Trafikketaten, politiet og Statens vegvesn har kontrolimyndighet for piggdekkgebyr.

Ved kjgp av oblat vie SMS og teletorg utstedes ingen fysisk oblat. SMS bekreftes med en kvittering i retur. Har du ikke synlig
oblat i frontruten kan kontrollmyndigheten sjekke om gebyr er betalt via en database.

Hva skjer om jeg ikke betaler og blir oppdaget?
Blir du tatt for & kjere med piggdekk i Oslo kommune uten & ha kjgpt oblat, blir du ilagt et tilleggsgebyr pa 750 kroner.

Kan jeg parkere bilen utenfor der jeg bor med piggdekk uten & ha betalt gebyr?

I utgangspunktet ja. Tilleggsgebyr kan ilegges dersom det er overveiende sannsynlig at bilen har kjart med piggdekk innenfor
kommunegrensen uten & ha betalt gebyr for den dagen bilen ble kjart. "Bevisfarselen" vil i tilfelle gjelde hvorvidt det er
sannsynlig at bilen har kjart med piggdekk far den ble parkert.

Jeg kjarer bare enkelte dager, og da benytter jeg dagsoblater. Kan jeg sta parkert i

gaten uten & betale dagsoblater for de dagene jeg star parkert?

Ja. Du ma betale gebyr for de dagene du kjgrer bilen. Du trenger ikke & betale for de dagene du kun stér parkert.
Kontrollmyndigheten noterer hvilke biler som star parkert i gaten og om de har betalt oblat for den dagen de parkerte. Er det
overveiende sannsynlig at bilen har kjgrt med piggdekk uten & ha betalt gebyr, kan det ilegges tilleggsgebyr.

Vil det ikke veere lett & jukse med gebyret nar det kan kjgpes pa SMS i lgpet av et par sekunder?
Kontrollmyndigheten foretar jevnlige kontroller av biler i Oslo. Biler med piggdekk som har kjgpt dagsoblat per SMS og teletorg
vil bli sjekket mot en database. Det er ogsa mulig & kontrollere tidspunktet for kjgp av oblaten.

Hvordan klage pa ilagt tilleggsgebyr?
Klagen sendes til den instans som har ilagt gebyret. Det kan veere Bymiljgetaten, Politiet eller Statens vegvesen. Husk at gebyret
ma betales innen fristen for ikke & gke gebyrets starrelse. Betalt tilleggsgebyr vil bli tilbakebetalt dersom klagen innvilges.
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Bilaga 3. Foreskrift om avgift for anvandning av dubbdack
och tillaggsavgift
Forskrift om gebyr for bruk av piggdekk og tilleggsgebyr.

Hjemmel: Fastsatt ved kgl.res. 7. mai 1999 med hjemmel i vegtrafikklov av 18. juni 1965 nr. 4 § 13, § 31 og § 31a og lov av 10. februar 1967 om behandlingsméten i
forvaltningssaker (forvaltningsloven) § 28 tredje ledd. Fremmet av Samferdselsdepartementet.
Endringer: Endret ved forskrifter 11 mai 1999 nr. 438 (ikrafttredelse), 23 aug 2000 nr. 878, 13 des 2002 nr. 1642, 20 feb 2003 nr. 214, 19 juli 2005 nr. 831, 31 aug 2007 nr. 1021.

§ 1. Virkeomréde

Denne forskrift gjelder bruk av bil jf. forskrift 4. oktober 1994 nr. 918 (kjgretayforskriften) § 2-2 med piggdekk i neermere fastsatt
omrade (gebyrsone) jf. § 3, pa veg skiltet med offentlig trafikkskilt.

Denne forskrift gjelder ikke bruk av fglgende biler:

1. Bil som i falge opplysninger i vognkortet er godkjent som utrykningskjaretay.

2. Annen bil i politiets tjeneste.

3. Bil hvor farer eller passasjer medbringer parkeringsbevis for forflytningshemmede, jf. forskrift 15. mars 1994 nr. 222 om
parkering for forflytningshemmede. Ved parkering skal parkeringsbevis alltid vaere plassert godt synlig bak frontruten.

4. Bil som har montert synlig innretning slik som plog, straredskap e.l., og er under oppdrag i forbindelse med brayting, salting eller
strging.

5. Bil med kjennemerke med gule tegn pa bla bunn.

0 Endret ved forskrift 23 august 2000 nr. 878.

§ 2. Innfaring av piggdekkgebyr

En kommune kan ved forskrift innfare gebyr for bruk av piggdekk i neermere fastsatt gebyrsone, dersom omfang og utbredelse av
miljgproblemer knyttet til piggdekkbruk krever det.

Vedtak om innfaring av piggdekkgebyr i kommunene Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger krever samtykke fra Vegdirektoratet.

Vedtak om innfagring av gebyr for andre kommuner enn de som nevnt i annet ledd, krever samtykke fra
Samferdselsdepartementet.

| szerlige tilfelle kan Samferdselsdepartementet palegge en kommune & gjennomfare ordning som nevnt i denne forskrift.

Med gebyr forstas den pris en eier eller farer av en bil ma betale for & lovlig kunne benytte piggdekk, jf. forskriften § 4.

§ 3. Gebyrsonestgrrelse
En kommune fastsetter sterrelsen pa gebyrsonen. Sonegrensen kan begrenses til en del av kommunen.

Flere neaerliggende kommuner kan ved felles forskrift fastsette en felles gebyrsone, dersom miljgkrav jf. § 2 og administrative
hensyn tilsier dette. Disse kommuner avtaler hvordan inntekter og kostnader ved ordningen skal fordeles.

8§ 4. Gebyrets starrelse

Gebyret fastsettes til kr 1200 pr. sesong, kr 400 pr. maned og kr 30 pr. dag. Betalt gebyr i en gebyrsone, er gyldig betaling i andre
gebyrsoner.

For bil med tillatt totalvekt 3500 kg eller mer skal gebyrsatsene i farste ledd dobles.

0 Endret ved forskrift 19 juli 2005 nr. 831 (i kraft 15 aug 2005).
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§ 5. Betaling av gebyr

Kommunen er ansvarlig for informasjon om, tilretteleggelse og gjennomfaring av et forsvarlig salgssystem for betaling av gebyr for
bruk av piggdekk med varighet for en piggdekksesong, en kalendermaned eller ett dagn. Inntektene fra gebyrordningen tilfaller
kommunen.

Betaling for sesong eller maned har gyldighet for innevaerende vintersesong henholdsvis innevaerende kalendermaned, pa de dager
piggdekk lovlig kan benyttes, jf. forskrift 25. januar 1990 nr. 92 om bruk av kjgretgy 8§ 1-4 nr. 3. Betaling av dagskort har tilsvarende
gyldighet 24 timer fra pafart tidspunkt, eventuelt 48 eller 72 timer, eller om det fremkommer av dagskortet ett eller flere dagn.

Betalt gebyr er kun gyldig for én bil.

Betalt gebyr for sesong med gyldighet ett ar fra betalingsdato er gyldig inntil det utlaper.

0 Endret ved forskrift 19 juli 2005 nr. 831 (i kraft 15 aug 2005).

§ 6. Kontroll av gebyr

Utstedes oblat for betaling av piggdekkgebyr skal dette vaere pafert bilens kjennemerke og gyldighetsperiode far piggdekk kan tas i
bruk. For dagskort som er utstedt av betalingsautomat eller tilsvarende betalingssystemer er det ikke krav om & péafgre bilens
kiennemerke. For at kontroll enkelt skal la seg gjennomfgre, ma utstedt oblat veere plassert godt synlig bak frontruten. Dersom det
ikke utstedes oblat for gyldig betaling av piggdekkgebyr ma enhver som lovlig vil benytte piggdekk fglge de anvisninger som da
gjelder for kontroll med betaling av piggdekkgebyr.

0 Endret ved forskrift 19 juli 2005 nr. 831 (i kraft 15 aug 2005).

§ 7. Tilleggsgebyr

| omrader der gebyr for bruk av piggdekk er innfart, jf. § 2, kan tilleggsgebyr ilegges hvis gyldig betaling ikke foreligger eller
dersom utstedt oblat ikke er utfylt og plassert som beskrevet i § 6 farste og annet punktum. Tilsvarende kan det ilegges tilleggsgebyr
dersom anvisninger for gyldig betaling av piggdekkgebyr som nevnt i § 6 tredje punktum ikke er fulgt.

Tilleggsgebyret er kr 750.

0 Endret ved forskrift 19 juli 2005 nr. 831 (i kraft 15 aug 2005).

§ 8. Ansvar for betaling, forhgyet tilleggsgebyr

Tilleggsgebyr blir ilagt farer av kjeretgyet pa stedet. Dersom fareren av kjgretgyet er en annen enn den som var registrert som eier
ved overtredelsen, er de solidarisk ansvarlige, med mindre kjgretayet var fravendt eieren ved en forbrytelse.

Blanketten for tilleggsgebyr skal festes pa kjgretgyet sammen med innbetalingskort, eller leveres fgreren. | seerlige tilfeller kan den
likevel sendes farer eller eier i posten.

Er tilleggsgebyret ikke betalt innen tre uker etter at det er ilagt, forhgyes det med 50 prosent. Dette gjelder selv om tilleggsgebyret er
paklaget.

Betalingsplikt gjelder selv om det klages pa ileggelsen.

Tilleggsgebyr/forhayet tilleggsgebyr tilfaller kommunen dersom overtredelse er handhevet av kommune som er tildelt myndighet etter
§ 10 annet ledd, og staten dersom overtredelse er handhevet av politi/regionvegkontor, jf. § 10 farste ledd.

0 Endret ved forskrift 20 feb 2003 nr. 214.

8 9. Inndriving av gebyr/tilleggsgebyr

Er tilleggsgebyr ikke betalt innen tre uker etter ileggelsen, kan tilleggsgebyr og forhgyet tilleggsgebyr inndrives i overensstemmelse
med vegtrafikkloven & 38, men tidligst fijorten dager etter at varsel om inndriving er kommet fram til den skyldige. Gebyret kan ogsa
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inndrives hos eieren av kjgretgyet etter samme prinsipper. Skyldneren har ikke erstatningsplikt for kostnader ved utenrettslig
inndriving.

§ 10. Handheving
Politi og regionvegkontor kan ilegge tilleggsgebyr, jf. § 7.

En kommune kan etter & ha sgkt Vegdirektoratet tildeles myndighet til & ilegge tilleggsgebyr, jf. vegtrafikkloven § 31 a. Uttalelse fra
vedkommende politimester skal falge sgknaden. Kommunal handheving skal utfgres av den etat som handhever parkeringsreglene,
jf. forskrift 1. oktober 1993 nr. 921 om offentlig parkeringsregulering mv. § 18. Personell skal veere uniformert, og ma ha fatt
tilfredsstillende oppleering. Dersom fareren krever det ma personell legitimere seg, eventuelt med et tjienestenummer.

Dersom flere kommuner omfattes av en gebyrsone, kan disse ga sammen om felles administrasjon og handheving.

0 Endret ved forskrift 20 feb 2003 nr. 214.

§11. Klage

llagt tilleggsgebyr kan paklages innen tre uker etter ileggelsen. For beregning av fristen gjelder reglene i forvaltningsloven § 29 og §
30. Klagen utformes i samsvar med forvaltningsloven § 32.

Klagen fremsettes for politi eller regionvegkontor i det distrikt gebyret ble ilagt. Er gebyret ilagt av myndighet som nevnt i § 10 annet
ledd, sendes klagen til kommunen der dette er ilagt.

Politi/regionvegkontor/kommunen behandler klagen og gir skriftlig begrunnelse dersom klageren ikke far medhold. Disse myndigheter
kan, dersom seerlige grunner tilsier det, frafalle tilleggsgebyret/forhgyet tilleggsgebyr.

Klage pa ilagt tilleggsgebyr/forhayet tilleggsgebyr som ikke gis medhold jf. tredje ledd, kan innen tre uker etter at klageren er
underrettet om resultatet kreves forelagt for tingretten. Politi/regionvegkontor/kommunen forbereder klagebehandlingen.

0 Endret ved forskrifter 13 des 2002 nr. 1642 (i kraft 1 jan 2003), 20 feb 2003 nr. 214.

§ 12. Kompetent tingrett

Politi/regionvegkontor/kommunen sender klagen til tingretten pa stedet der gebyret ble ilagt.

0 Endret ved forskrifter 13 des 2002 nr. 1642 (i kraft 1 jan 2003), 20 feb 2003 nr. 214.

8 13. Klagebehandlingen i tingretten
Tingrett som nevnt i § 12 behandler klagen, med mindre retten av seerlige grunner mener klagen bgr behandles av en annen tingrett.

Klageren skal innkalles til rettsmgte ved stevning. Klagen kan likevel avgjeres uten slikt rettsmate, dersom retten finner det
ubetenkelig.

Klageren trenger heller ikke kalles inn ndr det bare skal avsies kjennelse. Dersom klageren eller vitner blir innkalt til rettsmate, skal
ogsa politi, regionvegkontor eller kommunen varsles.

Nar det er bedt om oppfriskning for oversittelse av klagefrist i sak som skal behandles av tingretten, kan tingretten samtidig avgjare
selve saken.

Ellers gjelder reglene i straffeprosessloven, herunder reglene i kap. 30 om saksomkostninger sé langt de passer, jf. ogsa
vegtrafikkloven § 31 a fjerde ledd. Reglene i straffeprosessloven kap. 9 om offentlig forsvarer gjelder ikke. Forkynnelse i klagesaker
kan utfgres av polititienestemann.

0 Endret ved forskrifter 13 des 2002 nr. 1642 (i kraft 1 jan 2003), 20 feb 2003 nr. 214, 31 aug 2007 nr. 1021 (i kraft 1 jan 2008).
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§ 14. Opphar av piggdekkgebyrordningen

Nar en kommune har innfart piggdekkgebyrordning som beskrevet i denne forskrift plikter kommunen & overvake utviklingen av
piggdekkbruken etter beregningsmetoder fastsatt i samrad med Vegdirektoratet.

En kommune kan sgke Vegdirektoratet om avvikling av ordning som beskrevet i denne forskrift.
Samferdselsdepartementet kan i seerlige tilfelle palegge en kommune & avvikle ordningen.

§ 15. Endringer av forskriften
Samferdselsdepartementet kan gjgre endringer i forskriften.

§ 16. lkrafttredelse

Forskriften trer i kraft fra det tidspunkt Samferdselsdepartementet bestemmer.

0 I kraft 11 mai 1999 (jf. forskrift 11 mai 1999 nr. 438).
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