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Till statsradet Ulrica Messing,
Naringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 14 december 2000 chefen for
Niringsdepartementet att tillkalla en kommitté med uppdrag att
till regeringen limna forslag pd insatser som férbittrar transport-
systemet inom Stockholms lin men ocksd transportméjligheterna
mellan Stockholm och évriga Milardalen, 6vriga landet samt inter-
nationellt. Enligt direktiven (dir. 2000:96) skall kommittén till re-
geringen regelbundet redovisa resultaten av sitt arbete. Dirutéver
skulle senast den 1 mars 2001 redovisas en problemanalys om
Stockholmsregionens transportsystem. Senast den 1 juni 2001
skulle redovisas en mélbild med alternativa scenarier fér utveck-
lingen av transportsystemet. Senast den 15 januari 2002 skulle
kommittén redovisa en lingsiktig utvecklingsstrategi samt forslag
till infrastrukturdtgirder som skall vara mgjliga att arbeta in i
kommande omging lingsiktiga investeringsplaner. Kommittén
skall vidare félja upp processen kring och genomférandet av de fo-
reslagna dtgirderna, men ocksd vid behov limna eventuella nya for-
slag. Ligesrapporter limnas senast den 31 december 2002 och se-
nast den 1 juni 2003. Kommittén skall slutligt redovisa sitt arbete
senast den 31 december 2003.

Regeringen beslutade den 1 mars 2001 att ge kommittén tilliggs-
direktiv (dir. 2001:17) om att senast den 1 juni 2001 limna forslag
om hur flygplatskapaciteten 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses
vid befintliga flygplatser. En av ledaméterna 1 kommittén skulle
enligt tilliggsdirektivet ges ett sirskilt uppdrag att finna en god
hantering av det civilrittsliga avtal som ingdtts mellan staten, ge-
nom Luftfartsverket, och Sigtuna kommun om vidare utbyggnad av
Stockholm-Arlanda flygplats. Enligt tilliggsdirektivet skulle kom-
mittén, med dndring av tidigare direktiv, redovisa problemanalysen
tillsammans med malbilden senast den 1 juni 2001.

Regeringen beslutade den 14 mars 2002 att ge kommittén
tilliggsdirektiv (dir. 2002:3) om att férlinga tiden f6r uppdraget att



ge forslag till hur behovet av flygplatskapacitet i Stockholms-
regionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser till den
31 december 2002. Enligt samma tilliggsdirektiv skall kommittén
utreda frigan om hur anvindning av tringselavgifter i trafiken kan
genomforas. Detta uppdrag skall redovisas senast den 1 juni 2003
samt en delredovisning skulle limnas den 31 december 2002.

Regeringen beslutade den 16 januari 2003 att ge kommittén
tilliggsdirektiv (dir. 2003:5) om att forlinga tiden for redovisning
till senast den 14 mars 2003 dels av uppdraget om hur behovet av
flygplatskapacitet 1 Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befint-
liga flygplatser, dels av ligesrapporten om arbetet med att limna
forslag som forbittrar transportsystemet samt dels av delredovis-
ningen av utredningen om hur tringselavgifter 1 trafiken kan
genomforas.

Med stéd av bemyndigandet férordnades den 5 mars 2001 stads-
direktéren Bosse Sundling som ledamot och ordférande. Stadsdi-
rektdren Bosse Sundling entledigades pd egen begiran som ledamot
och ordférande den 27 november 2002. Den 5 mars 2001 férordna-
des som ledaméter finansborgarrddet Annika Billstrém, landstings-
rddet Bengt Cedrenius, riksdagsledamoten Catharina Elmsiter-
Svird, landstingsledamoten Andres Kiirik, landstingsledamoten
Elwe Nilsson, riksdagsledamoten Mats Odell, socialborgarridet
Margareta Olofsson, riksdagsledamoten Tommy Waidelich, di-
rektéren Monica Ohman och teaterforliggaren Cecilia Onfelt.
Riksdagsledamoten Mats Odell entledigades som ledamot den
11 september 2001. Samma dag férordnades som ledamot ekono-
men Per-Egon Johansson. Den 13 december 2002 férordnades som
ordférande och ledamot, f.d. riksdagsledamoten Kenneth Kvist.

Den 1 april 2001 férordnades som sakkunnig f.d. regionplanedi-
rektéren Bo Malmsten. Den 1 januari 2003 entledigades pi egen
begiran Malmsten som sakkunnig. Den 4 mars 2003 férordnades
som sakkunnig kammarrittslagmannen Per Anders Lindgren.

Den 5 mars 2001 férordnades som experter departementssekre-
teraren Tomas Brolin, planeringschefen Jens Henriksson,
politiskt sakkunnige Monica Lovstrom, departementsridet Per-
Magnus Nilsson och departementssekreteraren Leena Willberg
(numera Taillefer). Den 7 maj 2001 férordnades som expert de-
partementssekreteraren Ake Nordlander. Ake Nordlander entledi-
gades som expert den 6 februari 2002 och samma dag férordnades
kanslirddet Tove Friberg som expert. Politiskt sakkunnige Monica
Lovstrom entledigades som expert den 16 oktober 2002. Plane-
ringschefen Jens Henriksson entledigades som expert den



2 december 2002 och t.f. planeringschefen Fredrik Fillman férord-
nades som expert den 2 december 2002. Departementssekreteraren
Leena Taillefer entledigades som expert den 13 januari 2003 och
samma dag foérordnades som expert departementssekreteraren
Claes Pile. Den 13 januari 2003 férordnades som expert kanslirddet
Ann Aurén. Den 10 februari 2003 férordnades som expert politiskt
sakkunnige Christer Pettersson. Den 17 mars 2003 férordnades
som experter damnessakkunnige Per Bjorklund, kanslirddet Gunnar
Eriksson, kammarrittsassessorn Gabriella Loman samt dmnesridet
Roger Petersson.

Den 23 april 2001 férordnades som huvudsekreterare departe-
mentsridet Ragnvald Paulsson och den 14 maj 2001 férordnades
som sekreterare trafikplaneraren Marianne Méller. Den 6 mars
2003 forordnades som sekreterare kammarrittsassessorn Maria
Ringvall.

V1 har antagit namnet Stockholmsberedningen.

Stockholmsberedningen 6verlimnade den 5 juni 2001 till rege-
ringen delbetinkandet Transportsystemet i Stockholmsregionen —
problemanalys och mailbild f6r den framtida utvecklingen (SOU
2001:51). Den 7 januari 2002 6verlimnades till regeringen delbe-
tinkandet Lingsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i
Stockholm-Milardalsregionen (SOU 2002:11). Den 18 mars 2003
overlimnades till regeringen delbetinkandet Tillricklig flygplats-
kapacitet i Stockholm-Milardalsregionen ( SOU 2003:33).

Hirmed 6verlimnar vi till regeringen delbetinkandet Tringsel-
avgifter (SOU 2003: 61).

Till betinkandet fogas reservationer av ledaméterna Andres
Kiirik, Per-Egon Johansson, Margareta Olofsson och Bengt
Cedrenius.

Sirskilda yttranden har limnats av ledaméterna Annika Bill-
strom, Catharina Elmsiter-Svird och Elwe Nilsson samt Bengt
Cedrenius, av sakkunnige Per Anders Lindgren samt av experterna
Fredrik Fillman, Tove Friberg och Gabriella Loman.



Stockholm den 3 juni 2003

Kenneth Kvist

Annika Billstrém Bengt Cedrenius  Catharina Elmsiter-Svird
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Sammanfattning

Utredningens direktiv m.m.

Stockholmsberedningens uppgift ir bla. att i ett delbetinkande
utreda frigan om hur anvindning av tringselavgifter i trafiken kan
genomforas. Beredningen har tolkat detta uppdrag generellt vilket
innebir att resultatet av utredningen skall kunna tillimpas pd for-
hillanden i hela Sverige dven om tringselavgifter framfér allt ir en
tgird som diskuterats for storstadsomrdden.

Termer och begrepp

I kapitel 2 forklaras nigra begrepp som anvinds i detta betinkande.
Med tringselavgifter avses avgifter som ir konstruerade for att
minska tringselproblem i vigtrafiken. Avgifterna differentieras s3
att de tas ut vid tider nir och platser dir det ir problem med tring-
sel.

Olika syften med vagavgifter

Kapitel 3 behandlar de olika syftena med vigavgifter. De tvd
huvudsyftena ir att finansiera trafikdtgirder och att styra vigtrafi-
ken.

Trangselavgiftssystem i andra lander

En internationell utblick gors 1 kapitel 5. Det ildsta systemet for
tringselavgifter, 1 drift sedan 1975, finns i Singapore. Frin borjan
var det utformat som ett manuellt system med klistermirke 1 fram-
rutan men sedan nigra ar tillbaka dr det helautomatiskt och baserat
pd korthdllskommunikation. Det senast inférda och kanske mest
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omskrivna systemet togs 1 bruk 1 London 1 februari 2003. Systemet
ir utformat med en avgift for vistelse 1 en zon 1 centrala London
under dagtid och videoregistrering av de bilar som firdas i zonen.
De allra forsta resultaten pekar pd att systemet ger forvintade ef-

fekter.

Krav som kan stéllas pa system for trangselavgifter

I kapitel 6 redovisas de viktigaste kraven som bér stillas pd ett sy-
stem for tringselavgifter. Det giller framfor allt forutsittningarna
for att ett system skall accepteras av de som berdrs av det, men
dven andra krav som teknisk flexibilitet och trafiksikerhet. De vik-
tigaste kraven for acceptans ir att systemet ir litt att forstd och
anvinda for brukarna, att det ir rittvist, att det innebir rimliga
kostnader, uppfyller de krav man kan stilla pd personlig integritet
m.m.

Effekter av trangselavgifter

En genomging av de effekter som kan férvintas av ett system for
tringselavgifter gors 1 avsnitt 7. De utredningar som beredningen
dirvid huvudsakligen anvint sig av finns beskrivna i bilagorna 5-8.
Tendensen frin de olika utredningarnas slutsatser ir att de pavisar
likartade sannolika slutsatser. Det fortjinar att pdpekas att tillging-
liga trafikprognosmodeller inte ir konstruerade fér tringselavgifts-
system och att resultaten, vad giller effekter av sidana system,
dirfor dr osikra och méste anvindas med stor forsiktighet.

Aven om analysresultaten ofta ir osikra kan inledningsvis kon-
stateras att effekterna pd trafiken av ett avgiftssystem 1 stor ut-
strickning beror pd utformningen av systemet. De berikningar
som gjorts fér Stockholmsférhdllanden visar att biltrafikarbetet
skulle minska mellan 10 och 25 % 1 innerstaden beroende pa
avgiftssystemets  utformning. Foér Stockholms lin  skulle
minskningen bli ungefir 2 - 3 %, samtidigt som antalet
kollektivresor ~skulle 6ka med motsvarande andel. Den
kostnadsékning som bilisterna i allminhet fir kidnnas vid genom
tringselavgifter uppvigs inte av den tidsvinst de gér med anledning
av den minskade tringseln. Aven om fler héginkomsttagare in
liginkomsttagare fir betala avgift ir det indd de senare som
drabbas mest sett till enskilda individer.
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For foretag 1 Stockholm beriknas avgifternas styrande effekt bli
liten. Kostnadsdkningarna for foretagen bedéms ungefir motsvara
virdet av tidsvinsterna, som 1 sin tur uppskattas till att bli relativt
smi. I regionen antas effekten pd hushillens disponibla inkomster
bli knappt en halv procentenhet, med motsvarande kopkrafts-
minskning. Fér regionens ekonomi kommer frigan om hur upp-
burna intikter anvinds och investeras att ha stor betydelse.

Det finns risk for att regionens sociala och ekonomiska integra-
tion motverkas av tringselavgifter enligt Stockholmsexemplen.

En trafikminskning férvintas allmint sett minska buller och ut-
slipp. Effekterna av ett tringselavgiftssystem bedéms sannolikt bli
mycket sm& for trafiksikerheten.

Utformning av system for trangselavgifter

Kapitel 8 behandlar utformningen av avgiftssystem vad giller prin-
ciper for att sitta avgifter, tekniska férutsittningar och vissa geo-
grafiska forutsittningar. Tre principer for avgifter redovisas, nimli-
gen tilltrides- eller passageavgift, vistelseavgift och firdvigsavgift.
De tv férstnimnda bedéms av beredningen som mest beprévade
och limpligast att anvinda. I friga om vilka tekniska l6sningar som
skall utnyttjas s& anser beredningen att det ir korthdllskommuni-
kation och videoregistrering som pd kortare sikt ir mojliga att
bruka. Vad slutligen giller geografiska forutsittningar s3 pekar be-
redningen pd riskerna med s kallade intringningseffekter for
kommuner som inte ingdr i avgiftssystemet och med avgiftsbeligg-
ning av férbifarter runt omriden med avgift.

Trangselavgifter och integritet

Beredningen behandlar i kapitel 9 de integritetsfrigor som upp-
kommer 1 samband med den registrering och kontroll som behévs
for ett fungerande system for tringselavgifter. Skall registrering
utforas 1 ett sddant system bor den goéras i det av Vigverket forda
vigtrafikregistret.

Skyddet foér den personliga integriteten ir 1 hog grad beroende av
hur vald teknik fér avgiftssystemet tillimpas och hur systemet
organiseras. Enligt beredningens beddmning bor avgiftssystem ba-
serade pd sivil korthdllskommunikation som videoregistrering
kunna utformas p3 ett sidant sitt att de uppfyller de krav som stills
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for att skydda den personliga integriteten, med en viss fordel for
ett system med korthillskommunikation. Innan firdvigsrelaterade
system med teknik som bygger pd GPS-losningar kan inféras be-
hover enligt beredningen ytterligare verviganden goéras om hur ett
sddant system paverkar den personliga integriteten.

Konstitutionella aspekter pa trangselavgift

I regeringsformen (RF) finns inte nigon definition av begreppen
skatt och avgift. I forarbetena anges att grinsen ir flytande. Medan
skatt kan karaktiriseras som ett tvingsbidrag till det allminna utan
direkt motprestation till den enskilde ir avgiften en penningpresta-
tion som betalas for en preciserad motprestation frin det allminna.

Det som avgér om tringselavgift kan bedémas vara en avgift i
statsrittslig mening ir om motprestationen, dvs. ritten att kéra bil
pd gator och vigar inom ett visst omride, kan anses vara en till-
rickligt preciserad och individuellt bestimd motprestation f6r den
enskilde betalande bilféraren. Beredningens bestimda slutsats ir att
en sddan motprestation i detta fall inte kan konstateras och att
tringselavgiften dirfor dr en skatt. Eftersom kommuner inte far
beskatta andra in sina egna medlemmar, ir tringselavgiften att be-
déma som en statlig skatt.

Stillningstagandet innebir att normgivning skall ske utifrn de
bestimmelser 1 RF som giller statlig skatt. Enligt 8 kap. 3 § RF
skall foreskrifter om bl.a. skatter meddelas genom lag och dirmed
beslutas av riksdagen. Det ir inte méjligt for riksdagen att delegera
beslutanderitten avseende skatter.

Utformningen av en lag om trangselavgift

Beredningen limnar ett forslag till lag om tringselavgift respektive
en férordning om tringselavgift. Dessa generella férfattningsfor-
slag, som utvecklas nirmare 1 kapitel 11, behandlar frigor som bér
regleras pd samma sitt oberoende av 1 vilken titort ett system med
tringselavgift inférs. Vissa andra bestimmelser férutsitts komma
att variera mellan olika titorter och bor dirfor regleras 1 bilaga till
lagen. Detta giller typiskt sett frigor om avgrinsningen av det av-
giftsbelagda omrddet, avgifternas storlek, differentiering av avgif-
ter, eventuella lokala undantag frin avgiftsskyldighet samt betal-
ningssystem och dirmed sammanhingande frigor.
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Avgiftsskyldighet foreslds gilla bilar enligt den definition som
finns i lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner. Dirmed omfattas
iven lastbilar och bussar. Bilens registrerade dgare ir avgiftsskyldig.
De undantag frin avgiftsskyldighet som foreslds, knyts till bilens
registrering och inte till den faktiska anvindningen. Beredningens
forslag innebir att betalning inte bara skall kunna ske i samband
med firden utan iven i efterskott. Om betalning inte sker inom
den foreskrivna tiden skall bilens dgare anmanas att betala avgiften.
Sker inte betalning efter anmaning skall en f6rhojd avgift paféras.

Skatteverket skall vara den formella beskattningsmyndigheten
men Vigverket fir enligt férslaget ansvaret f6r den praktiska han-
teringen. Overklagande av beslut om foérhéjd tringselavgift, fore-
slis kunna ske hos allmin férvaltningsdomstol.

Skatterattsliga fragor

Beredningen behandlar i kapitel 12 de skatterittsliga frigor som
tringselavgift aktualiserar. Det foreslds att avdrag for avgiften skall
medges 1 inkomstslaget niringsverksamhet samt vid resor 1 tjinsten
men diremot inte vid resor till och frin arbetet. Mervirdesskatt
skall inte tas ut pd tringselavgift.

Anvandningen av intdkterna fran ett system med trangselavgift

I kapitel 13 behandlas frigan om anvindningen av intikterna frin
ett system med tringselavgift. Med hinsyn till att avgiften bedéms
vara en statlig skatt, tillfaller intikterna statskassan. Beslut om an-
vindningen av intikterna fir fattas &rligen av riksdagen i den ordi-
narie budgetprocessen.

Det ir beredningens mening att intikterna frdn ett system med
tringselavgift skall anvindas till dtgirder som gynnar trafikanterna i
den region dir bilisterna har betalat palagan. Detta far dock i sin tur
inte pdverka storleken av de anslag till infrastruktur som regionen
annars skulle ha erhallit.

Fullskaleforsoket i Stockholm

Kommunfullmiktige 1 Stockholm beslutade den 2 juni 2003 att
godkinna ett forsok med miljdavgifter/tringselavgifter. For att
tillgodose det 1 regeringsformen foreskrivna kravet pd beredning av
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ett forslag till lag om tringselavgift, som skall kunna tillimpas pd
forsoket 1 Stockholm, limnas i betinkandet ett forslag till utform-
ning av en bilaga till lagen avseende forsoket 1 Stockholm. Utform-
ningen av bilagan grundas pi det beslut som fattats av kommun-
fullmiktige.

I friga om utformningen av fullskaleférséket 1 Stockholm uttalar
sig beredningen pd tvd punkter. Dessa giller att invdnare i1 Lidings
skall garanteras fri passage utan avgift till allmint icke avgiftsbelagt
vignit samt att Essingeleden skall vara avgiftsfri.
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1. Forslag till lag om trangselavgift

Inledande bestammelser

1 § For fird med bil skall skatt 1 form av tringselavgift betalas till
staten enligt vad som foreskrivs i denna lag.

Det avgiftsbelagda omridet framgir av bilaga till denna lag.

Med bil avses 1 denna lag detsamma som 1 lagen (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner.

2 § Bilens dgare svarar for att tringselavgift betalas.

Har bilen flera dgare, ir de solidariskt ansvariga fér den avgift
som skall betalas.

Som bilens dgare anses
1. den som vid tidpunkten for firden var inférd eller bor vara upp-
tagen som dgare i vigtrafikregistret eller motsvarande utlindska
register eller i det militira fordonsregistret, eller den som senare
har inférts 1 sidant register som idgare vid tidpunkten for firden,
eller
2.1 fr8ga om bil som anvinds med stdd av saluvagnslicens, den som
vid den aktuella tidpunkten innehade licensen.
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Undantag fran avgiftsskyldighet

3 § Tringselavgift betalas inte for bil

1. som ir registrerad pd dgare som enligt lagen (1976:661) om im-

munitet och privilegier i vissa fall ir undantagen frdn skatteplikt i

Sverige,

2. som ir registrerad som utryckningsfordon och

3. 1 vilken firdas person som beviljats sirskilt parkeringstillstdnd

for rorelsehindrade personer enligt trafikférordningen (1998:1276).
Andra undantag frin avgiftsskyldigheten regleras i bilaga till

denna lag.

4 § Regeringen eller den myndighet eller kommun som regeringen
bestimmer fir besluta om tillfilliga inskrinkningar av det omride
som anges 1 bilagan till denna lag, om anliggningsarbeten eller
andra férhdllanden medfér stérningar 1 trafiken.

Beskattningsmyndighet

5 § Skatteverket ir beskattningsmyndighet fér tringselavgift.
Regeringen fir meddela foreskrifter om vilken annan myndighet som
far besluta om avgift f6r beskattningsmyndighetens rikning.

Tringselavgift beslutas genom automatiserad behandling pa
grundval av  uppgifter 1 vigtrafikregistret. Om det 1
vigtrafikregistret saknas uppgifter som behovs fér bestimmandet
av avgiften, bestims den enligt foreskrifter som meddelas av re-
geringen eller den myndighet regeringen bestimmer.

Avgiftens storlek m.m.

6 § Tringselavgiftens storlek och hur den tas ut anges i bilaga till
denna lag.

7 § Tringselavgift skall betalas inom tre dygn efter firden. Har be-
talning inte skett inom denna tid, skall bilens igare anmanas att
inom viss tid, senast tre veckor efter dagen for firden, betala tring-
selavgift. Agaren skall d3 iven betala en expeditionsavgift.

Regeringen fir meddela foreskrifter om expeditionsavgiftens
storlek.
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Forhojd trangselavgift

8 § Om tringselavgift inte betalas inom den tid som har satts ut i be-
talningsanmaningen, pafér beskattningsmyndigheten forhojd avgift
med 500 kr. Sddan avgift far dock inte piféras, om det kan antas att
bilens dgare inte har mottagit betalningsanmaningen i sddan tid att
denne haft mojlighet att fullgéra betalningen inom den utsatta tiden.
Forhojd avgift far paforas for hogst en fird per bil och dygn.

Om tringselavgift har betalats fér sent eller med otillrickligt
belopp, skall inbetalat belopp avriknas frin den f6rhéjda avgiften.

Forhojd tringselavgift skall betalas senast inom en méinad frin
dagen for beslutet om sidan avgift.

Befrielse och aterbetalning

9 § Beskattningsmyndigheten fir besluta att tringselavgift eller for-
hojd tringselavgift helt eller delvis inte skall tas ut i den mén det skulle
framstd som uppenbart oskiligt att ta ut sddan avgift. Beslutar be-
skattningsmyndigheten att férhojd tringselavgift inte skall tas ut,
kvarstdr skyldigheten att betala tringselavgift, om inte annat férord-
nas.

Betald tringselavgift eller f6rhojd tringselavgift dterbetalas
1.1 den mén det f6ljer av beslut enligt forsta stycket,
2. betalningsansvaret annars har undanréjts genom beslut som har
vunnit laga kraft eller
3. det dr uppenbart att avgiften inte borde ha tagits ut.

Overklagande

10 § Beskattningsmyndighetens beslut om forhéjd tringselavgift far
overklagas hos allmin férvaltningsdomstol av bilens dgare och av det
allminna ombudet hos Skatteverket. Andra beslut enligt denna lag far
inte 6verklagas. Overklagande av bilens dgare skall ha kommit in till
beskattningsmyndigheten inom tvd8 minader frin den dag di denne
fick del av beslutet och 6verklagande av allminna ombudet inom tvi
ménader frin dagen for det dverklagade beslutet.

Beskattningsmyndigheten skall snarast ompréva det 6verklagade
beslutet. Detta giller dock inte om éverklagandet skall avvisas.

Ett overklagande forfaller om beskattningsmyndigheten dndrar
beslutet s& som den klagande begir.

Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.
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Verkstallighet

11 § Om f6rhojd tringselavgift inte betalas inom féreskriven tid, skall
den limnas for indrivning enligt lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstillighet ske enligt
utsdkningsbalken.

Overklagande inverkar inte pi skyldigheten att betala foreskriven
avgift.

22



SOU 2003:61 Foérfattningsforslag

Bilaga 1
Stockholm

1. For fird in 1 och ut frin det pd kartan angivna omradet samt vid
passage av Saltsjo-Milarsnittet enligt markering pd kartan skall
tringselavgift betalas.

Karta!

2. Férutom de generella undantagen frin avgiftsskyldighet enligt
3 § giller undantag dven for 2

3. Betalning av tringselavgift kan ske 1 forskott, vid fird och efter
firden.

4. Tringselavgift skall betalas med féljande belopp. Vid fird in till
och ut frin innerstadszonen vardagar frn kl. 7.30 till 8.30 samt
frdn 16.00 ull 17.30 uppgdr tringselavgift till 20 kronor. Frin
klockan 7.00 till 7.30, frin 8.30 till 16.00 samt frin 17.30 till 18.30
uppgdr avgiften till 10 kronor. Avgiften vid Saltsjo-Milarsnittet
uppgdr till 10 kronor i bdda riktningarna under avgiftsbelagd tid.
Lordagar, helgdagar samt dag fore helgdag ir avgiftsfria dagar.

'Anmirkning: I bilagan har det inte varit méjligt att frn Stockholms stad fi en karta
utvisande det avgiftsbelagda omridet enligt fullmiktiges beslut. Nir det giller den
geografiska omfattningen av omrddet har beredningen i avsnit 14.2 uttalat sig i tvd
avseenden.

?Anmirkning: I tillgingligt material frin Stockholms stad har angivits féljande. Foljande
fordon ir aktuella att undanta fr&n miljdavgifter: utryckningsfordon, fordon med
handikapptillstind, bussar i linjetrafik, miljobilar enligt Stockholms stads definition,
taxibilar, firdtjinstfordon, skolskjutsfordon och motorcyklar.
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2. Forslag till férordning om trangselavgift

1 § Denna foérordning innehéller foreskrifter om tillimpningen av la-
gen (0000:000) om tringselavgift.

2 § For beskattningsmyndighetens rikning beslutar Vigverket om
tringselavgift, sinder betalningsanmaning till bilens dgare samt verk-
stiller uppborden.

Om det i vigtrafikregistret saknas nigon uppgift som behovs for
bestimmandet av tringselavgift, fir Skatteverket féreskriva att av-
giften skall paféras enligt grunder som Skatteverket bestimmer.

3 § Skatteverket fir efter samrid med Vigverket foreskriva att
Vigverket 1 vigtrafikregistret skall féra in de sirskilda uppgifter som
behovs for paforing eller uppbord av tringselavgift.

4 § Foljande myndigheter fir fatta beslut enligt 4 § lagen (0000:000)
om tringselavgift

1. vighdllningsmyndigheten eller polismyndigheten sdvitt giller
allminna vigar,

2. kommunen eller polismyndigheten sivitt giller gator fér vilka
kommunen dr huvudman.

5 § Expeditionsavgift enligt 7 § lagen (0000:000) om tringselavgift
skall betalas med 70 kr per betalningsanmaning.

6 § Vigverket begir indrivning f6r beskattningsmyndighetens rikning.
Bestimmelser om begiran om indrivning finns i 4--9 §§ indrivnings-
forordningen (1993:1229). Att den betalningsskyldige skall uppmanas
att betala fordringen innan ansékan om indrivning gors framgar av 3 §
nimnda férordning.

Indrivning behover inte begiras for en fordran som understiger
100 kr om indrivning inte krivs frdn allmin synpunkt.
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3. Forslag till lag om andring i lagen (1971:289) om
allmanna forvaltningsdomstolar

Hirigenom féreskrivs att 18 § lagen (1971:289) om allminna for-
valtningsdomstolar skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

18 §'

Linsritt ir domfér med en lagfaren domare ensam
1. nir dtgird som avser endast mils beredande vidtages,
2. vid s&dant f6rhér med vittne eller sakkunnig som begirts av
annan linsritt,
3. vid beslut som avser endast rittelse av felrikning,
felskrivning eller annat uppenbart férbiseende,
4. vid annat beslut som inte innefattar slutligt avgérande av
mal.

Om det inte dr pdkallat av sirskild anledning att mélet provas
av fullsutten ritt, ir linsritt domfér med en lagfaren domare
ensam vid beslut som inte innefattar prévning av milet i sak.

Atgirder som avser endast beredandet av ett mil och som inte ir
av sddant slag att de bor forbehallas lagfarna domare far
utféras av en annan tjinsteman som har tillricklig kunskap och
erfarenhet och som ir anstilld vid linsritten eller vid en
tingsritt pi samma ort som ldnsritten. Nirmare bestimmelser om
detta meddelas av regeringen.

Vad som sigs i andra stycket giller dven vid avgérande i sak av
1. mil av enkel beskaffenhet,

2. mél enligt lagen (1994:466) om sirskilda tvingsdtgirder i
beskattningsforfarandet, enligt lagen (1978:880) om
betalningssikring for skatter, tullar och avgifter, om
besiktning enligt fastighetstaxeringslagen (1979:1152), om
handlings undantagande frin taxeringsrevision, skatterevision
eller annan granskning och om befrielse frdn skyldighet att
limna upplysningar, visa upp handling eller limna
kontrolluppgift enligt skatteforfattningarna,

3. mél om omedelbart omhindertagande enligt 6 § lagen (1990:52)
med sirskilda bestimmelser om vird av unga, mal om tillfilligt
flyttningsférbud enligt 27 § samma lag, mal om omedelbart
omhindertagande enligt 13 § lagen (1988:870) om vérd av
missbrukare 1 vissa fall, mal om tillfilligt omhindertagande

! Senaste lydelse 2002:997.
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enligt 37 § smittskyddslagen (1988:1472), mil enligt 12 §
forsta stycket och 33 § lagen (1991:1128) om psykiatrisk
tvngsvard, mdl enligt 18 § forsta stycket 2-4 sdvitt avser de
fall d3 virden inte har forenats med sirskild
utskrivningsprévning eller 5 lagen (1991:1129) om
rittspsykiatrisk vird, mal om férvar och uppsikt enligt
utlinningslagen (1989:529), mél enligt lagen (1974:202) om
berikning av strafftid m.m., mél enligt lagen (1974:203) om
kriminalvérd i anstalt samt mél enligt lagen (1963:193) om
samarbete med Danmark, Finland, Island och Norge angiende
verkstillighet av straff m.m.,
4. mél enligt folkbokforingsférfattningarna, mal rérande
preliminir skatt eller om anstind med att betala skatt eller
avgifter enligt skatteférfattningarna,
5. ml enligt lagen (1992:1528) om offentlig upphandling,
6. mil som avser en friga av betydelse for
inkomstbeskattningen, dock endast om virdet av vad som yrkas 1
maélet uppenbart inte dverstiger hilften av basbeloppet enligt
lagen (1962:381) om allmin férsikring,
7. mdl enligt lagen (0000:000) om
tringselavgift.
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4. Forslag till lag om andring i lagen (1993:891) om
indrivning av statliga fordringar m.m.

Hirigenom foreskrivs att 2 § lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2§
Under indrivningen giller bestimmelserna i 7 kap. 14 §
utsokningsbalken om féretridesritt vid utmitning av 16n foér
béter och viten samt f6r fordringar som paforts enligt
bestimmelserna i
1. lagen (1972:435) om overlastavgift,
2. bilskrotningslagen (1975:343),
3. lagen (1976:206) om felparkeringsavgift,
4. lagen (1976:339) om saluvagnsskatt,
5. fordonsskattelagen (1988:327),
6. lagen (1991:591) om sirskild inkomstskatt fér utomlands
bosatta artister m.fl.,
7. lagen (1994:419) om brottsofferfond,

8. skattebetalningslagen 8. skattebetalningslagen
(1997:483), eller (1997:483),
9. lagen (1997:1137) om vigav- 9. lagen (1997:1137) om vig-
gift for tunga fordon. avgift for tunga fordon, eller
10.  lagen  (0000:000)0m
tringselavgift.

! Senaste lydelse 2002:417.
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5. Forslag till lag om dndring i lagen (1998:150) om
allmdn kameradvervakning

Hirigenom foreskrivs att 7 § lagen (1998:150) om allmin kamera-
overvakning skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

75
Tillstind krivs inte for allmin kameradvervakning
1. nir 6vervakningen sker med en 6vervakningskamera som av
trafiksikerhetsskil eller f6r sikerheten i arbetsmiljon dr
uppsatt pa fordon, maskin eller liknande for att férbittra
sikten for féraren eller anvindaren,

2. vid 6vervakning som utférs av. 2. vid évervakning som utférs
Vigverket vid av Vigverket vid trafikévervak-
trafikovervakning eller ning eller vid dvervakning och

kontroll av att tringselavgift be-
talas enligt lagen (0000:000) om
tringselavgift.
3. nir dvervakningen sker i sddana fall som avses 1 4 § forsta
stycket.
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6. Forslag till lag om andring i inkomstskattelagen
(1999:1229)

Hirigenom foreskrivs att 12 kap. 27 § inkomstskattelagen
(1999:1229) skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

12 kap.
27§
Utgifter for arbetsresor med egen bil skall dras av om
avstdndet mellan bostaden och arbetsplatsen dr minst fem
kilometer och det klart framgir att den skattskyldige genom att
anvinda egen bil i stillet for allminna transportmedel
regelmissigt gor en tidsvinst pd sammanlagt minst tvd timmar.
Utgifter for arbetsresor med egen bil skall ocksd dras av om
bilen anvinds i tjinsten minst 160 dagar under dret. Om den
anvinds 1 tjinsten minst 60 dagar under dret, skall utgifterna
dras av for alla de dagar som bilen anvints i tjinsten. Att
bilen anvinds i tjinsten beaktas dock bara om korstrickan ir
minst 300 mil per r.
Avdrag skall goras med 1 krona och 60 ére for varje kilometer.
Utgifter for vig-, bro- och Utgifter for vig-, bro och
firjeavgifter skall ocksd dras av.  firjeavgifter skall ocksa dras av.
Utgifter for tringselavgift enligt
lagen (0000:000) om tringselav-
gift skall inte dras av.

! Senaste lydelse 2000:1003.
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1 Utredningens direktiv m.m.

Stockholmsberedningen  skall enligt kommittédirektiv ~ (dir.
2000:96) till regeringen limna forslag pd insatser som forbittrar
transportsystemet inom Stockholms lin, men ocksd transportmoj-
ligheterna mellan Stockholm och évriga Milardalen, 6vriga landet
samt internationellt. Arbetet skall syfta till att utveckla transport-
systemet pd ett for regionen och hela landet miljomaissigt, socialt
och samhillsekonomiskt hillbart sitt.

Enligt tilliggsdirektiv (dir. 2002:3) skall Stockholmsberedningen
“utreda frigan om hur anvindning av tringselavgifter i trafiken kan
genomforas. I uppdraget ingdr att belysa vilka férutsittningar som
skall vara uppfyllda for att det skall vara méjligt att inféra ett av-
glftssystem En f6rutsittning f6r att sidana avgifter skall komma i
friga miste enligt regeringens mening vara att aktuella kommuner
eller regioner sjilva vill inféra sidana avgifter. Uppdraget skall re-
dovisas senast den 1 juni 2003.”

I direktiven framhlls som bakgrund till uppdraget att ett sitt att
hantera bdde miljo- och tringselproblem handlar om att p&verka
efterfrigan pd transporter. Det kan ske exempelvis med nigon
form av tringselavgifter. Avgiftsintikterna kan anvindas till att
finansiera kapacitetsforstirkningar inom exempelvis kollektivtrafi-
ken 1 den aktuella regionen. Av direktiven framgdr vidare bl.a. att
regeringen hdsten 2001 i budgetpropositionen (prop. 2001/02:1),
aviserade tilliggsuppdrag till Stockholmsberedningen med inne-
bérden att utreda frigan om anvindning av tringselavgifter i trafi-
ken. Detta uppdrag aviserades ocksd 1 prop. 2001/02:20 Infra-
struktur for ett ldngsiktigt hillbart transportsystem. Som refereras
i direktiven framhélls 1 budgetpropositionen att om kommuner
eller regioner efter beslut av en betydande majoritet gor framstillan
om att infora tringselavgifter som ett led i en bredare strategi for
att komma till ritta med trafikens tringsel- och miljoproblem
kommer regeringen att bereda frigan. Riksdagen (bet.
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2001/02:TU2, rskr.2001/02:125) har uttalat att man inte har nigon
invindning mot att regeringen utreder frigan om tringselavgifter.
Riksdagen framhdller 1 anledning av Trafikutskottets (bet.
2002/03:TU3) stillningstagande att nigot krav pd “betydande”
majoritet i kommunerna skall inte finnas.

Enligt ulliggsdirektiv (dir. 2003:5) skulle Stockholmsberednin-
gen till regeringen limna en delredovisning senast den 14 mars
2003 av uppdraget om tringselavgifter. Stockholmsberedningen
framhéller i delredovisningen att till skillnad frdn 6vriga uppgifter
tolkar beredningen detta uppdrag generellt, vilket innebir att
utredningens resultat skall kunna tillimpas p& forhillanden 1 hela
Sverige iven om tringselavgifter framfér allt ir en itgird som
diskuterats fér storstadsomriden.
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2 Termer och begrepp

Det férekommer en rad termer och begrepp i samband med diskus-
sioner om avgifter i vigsystemet vilka inte alltid ir helt entydiga.
Det finns dirfor anledning att forklara viktiga begrepp och preci-
sera 1 vilken betydelse de anvinds i denna utredning. Det bér fram-
hillas att terminologin inte alltid ir helt konsekvent och att flera
beteckningar éverlappar varandra.

GPS

GPS betyder Global Positioning System och ir ett satellitbaserat
system for geografisk positionering som kan anvindas 1 t.ex. fird-
vigsrelaterade avgiftssystem eller f6r navigering.

GSM

GSM ir en forkortning av Global System for Mobile communica-
tion. GSM ir en vanlig standard foér digitala mobiltelefonsystem.
Systemet kan anvindas som kommunikationslink mellan fordon
och betalsystem.

Indelning efter principer for avgiftsupptagning

Principen for ett avgiftssystem kan definieras med utgdngspunkt
frdn den hindelse som avgiften baseras pa. De olika avgiftsprinciper
som anvinds ir féljande:

Tilltridesavgift eller passageavgift innebir att trafikanten betalar for
att f3 tilltride till ett vigavsnitt sdsom gatunitet 1 en stad, en mo-
torvig, en bro eller en tunnel. Avgiftsupptagningen ir siledes rela-
terad till det betalsnitt som definierats, vanligen passage av en
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grins. Denna avgiftsprincip tillimpas i dag pd olika hill i virlden.
Vistelseavgift innebir att trafikanten betalar for att vistas inne i ett
definierat omrdde. Det kan gilla att firdas inom omridet eller att
ha sitt fordon inom omrddet. Avgiftssystemet i London ir ett
exempel pd ett sddant system. Fairduvdgsrelaterad avgift innebir att
trafikanten fortldpande betalar f6r kord vigstricka. Till firdvigs-
relaterade avgifter kan hinféras kilometerskatt/avgift som frin ar
2001 inférts 1 Schweiz for lastbilar. Vigtrafikskatteutredningen (Fi
2001:08) skall analysera hur ett eventuellt svenskt kilometerskatte-
system kan utformas i enlighet med de av riksdagen faststillda mi-
len for trafik- och miljopolitik.

Internalisering av kostnader

Att internalisera vigtrafikens externa kostnader innebir att man
med hjilp av avgifter ldter de enskilda trafikanterna betala for de
kostnader de orsakar i samhillet genom att forflytta sig 1 vigtrafi-
ken. Det giller exempelvis kostnader f6r miljopaverkan, tringsel
och olyckor.

Korthdllskommunikation

Avgiftssystem baserade pi korthillskommunikation innebir att
man i bilens vindruta sitter en dosa - en s.k. transponder - som
kommunicerar med en antenn vid betalstationen. Avgiften kan
sedan exempelvis dras frin ett konto knutet till dosans elektro-
niska identitet. Korthillskommunikation benimns p& engelska
DSRC som betyder Dedicated Short Range Communication och ir
en standardiserad teknik fér kommunikation mellan fordon och
antenner 1 vigsystemet.

Manuell betalning

Manuell betalning innebir i regel att betalning sker direkt vid pas-
sage av en betalstation, med kontanter eller bankkort 1 kassa eller i
en automat. Systemet kan ocksd utformas s3 att man vid betalning,
oftast 1 forvig pa annan plats dn betalstationen, erhiller ett period-
mirke som skall fistas pa bilens framruta.
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Miljoavgifter

Miljéavgifter ir konstruerade for att minska miljébelastningen frin
biltrafiken. Avgifterna kan differentieras efter fordonens miljo-
egenskaper men dven efter hur kinsligt ett visst geografiskt omride
ir. Ett ytterligare syfte eller effekt kan vara att minska tringseln.

Nummerskyltsregistrering (videoregistrering)

Nummerskyltsregistrering innebir att registreringsskylten pd for-
don som passerar en betalstation fotograferas med videoteknik och
fotot lagras. Fotografering kan ocksd ske med flyttbara videoka-
meror. Trafikanten betalar avgiften p& annan plats dn vid betalsta-
tionen, t.ex. 1 automater, 6ver Internet eller per post 1 efterhand,
samt anger bilnumret. Som kontroll jimfors fotograferade registre-
ringsskyltar med genomférda betalningar.

Omrddesavgifter/ zonavgifter

Bade i samband med tilltridesavgifter och firdvigsrelaterade av-
gifter, kan det totala omridet delas in geografiskt i zoner med olika
avgiftsnivier och man brukar d& anvinda begreppet omrddesavgif-
ter/zonavgifter. 1 sddana system kan ocksd avgifterna variera 6ver
tiden. Se dven Indelning efter principer for avgiftsupptagning.

Road pricing

Det engelska uttrycket “road pricing” anvinds i vigavgiftssamman-
hang 1 olika betydelser. Det anvinds dels som beteckning pi avan-
cerade tekniska system fér vigavgifter, dels som samlingsbegrepp
for hela vigavgiftsomridet. En annan anvindning ir for att be-
teckna avgiftssystem som syftar till att styra efterfrigan och dir
avgiften beriknas utifrdn de samhillsekonomiska marginalkostna-
der som genereras av den individuella transporten. I det samman-
hanget anvinds begreppet 1 Sverige ofta for att beskriva (samhills-
ekonomiskt) “optimala” avgifter, som sitts beroende pd trafikbe-
lastningen och dirmed tringseln, utslippen, olyckorna m.m. pd en
viss vigstricka. Avgifterna i sddana system kommer att variera bl.a.
med trafiken och tiden pd dygnet. Road pricing i den senare be-
mirkelsen ir svirt att anvinda i praktiken utan fir betraktas som
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ett hjilpmedel vid teoretiska resonemang. Urban road pricing ir i
princip en synonym men anvinds for att understryka att det ir av-
gifter 1 titorter som avses. Eftersom inneboérden av road pricing
inte ir entydig ir den mindre limplig att anvinda.

Transponder

Se begreppet korthdllskommunikation dir transponder férklaras.

Tréngsel

Det finns ingen entydig definition for tringsel. Olika métt kan an-
vindas for att beskriva framkomlighet och tringsel, exempelvis
medelreshastighet. Ett annat mitt 4r mertid dvs. den 6kade restid
pd en stricka som orsakas av trafikbelastning. Som huvudmatt for
att beskriva tringsel anvinder Vigverket ofta relativ hastighetsned-
sittning (RHN). Det beskriver férhillandet mellan normaltillstin-
det ostord trafik och det tillstind som vi upplever som tringsel.

Tringselavgifter

Tringselavgifter ir konstruerade for att minska tringselproblem 1
vigtrafiken. Avgifterna differentieras s3 att de tas ut vid tider och
platser dir det dr tringselproblem. Framkomlighetsavgifter anvinds
synonymt med tringselavgifter. Ett ytterligare syfte eller effekt kan
vara att minska miljéproblem.

Vigavgifter

Vigavgifter anvinds ofta generellt for avgifter som tas ut for for-
don fér ritten att utnyttja en viss vig eller kora 1 ett visst geogra-
fiskt omride. Enligt EG-direktiv (99/62/EG) om avgifter pd tunga
godsfordon f6r anvindningen av vissa infrastrukturer, ir en vigav-
gift betalning av ett bestimt belopp som ger fordonet ritt att
under en given tid anvinda en viss infrastruktur. I svensk lagstift-
ning anvinds begreppet vigavgift i lagen (1997:1137) om vigavgift
for vissa tunga fordon (den s.k. Eurovinjetten). I 29 § viglagen
(1971:948) foreskrivs att regeringen kan bestimma att avgift far tas
ut for begagnande av vig. Bestimmelsen tridde i kraft den 1 juli
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1988 och avgift fir tas ut endast fér viganordning som bérjat byg-
gas efter ikrafttridandet.

Vigtullar/biltullar

Med vigtullar eller biltullar avses oftast en avgift for att passera in i
ett visst omrade eller f6rbi en viss punkt pd en vig, t.ex. de avgifter
som tas ut pa betalvigar utomlands — se dven Indelning efter princi-
per for avgiftsupptagning. Enligt EG-direktiv (99/62/EG) ir vigtull
en betalning av ett bestimt belopp for ett fordon som
tillryggalidgger ett avstind mellan tv3 punkter pd viss infrastruktur.
Beloppet skall grundas pd det avstdnd som tillryggalagts och pd
fordonskategori.
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3 Syften med vagavgifter m.m.

3.1 Olika syften med avgifter i vagtrafiken

Avgifter 1 vigtrafiken kan ha tv8 huvudsyften nimligen att
finansiera trafikitgirder och att styra vigtrafiken.

Avgiftssystem for finansiering har anvints sedan linge 1 utlandet
exempelvis for att finansiera motorvigar samt stérre broar och
tunnlar. T Sverige ir det enligt viglagens bestimmelser mojligt att
finansiera nya vigar med vigavgifter. Hittills i Sverige anvinds av-
gifter for att finansiera Oresundsbron. Nya och gamla
Svinesundsbroarna kommer ocksd enligt ett avtal mellan Sverige
och Norge att finansieras med avgifter.

Styrande avgifter kan anvindas for att minska tringselproblem
och dirmed 6ka framkomligheten i vigsystemet. Ett annat skil kan
vara att férbittra miljon. Den styrande effekten kan regleras mer 1
detalj genom en mer eller mindre l8ngtgiende differentiering efter
trafikbelastning 1 tid och rum samt pd grundval av fordons-
egenskaper, exempelvis miljobelastning.

Det finns sannolikt inga system som enbart ir antingen finansie-
rande eller styrande. Aven finansierande vigavgiftssystem har en
viss styrande effekt pd trafiken vilket kanske mest mirks nir av-
gifterna introduceras. Sett ur ett internationellt perspektiv kan sty-
rande avgiftssystemen utformas si att de ger betydande ekono-
miskt 6verskott vilket kan anvindas till att exempelvis forstirka
kollektivtrafiken.

Nir det giller system f6r tringselavgifter skulle en utformning
av ett sidant system for att samtidigt dstadkomma miljoférbitt-
ringar, i vissa ligen kunna begrinsa den tringselminskande effekten
om systemet utformades differentierat {6r olika vigar. Det dr dock
klart att det 1 samma avgiftssystem gir att kombinera de olika syf-
tena att forbittra miljon och dstadkomma reduktion av tringseln,
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men det dr svirt att uttala sig om i vilken utstrickning detta kan
ske. En miljoeffekt av tringselavgifter ir att trafiken minskar gene-
rellt. Ett relativt enkelt sitt att stadkomma miljéforbittringar utan
att direkt piverka den tringselreducerande férméigan hos avgiftssy-
stemet, dr att inféra en miljédifferentiering av avgiften baserad pd
fordonens miljoegenskaper. Om man genomfér en sddan direke-
riktad anpassning av avgiftssystemet dstadkommes sannolikt en

6kad miljsetfekt.
3.2 Overviganden om vigavgifter och andra
trafikatgarder

I samband med stillningstaganden om avgifter i1 vigsystemet ir det,
som framhills i regeringens direktiv, viktigt att sitta in denna 3t-
gird i en bredare strategi som ett led 1 att komma till ritta med bl.a.
trafikens tringsel och miljoproblem i trafiken. Detta ir enligt be-
redningens uppfattning inte minst viktigt i ett Stockholmsper-
spektiv. I Stockholmsberedningens delbetinkande SOU 2002:11
Lingsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet 1 Stockholm-
Milardalsregionen, framhills betydelsen av helhetssyn pd trans-
portsystemet och de samlade 3tgirder med tonvikt pd infrastruk-
turutbyggnad som ir nédvindiga for att 18ngsiktigt 16sa trafikpro-
blemen 1 ett regionalt perspektiv.

Om ett inférande av vigavgifter skall 6vervigas av finansiella
skil och/eller for att minska tringseln och foérbittra miljon, boér
detta ske i en samlad strategi med utbyggnad av kollektivtrafik, vi-
gar och jirnvigar samt andra &tgirder. Det ir nédvindigt att beslut
och inflytande éver en sidan strategi ir en regional friga. For att
kunna genomféra en sidan samlad strategi ir det samtidigt angeli-
get att stat och region tillsammans l8ngsiktigt l6ser finansieringen
av dtgirderna. Om en region skulle vilja bidra till att 6ka det finan-
siella utrymmet for infrastrukturutbyggnad genom exempelvis in-
forande av vigavgifter, fir inte detta pdverka tilldelningen av ordi-
narie statliga medel till trafiksektorn i regionen for vigar, jirnvigar
och kollektivtrafik, framhéller Stockholmsberedningen.
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4 Tidigare dvervaganden

4.1 Inledning

Frigan om att ta betalt av bilister vid fird i titorter har utretts och
diskuterats vid flera tillfillen de senaste decennierna. Hir redovisas
kortfattat ndgra tidigare forslag och dverenskommelser.

4.2 Narmare om vissa tidigare dvervaganden
4.2.1 Storstadstrafikkommittén, STORK

I delbetinkandet Storstadstrafik 3, Bilavgifter, SOU 1989:43, fore-
slog Storstadstrafikkommittén inférande av bilavgifter. Kommittén
redovisade sdvil argument for att den féreslagna bilavgiften skulle
anses som en avgift som argument for att den skulle anses som en
skatt. Aven om det fanns beaktansvirda skil som talade for att bil-
avgiften ir en skatt fanns det enligt kommittén ocksd betydande
faktorer som talade for att det dr en avgift. Ingen av stdndpunk-
terna befanns std i strid med regeringsformen (RF). Vid sidant
forhdllande ansigs RF och dess férarbeten inte utgora hinder mot
att utforma regleringen av bilavgiften utifrin stdndpunkten att den
statsrittsligt var en avgift.

Den féreslagna lagstiftningen innebar att en kommun, eller flera
kommuner tillsammans, skulle {4 ta ut en avgift f6r att kora pd det
allminna gatu- och vignitet inom ett visst angivet omride. Till-
stind for att pd detta sitt ta ut avgifter skulle sokas hos regeringen.
For att regeringen skulle ge tillstdnd skulle trafik- och miljsitua-
tionen vara sidan att det var befogat att minska trafiken for att
dirigenom reducera oligenheter som uppkom som en f6ljd av
denna. Det primira syftet fick siledes inte vara att finansiera byg-
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gande av infrastrukturen. Efter forslag frdin kommunen skulle re-
geringen besluta om anvindningen av intikterna frn avgiftssyste-
met. Intikterna skulle anvindas till dtgirder som kunde forbittra
miljon och minska tringseln inom det avgiftsbelagda omridet.
Andra beslut om avgiftssystemets utformning skulle fattas av
kommunen. Detta kunde gilla avgrinsning 1 detalj av det avgifts-
belagda omridet, teknisk och funktionell utformning av systemet,
avgiftens storlek, eventuell differentiering i tiden etc.

4.2.2 Dennisoverenskommelserna och Vagtullsutredningen

Regeringen beslutade &r 1990 att utse férhandlare f6r de tre stor-
stadsregionerna med uppdrag att utarbeta dverenskommelser med
berérda parter i respektive region for att genom 3dtgirder i det
samlade trafiksystemet forbittra respektive regions miljésituation,
oka tillgingligheten samt skapa bittre forutsittningar for regionens
utveckling. Till férhandlingsman i Stockholmsregionen utsdgs
Bengt Dennis, 1 Goteborgsregionen Ulf Adelsohn och i Malmore-
gionen Sven Hulterstrom.

Representanter for Socialdemokraterna, Moderaterna och
Folkpartiet i Stockholms stad och lin triffade 1 januari 1991 och 1
september 1992 éverenskommelser om samordnade dtgirder i syfte
att forbittra miljon, 6ka tillgingligheten och skapa bittre forut-
sittningar f6r Stockholmsregionen. For vigtrafikens del innebar
overenskommelsen en ringled runt Stockholms innerstad och en
yttre tvirled. De nya trafiklederna skulle helt finansieras med av-
gifter pa biltrafiken, vigtullar. Overenskommelserna redovisades
for riksdagen i budgetpropositionen &r 1993 (prop. 1992/93:100
bil. 7).

I en promemoria, Ds 1993:52 Lag om vissa vigtullar 1
Stockholms lin — en modell, presenterade Kommunikationsdepar-
tementet ett principforslag till lagstiftning. Promemorian remiss-
behandlades och ett med hinsyn till remissutfallet reviderat forslag
presenterades i en promemoria 1 januari 1994.

Regeringen foreslog 1 prop. 1993/94:86 att vigtullar skulle finan-
siera utbyggnaden av vissa vigprojekt 1 Stockholms lin. I proposi-
tionen anférde regeringen att den skulle dterkomma till riksdagen
under viren 1995 med forslag till lagstiftning om vigtullar.
Riksdagen godkinde det som av regeringen férordats om finansie-
ring genom vigtullar.

42



SOU 2003:61 Tidigare dvervdganden

I mars 1994 tillkallade regeringen en sirskild utredare med upp-
drag att bl.a. limna forslag till utformning av en lagstiftning om
vigtullar. Den sirskilde utredaren limnade 1 november 1994 delbe-
tinkandet Vigtullar i Stockholmsregionen (SOU 1994:142).

I delbetinkandet frin Vigtullsutredningen behandlades vissa
overgripande frigor rorande vigtullar 1 Stockholm. Utgdngspunk-
ten for utredningens arbete var de verenskommelser om trafik och
miljé som regionala foretridare och staten hade triffat, frimst de
s.k. Dennisoverenskommelserna. Vigtullsutredningens lagférslag
byggde pd forslaget 1 den nimnda promemorian Ds 1993:52.

Utgdngspunkten for forslaget till lagstiftning var att vigtullen ir
att betrakta som skatt i statsrittslig mening. De bestimmelser som
rorde en viss region sdsom omfattningen av tullbelagda omriden,
indamilsbestimmelser och tariffstrukturer togs med i bilagor till
lagen. Vigtull skulle betalas till staten f6r att passera grinsen till ett
tullbelagt omride (betalgrins). Efter avdrag for kostnaderna for
tullsystemet skulle intikterna i sin helhet anvindas till investeringar
i Ringleden runt innerstaden och 1 yttre tvirleden etc.

4.2.3 Lagradsremissen 1996 m.m.

Regeringen beslutade viren 1996 att 6verlimna en lagridsremiss till
Lagridet med forslag till lag om vissa vigtullar. Lagforslaget
overensstimde 1 allt visentligt med férslaget 1 SOU 1994:142.
Vigtullen ansigs vara en specialdestinerad statlig punktskatt, efter-
som intikterna frdn vigtullarna inte skulle i anvindas fér ndgot
annat in investeringar i vigtrafiksystemet i Stockholms lin. De
vigobjekt i Stockholmsregionen som kunde finansieras med vig-
tullsinkomster var de som omfattades av regeringens, av riksdagen
godkinda, beslut om l&negarantier. Tullbeloppen skulle, utan riks-
dagens medverkan, omriknas drligen med hinsyn till den allminna
prisutvecklingen. Differentiering av biltullarna skulle ske med hin-
syn till fordonets viktklass. Diremot féreslogs inte nigon diffe-
rentiering 1 tid eller rum. Vigtullarna skulle kunna betalas sivil
automatiskt som manuellt, 1 forskott vid betalstationer 1 samband
med passagen och i efterskott. Automatisk betalning férutsatte att
fordonsigaren tecknade ett abonnemang.

Lagriddet godtog 1 allt visentligt forfattningsférslagen 1 remissen.
Den resulterade emellertid inte i en proposition med forslag till
lagstiftning. I prop. 1996/97:160, Lingsiktigt hdllbara trafiklos-
ningar i1 Stockholm och Goteborg, foreslog regeringen att

43



Tidigare 6vervaganden SOU 2003:61

riksdagen skulle upphiva riksdagens beslut (prop. 1993/94:86, bet.
1993/94:TU24, rskr 1993/94:247) att vigtullar skall finansiera ut-
byggnaden av vissa vigprojekt 1 Stockholms lin m.m.. Regeringen
anforde att det 1 SOU 1994:142 forslagna systemet hade sidana
patagliga nackdelar som gjorde att systemet inte borde ges den ut-
formning som utredaren foreslagit. Det ansdgs inte tillrickligt litt
att forstd och acceptera for den enskilde trafikanten. Vidare ansigs
det bristfilligt utformat genom att placeringen av tullstationerna
inte ledde till en 6nskvird minskning av genomfartstrafiken i in-
nerstaden (a. prop. s. 7). Riksdagen biféll propositionen och upp-
hivde riksdagens tidigare beslut (bet. 1997/98:TU5, s. 25, rskr.
1997/98:213).

4.2.4  Miljéstyrande avgifter i tatort

Ar 1999 limnades betinkandet Miljdstyrande avgifter i titort
(SOU 1998:169) till regeringen. I direktiven till utredningen an-
fordes bla. att en utgdngspunkt for lagstiftningen borde vara sd
utformad att det klart framgir att inforandet av ett avgiftssystem
skulle ske genom respektive kommuns beslut och att det ocksd var
respektive kommuns ansvar att utforma och férindra avgiftssyste-
met inom de ramar som lagen stillde upp. I betinkandet limnades
ett forslag till lagstiftning om miljéstyrande avgifter 1 titort. Det
anfordes att de forslagna vigavgifterna var att betrakta som statlig
skatt. Eftersom det dirfor inte skulle vara mojligt att meddela fore-
skrifter pd annat sitt 4n genom lag skulle delegation inte vara ni-
gon framkomlig vig for att ge kommunerna inflytande 6ver de
miljéstyrande vigavgifterna. Det foreslogs dirfor att kommunerna
skulle f3 ett avgorande inflytande 6ver systemet genom att de
skulle {3 initiera att lagen skulle f4 tillimpas i kommunen genom en
anmilan till regeringen. Samrdd skulle direfter ske med 6vriga be-
rorda kommuner och myndigheter. Tre fjirdedelar av intikterna
fran ett system med miljéstyrande avgifter skulle tillfalla kommu-
nen eller kommunerna i friga.
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5 Trangselavgiftssystem | andra
lander

Det finns ett stort antal studier frin olika linder av hur foreslagna
avgiftssystem beriknas paverka trafiken. De flesta f6rslag har dock
aldrig genomforts, varfor det rider brist pd empirisk kunskap om
tringselavgiftssystem. Avgiftssystem med huvudsyftet att minska
tringsel har endast inforts 1 Singapore och nyligen i London. I friga
om andra system dir avgift tas for anvindandet av viss infrastruk-
tur ir syftet oftast att erhdlla intikter for att kunna finansiera det
aktuella objektet eller andra infrastrukturprojekt, samt att forbittra
miljon.

De flesta tringselavgiftssystem som foreslagits eller inférts har
huvudsakligen lokal effekt, men har relativt liten effekt pd det to-
tala bilresandet 1 den omgivande regionen. Skilet till detta dr att
avgifterna endast tas ut dir det ir tringsel vilket normalt motsvarar
endast en mycket liten del av det totala bilresandet i en region.
Miljsetfekterna beror pd hur tringselavgifterna utformas.

Vigavgiftssystem med huvudsaklig uppgift att finansiera projekt
behandlas inte hir.

Trangselavgiftssystem som inforts

Singapore

Singapore inférde redan 1975 en form av omrddesavgifter som be-
traktas som virldens foérsta moderna tringselavgiftssystem. Syftet
med avgiftssystemet dr att styra trafiken s3 att framkomligheten
Okar, dvs. att minska tringseln. Frn att ha haft ett manuellt system
med bilavgifter for infart till innerstaden under dagtid 6vergick
man till ett helautomatiskt system 1998. Detta system ir elektro-
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niskt med differentierade avgifter f6r olika tider, platser och for-
donstyper.

Avgiftsomridet dr uppdelat 1 distrikt dir avgift tas ut vardagar
mellan kl. 7.30 — 19.00 och vissa hogt belastade vigar (motorvigar)
mellan kl. 7.30 — 9.30. Fordon som &ker in till Singapores innerstad
eller passerar vissa motorvigar och andra belastade vigar debiteras
avgifter. Antalet avgiftsplatser uppgar till drygt fyrtio. Till grund
for taxorna ligger en viss medelhastighet for att nd en rimlig fram-
komlighet. Sjunker genomsnittshastigheten hojs avgiften, och vice
versa. Som ligst ir avgiften nigra kronor och som hogst ca 15 kr
per port vid rusningstid. Taxorna revideras var tredje ménad och
specificeras pd elektroniska anslagstavlor vid varje avgiftsportal.
Frin och med 2001 har avgifterna dven ett miljostyrande syfte 1 och
med att el- och hybridbilar betalar ligre avgift.

Andra 8tgirder for att dimpa biltrafiken i Singapore ir vil ut-
byggd kollektivtrafik samt restriktioner pd bilinnehav genom att ett
begrinsat antal licenser for bilinnehav auktioneras ut med jimna
mellanrum.

Intikterna gir till statens budget och skiljs inte p& nigot sirskilt
sitt fr8n andra statliga intikter fr8n andra killor. I Singapore ir
regeringen 1 princip det enda beslutande organet, vilket sannolikt
forenklar beslutsprocessen.

Storbritannien

London

Tringselavgifter har diskuterats linge 1 London. Den féregdende
regeringen lade grunden genom att stifta en lag som mojliggor
tringselavgifter. Lagen innehdller vissa villkor fér inférande av
tringselavgifter sdsom att utformningen ska dga rum i samrdd med
den nationella regeringen, att avgifterna ska vara en del i en storre
transportstrategi samt att dverskottet frdn avgifterna ska &terforas
till investeringar och underhdll av infrastruktur. Intikterna miste
alltsd anvindas till forbittringar av infrastrukturen men huvudsyf-
tet med avgifterna ska vara tringselminskning.

Ett tringselavgiftsystem inférdes i Londons centrala delar i
februari 2003. Ett omfattande forberedelse- och férankringsarbete
foregick inférandet. Det har pagitt aktivt sedan dr 2000. Fore detta
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gjordes omfattande undersékningar bl.a. om vilket system som var
limpligt att inféra samt var och hur.

En avgift av £5 (ca 70 Skr) {6r sdvil personbilar som lastbilar tas
ut for fird 1 centrala London mellan kl. 7.00 och 18.30 under var-
dagar. Avgiften ir en dagsavgift for att kora 1 det avgiftsbelagda
omridet. Man betalar lika mycket oberoende av hur mycket man
kér 1 innerstaden under en dag. Olika slags dispenser, undantag och
rabatter férekommer.

Det finns inte ndgra tullstationer, utan systemet bygger pd att
fordon som firdas inom avgiftszonen fotograferas. Registrerings-
numret kontrolleras sedan mot ett register 6ver dem som i férvig
har betalt avgiften. De som inte betalt kan betala 1 efterskott
samma dag, direfter hojs avgiften betydligt. Kameror finns bide
vid grinsen till och inuti avgiftszonen.

Tv4 manader efter inférandet av systemet hade trafiken inom av-
giftszonen minskat med ca 15-20 % under tid d& avgifter tas ut.
Avgiftssystemet kommer att utvirderas efter en speciell mall.

De forsta tio dren ska intikterna g till investeringar i Londons
transportsystem, till satsningar pd bde kollektivtrafik och biltrafik.
Det ir Londonregionen sjilv som bestimmer om hur intikterna
anvinds. Regeringen har lovat att statliga anslag till regionen inte
ska dras ner, utan fortsitta i samma utstrickning som fére intik-
terna frdn avgifterna fanns.

Durham

I Durham i Storbritannien har en central gata avgiftsbelagts med £2
(small scale Road User Charging). Avgiften inférdes 1 oktober &r
2002 och enligt preliminira siffror har trafiken reducerats med
90%.

(I Nottingham och Bristol 1 Storbritannien planeras att infoéra av-
gifter omkring &r 2005-2006.)

Kalifornien

I Kalifornien byggdes 1995 en privatfinansierad tullvig (motorvig),
kallad FASTRAK. Tullarna tas upp automatiskt med en elektronisk
bricka pd vindrutan. Milet ir att sitta avgifterna s att friflodes-
hastigheten 65 miles 1 timmen (105 km/h) kan hillas. Intikterna
gir till det féretag som byggde vigen — om intikterna 6verskrider
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en viss nivd gdr dock resten till staten. Idén bygger pd att avgiften
sitts sd att kder undviks, dvs. avgiften blir i praktiken en tringsel-
avgift. FASTRAK har under senare &r foljts av flera vigar med av-
gifter runtom 1 USA. Minga men inte alla skots av privata operatd-
rer.

Avgiftskorfalt (HOT-lanes)

En annan l8sning pd framkomlighetsproblemen ir si kallade
"HOT-lanes”, vilket finns 1 USA bland annat 1 Kalifornien. HOT
stdr fér "High Occupancy/Toll”. HOT-lanes ir korfilt, parallella
med en befintlig vig, som endast fir anvindas av bussar, samikande
bilister (“high occupancy”-fordon) samt de som betalar en avgift.
Avgiften sitts si att trafikvolymen inte gor att hastigheten sjunker
nimnvirt under hastighet med fritt fléde.

Ofta dr avgiftsstrukturen ganska komplicerad, med avgifter som
varierar med tiden pd dygnet och kan skifta med si smd tidsinter-
vall som en kvart. Avgifterna indras vid behov uppét eller nerit.
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6 Krav som kan stallas pa system
for trangselavgifter

6.1 Inledning

De krav som kan stillas pa system for tringselavgifter kan vara spe-
cifika for avgiftssystem som syftar till att minska tringsel men
ocksd mer generella for olika vigavgiftssystem oavsett huvudsyftet.
I avsnitt 6.2 behandlas vad som krivs f6r att {3 acceptans frin bl.a.
allminhet och niringsliv for ett inférande av tringselavgifter.
Acceptansfrdgan ir knuten bdde till hur inférandet av avgiftssyste-
met férbereds och till systemets utformning och skotsel. Vilka krav
som kan stillas pd tringselavgiftssystem dr ocksi sammankopplad
med frigorna om utformning av system fér tringselavgifter som vi
dterkommer till 1 kapitel 8.

Flera tidigare offentliga utredningar i1 Sverige har tagit upp bide
krav pd och utformning av avgiftssystem med olika huvudsyften,
dock finns som tidigare nimnts ingen utredning med huvudsyftet
att behandla tringselavgifter. Av dessa utredningar kan nimnas
Storstadstrafik 3 Bilavgifter (SOU 1989:43), Vigtullar 1 Stock-
holmsregionen (SOU 1994:142) och Miljostyrande avgifter 1 titort
(SOU 1998:169). Speciellt den sistnimnda utredningen har belyst
krav pd och utformning av avgiftssystem som 1 stora drag dven ir
aktuella f6r denna utredning om tringselavgifter.

6.2 Forutsattningar for acceptans

Att avgiftsbelidgga ritten att firdas pd vigar i form av en avgift in-
nebir en genomgripande férindring fér stora grupper i samhillet.
Det krivs att systemet dr 1 bruk under en avsevird tid for att med
sikerhet kunna bedéma dess ldngsiktiga paverkan pd trafikarbete,
resmonster, miljon m.m. Det ir angeliget att avgiftssystemets upp-
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bygenad speglar de virderingar och behov som ir bestdende och
inte alltfér snabbt vixlar dver tiden.

For att mojliggora ett inférande av tringselavgifter ir det nod-
vindigt att skapa en tillricklig acceptans i samhillet f6r avgiftssy-
stemet. Acceptansen ir 1 hog grad sammankopplad med hur info-
randet av avgiftssystemet férbereds samt hur avgiftssystemet ut-
formas. Detta visar med all tydlighet de erfarenheter som finns frn
bl.a. inférandet av tringselavgifter 1 London och vigavgifter i Oslo
samt ett flertal internationella studier.

Av en sammanstillning benimnd Psykologiska faktorers bety-
delse for bilavgifters acceptans och effekter’ framgir att instill-
ningen till bilavgifters inférande ir relaterad till f6restillningar om
dess konsekvenser. S&dana férestillningar har tvd komponenter®,
nimligen férvintningar om vilka konsekvenserna blir samt hur bra
eller dliga de forvintade konsekvenserna ir. I sammanstillningen
refereras  vidare en  enkitundersdkning av  biligare i
Goteborgsregionen ° dir det angavs att tvd faktorer var avgérande
for undersokningsdeltagarnas negativa instillning till bilavgifter
(kilometerskatt). Dessa faktorer var orittvisa och inskrinkningar
av deras frihet. Eftersom resultaten ir i1 dverensstimmelse med re-
sultaten av ett flertal undersékningar inom andra omriden ° finns
anledning att tro att dessa faktorer ir avgdrande. Resultaten kan
dven forklara skillnader mellan instillning och acceptans. Positiva
konsekvenser (6kad framkomlighet, bittre luft, mindre buller) blir
mer uppmirksammade 1 det forsta fallet, negativa konsekvenser
(orittvisa mot dem som inte kan férindra sitt bilresande, inskrink-
ningar av friheten) 1 det senare fallet. Av Girlings sammanstillning
framgar ocksd’ att 1 allminhet har minniskor en negativ instillning
till bilavgifter, dirfor att de inte vill betala fér ndgot (anvindning av
vigar) som tidigare var gratis, i synnerhet inte som de inte kommer
att tjina nigot pd det om kostnaden 6verstiger tidsvinsten uttryckt
1 monetira termer.

I en kunskapsoversikt om tringselavgifter som sammanstillts av
Transek AB &r 2002%, sammanfattas nigra aspekter pd acceptansfri-
gan. Tringseln pd vigarna ses som ett av de allvarligaste trafikpro-

* T.Girling, Goteborgs Universitet, Psykologiska inst., 2003

*T.Girling, G6teborgs Universitet, Psykologiska inst, 2003/ Fishbein & Ajzen 1975

* T.Girling, Goteborgs Universitet, Psykologiska inst., 2003/Jakobsson m.fl. 2000

¢ T.Girling, Goteborgs Universitet, Psykologiska inst., 2003/Baron 1995; Baron & Jurney
1993

’T.Girling, Goteborgs Universitet, Psykologiska inst., 2003/ Jones 1995, 2003

8 PM om Tringselavgifter, En kunskapsoversikt, Transek 2002
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blemen i de flesta europeiska storstider’. De flesta undersdkningar
visar att en majoritet anser att ndgot miste goras for att férbittra
framkomligheten pd vigarna. Den 4tgird som i undersdkningarna
har storst stod for att minska bilkoer dr att forbittra kollektivtrafi-
ken'. Enligt Transek anser vissa att vigavgifter inte ir en effektiv
tgird for att minska kderna medan andra menar att avgifter nog
skulle minska koéerna, men att det drabbar orittvist. Stodet 6kar
vanligen enligt Transek om avgifterna kompletteras med andra &t-
girder t.ex. bittre vigar och kollektivtrafik.

Enligt Transek ir de manga acceptansstudier som har genom-
forts'' i stort sett samstimmiga om vad som paverkar acceptansen:
- vad intikterna anvinds till,

- syftet med avgifterna,

- hur avgiftssystemet r utformat dvs. vilken teknik som anvinds,
hur héga avgifterna ir, nir och var de tas ut,

- vilka andra 4tgirder som ocksd genomfors for att forbittra trafi-
ken,

- vem som bestimmer om avgiftsnivdn samt

- vad den svarande kinner till om trafiksituationen samt om effek-
terna av olika alternativa dtgirder.

Transek har dven i foljande punkter sammanfattat vad som 1 olika
forskningsstudier anges som forutsittningar for att avgifter ska
kunna inféras'*:

- Avgifterna m3ste kombineras med andra &tgirder, t.ex. kollektiv-
trafikférbittringar eller nya vigar”. Intikterna frin avgifterna
méste visas vara en forutsittning fér dessa andra dtgirder'.

- Avgifterna méste utformas intelligent”, dvs. s att de loser de
problem de ir avsedda att 6sa utan att orsaka nya'. Exempel ir att
13ta avgifterna variera 6ver dygnet, att ha olika avgifter 1 olika delar
av staden osv. Att avgifterna ir ”logiska” pd detta sitt miste vara

? PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/AFFORD (2001),
Naturvérdsverket (2002)

1°PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Jones (1995), Jones (2002),
Schade (2002).

"' PM om Tringselavgifter, En kunskapsoversikt, Transek 2002/T ex Jones (1995, 2002),
AFFORD, PRIMA, PATS, CAPRI, TRANSPRICE.

2 PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Sammanfattningen bygger
framfor allt pa Jones (1995, 2002), Goodwin and Jones (1989), AFFORD, PRIMA, PATS,
CAPRI och TRANSPRICE.

PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Goodwin and Jones (1989),
Jones (1992,1995).

* PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002 /Rélle (2002), Goodwin and
Jones (1989).

"PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Jones (2002).
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tydligt dven foér icke-experter'®. Systemet fir dock inte bli si
komplicerat att det blir obegripligt.

- Avgifterna miste vara “rittvisa”. Intikterna méiste anvindas s8 att
de kommer till nytta for den grupp som betalar och inte t.ex. an-
vindas i andra delar av landet".

- Det maste finnas realistiska alternativ for att undvika avgifterna,
exempelvis genom att kunna byta firdmedel, tidpunkt eller firdvig.
- Misstron mot politiska utfistelser miste &vervinnas'®. Minga
misstinker att avgiftsintikterna leder till att befintliga medel till
transportsektorn minskar eller att de statliga bidragen till regionen
dras ner. Ett sitt att 6vervinna detta och tydliggéra nyttan ir bérja
att anvinda intikterna i férskott'”. Att nyttan av intikterna syntes
tidigt var viktiga férutsittningar i Singapore®.

- Besluts- och informationsprocessen ir central. Minga samhills-
grupper miste ges inflytande. Information om processen ir viktig,
som t.ex. att olika alternativ for att férbittra trafiken 6vervigs op-
pet, att man beskriver de positiva effekterna av systemet f6r de
problem det ska 16sa, hur potentiella negativa effekter ska hanteras,
vilka fordelningseffekter det fir och hur de hanteras m.m. *' - se
kapitel 7.

6.3 Nagra viktiga systemkrav

Detta avsnitt sammanfattar de viktigaste egenskaperna for ett sy-
stem for tringselavgifter vilket dr forenligt med maélsittningen i
direktiven och vad som 1 det foregdende avsnitt framkommit for att
skapa en bred acceptans for avgifterna. Sammanfattningen har som
utgdngspunkt bl.a. vad som framkom i utredningen Miljéstyrande
avgifter 1 titort (SOU 1998:169). De foljande onskvirda egenska-
perna ir inte inbordes rangordnade.

Huvudsyftet att minska tringsel bor dterspeglas

Inte minst frdn acceptanssynpunkt ir det viktigt att utformningen
av avgiftssystemet 3terspeglar huvudsyftet att minska tringsel.

'PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/PATS, PRIMA.

YPM om Tringselavgifter, En kunskapsoversikt, Transek 2002/Johansson och Mattsson
(1994).

'SPM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/PATS.

PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Jones (2002).

2PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Gopinath Menon (2002).
'PM om Tringselavgifter, En kunskapséversikt, Transek 2002/Catling (2002), Jones (2002).
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Exempelvis innebir detta att avgift bor tas ut vid tider och platser
dir det ir tringsel i trafiken samt att den dven om mgjligt skulle
differentieras efter tringselns omfattning.

Litt att forstd och anvinda

Att tringselavgifter inte tidigare anvints innebir att det miste
stillas stora krav pd att avgiftssystemet dr enkelt och okomplicerat
samt litt att anvinda. Krav pd god information ir nédvindig.

Effektivt och palitligt

Tringselavgiftssystem bor uppfylla hogt stillda krav pd driftsiker-
het och teknisk utformning. Stora krav bér stillas pd att trafikan-
terna inte utsitts for felaktiga debiteringar eller liknande. Ett krav
ir att systemet 1 mojligaste mdn skall férhindra att trafikanter orik-
tigt undgdr betalningsskyldighet eller manipulerar systemet s att
ndgon annan 3liggs en felaktig debitering.

Rittssikert och hinsyn till kraven pa personlig integritet

Kontrollen av efterlevnaden av avgiftsskyldigheten far inte innebira
krinkningar av trafikanternas eller andras personliga integritet.
Betalning och kontroll skall kunna ske rittssikert. Den limpligaste
praktiskt tinkbara 6vervakningsmetoden ir anvindning av video-
kamera. Sirskilt med hinsyn till den omfattande anvindning som
sddan 6vervakning har fitt inom andra omriden saknas det anled-
ning att inte acceptera Overvakning med hjilp av videokamera.
Videofotografering inriktas pid fordon och registreringsnummer
och inte pd personerna i fordonet.

Rittvist

Differentieringar och prisskillnader som avgiftssystemet kan inne-
hilla boér grundas pd omstindigheter som ir direkt hinfoérbara till
syftet med systemet, dvs. att minska tringseln och 6ka framkom-
ligheten 1 vigtrafiken. Avgiftssystemet fir inte innebira att vissa
trafikanter drabbas av hogre kostnader in som ir motiverat av
dessa skil eller att vissa, av skil som uppfattas som godtyckliga, fir

53



Krav som kan stillas pa system for tringselavgifter SOU 2003:61

ligre kostnader eller helt eller delvis undantas fran avgiftsskyldig-
heten. Aven om de kostnader som trafikanterna drabbas av inte
nédvindigtvis behdver motsvara de kostnader som vigtrafiken ger
upphov till bér det inte finnas alltfor stora skillnader mellan det
som en enskild trafikant fir betala och den kostnad som den en-
skildes transporter verkligen ger upphov till.

Lokal och regional samverkan

Det ir inte bara invdnarna i den kommun som pi grund av tring-
selproblemen vill inféra avgiftssystemet som berdrs utan idven
boende 1 grannkommuner som t.ex. pendlar till den kommun 1
vilken det tas ut avgifter. Vid utformning av tringselavgiftssyste-
met och andra 3tgirder sammankopplade med detta, exempelvis
utbyggnad av kollektivtrafiken, finns frigor som i olika grad berér
grannkommuner och regionen. Det ir dirfor angeliget att det sker
lokal och regional samverkan och samrdd vid utformningen av ett
avgiftssystem.

Rimliga kostnader

For att ett tringselavgiftssystem skall accepteras fir det inte inne-
bira alltfor stora ekonomiska pdfrestningar for de enskilda trafi-
kanterna eller f6r det allminna. Det finns dven en effektivitets-
aspekt 1 detta. Eftersom syftet med tringselavgifter ir att med
ekonomisk styrning pdverka trafikanterna att skapa okad fram-
komlighet 1 trafiken, miste avgiftssystemet innehdlla ekonomiska
incitament fér den enskilde att agera pi onskvirt sitt. Systemets
fordelningspolitiska konsekvenser fir inte bli alltfér negativa. Ne-
gativa fordelningspolitiska effekter och eventuella negativa effekter
for niringslivet bor 1 gorligaste man reduceras. Betriffande kostna-
derna foér samhillet kan man utgd frin att avgiftssystemet inte
skulle accepteras om kostnaderna fér systemet overstiger intik-
terna och som dirmed skulle innebira ytterligare en pdlaga pd de
enskilda medborgarna utover sjilva avgiften.

Trafiksikert

Ett krav som bor stillas pd ett tringselavgiftssystem ir att det bi-
drar till att minska risken fér trafikolyckor. Det dr dirfor visentligt
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att systemet inte ir konstruerat pd ett sitt som medfor kobild-
ningar och trafikstockningar.

Estetiskt utformade anliggningar

Fysiska anliggningar f6r betalning och kontroll m.m. bér utformas
med hogt stillda estetiska krav for att inte forfula stadsmiljon.

Utvecklingsbart och flexibelt

Avgiftssystemet bor vara sd tekniskt utformat att det gr att an-
passa till nya tekniska 16sningar och ytterligare differentieringar.
Det bér stillas krav pd standardisering och interoperabilitet enligt
bl.a. EU:s krav. Systemet bor vara si flexibelt att man kan inféra
olika taxor fér t.ex. olika tider under dygnet och for olika for-
donstyper. En prisdifferentiering av miljéskil sker enklast f6r det
enskilda fordonet. Den lagtekniska konstruktionen bér vara sddan
att den inte forsvérar eller hindrar inférandet av ny teknik eller lik-
nande. Om transpondrar borjar inféras for extern datakommuni-
kation dr det rimligt att anta att trafikanternas intresse av att skaffa
fordonsenheter och dirmed tillhérande konton kommer att 6ka i
takt med att trafikanterna blir mer fértrogna med systemet. Det
bor dirfor stillas krav pd att trafikanterna pd ett enkelt och smidigt
sitt kan skaffa sddan utrustning och att man kan anvinda olika ty-
per av sitt att betala.

55



Krav som kan stillas pa system for tringselavgifter SOU 2003:61

56



/ Effekter av trangselavgifter

7.1 Inledning

Den huvudsakliga avsikten med tringselavgifter ir att minska
tringseln i vigtrafiken pd vissa gator och vigar eller inom ett om-
rdde. Denna och andra effekter som kan uppkomma behandlas i
detta kapitel. Som exempel anvinds Stockholmsférhillanden efter-
som Stockholm ir en ort 1 Sverige dir tringselavgifter skulle kunna
bli aktuellt, samt att tillgingliga studier som tagits fram pd uppdrag
av andra in Stockholmsberedningen anvinder Stockholmsférhil-
landen.

Det finns studier i olika delar av virlden av hur féreslagna av-
giftssystem beriknas piverka trafiken. Endast ett fital av dessa for-
slag har genomforts. De flesta slutsatser ir sdledes grundade pd
modellberikningar. Utéver London, dir vetenskaplig dokumenta-
tion in sd linge saknas, finns ingen tillimpning av tringselavgifter
som kan tillféra kunskaper som kan 6verforas till svenska férhal-
landen. Befintlig forskning visar att varje enskilt fall behover analy-
seras for sig och att generella slutsatser, giltiga for alla stider och
avgiftssystem ir svira att dra.”? Ett generellt resonemang har dock
forts 1 vissa fall om vilka typer av effekter som uppkommer.
Stockholmsberedningen har dirfér valt att kortfattat redogora for
senast utférda berikningsexempel vad avser tringselavgifter och
utifrin dessa dra vissa sannolika slutsatser.

Effektiva tringselavgifter bor vara satta sd att tillrickligt manga
avstdr fran att kora bil, samtidigt som tillrickligt minga betalar av-
giften. Det bor framhdllas att de effekter som uppstdr ir starkt
kopplade till hur avgiftssystemet dr utformat och det ir nédvindigt
att mer exakta berikningar och djupgiende analyser genomférs for

22 Transek FOU 2003
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att en bittre bild ska erhillas avseende samtliga effekter. Vad som
intriffar nir avgifter inférs dr att bilisten stills infor ett val. Bilisten
kan

e indra sitt resande avseende tidpunkt, firdmedel eller vig

o fortsitta att firdas med bil som tidigare

e avstd frin att resa

Utformningen av avgiftssystemen har mycket stor betydelse for
effekterna.

Ett program for kontinuerlig utvirdering av effekterna och
eventuell f6rindring av systemet bér finnas vid genomfoérande av
varje tringselavgiftssystem.

7.2 Berdkningsexempel och kallor

De berikningsexempel som anvinds och analyseras hir kommer
samtliga frdn Stockholmsregionen. Slutsatserna som kommer fram
skall dock kunna tillimpas generellt. For att kunna analysera ef-
fekterna av tringselavgifter krivs dock konkreta rikneexempel.

De avgiftssystem som analyserats utgdende frin Stockholmsom-
rddet ir uppbyggda pd liknande sitt men skiljer sig it bland annat
avseende omridets geografiska avgrinsning, tid di avgift upptas
och nivén pd avgiften.

Tillgingliga trafikprognosmodeller ir emellertid inte konstrue-
rade for tringselavgiftssystem och resultaten ir dirfér osikra och
mdste anvindas med stor férsiktighet. Modellerna avser oftast ef-
fekter pd minst 5-10 &rs sikt. Det ir dirfér svart att uppskatta om-
fattningen av de olika effekterna som intrider pd kort sikt. De
flesta berikningsexempel forutsitter att Sédra Linken ir &ppnad
for trafik.

De flesta berikningsexempel som hinvisas till 1 detta kapitel be-
skrivs 6versiktligt i bilagor. Ovriga killor framgir av férteckning
nedan.

Transek: Forsok med miljoavgifter i Stockholm, april 2003. (be-
nimns ”"Stockholm april 2003”)

Materialet har framtagits av Transek AB p& uppdrag av Stockholms
stads stadsledningskontor som underlag till det planerade fullska-
leférsoket 1 Stockholms innerstad.
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Inregia: Niringslivseffekter och lokaliseringseffekter av tring-
selavgifter (benimns “Inregia”)

Inregia har p& uppdrag av Stockholmsberedningen viren 2003 ge-
nomfért en studie av niringslivseffekter av tringselavgifter. Sam-
manfattning se bilaga 5.

AF Trafikkompetens: Fordelningseffekter. (benimns *Trafik-
kompetens”)

Angpanneféreningen —Trafikkompetens har p3 uppdrag av
Stockholmsberedningen viren 2003 genomfért en studie om for-
delningseffekter av tringselavgifter. Sammanfattning se bilaga 6.

Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) Infrastruktur,
forskningsprojekt: Nairingslivseffekter av  tringselavgifter,
preliminir forstudierapport (benimns ”KTH maj 2003”)

Det overgripande syftet med detta forskningsprogram ir att ta
fram generell metodik fér analys av hur tringselavgifter kan
pdverka férutsittningarna for olika typer av niringsliv, samt
l&ngsiktig inverkan hirav p& ekonomisk tillvixt. Projektet ir
finansierat av flera foéretag, myndigheter och organisationer.
Sammanfattning se bilaga 7.

Transek forskningsprojekt om férdelningseffekter av tringsel-
avgifter (benimns”Transek FOU 2003”)

Transek genomfoér under hosten 2002 och viren 2003 ett forsk-
ningsprojekt om tringselavgifters fordelningseffekter. Projektet dr
finansierat av Vigverket och Vinnova. Studien ir idnnu inte firdig
(maj 2003), men hir redogdrs f6r nigra preliminira slutsatser. En
preliminir sammanfattning framgar av bilaga 8.

Ovriga killor

Linsstyrelsen i AB-lin (2003), Atgirdskatalog for att klara miljs-
kvalitetsnormen fér kvivedioxid 2006 (benimns "LST 2003 &t-
girdskatalog”)

PM Tringselavgifter, En kunskapsoversikt, Transek 2002 (benimns
Kunskapsoversikt)

Naturvirdsverkets rapport 5165, (benimns Naturvardsverket)

PM trafiksikerhet, Vigverket Stockholm 2003, (benimns
Vigverket)
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7.3 Trafikeffekter
7.3.1 Generellt

Avsikten med tringselavgifter i trafiken dr att 6ka framkomlighe-
ten 1 trafiksystem som nirmar sig kapacitetstaket. Dirmed kan
ocksd medelhastigheten 6ka. Tillgdngen till alternativ, dvs. méjlig-
heten att utnyttja andra firdmedel, att kéra pd andra tider och vi-
gar, ir av mycket stor betydelse f6r om styrande avgifter ska upp-
fylla sitt syfte. Det ir ocksa av stor betydelse att vigavgiftssystemet
har en sidan utformning s att det inte férorsakar ineffektivitet 1
trafiksystemet, varken i vig- eller kollektivtrafiksystemen.

De flesta avgiftssystem som foreslagits eller inforts beriknas ha
relativt sm3 effekter pd det rotala resandet 1 en region. Viss for-
skjutning av restiderna bedéms sannolikt att uppstd och avgifterna
medfér dirmed en trafikomférdelning pd vignitet. Antalet bilre-
sor bedéms minska mest dir det finns alternativ, dvs. huvudsakli-
gen dir det finns god kollektivtrafik. Eftersom forutsittningarna
for resandet indras kan det leda till att tringselproblem uppstar
eller forvirras lokalt. Strax fore eller efter avgiftsperioden kan
tringseln 1 stillet 6ka jimfért med vad som var under motsvarande
tid innan avgifter inforts. Tringseln kan 6ka pd kringliggande vig-
nit som inte avgiftsbelagts. P4 ling sikt bedéms resmonstret att
indras och andra likvirdiga mal kommer att viljas.

Om avgift tas ut endast i hogtrafik kommer huvudsakligen
arbetsresor att paverkas.

Vissa kategorier av fordon kan bli aktuella att undanta frin av-
giftsplikt. Denna trafik skulle sannolikt 6ka.”

I de flesta studier forutsitts kapaciteten pd kollektivtrafiken bli
hojd for att inte férsimra situationen f6r de befintliga kollektivtra-
fikresenirerna. Detta kan pd kort sikt huvudsakligen ske genom
okad busstrafik. Infartsparkeringar 1 goda kollektivtrafikligen ir
ocks3 viktigt.

Trafikeffekterna ir ocksd beroende av tillginglig information om
trafiksituationen och om alternativa firdmojligheter.

Ett system som later varje enskild kommun i en region sitta sina
egna avgifter torde inte leda till ett optimalt utnyttjande av vigni-
tet. Sett ur transportekonomisk synvinkel ir det dirfoér nodvindigt
med ett samordnat avgiftssystem inom en region.

2 Stockholm april 2003
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7.3.2  Exempel fran Stockholmsférhallanden

En mojlighet ir att avgiftsbeligga infarterna till innerstaden och en
annan att avgiftsbeligga trafiklederna mot och runt innerstaden.
Avgifter pd trafiklederna mot innerstaden har enligt vissa berik-
ningar storre tringselminskande effekt dn avgifter enbart av inner-
stadssnittet.”*

I de anvinda utredningarna beriknas trafikarbetet i innerstaden
minska med 10-25 % under hogtrafiktid. Ju lingre frin innerstaden
man kommer desto mindre blir effekterna. Detta beriknas medféra
under férmiddagens hogtrafiktid sinkt medelhastighet pd
Essingeleden sdderifrdn med ca 10 % och hojda medelhastigheter
pd E4 Uppsalavigen, E18 — Roslagsvigen och pd Klarastrandsleden.
Effekten avseende medelhastigheten pd innerstadens huvudgatunit
som helhet beriknas dock blir férsumbar.”

P3 vissa stillen foérvintas trafikarbetet 6ka pd sikt trots avgifter,
men det beror pd dkad befolkning och regionens ekonomiska ut-
veckling.” Fér mojligheten att kunna ta sig mellan norr och séder
ir det speciellt angeliget att det finns bra férbindelser f6rbi inner-
staden. Idag fungerar framfér allt Essingeleden som férbifart men
det gor dven Klarastrandsleden — Séderleden. Den sistnimnda for-
bindelsen férsorjer 1 huvudsak trafik mellan norra regionhalvan och
Stockholms sédra och syddstra omrdden. Leden gir genom
Stockholms innerstad men kan inte sigas vara en del av innersta-
dens gatusystem.

Om avgift inte tas ut pd Essingeleden férvintas enligt berik-
ningar maxtimmetrafiken 6ka dir med ca 10 %. Oavsett om
Essingeleden avgiftsbeliggs eller inte kommer framkomligheten att
vara begrinsad under hogtrafik. Trafikmingderna dir ir idag stora
och kommer att 6ka nir Sédra Linkens anslutning med tv korfalt
oppnar hosten &r 2004.

I berikningar som gjorts framkommer att tidsvinsterna i hégtra-
fik med avgift skulle per resa bli upp till 15 minuter, oftast ca 3-8
minuter.”

Tringselavgifter medfor enligt berikningarna att resandet mellan
regionhalvorna minskar. Resorna beriknas minska mellan férorter
och city, samt mellan olika férorter dir avgiftssnittet passeras. Re-
sorna beriknas diremot ¢ka inom respektive omrdde, sirskilt for

2 Trafikkompetens
2 KTH maj 2003

26 Naturvirdsverket
¥ Trafikkompetens
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bilresor. Antalet kollektivtrafikresor samt ging-/cykelresor okar
for i stort sett samtliga resrelationer.”

En minskning av bilresorna till innerstaden med 5% beriknas
motsvara en dkning av kollektivtrafikresandet med ca 2 %.” Den
minskade  tringseln och  6kade framkomligheten som
tringselavgifter medfér, bor innebira mojlighet till férbittrad
regularitet och kortare kortider f6r bussar 1 innerstaden. Dirmed
skulle busstrafiken bli effektivare. En férutsittning ir dock att det
finns tillricklig kollektivtrafikkapacitet.

Restidsmitningar pd infartslederna till Stockholm har utforts
under viren &r 2003 under morgontimmarna kl. 06.30-10.00.
Resultaten visar att hogtrafiktiden med viss variation mellan olika
infarter varar mellan kl. 07.15 och 09.00. Medelhastigheten under
denna tid ligger inom ett intervall pd 25-50 km/h pd E4:s infarter
och 15-20 km/h pd E18 Norrtiljevigen. Dessa hastigheter ir ligre
in  modellberikningarnas  uppskattningar.”® Dirutéver har
restiderna mitts pd huvudgator pd malmarna och en slinga runt
city. Resultaten visar att medelhastigheten minskar frdn ca 25 km/h
pd morgonen till 10-20 km/h pd férmiddagen och ligger kvar pd
detta virde under resten av dagen. En stor del av restiden 1i
innerstaden bestdr av vintetid vid trafiksignaler, men 4ven vissa
flaskhalsar med starkt nedsatt kapacitet pga. minskat utrymme fér
biltrafik ger upphov till stora vintetider 1 ké. Tringselavgifterna
kan dirfér inte forvintas ge upphov tll starkt férbittrad
framkomlighet fér biltrafiken i innerstaden, om inte ocksi en
trafikteknisk ©versyn av flaskhalsar sker. Det ir angeliget for
trafiksituationen att av tringselavgifter frigjort gatuutrymme
anvinds for bittre framkomlighet for bide bil- och kollektivtrafik.

7.3.3 Slutsatser

e Utformningen av ett avgiftssystemen har mycket stor
betydelse for trafikeffekterna.

o I verkligheten ir det endast praktisk tillimpning som
visar trafikminskningens storlek och som dirmed moj-
liggdr anpassning av avgiften till vad som bedéms vara
limpligt.

2 Trafikkompetens
¥ Stockholm april 2003
3 KTH maj 2003
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o De flesta avgiftssystem som foreslagits eller inforts har
relativt sm4 effekter pd det totala resandet 1 en region.

e En forutsittning om tringselavgifter skall inforas dr att
det finns tillricklig kollektivtrafikkapacitet som alterna-
tiv till bilresor.

e Biltrafikarbetet under hogtrafik beriknas i Stockholm
minska 1 innerstaden med ca 10 - 25 % och i linet totalt
med ca 2 - 3%.

o Effekten avseende 6kad medelhastighet pd innerstadens
huvudgatunit som helhet beriknas bli liten.

e Tringselavgifterna kan inte foérvintas ge upphov till
starkt forbittrad framkomlighet for biltrafiken i inner-
staden, om inte ocksd en trafikteknisk éversyn av flask-
halsar gors.

e Den storsta forindringen bedéms bli att bilandelen
minskar {6r resor med méilpunkt i innerstaden i hogtra-
fik.

o Biltrafikvolymerna &6ver Saltsjo-Milarsnittet beridknas
minska med ca 10 % fér morgonens maxtimme och med
ca 6 % for hela dygnet. P4 Essingeleden kommer dock
sannolikt trafiken att 6ka (di Essingeleden inte av-
giftsbeliggs).

e Totala antalet kollektivtrafikresor 1 linet beriknas 6ka
med 3 %. Antalet kollektivtrafikresor frin férorter till
innerstaden beriknas 6ka med ca 10 %.

7.4 Fordelningseffekter
7.4.1 Generellt

Foérdelningseffekter innebir att olika sambhillsgrupper péaverkas
olika av tringselavgifternas direkta och indirekta effekter. Om de
som missgynnas kan kompenseras s att de inte anser sig ha ftt det
simre kan dtgirden betecknas som effektiv. Problemet ir emeller-
tid att det sillan gir att hitta dtgirder som kompenserar fullt ut (se
vidare avsnitt 7.13). Samtidigt kan férdelningsaspekterna stillas 1
relation dels till storleken pd de pdverkade grupperna och dels till
gjorda effektivitetsvinster i form av 6kad framkomlighet som ir
sjilva syftet med avgifterna. En viktig friga ir i vilken utstrickning
det dr praktiskt mojligt att kompensera grupper som piverkas ne-
gativt av tringselavgifter (se avsnitt 7.13).
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Det bor sirskilt understrykas att tillginglig forskning pekar pd
att det dr hur intidkterna anvinds som ir avgoérande for de sam-
manlagda fordelningseffekterna.

Avgifter medfér med nédvindighet omférdelningar bdde 1 form
av restid och pengar. Tringselavgifter kan sigas vara ett sitt att
reglera med pris 1 stillet for med koétid. Traditionella modeller ir
inte byggda for att dterspegla olika gruppers resande.

Resendrer som omfattas av ett system med tringselavgifter kan
effektmaissigt indelas 1 f6ljande grupper:

1. De som miste 4dndra sitt resande eller avstir, fir det simre
in forut.

2. De som fortsitter att 8ka bil men med tidsvinst ligre in
kostnaden, fir det simre in forut.

3. De som fortsitter att 8ka bil med tidsvinst hogre in kostna-
den, fir det bittre in forut.

4. De som inte berors fir det lika som forut.

Det ir nettoeffekten av dessa fyra effekter for den enskilde trafi-
kanten som avgér om denne ir en “vinnare” eller “forlorare” av

systemet.
Enligt tillginglig forskning bedéms yrkestrafik och tjinsterese-
nirer huvudsakligen kunna bli nettovinnare av

tringselavgiftssystem. Skilet dr att dessa gruppers virdering av
tidsvinsterna, omriknat till monetira termer, &verstiger
avgifterna.”

Olika grupper reagerar olika pd férindringar i reskostnader och
restider. Det finns ett tydligt samband mellan inkomst och sivil
bilanvindning som reslingd. Ju hégre inkomst, desto stérre andel
av resorna féretas med bil och desto lingre 4r resorna. Bilinnehavet
har ocksd betydelse. Avgifterna beriknas beréra monetirt och tra-
fikmissigt hoginkomsttagares resor mer dn liginkomsttagares, men
den sociala pdverkan torde dock vara hégre for liginkomsttagare in
for hoginkomsttagare. Liginkomsttagare ir mer kostnadskinsliga i
sitt resande dn héginkomsttagare. Det som framfor allt avgér hur
en grupp paverkas genom férindrade resménster, reskostnader och
restider ir hur gruppens resande ser ut i utgdngsliget. Trots att
l8ginkomsttagare alltsd ir kostnadskinsligare in hoginkomsttagare,
ir det hoginkomsttagarna som beriknas minska sitt bilresande
mest, eftersom dessa reser mer med bil. Detta giller dven relativt

3! Kunskapséversikt, KTH maj 2003
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sett, dvs. nir man ser till hur gruppens resande férindras 1 procent.
Samma trend gir igen nir man jimfér kon, sysselsittning osv.”

Biltrafikanterna totalt sett som grupp synes alltid bli forlorare,
om de inte kompenseras 1 ndgon form, eftersom kostnadsékningen
enligt berikningar inte torde uppvigas av tidsvinsten omriknad till
monetira termer.”

7.4.2  Exempel fran Stockholmsférhallanden

Bakgrund

Foérdelningseffekterna av tringselavgifter har 1 forsta hand fokus pd
hur arbetsresor prioriteras. Av dem som skulle beréras av tringsel-
avgifter i hogtrafik ir ungefir 85 % forvirvsarbetande. Pensionirer,
studerande och personer med annan sysselsittning utgor ungefir
5 %. For rorligheten inom regionen ir det speciellt angeliget att
det finns bra férbindelser mellan regionhalvorna, forbi innerstaden.
Hir finns sjilvklart ocksd samband med prissittning av parkering
och kollektivtrafik.

For resor med mél eller start i innerstaden ir andelen bilresor
ligre in andelen kollektivresor f6r samtliga trafikantgrupper. Detta
giller under dagtid och speciellt under hogtrafik.

De tillgingliga utredningarna visar samtliga att om tringselav-
gifter skulle inféras s skulle de som fortsitter att 3ka bil vinna res-
tid, men de flesta bedéms forlora mer i kostnadsékning. En mins-
kad rorlighet 1 regionen skulle erhillas med anledning av besvirli-
gare och/eller kostsammare arbetsresor.

Inkomstsamband

Stockholms lin kan delas upp efter medelinkomsten i statistikom-
ridden 1 lig-, mellan- och hoginkomstomriden. Hirur har forsiktigt
overgripande generella slutsatser dragits. Eftersom antalet omrdden
som hir kategoriserats ir relativt stort, éver 200 stycken, kan antas
att resor frin l3ginkomst-, medelinkomst- och héginkomstomra-
den ir forhillandevis liktydigt med liginkomsttagares, medelin-

32 Transek FOU 2003 .
33 Kunskapsoversikt 2002 / Fridstrém TOI
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komsttagares respektive hoginkomsttagares resor.’* Inom varje
omrdde finns ocksi grupper som tillhér annan inkomstgrupp in
majoriteten 1 omridet, vilka ju har samma tillgdng till vignit och
kollektivtrafik. I de resrelationer som skulle avgiftsbeliggas har
jimfort med idag liginkomstomrdden den lingsta restiden med bil,
medelinkomstomriden har kortare restid och héginkomstomriden
har den kortaste restiden med bil. Liginkomstomrdden ir bittre
forsérjda med kollektivtrafik, beroende pd att dessa omrdden har
ett storre inslag av flerbostadshus som normalt ger stdrre underlag
for kollektivtrafik.”® For kollektivtrafikresor ir forhdllandet det
omvinda; l3ginkomstomriden har den kortaste restiden och
héginkomstomriden den lingsta.

Det finns ett tydligt samband mellan inkomst, bilanvindning
och reslingd. Ju hogre inkomst, desto storre andel av resorna f6-
retas med bil och desto lingre ir resorna (sirskilt arbetsresorna).
Det betyder att avgifterna skulle komma att beréra hoginkomstta-
gares resor mer in liginkomsttagares. Preliminira berikningar
tyder pd att de som reser med bil till arbetet till innerstaden har
betydligt hégre medelinkomst (ca 27 000 kr/mén) in &vriga som
reser med bil till arbetet 1 linet (ca 20 000 kr/mén). Bland de som
reser med bil till innerstaden har 36% medianinkomst (ca 18 000
kr/min) eller ligre.*

Liginkomsttagare som ir bilresenirer skulle férlora pd individ-
nivd relativt sett mest pd avgifter genom att ldginkomsttagare har
ligre betalningsférmaga in medel- och héginkomsttagare. Relativt
sett skulle hoginkomsttagarna minska sitt bilresande mer. I abso-
luta tal dr skillnaden ocks3 stor, eftersom hoginkomsttagarna svarar
for en storre del av bilresandet.

Hoginkomsttagare beriknas forlora totalt sett som grupp mer in
l3ginkomsttagare beroende pd att reskostnaderna dkar mest for de
boende i héginkomstomrdden och fér att bilanvindandet dir ir
hogre.

Hoginkomsttagarna kommer sdledes att betala avgift 1 hogre
grad in liginkomsttagarna. Berikningsexemplet med 6ver 200
inkomstomriden ger att den femtedel med hogst inkomster av in-
vanarna i linet beriknas betala drygt fyra gdnger mer 1 totala tring-
selavgifter in den femtedelen av invnarna med ligst inkomst.”

** Trafikkompetens
3 Trafikkompetens
% Stockholm april 2003
37 Trafikkompetens
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Vad avser det antal individer 1 olika inkomstkategorier som
skulle behova betala avgift beriknas antalet hoginkomsttagare som
betalar avgift ssmmantaget att vara flest.”

Det ir svdrare att avgrinsa de "nddvindigaste utgifterna” 1 olika
inkomstklasser och att illustrera vilka utgifter pd marginalen som
skulle behéva limna plats for tringselavgiften. En tillkommande
utgift av omkring 1000 kr per minad av nettoinkomsten ir for
mdnga en stor utgift.”

Tringselavgiften kommer av naturliga skil att sl8 hirdare pd
l8ginkomsttagarens budget dn pd hoginkomsttagarens. Ett sitt att
beskriva detta ir att for den fjirdedel av hushillen 1 Stockholm som
har den ligsta disponibla inkomsten skulle tringselavgiften mot-
svara ca 7 procent av genomsnittsutgiften. Motsvarande andel for
den fjirdedel med de hogsta disponibla inkomsterna ligger pd
knappt 3 procent. Ett annat exempel ir att f6r liginkomsthushallet
skulle tringselavgiften under ett ir innebira en nedskirning av ut-
gifterna med ett belopp som ir storre dn hela drets inkép av klider
och skor. Foér hoginkomsthushillet skulle knappt hilften av bud-
geten for klider och skor férsvinna.*

Hushill

For pensionirer, studerande respektive ensamstdende med barn
beriknas andelen avgiftsbelagda bilresor bli mycket liten.

Av bilister som kommer att behdva betala avgift 1 hogtrafik till-
hor enligt berikningar knappt hilften hushdll med barn, knappt
hilften hushall utan barn och resterande ca 4 procent ensamstiende
med barn.

Skillnaderna 1 hur olika hushéllstypers resande skulle paverkas
forklaras sannolikt 1 stor utstrickning av skillnader i inkomst, men
ocks3 av bilinnehav.

Hushall med tv8 vuxna beriknas betala mest 1 avgifter (per vuxen
1 hushillet), ensamhushdll ndgot mindre, och ensamstdende med
barn minst.

Nir man jimfor hur mycket avgifterna beriknas férindra resan-
det f6r olika hushdllstyper syns inga stora skillnader.

Forvirvsarbetande beriknas betala omkring dubbelt sd mycket i
total avgift per person som o&vriga grupper, dvs. studerande,

3% Trafikkompetens, Transek FOU 2003
¥ Inregia
“ Inregia
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pensionirer och icke arbetande. Mellan 6vriga grupper ir skillna-
derna ganska sm&. Gruppernas resande skiljer sig dock mycket i
friga om tid- och mélpunkter.*

Geografiska skillnader

Ju lingre ut fr&n Stockholms centrum man kommer, desto hogre
andel av resorna féretas med bil. Preliminira resultat tyder pd att
andelen arbetsresor som kommer att beréras av avgifter under
hogtrafik ir ndgot hogre for kranskommunerna dn fér Stockholms
kommun.” Boende i innerstaden gér drygt 20% av sina resor med
bil, boende i kranskommuner nira Stockholm omkring 40% och
boende i de yttre kommunerna drygt hilften.?

Vid berikningar 1 ”Stockholm april 2003”, med avgifter hela
dagen av olika nivd, framkommer féljande. Eftersom tringsel-
avgifter 1 detta exempel utformats si att de huvudsakligen berér
bilresandet i eller nira innerstaden kommer boende 1 Stockholm
sirskilt innerstadsbor, att beréras mer av avgifterna in 6vriga linet.
Innerstadsborna beriknas betala mer i avgifter in invdnare 1 dvriga
linet. I det analyserade systemet var totala avgiftsbeloppet arligen
per vuxen innerstadsbo nira dubbelt s& stort som fér ovriga
linsinvinare. Skillnaden beror pa systemets utformning. Det beror
bl. a. pd att det ir storre kollektivtrafikutbud f6r radiella resor mot
innerstan jimfért med tvirresor.

Boende i innerstaden beriknas minska sitt totala bilresande om-
kring dubbelt s mycket (relativt sett) som boende 1 dvriga linet. I
sodra delen av linet beriknas bilresandet minska nigot mer in i
norra delen. Orsaken ir sannolikt att en hogre andel av resorna 1
sodra linet har idag start eller mél i innerstaden eller norr om in-
nerstaden och att utbudet av arbetsplatser ir storre inom
Stockholms kommun och i norra linet in i sédra linet.*

7.4.3 Slutsatser

e Biltrafikanterna som grupp synes alltid bli férlorare, fore
eventuell kompensation, eftersom kostnadsékningen inte
torde uppvigas av tidsvinsten omriknat till monetira

I Inregia , Trafikkompetens, Transek FOU 2003
2 Stockholm april 2003

“ Transek FOU 2003

# Transek FOU 2003
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termer.” Det skulle innebira for arbetsresorna en pitaglig
okning av reskostnaden dven om hinsyn tas till den mins-
kade restid som uppkommer.

e Hur intikterna anvinds, dvs. hur “kompensation” frin
avgifterna sker, avgor fordelningseffekterna.

e En minskad rérlighet 1 regionen erhills med anledning av
besvirligare och/eller kostsammare arbetsresor.

e Bilister som utsitts f6r avgift beriknas i allminhet 8samkas
en nettoforlust, dvs. att restidsvinsten inte ir vird den
avgift som betalats. De tidsvinster som beriknas for
resrelationer utan avgift ir blygsamma 1 foérhdllande till
forlusterna for dem som 8ker 1 avgiftsbelagda relationer.

e Liginkomsttagare som ir bilresenirer beriknas forlora pd
individniva relativt sett mest pd avgifter.

e Hoginkomsttagarna kommer att betala avgift i hogre grad
in liginkomsttagarna.

e DPreliminira resultat tyder pd att andelen arbetsresor som
kommer att berdras av avgifter under hogtrafik ir nigot
hégre for kranskommunerna dn for Stockholms kommun.*

e Kompensation 1 form av foérbittrad kollektivtrafik ir
nddvindig men ricker inte for att kompensera de bilister
som kommer att behova betala avgift. Andra kompense-
rande dtgirder in forbittrad kollektivtrafik dr mycket trub-
biga genom att de med nédvindighet méste vara timligen
generella.

e Forvirvsarbetande beriknas betala omkring dubbelt s&
mycket i total avgift per person som &vriga grupper. Mellan
dvriga grupper ir skillnaderna ganska sma.

7.5 Effekter for naringslivet
7.5.1 Generellt

Niringslivet ir beroende av att transporter skall fungera smidigt.
Alla féretag har behov av transporter for inkép och forsiljning av
varor och tjinster. Transporter krivs ocksi for att arbetskraften
skall kunna ta sig till sina arbetsplatser. Vidare har butikshandeln
behov av att kunderna litt skall kunna ta sig till butikerna.

% Kunskapsoversikt / Fridstrom TOI
# Stockholm april 2003
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Att foretagen ir beroende av transporter innebir inte att de
sjilva stdr for transporterna. Nir det giller varutransporter utfors
dessa i minga fall av speciella foretag, vars uppgift ir att enbart
svara for transporttjinsten. Utvecklingen inom logistikomridet har
emellertid inneburit att dessa foretag ibland dven kan svara for
lagerhdllning och andra typer av tjinster pd varans vig frin
produktion till konsumtion. Tringselavgifter skulle kunna pdverka
foretagens forutsittningar att producera och silja varor och
jinster. Generellt giller dock att avgifterna fir tv8 motverkande

effekter:

1. Avgiften beriknas leda till 6kade transportkostnader 1 mo-
netira termer. Att det blir dyrare att transportera varor och
janster kan ocksd uttryckas som att tillgingligheten mins-
kar.

2. Avgiften beriknas leda till minskad trafik vilket skulle gora
att vissa transporter skulle komma att gi fortare. Minskad
tringsel innebir ocksd att transporternas punktlighet 6kar.
Att det blir littare att nd kunder med varor och tjinster in-
nebir 1 sin tur att tillgingligheten 6kar.

Den forsta effekten ir litt for féretagen att berikna nir vil avgifts-
systemet ir bestimt. Den andra effekten ir svirare att ha en upp-
fattning om 1 férvdg utan beror helt pd hur bilisterna reagerar pd
avgiften.

Generellt giller enligt intervjustudierna® att transportkostna-
derna utgor en liten del av foretagens totala kostnader och att
méttliga hojningar av tranportkostnaderna inte pdverkar féretagens
transporter. I minga fall ir dessutom marknadsférhillandena s3-
dana att kostnadshojningarna kan 6verféras pd kunder eller leve-
rantorer. Transportféretag paverkas 1 storre utstrickning av avgif-
ter in manga andra féretag.

Mycket tyder pd att tringselavgifternas direkta effekt pd trans-
portkostnaderna ir av begrinsad betydelse fér minga foretag.
Transporttiderna kan spela en storre roll for vissa féretag dn sjilva
avgiften. Effekterna varierar kraftigt mellan olika typer av verk-
samheter. I foretag med ménga fordon och tita transporter under
avgiftstid skulle kunna finnas mojligheter att indra transportupp-
ligget pd ett sitt som gor att antalet fordon skulle kunna reduceras.
Diremot torde de logistiska forutsittningarna se helt annorlunda

# Inregia , KTH maj 2003
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ut for foretag med {3 fordon eller f3 transporter i hogtrafiktid. For
niringslivet 1 en region ir det ocksd angeliget att det finns bra for-
bindelser mellan regiondelarna, forbi innerstaden.

7.5.2  Exempel fran Stockholmsférhallanden

For att ge en bild av hur det enskilda foretaget skulle pdverkas av
tringselavgifter har i en s.k. fallstudie tio Stockholmsféretag inter-
vjuats®. Vidare har KTH Infrastruktur® presenterat en preliminir
rapport om niringslivets pdverkan av tringselavgifter baserad pd
enkit och intervjuer.

For niringslivet i regionen ir det ocksd angeliget att det finns
bra férbindelser mellan regionhalvorna, forbi innerstaden. Frigor
om kommungrinser och vighillare ir ovidkommande.

For flertalet foretag bedoms varken antalet bilar, fordonskilo-
meter eller transporternas férdelning 6ver tiden att komma att pi-
verkas nimnvirt. Avgiftens styrande effekt pd foretagens trans-
porter blir med andra ord liten. Niringslivets transporter av varor
och tjinster utgér ungefir en femtedel av den totala trafiken i
Stockholmsregionen. Till detta kommer foretagens tjinsteresor,
som svarar for cirka 5 % av trafiken. Av samtliga service- och
varutransporter 1 Stockholms lin har nirmare 25-30 % maélpunkt 1
innerstaden. Ingenting tyder pd att transporterna skulle minska 1
omfattning eller foérdelas annorlunda 6ver dygnet. Mycket litet
pekar pd att rutterna skulle férindras i ndgon mera betydande
omfattning. Att déma av intervjuerna kan féretagen endast i
mycket begrinsad utstrickning anpassa sina transporter i tid och
rum. Kunden betalar dock alltid transporten, dvs. i det hir fallet
ocks3 tringselavgiften.

Transporttiderna pdverkas inte nimnvirt for distributionsfére-
tag, eftersom det ir sjilva leveransen som tar mest tid. Endast om-
kring 15 % av arbetsdagen ir kortid. Transporter och leveranser
skulle g& 1,7 — 3,0 % snabbare. Att fordela transporterna annor-
lunda 6ver dygnet dr svirt exempelvis eftersom tung trafik inte fir
koéra nir som helst pd dygnet och inte lossas/lastas for tidigt 1 tit-
bebyggda omrdden. Mottagaren méiste vara tillginglig nir leveran-

* Inregia
# KTH maj 2003
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sen kommer.*® Tringselavgifterna skulle silunda inte ha nigon
mirkbar styrande effekt nir det giller féretagens transporter.”

I huvudsak ir det yrkestrafik och en del tjinsteresenirer som kan
beddmas tjina pd avgifterna genom hog virdesittning av minskade
kortider. Knappt 15% av Stockholms lins arbetsresor berérs av av-
gifterna i hogtrafik .*

Foretagens tjinsteresor dr ocksd timligen okinsliga for kost-
nadsforindringar. En mycket liten andel av tjinsteresorna féretas
under de tider tringselavgifter skulle tas ut i1 detta exempel (hog-
trafiktid). Mindre dn 2% av det totala antalet tjinsteresor skulle
passera tullgrinserna under avgiftstid.

Tringselavgifter innebir att det blir dyrare att arbetspendla med
bil vilket i princip skulle innebira att foretagens regionala rekryte-
ringsomland kommer att minska.”

Det ir kostsamt for sdvil yrkestrafik som tjinsteresenirer att std
1 bilké. Tidsvinsterna som tringselavgifter skulle kunna medféra
bedéms vara virda avgiften for de allra flesta typer av yrkestrafik
och tjinsteresor’. Dessutom beddms rittidighet och sikerhet av
transporter kunna 6ka nir tringselavgifter infors.

Slutsatsen skulle dirfor bli att varken avgiftens direkta effekter
pd kostnaderna eller den indirekta effekten via tidsvinsterna ir av
ndgon stdrre omfattning.

Bedémningen ir att [dnsamheten for detaljhandeln 1 innerstaden
kommer att pdverkas negativt pga. engdngskostnader (ca 100
miljoner kr) fér omlokalisering. Den 4arliga lénsamheten fér
detaljhandeln — och idven dagligvaruhandeln — i regionen bedéms
ocksd komma att pdverkas negativt (ca 50 miljoner kr per &r) pd
grund av sinkt kdpkraft i regionen.”

Effekter kommer vidare att uppstd pd grund av avgifternas
skatteeffekt. De boende i Stockholmsregionen kommer att fa
minskad disponibel inkomst och kommer dirmed att géra mindre
inkdp. Tillsammans ger detta l16nsamhetsférluster f6r dagligvaru-
handeln. Preliminirt beriknas 1000 — 2000 sysselsatta inom han-
deln kunna komma att bli berérda av avgifternas negativa paverkan
pd omsittning och 16nsamhet.

% Inregia

! Tnregia
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Det ir rimligt att anta att omsittningen inom handeln i centrala
Stockholm kommer att paverkas. Den generella tillgingligheten till
kopkraft reduceras sannolikt i en betydande omfattning.*

7.5.3 Slutsatser

Avgift leder till 6kade transportkostnader.

e Avgiftens styrande effekt pd foretagens transporter beriknas
bli liten. Fér niringslivet bedéoms kostnadsékningen ungefir
motsvara virdet av tidsvinsterna.

e Yrkestrafiken har generellt sett storre nytta av att komma fram
snabbt dn de flesta andra trafikantgrupper.

e De tdsvinster som uppkommer i berikningsexemplen ir som
regel relativt sma.

e Framkomligheten beriknas 6ka nigot fér den niringslivstrafik
som trafikerar innerstaden.

e Tillimpningen av tringselavgifter kan antas ha effekter pd nir-
ingslivet genom totalt sett 6kade kostnader och dirmed sam-
manhingande konsekvenser for stadens och omlandets funk-
tion och ekonomiska tillvixt.”’

Foretagens rekryteringsomland kommer att minska.

Det ir rimligt att anta att lénsamheten f6r detaljhandeln och
omsittningen inom handel i delar av centrala Stockholm kom-
mer att pdverkas.

7.6 Barridreffekter

Barridrer f6r resor och transporter kan vara fysiska, administrativa
eller ekonomiska.

Fysiska barridrer ir t.ex. vattendrag, berg och bostadsomriden
utan genomfartsvigar. Administrativa barriirer ir t ex att tung
trafik endast far trafikera vissa vigar, att lastning/lossning mdste
ske efter kl 07.00, att genomfart ej fir ske genom ett visst
bostadsomride, zon-grinser osv. Exempel pd ekonomiska barriirer
ir tringselavgifter, skatter m.m.

Avgifterna kommer sannolikt genom sin konkurrensbegrin-
sande barriireffekt att ge nigot hogre dagligvarupriser i innerstaden

¢ KTH maj 2003
% KTH maj 2003
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och de kommer att stimulera bilburna centra med 6kat biltrafikar-
bete som f6ljd.”®

Stockholmsomrddets speciella geografi och den avgiftsgrins som
nimns i exemplen gér att avgifterna kommer att orsaka barriiref-
fekter mellan olika delar av staden. De tydligaste dr dels mellan
norra och sédra regionhalvan, dir Saltsjon-Milaren begrinsar och
den enda forbifarten sannolikt skulle vara Essingeleden, dels
Lidingd kommun som enbart nds via Lidingdbron. Ingir
Lidingdbrons vistra landfiste 1 avgiftszonen innebir det att
Lidingé kommun inte ndr vignitet utanfor avgiftsomrddet utan att
betala avgift.

Barriireffekter av detta slag medfér problem om kringliggande
kommuner runt ett avgiftsomrade skall kunna likabehandlas (se av-
snitt 8.4).

7.7 Lokaliserings- och bebyggelseeffekter m.m.

De tinkbara konsekvenserna for lokaliseringsmonstret ir endast
mojliga att registrera pd sikt.

Effekterna av vigavgifter pd lokalisering och markpriser ir ett
komplext samspel mellan resménster, utbud och efterfrigan pd
mark, bostider och lokaler. Det finns f8 empiriska studier av
detta.”

Man kan forvinta sig att efterfrigan okar 1 centrala omriden re-
spektive minskar 1 periferin. Resultatet ir avhingigt bl.a. avgiftssy-
stemets exakta utformning och stadens lokaliserings- och infra-
struktur innan avgifter inférs. Tringselavgifter 1 Stockholms inner-
stad bedoms att pd ling sikt paverka lokaliseringen av arbetsplatser.
Antalet arbetsplatser inom det avgiftsbelagda omridet beriknas
minska med ca 3 %, de nirmast utanfér 6kar med 4% och de mer
perifera delarna av regionen 6kar med knappt 1%. Tringselavgifters
inverkan pd foretagens lokalisering dr jimfért med andra lokalise-
ringsfaktorer, relativt liten.*

58 KTH maj 2003
% Inregia
¢ Inregia, KTH maj 2003
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7.8 Regionalekonomiska effekter

Enligt Stockholmsberedningen finns det anledning att studera ef-
fekterna av tringselavgifter i ett regionalekonomiskt perspektiv fér
att i en uppfattning om hur avgifterna piverkar ekonomin pd en
overgripande nivi (makronivi). Aven effekterna pi den inomregio-
nala balansen ir viktiga att belysa.

Effekterna pd ekonomin ir starkt relaterade till om avgifterna
dterfors till regionen och till vilka indamal. T ett regionalt perspek-
tiv giller frigan siledes bide bortfall och omférdelning av ekono-
miska resurser. Sddana analyser saknas 1 stor utstrickning och kri-
ver sannolikt ocksd ldngtgiende forskningsinsatser. Vi har dock
valt att ge ndgra exempel pd omfattningen av denna typ av effekter.

I de modellberiknade exemplen som ir tagna frén Stockholms-
miljé, varierar de intikter som avgiftssystemen totalt skulle kunna
inbringa per ar frin enskilda och féretag. Detta beror frimst pd
utformningen av systemen. Storleksordningen p8 avgiftsintikterna
1 dessa exempel ir i flertalet fall under en miljard kronor per &r. I
det forsok som foreslds 1 Stockholms stad beriknas dverslagsmis-
sigt avgiftsintikterna till omkring 1,2 miljard kr per ar.

Mot denna bakgrund har tringselavgifternas effekter pad
Stockholmsregionens ekonomi belysts med ett enkelt rikneexem-
pel av konsultféretaget Inregia. Kalkylen utgdr frdn forutsittningen
att hushill och foéretag tillsammans betalar ca en miljard kronor i
avgifter varje &r. Det antas vidare att tringselavgiften s sminingom
1 sin helhet kommer att betalas av hushdllen. En minskning av hus-
hillens disponibla inkomster med ca en miljard kronor motsvarar
knappt en halv % av de sammanlagda disponibla inkomsterna 1
regionen (250 miljarder kronor &r 2000).

Bruttoregionprodukten (BRP), dvs. den totala produktionen av
varor och tjinster 1 linet, uppgick &r 2000 till 625 miljarder kronor.
Avgiftsintikterna pd ca en miljard kronor skulle dirmed motsvara
ett par tiondels procent av BRP. Bortfallet i disponibel inkomst kan
1 storre eller mindre utstrickning kompenseras genom att de in-
flutna medlen, efter avdrag av administrationskostnader for avgifts-
systemet, anvinds pd ett sitt som genererar 6kad produktion och
inkomster i Stockholmsregionen. Tringselavgifterna bér gi till in-
vesteringar 1 trafikens infrastruktur i linet. Jimfort med de totala
fasta bruttoinvesteringarna i linet (100 miljarder kronor ir 2000)
skulle exemplet innebira ett tillskott pd knappt en procent. Gérs
diremot en jimforelse med trafikinvesteringarna i linet blir effek-
ten betydelsefull. Ett sddant &rligt tillskott kan exempelvis jimféras
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med ett stort vigprojekt som Norra linken vilket kostnadsberik-
nats till totalt 5,5 miljarder kronor. Tilliggas bor att dessa jimforel-
ser av investeringar forutsitter att tringselavgiften leder till en
nettodkning av investeringarna i linet. Staten och regionen antas i
exemplet sdlunda bibehilla den investeringsnivd som skulle kommit
till stdnd utan tillskott av tringselavgifter.

Effekterna pd den regionala ekonomin blir, enligt Inregia, bero-
ende av vilka typer av investeringar som kommer till stind. Sats-
ningar pd viginvesteringar genererar en stor andel produktion och
inkomster 1 regionen. Om diremot investeringarna bestir av inkop
av fordon, vagnar eller utrustning som koéps frin foéretag utanfér
linet blir effekten obetydlig eller uteblir helt och hillet. Samma re-
sultat uppstdr om de inbetalda tringselavgifterna gir till staten for
anvindning i andra lin. Bland de indirekta effekter som uppstar av
infrastrukturinvesteringar brukar framhaéllas de positiva konsekven-
serna for produktiviteten och dirmed f6r den ekonomiska tillvix-
ten. Det dr dock svirt att kvantifiera dessa effekter.

En foérbittrad inomregional tillginglighet medfér dven att
Stockholms attraktionskraft 6kar, bdde for foretag och hushill.
Aven detta ir gynnsamt for tillvixten.

En annan indirekt effekt av infrastrukturinvesteringar, som
Inregia framhiller, ir att de positiva konsekvenserna for tillginglig-
heten 1 Stockholmsregionen kan leda till att segregationen inom
regionen motverkas. Exempelvis har i diskussioner om ¢kad vig-
och jirnvigskapacitet 6ver Saltsjo-Milarsnittet framhéllits de gynn-
samma sociala konsekvenserna av en férbittrad kommunikation
mellan de norra och sédra regionhalvorna.

Detta anknyter till vad som i samband med diskussioner om
Stockholmsregionens utveckling ofta benimns problemen med den
inomregionala balansen. Dessa problem giller skillnader 1 ekono-
miska och sociala férhdllanden och utveckling mellan regiondelar.
Ett sdtt att minska dessa skillnader ir att 6ka tillgingligheten mel-
lan regionhalvorna. Integrationsaspekten ir sdledes ett skil for att
forbattra forbindelserna mellan norra och sédra regionhalvan.

Tringselavgifter som okar kostnaderna for att resa mellan
regionhalvorna fir motsatt effekt och kan dirfoér sigas motverka
integrationen mellan norr och séder, om inte samtidigt andra 4t-
girder vidtas for att forbittra forbindelserna sdsom infrastruktur-
utbyggnad. Berikningarna i Inregias exempel visar att en avgift le-
der till minskat resande éver Saltsjo-Milarsnittet under rusningstid,
men att denna minskning ir liten, cirka en procent. Om iven
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Essingeleden avgiftsbeliggs blir effekten storre. I detta fall skulle
det totala resandet 6ver Saltsjo-Milarsnittet minska med nirmare
5 %.

I den regionala utvecklingsplanen fér Stockholms lin ir ett av
huvudmadlen att med olika dtgirder motverka regional obalans och
istillet 6ka den regionala sammanh3llningen.

I en férstudierapport frin KTH berors ocksd de regionala effek-
terna som ett Stockholmsexempel (se bilaga 7). I rapporten be-
déms att ett inférande av tringselavgifter i Stockholm kommer att
innebira en disintegration, dvs. att istillet for att marknader smilts
samman till en stérre enhet kommer marknaden 1 Stockholm att 1
storre utstrickning delas upp 1 mindre delmarknader: innerstaden
och dess fororter 1 norr och sdder. Detta kommer att minska regi-
onens totala attraktionskraft f6r de flesta typer av féretagsamhet.
Dessutom ger avgifterna en extra kostnad for hela regionen. Hus-
hillens forsimrade kopkraft pd grund av avgiften medfor 0,5-1 %
soliditetsbortfall.

Det idr ocksd rimligt att anta att omsittningen inom handel i
centrala Stockholm kommer att pdverkas liksom tillvixten 1 regio-
nen.

KTH har simulerat effekterna pd den potentiella kopkraften 1
Stockholmsregionen under antagandet att en vigavgift om 30 kr
infors for varje bil som skall 8ka in till Stockholm. Ett grundlig-
gande foérhdllande som ir viktigt att beakta ir att de mindre kom-
munerna i Stockholms lin fir en mycket stor del av sin képkraft
frdn andra kommuner. Preliminira resultat visar att den generella
tillgingligheten till kopkraft reduceras 1 en betydande omfattning.
KTH har di inte kunnat ta hinsyn till substitutionseffekter av att
en del kommer att vilja att resa med kollektivtrafik istillet for att
anvinda bil.

7.9 Jamstilldhetseffekter

Andelen som reser med bil, jimfért med kollektivtrafik, ir storst
for gruppen forvirvsarbetande min f6ljd av gruppen forvirvsarbe-
tande kvinnor. Vigavgifter piverkar yrkesverksamma mer in icke
yrkesverksamma. Min gor lingre resor med bil 4n kvinnor.*

Det innebir att tringselavgifter skulle beréra mins resor och
reskostnader i storre utstrickning in kvinnors. Min skulle betala
mer 1 avgifter in kvinnor. Enligt berikningarna betalas omkring

¢! Trafikkompetens
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60 % av avgifterna av min. Vidare beriknas mins resande forindras
mer av avgifterna dn kvinnors, trots det faktum att min ir nigot
mindre kostnadskinsliga i sitt resande dn kvinnor. Vigavgifter ger
dirfor direkta effekter 1 hogre grad bland min. Relativt sett berik-
nas dock kvinnor och min minska sitt totala bilresande 1 ungefir
samma utstrickning, men eftersom min reser mer med bil 1 ut-
gdngsliget svarar minnen for en storre del av den totala resminsk-
ningen in kvinnorna.”

Analyser visar dock att kvinnor kommer att dndra sina resvanor i
hogre grad dn min. Det innebir att min 1 4n hogre grad kommer
att anvinda bil och utjimningen 1 bilikande motverkas. Kvinnor
anvinder kollektivtrafik 1 hogre grad in min. Om inte
kollektivtrafiken forbittras vid dverstrémning av resenirer frin bil
till kollektivtrafik kommer nuvarande kollektivtrafikresenirer och
dirmed kvinnor, att vara forlorare. Vissa funktionshindrade som ir
bilberoende kan ocksd komma att paverkas negativt, sirskilt genom
att de 1 praktiken ofta inte kan anvinda kollektivtrafik.

7.10  Milj6- och halsoeffekter

Trafikminskning medfor generellt att buller och utslipp minskar.®

En minskning av trafikarbetet 1 Stockholms innerstad pd 1% be-
riknas motsvaras av en minskning av kvivedioxidhalten pd 2-3% pa
Hornsgatan, S:t Eriksgatan samt Norrlandsgatan. Ovriga luftfor-
oreningar antas ocksd minska genom tringselavgifter. Tringselav-
gifterna forvintas leda till hogre medelhastigheter vilket 6kar den
grovsta partikelfraktionen. Sammantaget beriknas dock dven parti-
kelhalten att reduceras.”* De hogre medelhastigheterna skulle
kunna ha ngot motsatt effekt med avseende pd paverkan av buller-
nivierna.”

En hilsokonsekvensberikning hiller pd att utforas vid Umed
Universitet vilken skall skatta de hilsovinster som sinkta avgas-
halter vintas leda till. SLB-analys vid Stockholms miljéférvaltning
har utifrin en trafikutredning frdn Transek beriknat sinkning av
avgashalterna, varefter forskare vid Umed universitet har anvint
koordinatsatta befolkningsdata och kunskaper om exponerings-
responssamband for att kvantifiera hilsokonsekvenserna, frimst

62 Transek FOU 2003

% Stockholm april 2003, Stockholms och Uppsala lins luftvérdsforbund (SLB-Analys)
¢ LST 2003 Atgirdskatalog

% LST 2003 Atgirdskatalog , Naturvérdsverket
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den minskning 1 dédligheten som beriknas félja av en viss sinkning
av avgashalterna.®

Avgiftssystem medfér att “trddlos kommunikation” kommer att
anvindas 1 olika stor utstrickning beroende av valt system. Det ir
inte undersokt huruvida dess strilningseffekter skulle ha nigon
skadlig effekt.

Det skulle kunna finnas en risk att tringselavgifter leder till
minskad tringsel men oférindrade emissioner dirfér att viss per-
sonbilstrafik ersitts med tyngre fordon.

Stadsmiljon kan pdverkas pd olika sitt med anledning av avgifter.
Mindre trafik ger generellt sett en trevligare stadsmiljé. Negativa
effekter skulle kunna vara att skyltar, avgiftsportaler m.m. kan
stora stadsmiljon. Dessa miste utformas med stor varsamhet.

7.11 Trafiksakerhetseffekter

Hur trafiksikerheten pdverkas beror till stor del pd utformingen av
avgiftssystemet.

Med mindre tringsel, bittre framkomlighet och tydligare
trafiksituation torde antalet olyckstillbud minska.”” Utformningen
av avgiftssystemet skulle ocksd kunna inverka pd korbeteendet och
dirmed trafiksikerheten.®

En motverkande effekt av den minskade tringseln kan utgoras av
okande hastigheter. Hastigheten vid olyckstillfillet dr av avgdrande
betydelse fér utgingen av en olycka.”

Ett utbyggt vigavgiftssystem kan, som tidigare nimnts, ge om-
fordelning av trafik mellan olika vigar. Utdver att dessa vigar
skulle kunna vara mindre sikra ur trafiksikerhetssynpunkt kan det
uppkomma tringsel pd nya platser och dirmed kan trafiksikerhets-
problem som detta medfor uppstd dir. Det ir viktigt att sikerstilla
att en god trafiksikerhet rader pd vigar och gator dir man riknar
med att f3 en 6kad trafik till f61jd av avgiftssystemet. Overflyttning
mellan trafikslag/firdmedel, t.ex. frdn biltrafik till buss, tunnelbana
eller pendeltdg, kommer troligen att 6ka sikerheten under firden
eftersom dessa firdsitt ir sikrare dn bil.”® Férindring i1 férdelning
av tunga — litta fordon skulle kunna pdverka trafiksikerheten.

% Naturvérdsverket och Statens folkhilsoinstitut (Arbetet pigér t.o.m. juni 2003).

¢ Naturvérdsverket

¢ Vigverket PM 2003-05-19

% Vigavgifter i titort, Vigverkets publikation 2002:136
70 Vigverket PM 2003-05-19
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Generellt leder en minskning av trafiken till reducerat antal do-
dade och svért skadade. I Bergen, Oslo och Trondheim minskade
antalet personskadeolyckor 1 genomsnitt med 5% de forsta dren
efter inférandet av biltullar.”' T Londons trafiksikerhetsprogram
framgdr att trafiksikerhetshéjande dtgirder genomférts fore info-
randet av avgifter samt att det ingdr 1 avgiftssystemets utvirde-
ringsprogram att félja utvecklingen av trafiken och antalet tillbud
samt skadegrad for olika grupper inom och strax utanfér zonen.”
Det ir dock dnnu for tidigt att dra ndgra slutsatser med avseende pd
trafiksikerhetens eventuella férindring i London.

En sammanfattande bedémning ir att trafiksikerhetseffekterna
till f6]jd av trafikminskningar med ett trafiksikert utformat vigav-
giftssystem torde vara relativt smi. Den vigtekniska utformningen
av avgiftssystemet bedoms kunna 18sas pd ett trafiksikert sitt. Det
ir dven viktigt att genomféra férberedande dtgirder t.ex. fér okad
kapacitet i kollektivtrafiken och att sikra firdvigar till och frin
denna.

7.12 Samhillsekonomiska effekter

Det finns {4 studier som behandlar hur samhillsekonomin paverkas
av tringselavgifter. Kortare res- och transporttid ir positivt — men
det madste stillas 1 relation till kostnaderna respektive vad intik-
terna anvinds till. Samhillsekonomiska bedémningar boér dock 1
forsta  hand goras for jimférelse vid val av olika
tringselavgiftssystem for att sitta dessas nytta 1 relation till
varandra.

Sambhillsekonomiska kalkyler ignorerar bl.a. férdelningseffek-
ter.”” Syftet med tringselavgifter r att minska tringseln, d.v.s. 6ka
framkomligheten, korta restiderna och minska kokostnaderna. Det
samhillekonomiska argumentet f6r tringselavgifter dr att biltrafik
fororsakar negativa externa effekter. Med detta avses att varje
individ som viljer att ge sig in med bil 1 ett omrdde med tringsel
fororsakar andra bilister kostnader som individen sjilv inte beaktar
eller ir medveten om; dirfér kallas de externa. Individens
tidskostnad pd grund av tringsel ir mindre 4n den tidskostnad som
den enskilde férorsakar andra genom att ge sig in 1 trafiksystemet.

7! Vigverket PM 2003 05 19

72 Vigverket PM 2003 05 19 / (London’s road safety plan.
www.pacts.org.uk/tflroadsafetyplan.htm + Impacts Monitoring Programme: Preview of
First Annual Report, Central London Congestion Charging February 2003)

73 Kunskapsoversikt
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Att den enskilde bilistens tidskostnad ir ligre in den tidskostnad
som fororsakas andra betyder att dessa andra betalar
mellanskillnaden, vilket kan betecknas som att bilisterna
subventioneras. Alla inverkande faktorer ir emellertid inte med och
ir  inte  kvantifierbara 1 den  samhillsekonomiska
berikningsmodellen.

Anta exempelvis att man Sverviger att satsa vissa resurser pd
vigutbyggnader eller kollektivtrafik. De med hogt tidsvirde (ofta
hog inkomst) viljer normalt 1 stérre utstrickning bil och de med
13gt tidsvirde (ofta ldg inkomst) viljer i storre utstrickning kollek-
tivtrafik. I en samhillsekonomisk kalkyl som tillimpar individers
eller gruppers tidsvirden ir det sdledes storre sannolikhet att det
16nar sig att investera i vigutbyggnader jimfort med om ett gemen-
samt tidsvirde tillimpades. Det kan siledes finnas férdelningspoli-
tiska skl for att tillimpa gemensamt tidsvirde for samtliga trafi-
kantgrupper i nytto-kostnadskalkyler. Detta dr ocksd den princip
som idr vedertagen sdvil 1 Sverige som i andra visteuropeiska linder.

7.13  Kompenserande atgarder

Med kompenserande 4tgirder avses dtgirder som lindrar de
negativa effekterna for dem som utsitts for avgiften utan att
kompensationerna nimnvirt antas piverka den tringselminskande
effekten.

Avgifter pdverkar behov av andra 4tgirder. Det kan vara t.ex.
kollektivtrafikutbyggnad och héjd standard i kollektivtrafiken eller
ekonomisk kompensation. I det nyligen inférda tringselavgiftssy-
stemet 1 London finns flera olika exempel pd kompensationsdtgir-
der, se kapitel 5. Hur kompensationssystemet utformas ir av avgo-
rande betydelse for hur nettoeffekterna pdverkar olika inkomst-
grupper.”

Om man anvinder intikterna fér att kompensera medborgarna
s& skulle minga hushdll indd kunna bli nettovinnare, t.ex. med
skattesinkningar, kollektivtrafikforbittringar och bittre tvir-
forbindelser, men det beror pd hur kompensationen utformas.

Aktuella kompensationsitgirder kan exempelvis vara:

e Investeringar i kollektivtrafik.
e Investeringar 1 vignitet.
e Underhill av infrastruktur

7 Transek FOU 2003, Traikkompetens, Inregia m.fl.
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Bittre framkomlighet fér bussar.

Undantag f6r fordon f6r funktionshindrade
Oka turtitheten inom kollektivtrafiken.

Nya linjedragningar i kollektivtrafiken.
Aterbiring till bilisterna i regionen.

Avskaffa fordonsskatten 1 den aktuella regionen.
Utbyggnad av infartsparkeringar.

Med kombinationen av tringselavgifter och utékad kollektivtrafik
minskar miljékostnader och andra externa effekter av minskad bil-
trafik samtidigt som de okar genom den 6kade busstrafiken. SL
bedémer att det tar ca 1,5 r att planera och igdngsitta erforderliga
trafikutokningar infér en introduktion av tringselavgifter pd férsok
vad giller Stockholmsregionen.

Allminna inkomstskattesinkningar som berér samtliga forvirvs-
arbetande 1 ett lin ger inte mycket kompensation per individ.

Ett ofr@nkomligt krav om tringselavgifter infors dr utdkad kol-
lektivtrafik, dels for att inte 6ka tringseln inom kollektivtrafiken,
dels for att forsoka dstadkomma viss kompensation f6r bilister som
viljer att overgd till kollektivtrafik. Det utdkade utbudet handlar
om visentliga 6kningar av turtitheten pa busslinjer och spirburen
trafik samt inrittande av nya busslinjer. I minga fall giller denna
forstirkning utdkad turtithet for direktbusslinjer och fler
direktbusslinjer fran ett antal férorter till innerstaden.

Utokad kollektivtrafik beriknas medféra relativt stora tidsvins-
ter for dagens kollektivtrafikanter. Exempelvis skulle byten mellan
linjer och firdmedel minska med en fjirdedel enligt vissa bedom-
ningar.

Berikningarna tyder pd att virdet for kollektivtrafikanterna av
minskad tringsel och mer kollektivtrafik ir hégre in den okade
kostnaden for trafiken. Aven om férbittrad kollektivtrafik gynnar
dagens kollektivtrafikanter kan denna férbittring lingt ifrin upp-
viga de forluster som de flesta bilister anser sig f av tringselavgif-
ter. Vinsten foér nuvarande trafikanter synes vara ungefir lika stor
som den 6kade kostnaden, vilket betyder att antagna utbudsék-
ningar dock kan vara [énsamma oavsett tringselavgifters inférande.

Det ir ett problem att alla kompenserande tgirder ir timligen
trubbiga eftersom de frimst méste vara generella. Nigon fullstin-
dig kompensation gér sannolikt inte att uppna.

De bista och effektivaste dtgirderna bor vara att bygga ut kol-
lektivtrafik, vigar och jirnvigar for att 6ka framkomligheten i stort
1 regionen.
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3 Utformning av system for
trangselavgifter

8.1 Inledning

Mot bakgrund av de krav som boér stillas pd system for tringselav-
gifter enligt kapitel 6, behandlas i detta kapitel utformningen av
avgiftssystem vad giller principer for avgifter, tekniska foérutsitt-
ningar och vissa geografiska aspekter.

I avsnitt 8.2 behandlas tre olika avgiftsprinciper for hur ett av-
giftssystem for vigavgifter exempelvis tringselavgifter kan utfor-
mas. De olika avgiftsprinciperna ir tilltridesavgift eller passageav-
gift, vistelseavgift och firdvigsrelaterad avgift. I avsnitt 8.3 gors en
bedémning av hur nuvarande tekniska losningar paverkar mojlig-
heterna att anvinda dessa avgiftsprinciper. De geografiska aspek-
terna tas upp i avsnitt 8.4 och vissa éverviganden om val av avgifts-
system gors slutligen 1 avsnitt 8.5.

8.2 Avgiftsprinciper
8.2.1 Tilltrddesavgift eller passageavgift

Tilleridesavgift eller passageavgift ir den avgiftsprincip som an-
vinds pa flest hll i virlden i avgiftssystem med finansieringssyfte.
Den innebir att man betalar intride i och/eller uttride ur en zon
eller tilltride till en vig eller bro oberoende av kérd vigstricka.

Betalningsmetoder

Flera olika betalningsmetoder bide manuella och automatiska kan
anvindas. Manuell betalning kan géras antingen 1 direkt samband
med att betalningsskyldigheten uppstar, men ocksd i férskott eller 1
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efterskott. Med viss teknisk utrustning i fordonet, t.ex. transpon-
derdosa for extern datakommunikation, kan automatisk betalning
ske via centrala konton.

Kontrollmetoder

Kontrollen av om avgiften erlagts gors genom videofotografering
av samtliga fordon, som inte betalat avgift och som passerar ett
betalsnitt eller i form av stickprovskontroll. Den férstnimnda
metoden innebir att registreringsskylten fotograferas pd de fordon
som passerar om det inte kan faststillas att betalning har skett. Bil-
den forstors om det senare framgdr att betalning redan erlagts utan
att det kunde konstateras vid passagen eller om betalning sker
inom den tilldtna tiden for efterskottsbetalning. I annat fall skickas
en faktura med en betalningsanmaning till fordonsigaren i vilken
det anges att f6rhojd avgift kommer att pdféras om betalning inte
sker inom en viss angiven tid.

Vid stickprovskontroll anvinds ocksd videokameror placerade
vid betalsnitten, men passerande fordon fotograferas slumpmissigt.
Fordon kan iven kontrolleras via transponder eller annan fordons-
utrustning.

Fo6r- och nackdelar

Foérdelarna med tilltridesprincipen ir att den ir enkel att forstd och
kontrollera. Den kriver inte att samtliga fordon utrustas med
transpondrar. Nackdelen ir att avgift inte tas ut av trafikanter som
endast trafikerar sjilva zonen utan att passera ndgot betalsnitt.

8.2.2 \Vistelseprincipen

En vistelseavgift innebir att avgift skall erliggas for fordon som
firdas inom zonen. Det ir siledes inte enbart de trafikanter som
passerar en zongrins som ir betalningsskyldiga. Avgiften ir inte
beroende av hur ldng stricka man kér inom zonen.
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Kontrollmetoder

For att kontrollera de fordon som firdas inne i zonen gors stick-
provskontroller med fasta, flyttbara eller mobila videokameror. Nir
det giller fordon som ir utrustade med transponder eller annan
fordonsutrustning kan kontrollen ske med hjilp av elektronisk
kommunikation.

Foér- och nackdelar

Fordelen med vistelseprincipen ir att avgift tas ut av alla som trafi-
kerar zonen och inte bara de som passerar ett betalsnitt. En nackdel
ir att avgiften inte ir beroende av hur l8ngt man kér inom zonen
vilket innebir att iven forare som endast skall flytta sin bil en
mycket kort stricka eller géra en omparkering blir betalningsskyl-
diga.

8.2.3  Fardvagsprincipen

Firdvigsrelaterad avgift innebir att betalning erliggs for det fak-
tiska utnyttjandet av en vig. Trafikanten kan siledes debiteras for
just de kostnader som den aktuella firden medfér. Detta forutsit-
ter att firdvigen kan mitas. Denna avgiftsprincip bygger med all
sannolikhet pd att samtliga fordon utrustas med transpondrar eller
annan liknande fordonsutrustning.

Foér- och nackdelar

Fordelen med firdvigsprincipen ir att trafikanten betalar f6r den
faktiska anvindningen av en vig och att avgiftens storlek ir bero-
ende av hur ldngt man kor. Nackdelen ir att alla fordon méste for-
ses med transpondrar eller annan liknande fordonsutrustning.

8.3 Vad tekniken medger

Foljande beskrivning av hur de tekniska forutsittningarna paverkar
utformningen av avgiftssystem och vilka begrinsningar som be-
doms foreligga 1 dagsliget, grundas frimst pd en studie av Hybris
Konsult AB utférd pd uppdrag av Vigverket. Underlaget i studien
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baseras pd Vigverkets Publikation 2002:154, Rekommendation fér
utformning av bilavgiftssystem i titort (Hybris Konsult AB /
SWECO VBB AB).

Det finns 1 princip fyra grundliggande tekniker fér betalning av
vigavgifter nimligen manuell betalning, nummerskyltsregistrering
(videoregistrering), korthllskommunikation samt firdvigsrelate-
rade system.

8.3.1 Manuell betalning

Manuell betalning innebir 1 regel att betalning sker direkt vid pas-
sage av en betalstation, med kontanter eller bankkort 1 kassa eller 1
automat. Manuell betalning dr mojlig i nistan alla avgiftssystem for
motorvigar, pd Oresundsbron samt dven som kompletterande be-
talmetod t.ex. 1 Oslo och Trondheim.

Fordelarna med metoden ir att den tekniskt sett dr enkel och
beprévad. Ingen sirskild teknik behdvs 1 fordonen och risken for
krinkningar av den personliga integriteten ir mycket liten. Nack-
delarna ir hoga kostnader f6r byggande av betalstationer och admi-
nistration av systemet. Tekniken ir oflexibel, systemet ir arbets-
krivande, tar stor plats i form av stora betalstationer i vignitet och
varje betalning tar l3ng tid.

En allmin bedémning ir dirfor att det dr nirmast omojligt att
enbart anvinda manuell betalning i stor skala i betalsystem 1 stads-
milj6. Diremot kan manuell betalning vara en bra metod som
komplement till automatiska betalmetoder, t.ex. for tillfilliga beso-
kare. For fi ett smidigt system ir det dock viktigt att andelen be-
talande som anvinder manuell betalning ir liten. Risken for ko-
bildning vid betalstationen blir annars éverhingande. Detta innebir
ocksd att man behover bygga stora, kostsamma och utrymmeskri-
vande betalstationer.

Ett system som bygger pd tilltrides- eller vistelseavgifter kan
dock utformas si att det forutsitter att avgiften betalas i férvig, for
en lingre eller kortare period. Vid betalningen erhdller man ett
mirke som fists pd bilens framruta och som anger fér vilken tids-
period betalning erlagts. Detta system fanns bl.a. 1 Singapore fram
till 1998 och anvinds idag 1 ndgra europeiska linder. Kontroll av att
avgift erlagts sker manuellt vid tilltridet. En kontroll av samtliga
fordon kriver forhillandevis stora personella insatser. Om kon-
trollen istillet gors stickprovsvis kan systemet bli bdde effektivt
och billigt sdvil i drift som inférande. Sirskilt limpar det sig vid
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vistelseprincipen d& kontrollen kan géras av personal som dven ut-
foér annan trafikkontroll.

8.3.2  Nummerskyltsregistrering (videoregistrering)

Videoregistrering innebir att registreringsskylten pd fordon som
passerar en betalstation fotograferas med videoteknik och fotot
lagras. Avgiften betalas pd annan plats in vid betalstationen, t.ex. i
automater, 6ver Internet eller per post, varvid bilnumret anges.
Betalning kan dven goras i efterhand i nira anslutning till firden.
Fotograferade registreringsskyltar jimfors med genomforda betal-
ningar for att kontrollera att avgiften ir betald. Ett sddant avgifts-
system inférdes i februari 2003 1 London och det beskrivs 1 kapitel
5. Det finns dven exempel pd betalsystem pd motorvig med denna
princip bl.a. i Kanada och Australien.

En férdel med videoregistreringen ir att den inte kriver ndgon
sirskild fordonsutrustning vilket underlittar for t.ex. tillfilliga be-
sokare. Nackdelarna ir att tekniken inte dr helt automatiserad
vilket innebir att hantering och administration av bilder och betal-
ningar kan bli kostsam. Den omfattande bildhanteringen innebir
ocks3 att den personliga integriteten sirskilt méste virnas.

Videoregistrering ir i alla avseenden en limplig betalmetod som
kan komplettera en automatisk betalmetod for trafikanter utan
fordonsdosa eller annan utrustning f6r automatisk betalning.

8.3.3  Korthallskommunikation

Avgiftssystem baserade pd korthdllskommunikation innebir att en
dosa — en s.k. transponder — monteras i1 vindrutan pd fordonet.
Transpondern kommunicerar elektroniskt med en antenn vid betal-
stationen. Avgiften dras sedan exempelvis frin ett konto knutet till
dosans elektroniska identitet. Kommunikationstekniken benimns
dven DSRC (Dedicated Short Range Communication) och ir en
standardiserad teknik f6r kommunikation p4 korta avstind mellan
fordon och antenner 1 vigsystemet. S3dana system finns 1 drift 6ver
hela virlden t.ex. pd Oresundsbron. Tekniken ir beprévad dven for
titortsforhillanden exempelvis 1 Oslo, Trondheim och Singapore.
Fordelarna med tekniken ir att den dr ganska enkel och bepro-
vad samt flexibel. Mgjligheterna att differentiera avgifterna avse-
ende tid, plats och fordonstyp ir goda. Tekniken férutsitter betal-
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ning vid ett betalsnitt (betalstation). Nackdelar dr att det dr svirare
att ta hinsyn till kord stricka samt att det krivs att de flesta har en
transponder 1 bilen. Om det inte dr krav pd att inneha transponder 1
bilen miste systemet kompletteras med andra icke-automatiska
betalmetoder t.ex. manuell betalning eller videoregistrering.

Slutsatsen ir att korthdllskommunikation ir ett bra system for
t.ex. tringselavgifter, men att det har vissa begrinsningar. Det be-
hover kompletteras med manuell betalning och videoregistrering
som betalmetoder. Systemet kan dven kompletteras med ett forbe-
talt ”smart kort” som avgiften dras frin. Ett sddant system anvinds
1 Singapore. Det kriver dock en mer utbredd anvindning av smarta
kort med tillrickliga prestanda for att de skall kunna anvindas till
bilavgifter in vad som ir fallet 1 Sverige i dag. Tringselavgifts-
system med smarta kort anses dirfor vara orealistiska att infora pd
kort sikt i Sverige.

8.3.4  Fardvagsrelaterade system

Firdvigsrelaterade avgiftssystem (jfr. avsnitt 8.2.3) tar hinsyn till
hur l8ng vigstricka och pd vilka vigar fordonet framforts. Fordo-
nen forses med ett positioneringssystem som t.ex. GPS och en for-
donsdator med en elektronisk vignitskarta med inlagda priser pd
vignitet olika for olika tider pd dygnet. Prissittningen kan idven
utformas med betalzoner eller till och med avgiftspunkter.
Fordelarna med ett firdvigsrelaterat system ir att det mojliggor
en koppling av kostnader for nyttjandet av vigen utan att man
nodvindigtvis behdver bygga ut ndgot system 1 viginfrastrukturen.
Fordonsdatorn kan utnyttja t.ex. mobiltelefonnitet GSM for att
kommunicera betalningar med uppbérdsorganisationen. Vigsides-
installationer kan dock vara nédvindiga for kontrollsystemet.
Denna teknik finns dnnu inte i drift nigonstans men har testats i
mindre skala i ndgra forskningsprojekt, bl.a. inom EU-projektet
PROGRESS dir ett svenskt forsok genomférs i Goteborg. Erfa-
renheter dirifrin visar att det finns tekniska problem att 16sa innan
tekniken dr klar f6r anvindning i titort eller kommersiellt tillging-
lig. T Tyskland skall ett liknande system inféras under hésten 2003,
men endast for avgifter f6r tunga fordon p& motorvignitet.
Nackdelarna med fardvigsrelaterade system ir att de fortfarande
har brister vad giller teknik och handhavande. Overvakning och
kontroll mot missbruk och fusk ir svirlsta problem och det ir
dyrt och komplicerat att utrusta fordonen med nédvindig teknisk
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utrustning. Aven vid detta system behévs nigot alternativt betal-
ningssystem for dem som inte har nigon fordonsutrustning.

Slutsatsen ir att GPS/GSM-system inte ir realistiska att infora
pd kort sikt dvs. inom 4-5 &r for fordon i allminhet. Systemen kan
dock sannolikt fungera bra for avgifter f6r tunga fordon pd motor-
vigar dir system ir under utveckling. Erfarenheter frin dessa sy-
stem 1 full drift bor dven kunna anvindas for att utveckla system
for bruk i titort.

Tekniken kommer sannolikt att kunna utvecklas ytterligare
inom en inte alltfér avligsen framtid. Utvecklingen gir mot att bi-
lens fordonsdator kommer att kunna integrera en rad olika infor-
mations- och betalningsfunktioner. Fordonsdatorn kan exempelvis
ge foraren information om avgdngs- och resetider med kollektiva
firdmedel redan innan en resa pdborjas. Den kan ge navigeringsrdd
under bilresan, boka parkeringsplats, ge uppgifter om férvintad
tidsdtgdng och kostnad om man viljer att ta bilen vid olika startti-
der f6r en viss resa osv.

Genom att kommunikationen till fordonet primirt sker till for-
donsenheten och endast indirekt till féraren kan systemet bearbeta
information och &terge den 1 en form som gor det jimforelsevis litt
for foraren att [pande anpassa vigval etc. till aktuella férhdllanden.
Systemet kan ocksd utnyttja en kontinuerlig uppdatering av trafik-
information. Trafikstyrning som baseras pd vigavgifter och/eller
parkeringsavgifter som varierar éver tiden och i rummet med hin-
syn till den faktiska och foérvintade trafiksituationen, kan ocksd
hanteras denna vig.

Fordons- och telekomindustrin 1 Europa ir en stark tillskyndare
av denna utveckling. Industrin deltar aktivt i olika EU-projekt for
att skapa en gemensam teknisk plattform i fordon som ska under-
litta utvecklingen och inférandet av nya tjinster. Leverantoren till
det tyska GPS-baserade systemet f6r tunga fordon pd motorvigs-
nitet ligger ocksd lingt framme for att kunna leverera sidana
janster. Kommissionen stddjer utvecklingen och vill paskynda n-
férandet av en europeisk betalningstjinst som bygger pa positione-
ring och mobil kommunikation som grundliggande teknisk 16s-
ning. I Sverige pdgdr for nirvarande en utveckling vid VTT som
nirmare vill studera de nya tekniska mojligheterna. Hogskolan 1
Blekinge driver ocksd ett EU-projekt som berdr dessa frigor for
lastbilstransporter.

Ett omfattande utvecklingsarbete pdgdr for nirvarande i
Vigverkets regi for att ta fram trafikinformation fér storstadsom-
rddena som kan anvindas for trafikledning och fér trafikupplysning
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via hemsidor etc. Teknikutvecklingen innebir en mojlighet att med
hjilp av mobil kommunikation goéra denna information tillginglig
for foraren fore avresa och under fird. Sddan information ger fora-
ren uppgifter om bl.a. restid och parkeringsmojligheter. Systemet
kan dven utnyttjas for trafikstyrning, sirskilt om det kopplas till
differentierade parkerings- och vigavgifter.

8.3.5 Sammanfattning av teknik for avgiftssystem

Sammanfattningsvis finns det tvd mojliga system, utdver ett enklare
system med ett periodmirke som fists pd bilens framruta, som kan
inféras pd relativ kort sikt och det dr korthéllskommunikation med
centralt konto samt videoregistrering.

Utover valet av teknik finns det flera svira frigor som behover
16sas vid utformningen av ett framtida system for tringselavgifter.
Den personliga integriteten kan kriva att man bygger in olika for-
mer av integritetsskydd 1 systemet. Anvindarvinlighet och begrip-
lighet stiller sirskilda krav pd utformning av systemet. Det giller
t.ex. forstdelse for tariffer, hur tekniken fungerar, montering och
handhavande av transponder och eventuella straffavgifter. Inter-
operabilitet med andra system och standardisering ir ytterligare
omriden som pdverkar systemutformningen.

Interoperabiliteten med andra system 1 EU ir en annan viktig
aspekt. Kommissionen har nyligen lagt fram ett forslag (KOM
(2003) 132 slutlig) till direktiv om allmdnt inférande av och drifts-
kompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem. Syftet ir att genom
standardisering och harmonisering underlitta f6r grinsoverskri-
dande trafik och stimulera introduktion av elektroniska vigavgifts-
system. Beredningens beddmning ir att det inte finns anledning att
1 det kortare perspektivet l3ta forslaget piverka beredningens ar-
bete. Forslagets hantering i EU Parlamentet och 1 EU:s ministerrdd
kan komma att motivera att beredningen dterkommer till frigan i
slutbetinkandet.

Slutligen kan nimnas beroendet av andra aktorer foér utveck-
lingen av smarta kort innan de kan anvindas som betalningsform.

8.4 Geografiska aspekter

En mycket betydelsefull aspekt vid utformningen av system for
tringselavgifter dr den geografiska avgrinsningen som bor liggas
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fast for avgiftssnitt, avgiftszoner m.m. Detta fir sannolikt stor in-
verkan pd hela trafiksystemet sivil innanfér som utanfor avgifts-
omrddet. Hinder sdsom topografi, vattendrag och kinsliga omri-
den, som inte bor trafikeras, bidrar till att kanalisera trafiken till
vissa vigstrak.

En annan viktig aspekt ir eventuella ”intringningseffekter” for
kommuner som har valt att std utanfér avgiftssystemet. Det ir dir-
vid rimligt att hitta 18sningar som medger avgiftsfri passage for
dessa kommuners trafikanter ut till det allminna vignitet utanfor
avgiftsomridet.

En ytterligare friga giller eventuell avgiftsbeliggning av férbi-
farter kring omrdden med avgift. Det ir rimligt att trafik som har
sin mélpunkt bredvid eller pd andra sidan ett avgiftsbelagt omride
inte skall avgiftsbeliggas. Detta giller inte minst fjirrtrafiken som
har mélpunkt i en annan landsdel. Det ir dirfér angeliget att vigsy-
stemet medger passage forbi det avgiftsbelagda omridet. I ett om-
rdde med exempelvis en topografi eller vattendrag som kanaliserar
trafiken till ett fital strdk ir det dirfér nédvindigt att inte avgifts-
beligga forbifarter.

8.5 Overviganden om val av avgiftssystem for
trangselavgifter

De krav som rimligen kan stillas pd tringselavgiftssystem enligt
kapitel 6 och de forutsittningar som tekniken i dagsliget ger, ir
utgdngspunkten for vilka avgiftssystem som ir méjliga att an-
vinda. Kostnaderna fér investeringar och administration av avgifts-
system skall ocksd vigas in i den samlade bedémningen.

Mot denna bakgrund maste stora krav stillas pd att ett avgiftssy-
stem idr enkelt och okomplicerat. Det kan konstateras att tekniken
for avgiftssystem som bygger pd differentiering efter firdvig i
dagsliget inte ir fullt utvecklad for praktiske bruk.

S&vil tilltridesprincipen som vistelseprincipen bér kunna upp-
fylla kraven pd littforstielighet och anvindarvinlighet. Kontrollen
av fordonen kan dock beroende pd vilken metod som viljs bli mer
komplicerad och férdyrad vid anvindning av vistelseprincipen
jimférd med tilltridesprincipen. Denna nackdel kan anses uppvigd
av att man uppndr en storre rittvisa med vistelseprincipen eftersom
alla som trafikerar zonen blir betalningsskyldiga och inte bara de
som passerar ett betalsnitt. Det som ocksd bér styra valet av princip
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ir geografiska férhdllanden samt den lokala trafik- och tringselsi-
tuationen.

De lokala forhallandena kan vara sddana att det ir limpligt med
en kombination av tilltridesavgifter och vistelseavgifter (videoregi-
strering) eller ett fital zoner med olika avgiftsnivier. Ar fordonet
forsett med en transponder for korthdllskommunikation ombesorjs
automatiskt att ritt avgift debiteras utan att trafikanten behover
medverka pd nigot sitt. For trafikanter utan fordonsenheter kan
ett sddant system bli timligen komplicerat eftersom de sjilva méaste
hilla reda pd vilka olika zoner en fird omfattar. Tekniken ir dock
sannolikt inte firdigutvecklad for att anvindas fér praktiskt bruk i
mer komplicerade zonsystem.
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9 Trangselavgifter och integritet

9.1 Inledning

Vikten av att virna den personliga integriteten har pd ett mycket
tydligt sitt framhéllits 1 de 6verviganden med forslag till olika sy-
stem for vigavgifter (se kapitel 4) som tidigare lagts fram. Betydel-
sen av att minimera risken for intrdng i integriteten har betonats,
samtidigt som denna risk vigts mot virdet av att inféra smidiga och
effektiva tekniska losningar for betalning och kontroll av avgif-
terna.

Begreppet personlig integritet kan inte entydigt definieras. Vad
det hela handlar om ir minniskors ritt till en skyddad sfir. Be-
greppet kan sdledes ha olika betydelse for olika personer och i olika
situationer. Rent allmint kan dock sigas att en krinkning av den
personliga integriteten innebir ett intrdng i en sfir som den en-
skilde pd ndgot sitt ir tillforsikrad, till exempel genom lagstiftning.

Det kan med ritta hivdas att varje vigavgiftssystem i nigon me-
ning innebir en begrinsning i den anonymitet som av tradition ir
karaktiristisk for vigtrafik. Ritten att vara ifred minskar onekligen
1 forhdllande till vad som var fallet innan systemet 1 friga inférdes.
En grundliggande forutsittning med ett vigavgiftssystem torde
vara att den som blir betalningsskyldig betalar f6r sig och att det ir
mojligt att kriva in avgiften av den som férséker att undandra sig
betalning. Om systemet ir utformat pd ett sidant sitt att det inne-
bir registrering endast 1 de fall det missbrukas, kan det vara svért
att argumentera mot registreringen for att den skulle trida den per-
sonliga integriteten fér nir pd ett icke godtagbart sitt. Problem
med en eventuell integritetskrinkning uppstdr nir systemet ir ut-
format s8 att det forutsitter att en person, som uppfyller kraven pd
betalning, blir registrerad vid bruk av systemet. Det sagda pekar pd
att det inte med sjilvklarhet ir vald teknik i sig som avgor 1 vilken
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grad ett avgiftssystem pdverkar integriteten, utan vilken nivd for
skyddet for integriteten som sitts genom hur tekniken tillimpas
och systemet organiseras. Som grundfdrutsittning for att ett
avgiftssystem skall bli s& lite integritetskrinkande som méjligt
mdste dock gilla att det utmirks pd ett tydligt sitt sd att det klart
framgdr att 6vervakning och registrering sker. Den omstindigheten
att utmirkning sker innebir inte 1 sig sjilvt att det inte lingre fore-
ligger ndgon integritetskrinkning, men vil att den inte forsiggdr
dolt och att den som vill undvika systemet har méjlighet till det.

9.2 Tillampliga forfattningar
9.2.1 Registrering for betalning

S&som framgir av redogérelsen 1 kapitel 8 kan betalning ske genom
tvd huvudtyper av betalningsmetoder, antingen manuell eller auto-
matisk. Om avgiften, vid manuell betalning, erliggs direkt nir be-
talningsskyldigheten uppstir behovs inte nigon registrering av bi-
len vid passagen utan betalningen kan ske helt anonymt. Ett sddant
system ir som konstaterats forenat med flera nackdelar,

bl.a. genom behovet av sirskilda anliggningar for betalning och risk
for trafikstockningar eller kobildning.

Manuell betalning pa annan plats och automatisk betalning inne-
bir att en kontroll av att betalningsskyldigheten fullgérs méste fo-
retas. Det kriver att sjilva betalningen registreras och att fordonet
eller en fordonsenhet identifieras och registreras. Inget av dessa
betalningssitt medger fullstindig anonymitet. Skall en sidan regi-
strering utforas 1 ett system for tringselavgifter bor det goras ge-
nom automatisk databehandling i det av Vigverket enligt 7 § lagen
(2001:558) om vigtrafikregister férda vigtrafikregistret.

9.2.2  Skydd for personuppgifter

Enligt 2 kap. 3 § regeringsformen skall varje medborgare i den ut-
strickning som framgdr av lag skyddas mot att hans personliga in-
tegritet krinks genom att uppgifter om honom registreras med
hjilp av automatisk databehandling.

De personuppgifter som kan komma att finnas 1 ett upprittat
register for tringselavgifter omfattas av skyddet mot krinkning av
personlig integritet i personuppgiftslagen (1998:204). Med person-
uppgift avses enligt 3 § i personuppgiftslagen all information som
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direkt eller indirekt kan hinféras till en fysisk person som ir i livet.
Lagen innehiller bl. a. grundliggande krav pd behandlingen av per-
sonuppgifter. Dir sigs att personuppgifter som samlats in for ett
indamdl inte firanvindas for ett annat oférenligt dndamil. Av
10 e § personuppgiftslagen foljer att personuppgifter fir behandlas
om det dr nodvindigt foér att en arbetsuppgift 1 samband med
myndighetsutévning skall kunna utforas.

Av 7 kap. 15 § sekretesslagen (1980:100) jimférd med 1 b §
sjitte punkten sekretessférordningen (1980:657) framgir att sek-
retess giller for Vigverkets vigtrafikregister for uppgifter om en-
skildas personliga forhdllande om det av sirskild anledning kan
antas att den enskilde eller ndgon honom nirstiende lider men om
uppgiften rojs. Behovet av sekretess for de register som kommer
att upprittas for tringselavgifterna kan limpligen tillgodoses ge-
nom ett tilligg till denna bestimmelse.

9.2.3  Allman kameradvervakning

For registrering och 6vervakning kan dven olika former av video-
fotografering anvindas. Anvindning av sddan 6vervakningsutrust-
ning regleras genom lagen (1998:150) om allmin kameradvervak-
ning, vilken ersatte en lagstiftning frdn 1990 pd omridet. I forar-
betena till lagen sigs (prop. 1997/98:64 s. 28 f.) att grundtanken
med lagen ir att 6vervakningskameror skall kunna anvindas nir det
finns ett samhilleligt intresse av évervakning och att intresset av att
forebygga brott, férhindra olyckor eller liknande bér spela en mer
framtridande roll in tidigare vid avvigningen mellan 6vervak-
ningsintresset och integritetsintresset. Det innebir en mindre
restriktiv hillning vid tillstindsprévningen in tidigare.

Lagen innebir dessutom att anvindning av évervakningskameror
kan ske utan tillstdnd 1 vissa fall. Av 7 § andra punkten i lagen
foljer att tillstind inte krivs for allmin kameradvervakning vid
overvakning som utfors av Vigverket vid trafikdvervakning. Sidan
trafikovervakning sker med kameror som ir uppsatta vid vissa in-
farter pd motorvigar och i vigtunnlar. Syftet med dem ir att {8 un-
derlag f6r att via radio férmedla information och varningar samt f6r
att dirigera trafiken vid trafikhinder 1 avsikt att minska riskerna fér
trafikolyckor. Bildmaterialet anvinds ocksi som underlag for att
bedéma vilka riddningsinsatser som krivs vid intriffade olyckor.

Ytterligare skydd for den personliga integriteten kan man finna i
7 kap. 32 § sekretesslagen. Dir foreskrivs att sekretess giller for
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sddan uppgift om enskilds personliga férhillanden som har inhim-
tats genom kameradvervakning som avses i lagen om allmin kame-
radvervakning, om det kan antas att den som uppgiften ror eller
nigon honom nirstiende lider men om uppgiften rojs.

9.3 Slutsatser
9.3.1 Generella 6vervdaganden

Det kan inledningsvis konstateras att det finns betydande praktiska
nackdelar med ett avgiftssystem som tilliter manuell betalning 1
direkt anslutning till att betalningsskyldigheten uppstir. Motsva-
rande férdelar finns med att betalning sker pd annan plats och ge-
nom automatisk betalning. Vid en samlad bedémning finner bered-
ningen dirfér att vdra fortsatta dverviganden bor gd ut pd att un-
dersbka om betalningssystem som inte méjliggér direkt, manuell
betalning kan vara acceptabla frin integritetssynpunkt och uppfylla
de rittsliga krav som ir uppstillda fér att skydda integriteten. De
tvd betalsystem av denna typ som vanligtvis bedéms som mojliga
att inféra pd kort sikt ir korthdllskommunikation och videoregi-
strering.

Som konstaterats inledningsvis skall det av system med tringsel-
avgifter krivas att dvervakning mirks ut tydligt. D4 detta i sig inte
ir ndgon garanti mot missbruk, ir det viktigt att de allminna reg-
lerna foér skydd mot krinkning av den personliga integriteten upp-
ritthdlls pd ett adekvat sitt. Inte minst giller det skyddet for att
insamlade uppgifter inte anvinds for andra oférenliga indamal.

I kommissionens forslag (KOM(2003) 132 slutlig) till direktiv
om inférande av och interoperabilitet hos elektroniska vigtullsy-
stem i gemenskapen stills krav pd att medlemsstaterna skall sikra
att hanteringen av personuppgifter i elektroniska vigtullsystem
sker 1 enlighet med europeiska regler till skydd fér individers frihet
och rittigheter. I dessa regler inkluderas direktiv 95/46/EG om
skydd for enskilda personers fri- och rittigheter 1 samband med
behandling av personuppgifter och direktiv 2002/58/EG om be-
handling av personuppgifter och integritetsskydd inom sektorn fér
elektronisk kommunikation.

Eftersom registrering av att tringselavgifter erliggs ir nodvindig
for att tillimpa en lagstiftning om tringselavgifter och di detta ir
att anse som myndighetsutdvning ir 10 e § personuppgiftslagen
tillimplig. Dirmed féreligger inget hinder mot registrering och den
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omfattande reglering till skydd fér den enskildes personliga integ-
ritet som foljer av personuppgiftslagen blir tillimplig. Till detta
kommer det sekretesskydd som blir f6ljden av den i avsnitt 9.2.2
foreslagna dndringen av sekretessbestimmelserna.

9.3.2  Korthallskommunikation

Avgiftssystem baserade pd korthillskommunikation innebir att en
transponder anbringas 1 fordonets vindruta. Genom radioteknik
kommunicerar transpondern med en betalstation. Nir fordonet
passerar betalstationen dras avgiften frin ett konto knutet till
transponderns elektroniska identitet. Overvakning av smitare sker
genom videoregistrering av nummerskylten. Detsamma gors med
fordon som inte har nigon dosa utan betalat 1 f6rvig genom exem-
pelvis ett dagtillstind.

Den registrering som maste goras for systemets drift omfattas
siledes av personuppgiftslagens skydd mot att minniskors person-
liga integritet krinks genom behandling av personuppgifter. Detta
skydd kan forstirkas med olika tekniska tillimpningar sdsom ano-
nyma konton, dir det endast ir innehavaren av kontot som kan
auktorisera en koppling av innehavet till sin identitet, och skydd i
fordonsenheten mot icke auktoriserad lisning. Systemet kan dven
kompletteras med en mojlighet att betala med ett forbetalt smart
kort anslutet till transpondern 1 bilen. Nir bilen passerar betalsta-
tionen dras avgiften automatiskt frin kortet. En sidan [sning be-
déms emellertid av experter som mojlig att inféra tidigast om cirka
fem ar.

Ett system med elektronisk betalning kan dock aldrig bli helt
anonymt di det ocksd miste kunna skyddas mot olika typer av be-
drigerier. Det bor dirfér dven finnas ett alternativt sitt att betala
for den som av nigon anledning inte vill betala automatiskt eller i
forskott. Ett sddant alternativ kan skapas genom att en mojlighet
till betalning 1 efterskott infors. Det kan ske genom att bilisten ges
mojlighet att inom en viss kortare tid 1 efterskott betala avgiften
innan den videoregistrerade bilen identifieras och krav sinds ut.

Ett betalsystem med korthillskommunikation bygger siledes
ocksd pd att videoregistrering sker 1 viss utstrickning. Vad som er-
fordras for att kontrollera efterlevnaden av lagstiftningen om
tringselavgifter ir att fordonets registreringsnummer och fabrikat
framgdr av bildmaterialet. Fotografering behéver bara ske av de
fordon betriffande vilka det inte direkt kan konstateras att korrekt
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avgift har erlagts. Visar det sig efter fotograferingen att avgift er-
lagts utan att detta registrerats vid tillfillet f6r kontrollen forstérs
fotografiet. Detsamma giller om man betalar inom den tid man har
mojlighet att betala 1 efterhand. Den personliga integriteten skyd-
das ocksd av bestimmelsen 1 7 kap. 32 § sekretesslagen om sekre-
tess for uppgift om enskilds personliga férhillanden som inhimtats
genom kameradvervakning som avses i1 lagen om allmin kamera-
dvervakning.

Vigverket dr genom 7 § andra punkten lagen om allmin kamera-
dvervakning undantaget frin kravet p3 tillstdnd for allmin kamera-
overvakning som de utfor for trafikdvervakning. Eftersom det ir
Vigverket som skall utféra évervakningen dven enligt lagen om
tringselavgifter vore det limpligt att dven denna kameradvervak-
ning regleras 1 nimnda lagrum. Det innebir att sidan évervakning
far ske utan tillstdnd.

Aven de nirmare forutsittningarna for den registrering av per-
sonuppgifter som skall ske vid tillimpningen av lagen om tringsel-
avgifter bor regleras 1 forfattning. Dirvid kan villkor utfirdas for
handhavandet av registeruppgifter, sambearbetning, gallring m. m.

Inférandet av ett avgiftssystem innebir, som konstaterats i in-
ledningen av avsnittet, alltid ett visst intring i den personliga sfi-
ren. Avgiftssystemet 1 sig kan dock inte anses innebira nigot ingri-
pande intrdng i1 den personliga integriteten. Den registrering och
kontroll som blir féljden, om ett system som bygger pd korthalls-
kommunikation inférs, ligger med beaktande av de forslag till for-
stirkning av den personliga integriteten som nu féreslagits inom
ramen for vad som fir godtas. Vid en sammanvigd bedémning fir
dirfor ett sddant system anses godtagbart frin integritetssynpunkt.

9.3.3  Videoregistrering

System med videoregistrering bygger pa att den bilist som vill fir-
das 1 ett avgiftsbelagt omride under tid d avgift utgdr skall betala
avgiften 1 forskott eller 1 efterskott 1 nira anslutning till firden.
Betalning kan ske till exempel med mobiltelefon, pd internet eller 1
anslutna affirer. Betalningen registreras med anvindning av bil-
numret i en databas. Overvakning av att fordonen har erlagt avgift
sker genom videofilmning av alla fordon som firdas in i omridet.
Aven om de flesta fordonen kan identifieras automatiskt méste ett
antal bilar identifieras manuellt frin videofoton.
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Videoregistreringen innebir att bilisterna vid passagetillfillet
saknar mojlighet att piverka om bilen vid passagen skall fotografe-
ras och de kan sdledes inte heller pdverka om passagen skall regi-
streras med anvindande av bilens registreringsnummer eller inte.
Det gor att den direkta risken f6r problem med krinkning av integ-
riteten kan sigas vara storre vid videoregistrering jimfért med
korthillskommunikation. I évrigt kan i stort sett samma férutsitt-
ningar sigas gilla f6r videoregistrering som redogjorts for 1 foregi-
ende avsnitt om korthllskommunikation. Savil lagens om allmin
kameratdvervakning som personuppgiftslagens skydd 1 friga om
krinkning av personlig integritet giller. De tekniska mojligheterna
for att forbittra detta skydd dr naturligtvis inte desamma, men en
mojlighet till betalning 1 efterskott kan tillimpas.

Genom att stilla tllrickligt hoga krav pd den tekniska sikerhe-
ten och omgirda systemet med regler och féreskrifter, bor dock
skyddet pa nivdn mot intring kunna sittas hogt nog for att dven ett
system med videoregistrering skall kunna anses uppfylla de krav
som dr uppstillda fér att skydda den personliga integriteten. Krav
kan till exempel stillas pa forstoring av bilder efter godkinda kon-
troller och pd hog datasikerhet vid videoanvindningen. En sam-
mantagen bedémning ger emellertid vid handen att frin ren integ-
ritetssynpunkt sd bor ett system med korthdllskommunikation an-
ses kunna ge bittre férutsittningar for ett gott skydd mot intring i
den personliga integriteten in vad ett system med videoregistrering
ger.

9.3.4  Fardvagsrelaterade system

Firdvigsrelaterade system anvinds for att ta ut avgifter som bygger
pa firdvigsprincipen, det vill siga att avgift erliggs for det faktiska
utnyttjandet av en vig. Systemen forutsitter dd att fordonens fird-
vig registreras, vilket naturligen kan innebira en fara fér krinkning
av den personliga integriteten.

I vilken utstrickning detta riskerar att bli fallet beror pd hur
systemet utformas. Den tekniska utformningen bygger vanligtvis
pa en GPS-16sning. Genom en enhet 1 bilen kan man registrera var
bilen befinner sig. Den bista l6sningen frin integritetssynpunkt dr
att betalsystemet utformas s8 att betalningen sker i forvig. Behovet
av en central registrering 1 en databas blir dirmed begrinsat frin
ren betalningssynpunkt. Det skulle kunna fungera pi sd sitt att
fordonets dgare betalar in en viss summa pengar 1 forvig, varefter
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kostnaden foér den korda strickan dras av 1 bilens registreringsenhet
som fungerar som en sorts taxameter.

Kontrollen av att betalning sker for betalningspliktiga fordon
mdste dock 16sas pd ndgot sitt. Skall detta ske genom central ver-
vakning finns integritetsproblemet ind§ dir. Overvakningen skulle
dock kunna l8sas pd ett frin integritetssynpunkt onskvirt sitt ge-
nom att den utférs stickprovsvis 1 samband med annan trafikéver-
vakning. Det pdverkar givetvis systemets effektivitet, men kan vara
nddvindigt om man énskar uppnd minsta mojliga risk for krank-
ning av den personliga integriteten. Aven om man infor ett skisse-
rat system behdvs nigon typ av alternativt system for den som
saknar registreringsenhet i sitt fordon.

Som redogérs for 1 avsnitt 8.3.4 ir det inte realistiskt att inféra
ett GPS-system for vigavgifter i Sverige pd kort sikt, det vill siga
inom 4-5 r. Innan det kan bli aktuellt finns det i alla hindelser be-
hov av ytterligare 6verviganden om hur ett sddant system pdverkar
den personliga integriteten.
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10  Konstitutionella fragor

10.1 Inledning

En reglering av tringselavgifter berdr flera frigor av konstitutionell
karaktir. For det foérsta maste stillning tas till om denna pilaga
skall anses vara en skatt eller avgift 1 statsrittslig mening. Hur
denna friga bedéms har avgérande betydelse fér om det enligt
regeringsformen (RF) ir riksdagen som méste stifta lag eller om
regeringen, pé eget initiativ eller efter delegation, har ritt att fatta
beslut och meddela foreskrifter. Har regeringen ritt att meddela
foreskrifter, kan den i sin tur medges ritt att delegera normgiv-
ningsritten vidare till en forvaltningsmyndighet. Regleringen av
frigor om lokalt inflytande och beslutsordningen avseende intik-
ternas anvindning m.fl. frigor kan utformas forst sedan pilagans
karaktir av en skatt eller en avgift har bestimts.

For det fall tringselavgift beddms vara en statlig skatt och fére-
skriftsritten dirfor tillkommer riksdagen och delegationsméjlig-
heter saknas, uppkommer friga om regeringen eller ndgon myndig-
het indd kan bestimma om pdlagan genom verkstillighetsfore-
skrifter.

10.2  Skatt eller avgift
10.2.1 Regeringsformens bestammelser

Det kan till att borja med konstateras att valet av benimning - skatt
eller avgift — saknar betydelse for den statsrittsliga definitionen
(prop. 1973:90, s. 219 f). Det forekommer att pilagor som
egentligen ir att betrakta som skatt benimns avgift.

Enligt 1 kap. 4 § andra stycket RF stiftar riksdagen lag. I 8 kap.
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3 § RF stadgas att foreskrifter om forhdllandet mellan enskilda och
det allminna, som giller dligganden for enskilda eller 1 dvrigt avser
ingrepp 1 enskildas personliga eller ekonomiska férhéllanden, med-
delas genom lag. Sddana foreskrifter dr bland andra foreskrifter om
skatt till staten och om belastande avgifter, ”tvngsavgifter”. Av 8
kap. 9 § andra stycket RF framgdr att regeringen eller kommun ef-
ter riksdagens bemyndigande kan meddela sidana féreskrifter om
avgifter, som pd grund av 8 kap. 3 § annars skall meddelas av riks-
dagen, dvs. “tvingsavgifter”.

Foreskrifter om skatt méste alltsd beslutas av riksdagen. Fore-
skrifter om tvingsavgifter skall ocksd beslutas av riksdagen, men
normgivningsritten kan 1 detta fall delegeras till regeringen.
Riksdagen kan dven medge att regeringen overldter till kommun
eller forvaltningsmyndighet att meddela f6reskrifter rérande sidana
avgifter (8 kap. 11 § RF). Foreskrifter om andra avgifter dn tvings-
avgifter f&r meddelas av regeringen direkt utan nigon delegation
fran riksdagen och normgivningsritten fir ocksd av regeringen de-
legeras till férvaltningsmyndighet. Frigan om en penningprestation
till det allminna ir en skatt, en tvingsavgift eller en avgift har sile-
des avgorande betydelse f6r bedémningen av ritten att meddela
foreskrifter. Frivilliga avgifter kan dock bortses frin i det f6ljande.
Det ir ju helt klart att betalning av tringselavgift inte ir tinkt att
vara frivillig.

Nir det giller grinsdragningen i allminhet mellan skatt och
tvdngsavgift kan konstateras att RF inte innehéller nigon definition
av de tvd begreppen. Grinsdragningen fir dirfér i forsta hand ske
med utgdngspunkt 1 férarbetena till RF och med beaktande av
rittspraxis, uttalanden av Lagrddet och de bedémningar som re-
geringen och riksdagen gjort 1 olika lagstiftningsirenden.

Av foérarbetena till RF framgar bl.a. att grinsen mellan skatt och
avgift ir flytande. Skatt kan karaktiriseras som ett tvingsbidrag till
det allminna utan direkt motprestation, medan med avgift vanligen
forstds en penningprestation som betalas for en specificerad mot-
prestation frin det allminna. Aven i vissa andra fall fir dock en
penningpélaga anses ha karaktir av avgift och inte av skatt. Ett s3-
dant fall féreligger nir penningprestationen tas ut endast i nirings-
reglerande syfte och 1 sin helhet tillférs niringsgrenen i friga enligt
sirskilda regler. Kinnetecknande f6r dessa fall r ofta att avgifterna
och de diremot svarande utgifterna inte redovisas i statsbudgeten.
De avgifter som tidigare fanns som ett led 1 prisregleringen inom
jordbrukets och fiskets omriden ansigs utgora avgifter och inte
skatt 1 statsrittslig bemirkelse. Som ett annat exempel har nimnts
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féroreningsavgifter, som tas ut av féretag och som med avdrag en-
dast f6r administrativa kostnader terférs till féretagssektorn men
med en annan férdelning dn den enligt vilka de togs ut (a prop. s.
213,219).

Kravet pd direkt motprestation har siledes inte alltid uppritthdl-
lits. Betalning av avgift utan individuell motprestation férekommer
dven nir det giller avgifter f6r att finansiera tillsyn och kontroll.

I flera lagstiftningsirenden har grinsdragningen mellan skatt och
avgift aktualiserats. Frigan har bedémts av Lagrddet bl.a. sivitt av-
ser avgifter till ddvarande Bankinspektionen (prop. 1978/79:170 s.
131 ff), avgifter till ansvariga myndigheter enligt den numera upp-
hivda lagen (1994:900) om genetiskt modifierade organismer
(prop. 1993/94:198, s. 162 f), allmin fiskevirdsavgift (prop.
1994/95:231) och avgift enligt livsmedelslagen (1971:511) (prop.
1997/98:48, bilaga 3, s. 43 ).

Av Lagridets uttalanden i dessa irenden framgir foljande. For
att en avgift skall foreligga enligt RF:s mening férutsitts normalt
att ett specificerat vederlag utgdr. Ar denna férutsittning uppfylld
torde en penningpdlaga ha karaktiren av avgift iven om denna ir
obligatorisk och tas ut i samband med myndighetsutdvning. Utgér
avgiften vederlag f6r en myndighets kostnader i samband med
myndighetsutévning som ir riktad direkt mot den avgiftsskyldige
torde avgiftskriteriet siledes vara uppfyllt. Det giller t.ex. avgifter
som tas ut for kostnader fér handliggningen av en ansdkan eller
anmilan eller for provtagning eller inspektion. Diremot ir det
tveksamt 1 vad min en pilaga rittsligt kan betraktas som en avgift i
fall da vederlaget inte dr individuellt bestimt utan i stillet utgérs av
en s.k. kollektiv motprestation (prop. 1997/98:48, bilaga 3, s. 43).

Frin rittspraxis kan nimnas ett avgdrande frin Regeringsritten.
I malet (RA 1991 ref. 87) gjorde ett bolag gillande att den kemika-
lieavgift som Kemikalieinspektionen tog ut enligt en férordning fér
att huvudsakligen bekosta samhillets kemikaliekontroll, i sjilva
verket var en skatt och inte en avgift och att f6reskrifterna dirfor
borde ha meddelats av riksdagen. Regeringsritten anférde bla. att
eftersom avgiften utgick som en allmin produktavgift utan direkt
anknytning till ndgon motprestation frin det allminna, kunde ett
specificerat vederlag inte anses ha utgdtt for den enskildes betalning
av avgiften. Kemikalieavgiften ansdgs dirfor inte uppfylla detta av-
giftskriterium och domstolen anférde att det starkt méste ifriga-
sittas om kemikalieavgiften var att betrakta som en avgift. Med
hinvisning till att regeringen, riksdagen och Lagrddet behandlat
kemikalieavgiften som en avgift och hur liknande pdlagor hade be-
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handlats av dessa instanser ansig Regeringsritten emellertid att f6-
reskrifterna om kemikalieavgiften i vart fall inte var uppenbart fel-
aktiga. Kemikalieinspektionens verksamhet sorterar numera under
miljobalken och i férarbetena till denna redogjordes bl.a. fér detta
rittsfall. Regeringen foreslog emellertid att det 1 miljobalken skulle
delegeras till regeringen att meddela féreskrifter om avgifter samt
att den medgavs ritt att delegera normgivningsritten vidare till
myndighet eller kommun. Avgifter till bl.a. Kemikalieinspektionen
behandlades sdledes som en avgift 1 statsrittslig mening. Lagridet
kommenterade inte den foreslagna bestimmelsen (prop.
1997/98:45, del 2-3, s. 286 och s. 507).

Det kan vidare diskuteras i1 vilken utstrickning en avgift skall
vara endast kostnadstickande fér att inte férlora sin karaktir av
avgift. Det har uttalats att en viss schablonisering vid utformning
av bestimmelser om avgifter ir nédvindig. Avgiftsbestimmelserna
méste dock utformas sd att avgifterna stdr i rimlig proportion till de
kostnader som den avgiftsbelagde dsamkar det allminna, sjilvkost-
nadsprincipen, (prop. 1997/98:45 del 2-3 s. 288).

Det kan avslutningsvis finnas anledning att nirmare berora re-
gleringen av parkeringsavgifter. Vid tidigare diskussioner om bil-
tullars respektive miljostyrande avgifters karaktir av skatt eller av-
gift har det ibland framférts uppfattningen att motprestationen
som erhills, att f anvinda en anvisad del av en gata for parkering,
till viss del dr jimforbar med ritten att mot betalning av biltull eller
liknande f3 kora inom visst omrade. Storstadstrafikkommittén an-
forde t.ex. att dessa tvd motprestationer var nira besliktade och att
det fanns anledning att, dtminstone 1 viss utstrickning, hinvisa till
den lagstiftningen fér en parallell bedémning av motprestationen
(SOU 1989:43, s. 109 f). Parkeringsavgifter regleras 1 lagen
(1957:259) om ritt f6r kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser
av offentlig plats m.m. Enligt denna lag fir en kommun i den om-
fattning det behovs for att ordna trafiken, ta ut ersittning i form av
en avgift for ritten att parkera pd platser som kommunen har upp-
latit f6r parkering. Grunderna f6r berikning av avgiften beslutas av
kommunfullmiktige. Parkeringsavgifter tas dven ut av andra in de
egna kommunmedlemmarna, vilket ir tillitet om friga ir om avgift.

Stockholmsberedningen konstaterar att lagstiftningen om par-
keringsavgifter tillkom fore inférandet av nuvarande RF. Det gir
dirfor inte att ligga reglerna for parkeringsavgifter till grund for
slutsatsen att tringselavgifter skulle utgora avgift och inte skatt i
statsrittslig mening. Ett inférande av tringselavgifter miste ske i
den ordning som nuvarande RF foreskriver. Tringselavgifternas
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statsrittsliga karaktir méste dirfor bedémas helt oberoende av vad
som gillt och giller f6r parkeringsavgifter.

10.2.2 Beddémning

Som framgitt av det tidigare anférda kan ndgon skarp och tydlig
grins inte alltid dras mellan vad som ir en skatt och vad som ir en
avgift. Det finns exempel pd pilagor som 1 mycket liknar en skatt,
men som ind3 har behandlats som avgifter av lagstiftaren.

For ett stillningstagande 1 frigan krivs att utformningen av be-
talsystemet for tringselavgifter ir nigorlunda kint. Vidare har syf-
tet med pdlagan betydelse. I direktiven har inte uttryckligen angi-
vits syftet med tringselavgift. Enligt beredningens utgdngspunkt ir
syftet med tringselavgift 1 forsta hand att minska tringseln i
trafiken vilket ocksd kan fi till effekt en forbittrad miljo i den
aktuella titorten. Utgdngspunkten for foljande resonemang ir
vidare att tringselavgift skulle tas ut med en och samma avgift for
fird in tll det avgiftsbelagda omridet alternativt att avgift tas ut
sdvil vid fird in som ut frin det aktuella omridet. Den
motprestation som tillhandahdlls av det allminna ir ritten att
anvinda gatu- och vignitet 1 detta omrdde. Frigan ir om detta kan
ses som en tillrickligt specificerad motprestation fér den enskilde
betalande foraren for att det skall anses vara friga om en avgift.
Avgiften fér honom eller henne kommer att vara lika hog obero-
ende av vilken stricka som kérs och oberoende av hur linge som
fordonet uppehiller sig inom omradet. Ndgot krav pd att avgiften
skall ticka just de kostnader som kan knytas till motprestationen
finns dock inte. En schablonisering ir tilliten och det betyder sile-
des att den tillhandah8llna motprestationen frin det allminna, rit-
ten att fora fordonet inom det aktuella omridet, kan vara tillrick-
ligt preciserad for att det skall anses vara friga om en avgift.

Om avgiften skall anses motsvara en motprestation uppkommer
dock svarigheter att bestimma vilka kostnader som avgiften skall
ticka och till vilket belopp avgiften skall bestimmas. Avgiften far
inte dverstiga statens kostnader fér tillhandahillandet av motpre-
stationen. Hir dr friga om att betala f6r att firdas pd ett gatu- och
vignit som genom dren har finansierats genom skattsedeln. Dess-
utom kan det vara friga om kostnader som en kommun har betalat
och de fir inte beaktas vid berikningen av statens kostnader. Vid
berikning av en statlig avgift f6r en nyttighet far inte beaktas annat
in statens kostnader.
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Nigon individuell motprestation f6r den enskilde bilisten 1 det
avseende som avses 1 detta sammanhang ir dirfér svir att konsta-
tera.

I remissvar avseende tidigare promemorior och betinkanden ro-
rande detta imne har en stor majoritet av de organ som svarar for
juridiska bedémningar ansett att en pdlaga av detta slag ir att be-
trakta som skatt. I doktrinen har vidare uttalats att riksdagen givet-
vis bor avstd frin att delegera normgivningskompetens di tvekan
uppkommer om en pilagas statsrittsliga karaktir och att
regeringen i fall d3 det dr tveksamt om det ir friga om en tvingsav-
gift bor utverka riksdagens bemyndigande fér sddan normgivning
(se bl.a. Petrén-Ragnemalm, Sveriges grundlagar, 1980, s. 175).

Vid en samlad bedémning kan vi inte finna nigra évertygande
skil for att tringselavgifter 1 statsrittsligt hinseende ir att bedéma
som ndgot annat in skatt.

10.2.3 Statlig eller kommunal skatt

I 1 kap. 4 § andra stycket RF anges att riksdagen stiftar lag, beslutar
om skatt till staten och bestimmer om hur statens medel skall an-
vindas. Av 1 kap. 7 § andra stycket RF framgdr att kommunerna
f&r ta ut skatt fér skotseln av sina uppgifter. Aven om syftet med
tringselavgift, att forbittra miljo och framkomlighet, skulle anses
rymmas inom vad som kan anses som en kommunal angeligenhet
ir det inte mojligt att 1dta dem vara kommunala skatter. En kom-
mun har inte ritt att beskatta andra in sina medlemmar. Eftersom
en sddan begrinsning inte skulle vara genomférbar nir det giller
tringselavgift, ir det inte mojligt att 18ta kommuner handha be-
skattningsritten. Denna bedémning giller dven landstingskommu-
ner. Ett utvidgande av den kommunala beskattningsritten till att
avse andra in de egna kommunmedlemmarna skulle kriva en ind-
ring av grundlagen och kriva ett omfattande utredningsarbete med
beaktande av sdvil skattemissiga som konstitutionella aspekter. Ett
sddant ligger utanfér beredningens uppdrag.

10.2.4 Sammanfattning

Slutsatsen i de féregdende avsnitten innebir alltsd att det fortsatta
arbetet med att utforma bestimmelser om tringselavgift skall ske
utifrin de bestimmelser i RF som giller statlig skatt. Bide de mate-
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riella skattereglerna och grunderna for taxerings- och uppbérds-
forfarandet tillhor det obligatoriska lagomridet, vilket innebir ett
laingtgdende krav pd lagform. I 8 kap. 7 § RF anges att regeringen
efter bemyndigande i lag genom férordning kan meddela fére-
skrifter om bl.a. trafik. Om riksdagen bemyndigar regeringen enligt
8 kap. att meddela foéreskrifter i ett visst imne, kan riksdagen enligt
8 kap. 11 § medge att regeringen 6verldter &t forvaltningsmyndig-
het eller kommun att meddela féreskrifter 1 ett visst imne. Delega-
tionsmdjligheten 1 8 kap 7 § giller dock endast féreskrifter om an-
nat dn skatt. Mot denna bakgrund ter det sig inte mojligt att genom
delegation méjliggora for regering, kommun eller myndighet att
meddela foreskrifter om tringselavgift.

En friga som bor behandlas i1 detta sammanhang 4r hur tringsel-
avgift bor benimnas. Bor beteckningen avgift anvindas nir bered-
ningen beddmer att frdga ir om skatt. I avsnitt 10.2.1 konstaterades
att det forekommer att plagor som egentligen ir att betrakta som
skatter, kallas avgifter. Det f6rekommer dven exempel pd att pila-
gor som tidigare kallats avgift fitt indrad benimning. Ett exempel
pd detta ir skatt pd godselmedel och bekimpningsmedel. Tidigare
kallades dessa pdlagor for avgifter. Nir de pid grund av
forhillandevis stora hojningar inte lingre kunde karaktiriseras som
avgifter utan konstaterades vara skatter, foreslog regeringen att de
skulle f8 den adekvata benimningen skatt (prop. 1994/95:213, s 51
f). Aven med beaktande av de skil som talar fér benimningen
skatt 1 forevarande fall, har beredningen emellertid beslutat
benimna pilagan for avgift.

10.3  Verkstéllighetsforeskrifter
10.3.1 Inledning

I 8 kap. 13 § forsta stycket, férsta punkten RF anges att regeringen
far forordna om verkstillighet av lag. Regeringen fir vidare, enligt 8
kap. 13 § tredje stycket RF, i férordning om verkstillighet av lag
overldta 3t myndighet under regeringen att meddela bestimmelser
1imnet.

Tidigare har konstaterats att foreskrifter om tringselavgift skall
ges 1 lag och att det dirfér inte kommer att vara mojlige att 13ta
regering, kommuner eller myndigheter meddela foreskrifter. I
direktiven for beredningen framférs att en forutsittning for att
tringselavgifter skall komma ifriga ir att aktuella kommuner eller
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regioner sjilva vill inféra sidana. Det kan antas att det har stor
betydelse f6r om en kommun eller flera kommuner énskar inféra
tringselavgifter, 1 vilken utstrickning lokalt inflytande 6ver sdvil
intikternas anvindning som systemets utformning kan sikerstillas.
Det ir vidare litt att inse att det 1 ett system med tringselavgifter
kan finnas ett behov av att pd ett smidigare och snabbare sitt in
genom riksdagens stiftande av lag indra féreskrifter om t.ex. skat-
tens storlek, justeringar av taxan beroende pid trafikintensitet vid
olika tider pd dygnet, olika veckodagar eller sisongsmissiga varia-
tioner. Onskema3l om tillfilliga indringar av det betalningspliktiga
omrddet ir ett annat exempel. Nedan beskrivs vilket utrymme det
finns att reglera sidana frigor genom verkstillighetsforeskrifter.

10.3.2 Narmare om verkstallighetsforeskrifter

I forarbetena till RF sigs att med foreskrifter om verkstillighet av
lag f6rstds 1 férsta hand tillimpningsféreskrifter av rent administ-
rativ karaktir. Det torde emellertid vara ofrdnkomligt att 1 viss ut-
strickning tilldta att regeringen med st6d av sin behorighet beslutar
verkstillighetsregler som 1 materiellt hinseende “fyller ut” en lag
dven om lagen skulle tillhéra det obligatoriska lagomrddet som
skattebestimmelser gor. Den lagbestimmelse som kompletteras
méste dock vara s§ detaljerad att den inte tillférs ndgot visentligt
nytt genom tillimpningsféreskriften. I verkstillighetsforeskriftens
form fir siledes inte beslutas ndgot som kan upplevas som ett nytt
3liggande for enskilda eller om ndgot som kan betraktas som ett
tidigare ej foreliggande ingrepp 1 enskildas personliga eller ekono-
miska férhdllanden (prop. 1973:90, s. 211).

Till foreskrifter om skatt, for vilka lagform ir foreskrivet, hor
inte bara materiella bestimmelser om vem som ir skattskyldig, pd
vad skatten skall utgd, skattesats och dyl. som direkt reglerar skat-
tens storlek och férdelning, utan dven de regler som giller grun-
derna foér taxerings- och uppbordsforfarandet. Kravet pd lagform
giller dven foreskrifter om skatt som pd nigot sitt begrinsar om-
fattningen av ingreppet i de enskildas férhdllanden, t.ex. en sink-
ning av skatteuttaget (se prop. 1973:90, s. 301-302).

Savitt giller taxerings- och uppbérdsbestimmelser medfér be-
grinsningen till “grunderna” att det finns ett ganska stort utrymme
for regeringen att meddela verkstillighetsforeskrifter (prop.
1996/97:100, del 1, s. 260, Stromberg, Normgivningsmakten enligt
1974 &rs regeringsform, 3:e uppl,, s. 138). I dessa verkstillighetsfo-

108



SOU 2003:61 Konstitutionella fragor

reskrifter uppdras inte sillan it RSV eller skattemyndighet att
meddela ytterligare foreskrifter. Omfattande anvindning av mate-
riella verkstillighetsforeskrifter har skett bla. sdvitt giller fastig-
hetstaxeringen. I vilken utstrickning detta dr forenligt med RF har
dock diskuterats (se bl.a. Stromberg aa s. 140).

Med anledning av ett férslag till indringar i vigtrafikskattelagen
(1988:327) anforde Lagridet bla. att olika uppfattningar méjligen
kan rida om lagkravet méiste uppritthillas 1 friga om foreskrifter
som tar sikte pd inbetalning av skatt. Lagrddet menade dock att
overvigande skil talade for att bestimmelser om inbetalningstid
m.m. ir att hinfoéra till foreskrifter om skatt och att krav pd re-
glering 1 lag foreligger (prop. 1992/93:124, s. 86). I forarbetena till
skattebetalningslagen (1997:483) anférdes bla. att tillimpningsfo-
reskrifter av rent administrativ karaktir endast fir omsitta den
principiella regeln 1 sjilva lagtexten till detaljforeskrifter, t.ex. 1
form av siffertabeller som underlittar arbetet f6r tillimpande myn-
digheter. Sidana foreskrifter kan sigas sakna sjilvstindigt innehall.
De kan ocksd gilla myndigheternas handliggningsrutiner eller for-
maliteter som enskilda bor iaktta (prop. 1996/97:100, del 1, s. 261
f).

Regeringsritten har i flera avgdranden tagit stillning till laglig-
heten av meddelade verkstillighetsféreskrifter inom skatteritten.
Domstolen har d& bekriftat den i férarbetena uttalade principen att
en lagregel genom verkstillighetsforeskrift inte far tillféras ndgot
visentligt nytt (se bl.a. RA 1987 ref 21, RA 1988 ref 146 och 151
och RA 1996 ref 5).

10.3.3 Slutsatser

Det ir svirt att dra ndgon klar grins mellan vad som ir godtagbara
verkstillighetsforeskrifter och vad som inte kan godtas. Bestim-
mandet av grinserna for nir reglering kan ske genom verkstillig-
hetsforeskrifter kan sigas forsviras dels genom att en del fore-
skrifter hirrér frdn tiden fore nya RF, dels genom att det starkt
ifrdgasitts om vissa nyare verkstillighetsforeskrifter dr forenliga
med RF.

Beredningen bedémer att de verkstillighetsforeskrifter som blir
aktuella 1 anslutning till en lag om tringselavgift 1 férsta hand
kommer att avse den nirmare tekniska utformningen av systemet
och administrationen av detta. Nir det giller ullfilliga inskrink-
ningar av det avgiftsbelagda omridet m.m. till {6]jd av trafikarbeten
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eller andra hinder, kan detta 8stadkommas genom beslut i sirskilda
fall, dvs. inte 1 form av normgivning. Regeringen eller den ansvariga
forvaltningsmyndigheten ges di i lagen om tringselavgift befogen-
het att under angivna férhdllanden besluta att avgift inte skall utgd
alls eller att avgiften skall reduceras.
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11  Forslag till lagstiftning

11.1  Generell lagstiftning med bilaga for viss tatort

Huvuddelen av frigorna rérande tringselavgift ir av generell
karaktir och regleringen bor vara densamma oavsett 1 vilken ort ett
system med tringselavgift inférs. Ndgra frigor dr mer avhingiga av
den nirmare utformningen av systemet, vilket kan komma att vari-
era mellan olika orter. Sidana frigor ir t.ex. utformningen av det
avgiftsbelagda omradet, hur och nir betalning skall kunna ske, av-
gifternas storlek och differentiering i tid och andra dirmed sam-
manhingande frigor som bor bestimmas utifrin lokala férhéllan-
den.

Med anledning av det sagda féreslds en generell lagstiftning med
sirreglerna for respektive titort 1 en bilaga. De bestimmelser som
kan variera mellan olika titorter, beroende p& den nirmare utform-
ningen av ett system med tringselavgift i viss titort, skall siledes
regleras i bilaga till lagen. Forslag till vilken typ av frigor som skall
regleras 1 en bilaga kan limnas av beredningen, medan dessa be-
stimmelsers nirmare innehdll sjilvfallet inte kan redovisas innan
respektive system har lagts fast.

11.2  Avgiftsskyldig

For att ett system med tringselavgifter skall fungera méste fore-
skrivas att den registrerade dgaren av bilen har ett strikt betalnings-
ansvar for avgiften. I lagen (2001:558) om vigtrafikregister finns
bestimmelser om registrering av motorfordon och dgarbegreppet i
den lagen bor vara det gillande. Detta innebir bl.a. att innehav av
fordon pd grund av kreditkép med férbehdll om dtertaganderitt
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eller p& grund av nyttjanderitt for en bestimd tid om minst ett ar
likstills med dganderitt.

11.3  Auvgiftsskyldighetens omfattning
11.3.1 Avgiftspliktiga fordon

Nigra av de krav som kan stillas pd ett system med tringselavgifter
ir, som tidigare anforts, att det skall vara littforstdeligt, enkelt att
administrera och rittvist. Med hinsyn hirtill bér finnas si {3 un-
dantag frin avgiftsskyldigheten som méjligt.

I forsta hand bér passage med bil vara avgiftsbelagd. Med bil av-
ses enligt lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner personbilar,
lastbilar och bussar. Fér att underlitta tillimpningen bér de un-
dantag som gors frin den principen, i den mén det ir mojligt, kny-
tas till bilens registrering och inte till anvindningen.

I friga om motorcyklar kan sigas att dven de bidrar till tringsel 1
trafiken, dock 1 mindre utstrickning in bilar. Tekniken fér bl.a.
overvakning och kontroll ir dnnu inte ir s utvecklad att den klarar
av att hantera motorcyklar. Atminstone tills vidare bor siledes
motorcyklar inte omfattas av avgiftsskyldighet. Det kan noteras att
dven 1 London och 1 Oslo har av frimst praktiska skil motorcyklar
undantagits frin avgiftsskyldighet.

Bilar som ir registrerade 1 utlandet bér omfattas av avgiftsskyl-
digheten, men svrigheter kan forvintas sivil nir det giller att
kontrollera att avgift har betalats som att driva in sanktionsbelopp
vid utebliven betalning.

Med hinsyn tll att pdlagan statsrittsligt bedéms vara en skatt,
krivs att bilar som ir registrerade pd dgare som ir undantagna frin
skatteplikt enligt lagen (1976:661) om immunitet och privilegier 1
vissa fall, befrias dven frdn tringselavgift.

Utryckningfordon bér vara undantagna frén avgiftsskyldighet.

Vad betriffar funktionshindrade finns minga ginger inte nigot
alternativ till firdvig eller annat transportmedel och den styrning
som tringselavgift syftar till 4r sledes 1 dessa fall inte mojlig. Det
finns dirfor skil for att funktionshindrade inte skall betala. Ett
problem i detta sammanhang ir dock att till skillnad frin de 6vriga
foreslagna undantagen bér och kan avgiftsfriheten inte knytas till
bilens registrering. I vigtrafikregistret finns inte registrerat vilka
bilar som igs av personer som t.ex. har beviljats parkeringstillstdnd
enligt trafikfrordningen (1998:1276). Dessutom bor undantaget
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fradn avgiftsskyldighet gilla for den funktionshindrade personen
oavsett vem som ir registrerad dgare av den bil i vilken resan fére-
tas. Undantaget bor bestimmas sd att det giller for personer som
har beviljats parkeringstillstdnd enligt trafikférordningen.

Det kan tinkas att lokala férhillanden medfér att ytterligare un-
dantag bér finnas och detta fir i s3 fall regleras i bilaga f6r respek-
tive titort. Det kan t.ex. tinkas att boende inom ett avgiftsbelagt
omrdde skall betala en ligre avgift in andra. Undantag kan vidare
goras for bussar i linjetrafik liksom fér taxi. Ett annat exempel ir
om avgiftsfrihet eller ligre avgift skall medges f6r bilar som 1 ndgot
avseende ir mindre skadliga f6r miljén in vanliga bilar. Anvind-
ningen av sddana bilar leder dock inte till ndgon minskning av
tringseln 1 trafiken. I detta sammanhang skall iven beaktas att EG-
rittsliga regler om statligt stdd kan medféra att ett undantag frin
avgiftsskyldighet for t.ex. taxiniringen eller f6r andra niringsidkare
kan utgéra ett statligt stéd och dirmed behéva anmilas till EU-
kommissionen fér godkinnande.

11.3.2 Tillfalliga undantag fran avgiftsskyldigheten

Det avgiftsbelagda omridet skall faststillas av riksdagen genom lag.
Detsamma giller om det avgiftsbelagda omrddets omfattning skall
forindras pd ndgot sitt. Under vissa férhdllanden kan det emeller-
tid finnas skil att besluta om tillfilliga inskrinkningar av det av-
giftsbelagda omradet. Detta kan gilla t.ex. vid vigarbeten och andra
forhdllanden som forsimrar framkomligheten fér trafikanterna.
S&dana beslut bér kunna fattas med kort varsel. Regeringen far fatta
beslut 1 dessa frigor. Regeringen kan dven delegera beslutanderit-
ten till kommunen eller den myndighet som regeringen bestimmer.
P3 ndgot limpligt sitt bor bilisterna upplysas om tillfilliga ind-
ringar av det avgiftsbelagda omridet.

11.4  Avgiftens storlek

Med hinsyn till att plagan bedéms vara en statlig skatt skall stor-
leken och férindringar av avgiften beslutas 1 form av lag av
riksdagen. En justering av avgiften endast med hinsyn till férind-
ringar 1 det allminna prisliget kan emellertid ske utan riksdagens
medverkan. Avgiftens storlek skulle kunna bestimmas tll viss
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promille eller procent av prisbasbeloppet enligt lagen (1962:381)
om allmin forsikring.

Ett annat alternativ ir att avgiften inte justeras med hinsyn till
forindringar i det allminna prisliget utan med hinsyn till trafikfls-
den och andra forhillanden. Med detta alternativ 6kar méjlighe-
terna att erhdlla de effekter som systemet syftar till. Justeringen av
beloppen skulle limpligen kunna ske genom att regeringen i bud-
getpropositionen varje ar limnar forslag till riksdagen om vilka be-
lopp som skall tas ut under pdféljande &r. Berérda kommuner och
myndigheter skulle med denna ordning f4 tillfille att delta i bered-
ningen av regeringens forslag. Fordelarna med detta alternativ ir
sdledes flera och beredningen férordar dirfor denna losning.

Eftersom nivin pd avgiften rimligen skall kunna variera mellan
olika titorter, bor avgiftens storlek inte regleras i den generella la-
gen utan for varje titort i bilagan f6r den titorten.

I benimningen tringselavgift ligger att avgifterna konstrueras
for att avhjilpa tringselproblem. Differentiering gors sd att avgifter
tas ut vid de tider och de platser dir det ir problem med tringsel.
En eventuell differentiering av avgifterna bér regleras 1 bilaga for
viss titort, eftersom problem med tringsel i trafiken ser olika ut 1
olika stider.

11.5 Betalning av avgift

I kapitel 8 har redogjorts for olika betalningsmetoder. Vilken me-
tod som viljs kan komma att skilja sig &t mellan olika titorter, dven
om det finns stora fordelar med att ett och samma system anvinds
pd samtliga de titorter dir tringselavgift kan komma att inforas.
Mot bakgrund av det anférda ir det inte méjligt att i den generella
lagen reglera hur betalning skall ske. Detta fir 1 stillet ske i bilagan
for respektive titort.

11.6  Beskattningsmyndighet m.m.

Med hinsyn till att friga ir om en skatt bor skatteférvaltningen
vara beskattningsmyndighet for tringselavgift. Det kan 1 detta
sammanhang noteras att regeringen har beslutat limna ett forslag
till riksdagen enligt vilket nuvarande skattemyndigheter och
Riksskatteverket —avvecklas och en ny skattemyndighet,
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Skatteverket, inrittas (prop. 2002/03:99). De nya bestimmelserna
foreslas trida 1 kraft den 1 januari 2004.

Vigverket for redan i dag vigtrafikregistret och féreslds, som
anforts 1 kapitel 9, ocksd {8 utfora registrering av tringselavgift i
nimnda register. Med hinsyn hirtill finns skal att 1 likhet med vad
som giller f6r t.ex. fordonsskatten foresld en ordning enligt vilken
Vigverket for beskattningsmyndighetens rikning beslutar om
tringselavgift samt verkstiller uppbérden. Uppbérden sker genom
automatiserad behandling och nigot formellt beslut i traditionell
mening fattas siledes inte var gdng en person debiteras tringselav-
gift. Den del av hanteringen av inkommande medel som inte inne-
fattar myndighetsutévning kan Vigverket uppdra it annan att
skota.

11.7 Sanktion m.m.
11.7.1 Inledning

Ett system med tringselavavgift forutsitter att det sker kontroll av
att betalning fullgérs. Olika betalningsmetoder och kontrollmoj-
ligheter har redogjorts for i kapitel 8. Om betalning inte sker inom
foreskriven tid méste ndgon form av sanktion kunna beslutas. Fri-
gor om kontroll och sanktionsmgjligheter har stor betydelse for
om ett system skall upplevas trovirdigt och rittvist, vilket 1 sin tur
har betydelse fé6r om trafikanterna skall acceptera systemet. Om
foreskriven tringselavgift inte betalas 1 tid, skall sledes ndgon form
av sanktion drabba den betalningsskyldige.

Tringselavgift ir en punktskatt. Betalning av punktskatt regleras
sedan den 1 januari 2003 1 skattebetalningslagen (1997:483). Tidi-
gare gillde lagen (1984:151) om punktskatter och prisregleringsav-
gifter. Enligt sistnimnda lag skulle en drojsmaélsavgift tas ut om
betalning av skatten inte skedde i tid. Drojsmaélsavgift togs ut enligt
lagen (1997:482) om dréjsmalsavgift. Detta giller alltjimt nir be-
talning inte sker 1 ritt tid i enlighet med vad som féreskrivs i t.ex.
fordonsskattelagen (1988:327) och lagen (1997:1137) om vigavgift
for vissa tunga fordon.

Eftersom tringselavgift ir en punktskatt finns det skil att 6ver-
viga om den sanktion som skall beslutas vid fér sen betalning, 1 en-
lighet med vad som giller f6r flera andra punktskatter, bér vara
drojsmalsavgift. Dirvid bor dock beaktas att skattebetalningslagen,
som numera reglerar betalning av punktskatter p4 flera olika omr3-
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den, saknar regler om drojsmaélsavgift. Istillet skall den skattskyl-
dige betala rinta om betalning inte sker 1 ritt tid, 1 enlighet med
skattekontosystemet.

Betalning av tringselavgift passar inte in i systemet med skatte-
konto. Inte heller kan utformningen av uttag av drojsmaélsavgift
enligt lagen om dréjsmélsavgift anses passa vid for sen betalning av
tringselavgift. Det dterstdende alternativet dr dirfér att foresld
sanktion som ir speciellt utformad fér tringselavgifter. Avgiften
bér limpligen benimnas f6rhojd tringselavgift.

11.7.2 Forhojd trangselavgift

Utgdngspunkten ir att betalning skall kunna ske p4 flera olika sitt
och férutom innan och vid firden, iven efter firden. En sanktion
for utebliven betalning bor dirfor kopplas till viss tid efter firden,
t.ex. tre dagar efter firden. For att ett system med tringselavgifter
skall fungera miste vidare den registrerade biligaren ha ett strikt
ansvar for att betalning sker. Ansvaret for dgaren innebir att en
sanktion inte bér kunna beslutas innan dgaren fitt en skriftlig an-
maning att betala avgiften inom en viss tid. I anmaningen skall an-
ges att biligaren kommer att pdforas en forhojd avgift om betalning
inte sker inom viss tid, minst tre veckor frin dagen for firden.
Denna anmaning behéver inte delges.

Kostnaden f6r det allminna for att skicka en anmaning, bér inte
biras av systemet utan av den person som inte betalar inom de f6-
reskrivna tre dagarna. Det skall dirfor féreskrivas att dgaren skall
betala en expeditionsavgift om en betalningsanmaning behéver
skickas. Riksdagen féreslds bemyndiga regeringen att faststilla ex-
peditionsavgiftens storlek. Beloppet skall motsvara det allminnas
kostnad fér hanteringen.

Betalas inte tringselavgiften inom den tid som anges i anma-
ningen skall en sanktion, férhéjd tringselavgift, beslutas. Eftersom
den forhojda tringselavgiften bor vara en, relativt sett, kraftig re-
aktion ir det rimligt att biligaren fir skilig tid pd sig att betala
tringselavgiften innan en forhojd avgift pdférs. Om biligaren far
betalningsanmaningen ndgon dag fére betalningsfristens utging,
boér han eller hon rimligen {8 skilig tid pa sig att betala tringselav-
giften. Forhojd tringselavgift fir dirfor inte paforas, om det finns
anledning att anta att bilens dgare inte har mottagit betalningsan-
maningen 1 sidan tid att han fatt skilig tid pd sig att betala inom
den angivna tiden. En f6rhojd avgift bor dirfor inte £ paforas in-
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nan ytterligare en vecka har forflutit sedan betalningsfristen lopte
ut. Det forefaller vidare rimligt att en forhojd tringselavgift for en
bil fir pdforas hogst en gdng per dygn.

Forhojd tringselavgift skall betalas inom en ménad frin dagen
for beslutet om avgiften.

11.7.3 Befrielse och aterbetalning av avgift

Om det skulle framstd som uppenbart oskiligt att ta ut en tringsel-
avgift eller forhojd avgift, far beskattningsmyndigheten besluta att
inte ta ut en sidan avgift. Exempel pd sddana fall dir det skulle
framstd som uppenbart oskiligt ir t.ex. att bilen har stulits eller har
anvints vid en akut nddsituation. Andra fall ir nir ett fel i nigot
hinseende har begdtts frin polisens, Vigverkets eller annan myn-
dighets sida 1 friga om hanteringen av systemet, t.ex. vid informa-
tionen till trafikanterna. Méjligheten att besluta om befrielse eller
dterbetalning bor emellertid utnyttjas restriktive. Beskattnings-
myndigheten dr skyldig att prova en friga om eftergift eller dter-
betalning pd ansékan av bilens dgare. Myndigheten skall naturligt-
vis dven ta upp frigan utan en sddan begiran nir skil foreligger till
detta.

11.8  Overklagande m.m.

Overklagande av beskattningsmyndighetens beslut bér ske hos
allmin forvaltningsdomstol. De beslut som féreslds kunna 6verkla-
gas ir beslut att pdfora f6rhojd tringselavgift. Som anférts i foregs-
ende avsnitt foreslds att befrielse frin eller dterbetalning av tring-
selavgift skall kunna medges 1 vissa fall. Med hinsyn hirtill bér den
foreslagna begrinsningen av mojligheten att dverklaga anses vara
rimlig.

I likhet med vad som giller f6r skattemdl bor ett dverklagande
foranleda obligatorisk omprévning hos beskattningsmyndigheten.
Av 7 a § forvaltningsprocesslagen (1971:291) foljer att beskatt-
ningsmyndigheten ir klagandens motpart 1 domstolsprocessen.
Som nimnts 1 avsnitt 11.6 foresldr regeringen att Skatteverket in-
rittas fr.o.m. den 1 januari 2004. Det blir dirmed enligt huvudre-
geln Skatteverket som foretrider det allminna i skattemdl i dom-
stol. En ny funktion som allmint ombud inrittas hos Skatteverket.
Det allminna ombudet skall bl.a. ha ritt att 6verklaga Skatteverkets
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beslut. Den beskrivna ordningen bor gilla dven fér mil om tring-
selavgift.

Linsritten foreslds vara domfér med en lagfaren domare ensam
vid avgérande av mél om tringselavgift, vilket foranleder dndring 1
lagen (1971:289) om allminna férvaltningsdomstolar. Denna ord-
ning giller t.ex. for skattemdl som avser en friga av betydelse for
inkomstbeskattningen, om virdet av vad som yrkas i mélet uppen-
bart inte Sverstiger hilften av prisbasbeloppet, vilket for &r 2003
motsvarar 19 300 kr. Det finns inte skil att beskira instansord-
ningen pa s sitt att linsrittens avgorande inte skall kunna éverkla-
gas. Diremot bor med hinsyn till dessa mals karaktir krivas prov-
ningstillstdnd vid 6verklagande till kammarritten.

Nir det giller utgdngspunkten for berikning av overklagande-
fristen talar ekonomiska skil f6r att den bér beriknas frin beslutets
datum och inte frin delgivning av beslutet. Med hinsyn till den av-
sevirda mingd beslut som forfarandet kan vintas medfora, skulle
ett krav pd delgivning medféra betydande merkostnader. Rittssi-
kerhetsskil talar dock fér att fristen bor riknas frin nir klaganden
fick del av beslutet, vilket dr det normala inom férvaltningsritten.
En sidan ordning behover dock inte med nodvindighet innebira
att ett formligt delgivningsforfarande anvinds 1 flertalet drenden.
Klagotiden borjar 16pa dven nir den klagande fitt del av ett beslut
som sints 1 l6sbrev. En uppgift frin den enskilde om nir han fitt
del av beslutet miste dock oftast godtas 1 dessa fall.

Nir det dr en foretridare f6r det allminna som ir klagande rik-
nas klagofristen, 1 enlighet med 23 § forvaltningslagen (1986:223),
frdn den dag d3 beslutet meddelades.

Om den forhéjda avgiften inte betalas inom féreskriven tid skall
den limnas for indrivning enligt lagen (1993:891) om statliga ford-
ringar m.m. Vid indrivning fir verkstillighet ske enligt utséknings-
balken. Overklagande inverkar inte pi skyldigheten att betala av-
giften. Det bor vara Vigverket som limnar irendet vidare f6r in-
drivning.
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12  Skatterattsliga fragor

12.1 Inledning

Hir redovisas aktuella bestimmelser rérande inkomstskatt och
mervirdesskatt samt beredningens éverviganden av hur tringselav-
gift bér behandlas 1 dessa hinseenden.

12.2  Inkomstskatt
12.2.1 Naringsverksamhet

I inkomstskattelagen (1999:1229) (IL) finns bestimmelser om
kommunal och statlig inkomstskatt. I 9 kap. IL regleras vilka ut-
gifter som inte fir dras frdn den skattskyldiges inkomster vid be-
rikning av beskattningsbar inkomst respektive beskattningsbar
forvirvsinkomst. Enligt 9 kap. 4 § IL fir svenska allminna skatter
inte dras av. Som sddana skatter riknas bl.a. kommunal och statlig
inkomstskatt, féormogenhetsskatt och kupongskatt. Av 16 kap.
samma lag framgdr vilka utgifter som fir dras av i inkomstslaget
niringsverksamhet. I 16 kap. 17 § forsta stycket anges att sirskilda
skatter och avgifter som avser niringsverksamheten skall dras av. I
forarbetena till bestimmelsen anges att den exemplifiering av av-
dragsgilla skatter som fanns i motsvarande bestimmelse 1 den nu-
mera upphivda kommunalskattelagen var onédig. Regeringen fore-
slog dirfor inte nigon liknande upprikning av skatter i forslaget till
inkomstskattelag (prop. 1999/2000:2, s. 204 f).

Tringselavgift, som konstaterats vara en statlig punktskatt, ir
enligt beredningens uppfattning en sirskild skatt. Avdrag skall s&-
ledes medges for kostnader i niringsverksamhet for tringselavgift
under forutsittning att de dr utgifter f6r intikternas forvirvande
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och bibehillande. Mot bakgrund av utformningen av 16 kap. 17 §
IL och de nyss &tergivna uttalandet i forarbetena krivs inte ndgot
uttryckligt stadgande om avdragsritt for tringselavgift.

Betriffande yrkanden om avdrag giller generellt att det finns be-
hov av att kunna kontrollera om uppgiven kostnad bor berittiga till
avdrag. Nir det giller tringselavgift, ir det siledes av vikt att det
system som inférs méjliggor kvitton, fakturor eller dylika hand-
lingar som kan liggas till grund fér skattekontroll.

12.2.2 Resor i tjansten

Ritten till avdrag for utgifter for tjinsteresor med egen bil eller
formansbil regleras 1 12 kap. 5 § IL. I bestimmelsen anges att av-
drag for resor med egen bil medges med ett schablonbelopp som
uppgdr till 1 krona och 60 6re f6r varje kilometer. Om den skatt-
skyldige anvinder sin férménsbil och betalar samtliga utgifter for
drivmedel som ir férenade med tjinsteresorna, dras 60 respektive
90 ore per kilometer av beroende pd om bilen tankas med diesel
eller bensin.

Utgift for tringselavgift bor beriknas utanfér schablonbeloppet.
Det innebir att avdrag fir goéras for den faktiska kostnaden for
tringselavgift vid resor 1 ginsten. Ndgot uttryckligt stadgande om
dettai12 kap. 5 § IL bedoms inte vara behovligt.

12.2.3 Resor till och fran arbetet

Av 12 kap. IL framgir vilka kostnader som fir dras av i inkomstsla-
get yjinst. Utgifter {6r resor till och frén arbetet dr avdragsgilla un-
der vissa angivna forutsittningar (12 kap. 26-30 §§). Dirvid anges
bl.a. att utgifter f6r vig-, bro- och firjeavgifter far dras av. I forar-
betena till motsvarande bestimmelse i kommunalskattelagen an-
fordes bla. att till sidana vigavgifter skulle inte hinféras sddana
avgifter som i statsrittslig mening ir en skatt (prop. 1993/94:90, s.
106).

Beredningen finner inte skil att foresld ndgon dndring 1 detta av-
seende. Kostnader for tringselavgift bor siledes inte vara avdrags-
gilla vid resor till och frin arbetet. For tydlighets skull bor detta
uttryckligen anges 1 IL .

Om arbetsgivaren betalar kostnader fér tringselavgift som den
anstillde haft vid resor till och frin arbetet eller vid privata resor, ir
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det en skattepliktig férmén 1 enlighet med vad som féreskrivs 1 11
kap. 1 § IL. Nigot uttryckligt stadgande om detta torde inte vara
behovligt.

12.2.4 Forhojd trangselavgift

I 9 kap 9 § IL anges att offentligrittslig sanktionsavgift inte ir av-
dragsgill. Denna bestimmelse ir utformad som ett generellt av-
dragsforbud och eventuella undantag skall anges 1 lagen. Det har
innu inte ansetts finnas skil att foreskriva undantag fér nigon
sanktionsavgift (jfr. prop. 1999/2000:2, s. 111). I likhet med vad
som giller f6r andra sanktionsavgifter bor avdrag inte medges for
forhojd tringselavgift. Nagon dndring 1 nu gillande lagstiftning be-
hover dirfor inte ske.

12.3 Mervardesskatt

Mervirdesskatt skall betalas till staten vid sidan omsittning inom
landet av varor eller tjinster som ir skattepliktig och gérs i en yr-
kesmissig verksamhet, se 1 kap. 1 § forsta stycket 1 mervirdes-
skattelagen (1994:200) (ML). Med omsittning av tjinst forstds en-
ligt 2 kap. 1 § andra stycket ML att en tjinst utfors, 6verldts eller pd
annat sitt tillhandahills mot ersittning. Av 3 kap. 3 § forsta stycket
10 ML framgdr att skatteplikt giller fér upplitelse for trafik av vig,
bro eller tunnel. Statens, ett statligt affirsverks eller en kommuns
omsittning av vara eller tjinst mot ersittning, utgdr enligt 4 kap. 7
§ forsta stycket 1 ML inte yrkesmissig verksamhet om
omsittningen ingdr som ett led i myndighetsutévning.
Bestimmelserna fér mervirdesskatten grundas pd gemensamma
direktiv inom EU, varav det sjitte direktivet ir det viktigaste (ra-
dets sjitte direktiv 77/388/EEG av den 17 maj 1977 om harmonise-
ring av medlemsstaternas lagstiftning rorande omsittningsskatter —
Gemensamt system for mervirdesskatt: enhetlig berikningsgrund).
Enligt artikel 2.1 i sjitte direktivet skall mervirdesskatt betalas for
tillhandah&llande av varor och tjinster mot vederlag av en skatt-
skyldig person i denna egenskap. Offentligrittsliga organ anses en-
ligt artikel 4.5 inte som skattskyldiga personer nir det giller verk-
samhet eller transaktioner som de utfor i sin egenskap av offentliga
myndigheter, dven om de i samband dirmed erhiller ersittning.
Nir de genomfor sddana verksamheter eller transaktioner skall de
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dock ind3 betraktas som skattskyldiga personer, om det skulle leda
till konkurrenssnedvridning av viss betydelse, ifall de behandlades
som icke skattskyldiga personer.

EG-domstolen har avgjort flera mdl dir frigan varit om uppli-
telse av en bro samt vigar mot avgift skall medfora skattskyldighet
for mervirdesskatt (mil C-276/98, C -83/99, C-260/98, C-408/97,
C-358/97, C-359/97 och C-276/97). Domstolen har dirvid
konstaterat att begreppet tillhandah8llande av tjinster mot vederlag
1 den mening som avses i det sjitte direktivet forutsitter att det
finns en direkt koppling mellan den tjinst som tillhandahills och
det motvirde som erhills. Domstolen menade att de i mélen
aktuella tillhandahillandena av vignit mot betalning av vigtullar
kunde anses som tillhandahdllanden mot vederlag. Anvindningen
av vignitsdelen villkorades nimligen av betalningen av en vigtull,
vars belopp bland annat var betingat av typen av fordon som
anvindes och den vigstricka som tillryggalades. Det fanns dirmed
enligt domstolen ett direkt och nédvindigt samband mellan den
tillhandah8llna tjinsten och det penningvederlag som erholls.
Tillhandahillandet var dirmed mojligt att beskatta. Skatteplikt
foreldg dock indd inte 1 de fall verksamheten bedrevs av ett
offentligt organ och detta organ bedrev verksamheten 1 egenskap av
myndighet. Domstolen uttalade att med verksamheter som
offentligrittsliga organ bedriver i egenskap av myndigheter avses
sddana verksamheter som dessa organ utfér inom ramen for den
sirskilda rittsliga reglering som giller for dem.

Stockholmsberedningen har konstaterat att tringselavgift ir en
statlig skatt. Stillningstagandet motiveras bl.a. med att det allmin-
nas motprestation, ritten att anvinda gatu- och vignitet 1 ett visst
omride, som bilisten erhdller f6r sin betalning av tringselavgift inte
kan ses s& preciserad och individuell som krivs for att det stats-
rittsligt skall vara frdga om avgift. Tringselavgiftens belopp kom-
mer — 1 motsats till de vigtullar som bedémts av EG-domstolen —
att vara detsamma oberoende av hur ling vigstricka som kors eller
hur linge fordonet befinner sig inom det omride som omfattas av
tringselavgiften. For tringselavgifterna foreligger siledes inte en
sddan direkt koppling mellan den tillhandahillna tjinsten och det
motvirde som erhdlls, som ir en férutsittning for att mervirdes-
skatt skall kunna tas ut. Beredningen finner dirfér att tringselav-
gifterna inte kan bli f6rem3l f6r mervirdesbeskattning.
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13  Intakternas anvandning

13.1 Inledning

Eftersom tringselavgift ir en statlig skatt tillfaller intikterna stats-
kassan. I direktiven till beredningen anges bl.a. att en férutsittning
for att tringselavgifter skall komma i friga ir att aktuella kommu-
ner eller regioner sjilva vill inféra ett sddant system.

Nir det giller anvindningen av intikterna bor enligt bered-
ningen utgdngspunkten vara att efter avdrag fér investeringskost-
nader och l6pande kostnader, skall intikterna anvindas i den region
dir trafikanterna har betalat tringselavgiften. En sddan utgings-
punkt torde vara nédvindig fér att nigon kommun eller region
skall vilja infora ett system med tringselavgift och for att det skall
accepteras av invinarna dir.

Betriffande London och de stider i Norge som har vigtullar har
konstruerats system dir staten dels har givit 16ften om att regionen
skulle {4 behilla pengarna frin respektive betalningssystem, dels att
de statliga anslagen till infrastrukturen i regionen inte skulle g3 ned.
I Norge anvinds den storsta delen av intikterna ull viginvester-
ingar. Staten bidrar med en krona fér varje krona som respektive
stad investerar.

Overféring av nettointikter frin ett system med tringselavgifter
till den aktuella kommunen eller regionen att fritt disponera eller
att anvinda for vissa dtgirder, dr hir i landet inte en framkomlig
vig. Med hinsyn till att tringselavgifterna ir en statlig skatt skulle
en sidan 16sning innebira ett kringgdende av férbudet f6r kommu-
ner att beskatta andra in sina egna invdnare. Dessutom strider det
mot principerna bakom statsbudgeten. Det finns f.n. inte nigon
statlig skatt som specialdestineras vid sidan av statsbudgeten.
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13.2  Overvidganden

Finansmakten regleras 1 9 kap. RF. I 9 kap. 2 § RF anges att statens
medel inte f&r anvindas pd annat sitt dn riksdagen har bestimt. Om
anvindningen av statsmedel f6r skilda behov bestimmer riksdagen
genom budgetreglering enligt vad som nirmare foreskrivs 1 9 kap.
3-5 §§. Riksdagen fir dock bestimma att medel tas i ansprik i an-
nan ordning.

Nirmare reglering av anvindningen av statens medel finns 1 la-
gen (1996:1059) om statsbudgeten, som tridde i kraft den 1 januari
1997. Av forarbetena till budgetlagen framgdr att syftet med den
nya lagstiftningen bla. var att den, vid sidan av andra 3tgirder,
skulle medverka till ytterligare uppstramning av budgetprocessen.
Detta skulle kunna ske genom att 1 lagen ta in bestimmelser om
bl.a. utgiftstak och utgiftsramar (prop. 1995/96:220, s. 15 f).

Med hinsyn till budgetlagen och de principer som den svenska
budgetprocessen bygger pd ir det inte mojligt att i en férfattning
reglera hur intikter frin tringselavgift skall anvindas. Detta fir i
stillet beslutas 1 samband med det ordinarie budgetarbetet och si-
ledes grundas pd de politiska prioriteringar som riksdagens majori-
tet kan stilla sig bakom.

Huvudprincipen ir att skatteintikter flyter in till statskassan pd
inkomsttitel. En ny inkomsttitel f6r tringselavgift kan tillskapas
och pd si sitt kan en sammanstillning erhdllas som visar hur stora
intikterna varit under aret. Finns det ett politiskt énskem8l om att
prioritera ett politikomrdde i samband med att en ny skatt infors,
kan ett sirskilt anslag upprittas f6r indamailet. Alternativt kan en
anslagspost upprittas under ett redan existerande anslag. Nir det
giller tringselavgift skulle Vigverkets eller Banverkets anslag
kunna vara aktuella. Det belopp som skall féras upp pd anslaget
skall beslutas 1 sirskild ordning och &rligen prévas i konkurrens
med andra utgifter pa statsbudgeten. Nigon automatisk justering
av anslaget beroende pid om intikterna frn systemet okar eller
minskar sker inte.

I detta sammanhang bér beaktas att om nya utgifter, 1 form av
nya anslag eller nya anslagsposter, p detta sitt skall féras upp un-
der det faststillda utgiftstaket, krivs det samtidigt att andra utgifter
sinks. Detta dr innebérden av att nya reformer skall vara finansie-
rade. Det ir inte tillrickligt att utgifterna ir finansierade pd in-
komstsidan, dvs. reformen ir saldoneutral. I friga om utgiftstaket
saknar det med andra ord betydelse att tringselavgifterna ger in-
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tikter till staten som uppgir till minst det belopp som staten beta-
lar ut genom visst anslag.

Ett alternativ till den beskrivna ordningen att tillskapa ett nytt
anslag eller en ny anslagspost ir att specialdestinera en skatt. In-
tikterna frin tringselavgifter skulle t.ex. kunna specialdestineras
till investeringar 1 kollektivtrafik 1 aktuell region. Som anférdes i
foregdende avsnitt, finns det dock f.n. inte nigon skatt som speci-
aldestineras vid sidan av statbudgeten. Om en sddan 16sning viljs,
skulle det kunna leda till krav pd att ytterligare skatter skall special-
destineras, vilket pd sikt skulle kunna leda till att de principer som
bir upp statsbudgeten undergrivs. Specialdestinering strider dven
mot principer om att statens medel skall anvindas for de indamail
som bedéms ha hogst prioritet.

Ytterligare ett alternativ skulle kunna vara att skapa en fond dit
intikterna frin ett system med tringselavgift f6rs. Denna ordning
férekommer pd flera omriden sdsom t.ex. det s.k. rundradiokontot
(tidigare benimnd rundradiofonden) hos Riksgildskontoret dit
avgifter frin TV-licensen fors. Ordningen med att inritta fonder
strider dock mot grundprincipen om att 3 en heltickande och
transparent statsbudget och det ir dirfor inte ett alternativ som
beredningen férordar.

13.3 Sammanfattning

Sammanfattningsvis dr beredningens uppfattning att inkommande
medel frdn ett system med tringselavgifter skall anvindas till dtgir-
der som ir av godo fér trafikanterna 1 den region dir pilagan har
betalats av bilisterna. Beredningen ligger dock dven stor vikt vid de
principer som ligger bakom statsbudgeten och angeligenheten av
ordnade statsfinanser. Principen om att erhilla en heltickande
statsbudget kan i1akttas endast om skatter avriknas mot inkomst-
titlar och utgifter fordelas 1 form av anslag pi statsbudgeten. Be-
redningen anser dirfér att beslut om anvindningen av intikterna
skall fattas 1 budgetprocessen med beaktande av de bestimmelser
och principer som giller pi omridet. Vidare bér understrykas att
det forhdllandet att en kommun eller region tilldelas medel i
anledning av att ett system med tringselavgift inférts, inte skall
leda till att de statliga anslag till infrastruktur som regionen annars

skulle ha tilldelats sinks.
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14 Fullskaleforsoket i Stockholm

14.1 Inledning

Enligt direktiven skall beredningen utreda frigan om hur anvind-
ning av tringselavgift i trafiken kan genomforas. Uppdraget ir ge-
nerellt och inte knutet till viss ort eller region. Det kan konstateras
att sedan tilliggsdirektiven beslutades har Socialdemokraterna,
Vinsterpartiet och Miljpartiet i en éverenskommelse hésten 2002
infér mandatperioden fram till riksdagsvalet 2006 kommit 6verens
om 121 punkter. I en av dessa punkter anges bl.a. att om nigon
kommun eller region ansdker om att fi inféra tringselavgifter sd
kommer regeringen att medverka till en 6verenskommelse mellan
staten och den berérda kommunen/regionen. I héstéverenskom-
melsen anges vidare att ett flerdrigt fullskaligt fors6k med tringsel-
avgifter skall inféras 1 Stockholms innerstad. En kontrollstation
skall hallas arsskiftet 2005/06.

I prop. 2002/03:100, virpropositionen, anférde regeringen bl.a.
foljande. Forberedelserna infér forsoket med tringselavgifter i
Stockholms stad gir vidare. Regeringen féljer utvecklingen och ir
beredd att stédja forsoket sdvil avseende lagstiftning som vriga
forberedelser. Beslut om den exakta utformningen av statens med-
verkan bland annat avseende garantier och investeringskostnader
for forsoket kommer att fattas s snart Stockholmsberedningens
forslag har beretts inom Regeringskansliet men ocksg tillsammans
med Stockholms stad och Stockholms lins landsting.

Med hinsyn till vad som uttalats 1 héstéverenskommelsen och
virpropositionen finner beredningen, trots att virt uppdrag enligt
de beslutade direktiven ir generellt, att betinkandet bor behandla
det s.k. fullskaleférsoket 1 Stockholm enligt vad som beskrivs i det
foljande.
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14.2  Nagra fragor rérande fullskaleforsoket i Stockholm

Beredningen har under hand haft en dialog med foretridare for
Stockholms stad och 1 stora drag beskrivit férslaget till lagstiftning.
Det har dirvid dven angetts i vilka hinseenden lagstiftningen bor
anpassas till de lokala férutsittningarna och stadens lokala 6nske-
mél om avgiftsomridets omfattning, avgiftens storlek, undantag
frén avgiftsskyldighet samt hur och nir betalning skall ske. For att
tillgodose det 1 regeringsformen foreskrivna kravet pd beredning av
ett forslag till lag om tringselavgift, som skall kunna tillimpas pd
forsoket 1 Stockholm, limnas 1 betinkandet ett forslag till utform-
ning av den bilaga som ir tinkt att gilla f6r forsoket 1 Stockholm.

Den 2 juni 2003 beslutade kommunfullmiktige i Stockholms
stad att godkinna genomférandet av ett forsok med miljdavgif-
ter/tringselavgifter 1 Stockholms stad enligt den utformning som
foredragande borgarrdd redogjorde for. Detta under forutsittning
att riksdagen fattar beslut om en lagstiftning som mojliggér detta.
Fullmiktiges beslut har tagits in som bilaga till beredningens be-
tinkande, se bilaga 9. Enligt direktiven till beredningen skall upp-
draget om tringselavgifter redovisas senast den 1 juni 2003. Det har
siledes inte funnits tid fér beredningen att nirmare studera det
nyss nimnda beslutet frin kommunfullmiktige, varfér beredningen
inte limnar ndgra synpunkter pd innehdllet i fullmiktiges beslut.
Det sagda giller dock med tvd viktiga undantag. Detta giller de
delar av fullmiktiges beslut som avser Lidingd och Essingeleden.

Vad giller Liding® har fullmiktige i Stockholms stad beslutat att
det skall finnas avgiftsportaler pd8 Gasverksvigen och pd
Liding6vigen. Om lagstiftningen skulle utformas i enlighet med
kommunfullmiktiges beslut innebir det att invinarna pd Lidingé
méste betala tringselavgift fér att komma ut pd det allminna vig-
nitet. Det kan enligt beredningens bestimda uppfattning inte vara
en rimlig 16sning.

Aven Stockholms innerstads invinare maste betala tringselavgift
for att komma ut pd det allminna vignitet. En viktig skillnad ir
dock att kommunfullmiktige 1 Liding® inte har fattat nigra beslut
om tringselavgifter. Tvirtom ir, enligt vad beredningen erfarit vid
kontakter med foretridare for Lidingd stad, en overvildigande
majoritet av ledaméterna i kommunfullmiktige emot tringselavgift
i enlighet med det beslut som fattats av kommunfullmiktige 1
Stockholms stad. Aven om tringselavgift bedéms vara en statlig
skatt som skall beslutas av riksdagen, skall det inte vara mojligt,
anser beredningen, att inférandet av tringselavgift i en kommun fér
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till f6]jd att invdnarna i en annan kommun ”stings ute” frin det
allminna vignitet pd det sitt som foreslagits av kommunfullmik-
tige 1 Stockholms stad. Beredningen vill siledes infér den fortsatta
beredningen av detta drende understryka vikten av att f6r Liding6s
del komma fram till en annan [8sning 4n den kommunfullmiktige i
Stockholm beslutat om. En [8sning bor viljas som undanréjer de
nimnda oligenheterna fér invinarna pd Lidingd. Med hinsyn till
den korta tid som beredningen haft till férfogande for arbetet med
detta betinkande, saknas méjlighet att foresld en limplig l6sning.
Beredningen vill ind& peka pd att sdvil en annan utformning av det
geografiska omridet som tekniska mojligheter bor utredas.

Nir det giller Essingeleden, konstaterar beredningen att full-
miktige beslutat att den inte skall vara avgiftsbelagd. Det valda al-
ternativet dr enligt beredningen det rimliga alternativet. Med hin-
syn till Essingeledens betydelse fér férbindelserna mellan sédra och
norra delarna av Stockholms lin samt att vigstrickan ir en del av
E 4 som gir genom hela landet frdn Helsingborg till Haparanda,
skulle det enligt beredningens mening vara fel att avgiftsbeligga
den innan en annan forbifart ir klar.

14.3  Finansieringsfragor

For att bekosta investeringar och drift av férsdket med tringselav-
gift 1 Stockholm foéresldr beredningen att regeringen upprittar ett
sirskilt anslag alternativt en anslagspost pd ett annat anslag pa
statsbudgeten. Investeringskostnaden for det av Stockholm fére-
slagna systemet for kontroll med korthdllskommunikation med
transponder 1 bilarna och videotvervakning, uppskattas enligt till-
gingliga uppgifter frin staden totalt till 800-900 Mkr. De irliga
driftskostnaderna uppskattas till 1 storleksordningen 100 Mkr men
ir starkt beroende av hur minga trafikanter som viljer att inte be-
tala automatiskt. Omfattningen av dessa kostnader ir dnnu allt for
osikra beroende bl.a. pd den exakta utformningen av systemet.
Aven den beriknade volymen av skatteintikterna ir innu allt for
osiker. Ytterligare utredningar ir dirfér nodvindiga for att nir-
mare berikna kostnader och intikter i avgiftssystemet.

En forbittring av kollektivtrafikens kapacitet dr nédvindig som
kompenserande tgird for att kunna ta emot de nya kollektivtrafi-
kanter som viljer att avstd frin att kora bil. Det finns dven andra
dtgirder sdsom utbyggnad av infartsparkeringar och andra infra-
strukturdtgirder kopplande till avgiftsforsoket som behéver
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genomforas. Denna kapacitetsdkning bor helst ske innan avgifts-
systemet tas 1 drift dvs. med bérjan redan under &r 2004 med hin-
syn till den foreslagna tidplanen. Stockholmsberedningen foreslar
mot denna bakgrund att regeringen i budgetpropositionen fér 2004
upprittar ett sirskilt anslag alternativt en sirskild anslagspost pi
statsbudgeten for dessa  kollektivtrafikdtgirder m.m. for
Stockholms lin. Anslagsmedlen bér disponeras av Vigverket for
utbetalning till trafikhuvudmannen i Stockholms lin (Stockholms
lins landsting), berérda kommuner och Banverket samt for
Vigverkets egna dtgirder. Investerings- och driftskostnaderna for
forstirkning av kollektivtrafiken och 6vriga infrastrukturdtgirder
hinforliga till avgiftsférsoket bor uppskattas totalt och arsvis for
2004, 2005 och 2006. Trafikhuvudmannen bér totalt fér perioden
och &rsvis uppritta en plan for kollektivtrafikitgirder som grund
for utbetalning av anslagsmedel.

Forutom de nimnda kostnaderna, tillkommer kostnader for de
myndigheter som pd olika sitt kommer att beréras av forsoket i
Stockholm. Detta giller Vigverket, Skatteverket, domstolar, po-
lismyndigheter, berérda kommuner m.fl. Bland annat med hinsyn
till de tidsramar som beredningen haft till forfogande for arbetet
med detta betinkande, har det inte varit mojligt att uppskatta till
vilka belopp dessa kostnader kommer att uppgd eller hur de bér
finansieras.
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15 Generella kommittédirektiv

Enligt Kommittéférordningen (1998:1474) skall
Stockholmsberedningen arbeta efter vissa generella direktiv som
giller kostnadsberikningar och andra konsekvensbeskrivningar en-
ligt foljande:

”14 § Om forslagen 1 ett betinkande pdverkar kostnaderna eller
intikterna for staten, kommuner, landsting, féretag eller andra en-
skilda, skall en berikning av dessa konsekvenser redovisas 1 betin-
kandet. Om forslagen innebir samhillsekonomiska konsekvenser i
ovrigt, skall dessa redovisas. Nir det giller kostnadsékningar och
intiktsminskningar fér staten, kommuner eller landsting, skall
kommittén foresld en finansiering.

15 § Om férslagen 1 ett betinkande har betydelse for den kom-
munala sjilvstyrelsen, skall konsekvenserna i det avseendet anges i
betinkandet. Detsamma giller nir ett forslag har betydelse for
brottsligheten och det brottstorebyggande arbetet, for sysselsitt-
ning och offentlig service 1 olika delar av landet, for sm3 foretags
arbetsforutsittningar, konkurrensférmiga eller villkor 1 6vrigt i
forhdllande till storre foretags, for jimstilldheten mellan kvinnor
och min eller f6r mojligheterna att nd de integrationspolitiska m&-
len.”

Enligt dessa direktiv har Stockholmsberedningen i1 kapitel 7, 13
och 14 1 detta delbetinkande behandlat hur foérslagen pédverkar
kostnaderna och intikterna for staten, kommuner, landsting, fére-
tag eller andra enskilda. Forslagets samhillsekonomiska konse-
kvenser har behandlats 1 kapitel 7. Nir det giller kostnadsokningar
och intiktsminskningar for staten, kommuner eller landsting, har
beredningen tagit upp finansieringen i kapitel 13 och 14.

Konsekvenserna for den kommunala sjilvstyrelsen har berérts 1
kapitel 6. Frigor i forslaget som har betydelse for brottsligheten
och det brottsférebyggande arbete har tagits upp 1 kapitel 9, 11 och
12 1 detta delbetinkande. Konsekvenserna av forslaget for syssel-
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sittning och offentlig service, forutsittningar for foretagen samt
jamstilldheten mellan kvinnor och min, har behandlats 1 kapitel 7.
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16 Forfattningskommentarer

16.1  Forslaget till lag om trangselavgift

§
I denna inledande bestimmelse anges de grundliggande forutsitt-
ningarna for den nya skatten. Som framgdr av avsnitt 10.2.4 har
beredningen stannat fér att anvinda beteckningen tringselavgift
trots att det handlar om en punktskatt. Betriffande vilket omride
som skall omfattas av avgiftsuttaget hinvisas 1 andra stycket till la-
gens bilaga. Avgiften skall tas ut vid fird med bil. T paragrafens
tredje stycke definieras bil genom en hinvisning till lagen om trafik-
definitioner. En bil dr enligt den lagen ett motorfordon som ir for-
sett med tre eller flera hjul eller medar eller med band och som inte
ir att anse som en motorcykel eller en moped. Bilar delas in 1 per-
sonbilar, lastbilar och bussar.

2§
Inneborden av bestimmelsen ir att den registrerade biligaren har
ett strikt ansvar for betalning av avgiften, vilket dr en férutsittning
for att systemet skall fungera. Genom hinvisning till vigtrafikre-
gistret blir dgarbegreppet i 4 § lagen (2001:558) om vigtrafikregis-
ter tillimpligt. Bestimmelserna om #garens ansvar giller dirmed
dven for innehavaren av bilen di denna innehas pd grund av kredit-
koép med férbehdll om dtertaganderitt samt dven om bilen innehas
med nyttjanderitt for en bestimd tid om minst ett ar.

39

I paragrafen regleras de undantag frin avgiftsplikten som har dis-
kuterats 1 avsnitt 11.4.1. Eftersom tringselavgift ir en statlig skatt
skall den som enligt lagen (1976:661) om immunitet och privilegier
1 vissa fall ir undantagen frin skattskyldighet inte heller betala
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tringselavgift. Utryckningsfordon skall inte heller betala avgiften.
For att undanta handikappade frin tringselavgift gors en koppling
till trafikférordningens bestimmelser om parkeringstillstind. En
person som fitt sidant tillstdind behdver alltsd inte heller betala
tringselavgift. Avgiftsfriheten giller siledes oberoende av i vilken
bil den handikappade firdas.

De ytterligare undantag som kan vara betingade av stdndpunkter
om avgiftsskyldighetens omfattning i det aktuella omridet regleras
enligt bestimmelsens andra stycke 1 bilagan till lagen.

4§

Foreskriften gor det mojligt att genom férvaltningsbeslut medge
undantag frdn avgiften vid tillfilliga stérningar 1 trafiken. I 4 § for-
slaget till f6rordning regleras vilka myndigheter som kan fatta s8-
dana beslut. Om det ror allminna vigar bor sidana tillfilliga un-
dantag kunna beslutas av vighillningsmyndigheten eller polismyn-
digheten. Ar kommunen huvudman fér ifrigavarande gata fattar
kommunen eller polisen beslutet.

5 §

Skatteférvaltningen idr ansvarig myndighet f6r tringselavgift.
Regeringen har foreslagit att en ny myndighet, Skatteverket, inrit-
tas fr.o.m. den 1 januari 2004 (prop. 2002/03:99), samtidigt som
nuvarande Riksskatteverk och skattemyndigheter avvecklas. Med
hinsyn till att uppbérden bor ske pd grundval av registeruppgifter
och till att anknytningen till 6vrig skattelagstiftning ér liten, bér
Vigverket, i likhet med vad som giller f6r fordonsskatten, skota
denna uppgift.

I andra stycket anges hur tringselavgift beslutas. Debiteringen av
tringselavgift sker siledes genom uppgifter 1 vigtrafikregistret.
Eftersom Vigverket ir central registermyndighet pd detta omride
ir det limpligt att Vigverket far ritt att 1 vigtrafikregistret fora in
de uppgifter som behdvs f6r uppboérden av tringselavgift och for-
héjd tringselavgift. Med hinsyn hirtill och till att denna organisa-
tion redan finns uppbyggd, ir Vigverket en limplig myndighet for
att administrera uppbérden.

6§

Avgiftsnivder och betalningsformer ir frigor som kommer att vari-
era mellan de aktuella orterna. Bestimmelserna om det bor dirfor
tas in 1 lagens bilaga.
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7§
Bestimmelsen, som diskuteras 1 avsnitt 11.8.2, reglerar nir avgiften
senast skall betalas och tar alltsd frimst sikte p biligare som fir-
dats i det avgiftsbelagda omridet utan att di betala. Har avgiften
inte betalats inom tre dygn efter firden skall biligaren anmanas att
betala. Foreskriften innebir att en expeditionsavgift fir tas ut nir
anmaningen skickas. Betalningsanmaningen skickas av Vigverket.
Regeringen skall bestimma storleken pd expeditionsavgiften. I 5 §
forslaget till férordning foreslds att avgiften sitts till 70 kr per
betalningsanmaning.

89

I paragrafen har tagits in bestimmelserna om forhojd tringselavgift
som en sanktion f6r dem som inte betalar avgiften eller gor det for
sent (se avsnitt 11.8.2).

9§
Som anforts 1 avsnitt 11.8.3 kan det finnas situationer dir det skulle
vara uppenbart oskiligt att ta ut tringselavgift eller forhojd avgift.
Mojligheten att befria bilens dgare frdn avgift eller terbetala redan
betald avgift bér dock anvindas restriktivt och endast i situationer
dir bilens dgare blivit betalningsskyldig utan egen férskyllan och
rimligen inte kunnat férhindra att betalningsskyldighet uppstatt.

105§

Overklagandebestimmelserna har diskuterats i avsnitt 11.9. Ritten
att 6verklaga till de allminna forvaltningsdomstolarna begrinsas till
beslut om férhéjd tringselavgift. Liksom 1 friga om andra skatter
bor tiden for 6verklagande vara tv8 minader. Det krivs prévnings-
tillstdnd 1 kammarritt.

11§

Den som inte betalar f6rhéjd tringselavgift inom foreskriven tid
kommer att bli utsatt for indrivningsitgirder enligt bestimmel-
serna i lagen om indrivning av statliga fordringar m.m. Hir fére-
skrivs ocksd att man miste betala den forhojda avgiften dven om
man 6verklagar avgiftsbeslutet.
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16.2  Forslaget till férordning om trangselavgift

2§

Skatteverket ir enligt lagen beskattningsmyndighet fér tringselav-
giften. I bestimmelsen foreskrivs att Vigverket skall svara fér den
praktiska hanteringen av avgiften.

3§

Paragrafen ger Skatteverket ritt att foreskriva att Vigverket skall ta
in uppgifter som behovs piforing eller uppbérd i vigtrafikregistret.
S&dana foreskrifter skall utfirdas efter samrdd med Vigverket.

4§
I 4 § lagen om tringselavgift 6ppnas en mojlighet att fatta beslut
om att avgift inte skall tas ut till foljd av tillfilliga stérningar i trafi-
ken e.dyl. Bestimmelsen pekar ut vighdllningsmyndigheten resp.
kommunen eller polismyndigheten som beslutsfattare 1 dessa situ-
ationer.

5 §
En biligare som inte betalar tringselavgiften inom tre dygn efter
firden skall skriftligen anmanas att betala inom viss tid. Nir en s8-
dan anmaning skickas ut pdférs han ocksd en expeditionsavgift.
Genom féreskriften bestims avgiften till 70 kr per anmaning.

6§
Vigverket skall for beskattningsmyndighetens rikning svara fér
indrivningsitgirder om tringselavgifter inte betalas. Verket skall d&
tillimpa indrivningsférordningens regler.

Av andra stycket framgdr att indrivningsitgirder kan underlitas
om fordringen ir mindre dn 100 kr.

16.3  Forslaget till andring i lagen om allmédnna
forvaltningsdomstolar

18§

Upprikningen i paragrafens fjirde stycke av vilka mal i linsritt som
far avgoras 1 sak av en lagfaren domare ensam kompletteras med en
ny punkt 7 som avser mil enligt lagen om tringselavgift.
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16.4  Forslaget till andring i indrivningslagen

2§
Lagen om tringselavgift tas i som en ny punkt 10 i paragrafens
upprikning av skatte- och avgiftsforfateningar.

16.5 Forslaget till andring i lagen om allmén
kameradvervakning

79

Bestimmelsen 1 punkten 2 om att tillstdnd inte krivs f6r allmin
kameradvervakning om det handlar om trafikévervakning utvidgas
till att ocksd omfatta dvervakning enligt lagen om tringselavgift.

16.6  Forslaget till andring i inkomstskattelagen

12 kap

27§

I sista stycket har tagits in bestimmelsen om att utgifter {or tring-
selavgift inte dr avdragsgilla vid berikningen av inkomst av tjinst.
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Reservationer och sarskilda yttranden

Reservation

av ledamoten Andres Kiirik (fp) 2003-06-03

Beredningens majoritet har valt att kalla sitt forslag
*tringselavgifter”. Det ir osakligt forsok att dolja att det dr friga
om en skatt. I denna reservation kallas beredningens forslag
biltullar”, eftersom det tydligast beskriver férslagets innebérd.

Stockholmsberedningens forslag enligt detta betinkande béor inte
genomféras som lagstiftning. Forslagen dr inte tillrickligt
genomarbetade och preciserade generellt. Dessutom saknas forslag
till lagstiftning och lagkommentarer pd flera avgérande punkter.
Bland dessa mirks speciellt:

Socialdemokraterna  har pressat fram forslaget under
omstindigheter som har gjort det omgjligt att finna l8ngsiktiga
16sningar pd trafikproblemen. Forslaget ir tillkommet for att ridda
Goran Perssons regeringsmakt, inte for att hitta en stabil strategi
for en bittre miljo och en utvecklad trafik 1 Stockholmsregionen.

* Det saknas bestimmelser om beslutsgingen vid ett system med
biltullar. Sirskilt saknas riktlinjer fér hur lokala eller regionala
fullmiktigeférsamlingar kan initiera, forindra eller avskaffa
biltullar.

* Det saknas bestimmelser for att biltullar 1 en kommun inte
oskiligt f&r drabba invinare 1 en annan kommun. Beredningen har
enhilligt slagit fast i textdelen att invdnarna i varje kommun madste
ha fri tillgdng till riksvignitet. Detta borde ha resulterat i1 forslag
till lagstiftning.

* Det saknas bestimmelser fér vilka villkor som maéste vara
uppfyllda f6r att inférande av biltullar ska kunna komma i friga.
Sirskilt borde det ha funnits bestimmelser om biltullarnas syfte
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och om att biltullarna méste ingd i ett sammanhillen bred strategi
for en forbittrad trafiksituation.

* Det saknas garantier for att statens inkomster frin biltullar
verkligen anvinds enbart till det indamal som de ursprungligen var
tinkta for. Beredningen borde ha lagt férslag om att statens
inkomster fran biltullar ska vara en specialdestinerad skatt.

* Det saknas forslag hur inférande av biltullar ska samordnas med
systemet med “utgiftstak”. Det ir oacceptabelt att andra statliga
utgifter miste dras ner i samma utstrickning som biltullar anvinds
till att finansiera en forbittrad trafik 1 Stockholm.

1. Ett framstressat bestillningsjobb utan tillricklig analys

Stockholmsberedningens uppdrag var ursprungligen att foresld
helhetslésningar for traflkproblemen i Stockholmsregionen, bade
vad avser prioriterade investeringar och finansiering av dessa. Till
foljd av rikspolitiska éverviganden efter valet 2002 har frigan om
inférande av biltullar 1 Stockholms stad ryckts loss ur sitt
sammanhang. Detta saknar saklig grund och enbart en foljd av
socialdemokraternas och Géran Perssons makthunger.

Biltullarna i Stockholm blev priset som socialdemokraterna fick
betala till Miljopartiet f6r att sjilv kunna behélla regeringsmakten
pa kort sikt. Detta har sedermera erkints 1 klartext av beredningens
ledamot Billstrom, nir hon 1 en intervju siger att "For mig
handlade det om jag skulle g3 till historien som den som fillde en
socialdemokratisk regering.”

Tyvirr har Géran Perssons och Annika Billstréoms
maktambitioner varit férodande 1 ett ldngsiktigt perspektiv. De har
medvetet avfirdat alla méjligheter att finna langsiktiga och breda
politiska 18sningar, sirskilt nir det giller hanteringen av eventuella
biltullar. Detta har ocksd medfért att beredningen inte har kunnat
fora en saklig dialog i sitt arbete med detta betinkande.

Resultatet dr ett rent bestillningsarbete, framtaget under
orimligt kort tid och utan méjlighet till djupare analys. Bara detta
ar tllrickligt som skil foér att riksdagen inte bér genomféra
forslagen 1 detta betinkande.

Folkpartiet ir inte motstindare till lagstiftning som &ppnar
mojligheter f6r att inféra ett lokalt initierat system med
biltullar/tringselavgifter. Vi menar dock att en sidan lagstiftning
mdste vila pd en mycket mera genomarbetad saklig grund. Inte
minst ir detta viktigt pd grund av att varje inférande av biltullar
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kommer att vara omdiskuterat och kontroversiellt bland
medborgarna.

2. Vem underhiller ett system med biltullar?

Stockholmsberedningen har med all tinkbar tydlighet klargjort att
biltullar, tringselavgifter, miljdavgifter eller vad de in m& kallas ir
en ren skatt. Dirfér miste riksdagen besluta om samtliga detaljer i
ett sddant system. Men det borde vara uteslutet att regering och
riksdag pd eget initiativ infor en sirskild skatt som bara drabbar
trafikanter i en liten del av landet. T samtliga fall som diskuterats i
Sverige har det varit friga om system som lokala eller regionala
organ velat inféra for att bidra till 16sningen pid lokala eller
regionala trafikproblem. Initiativet f6r inférande, férindringar och
avskaffande borde dirfér vara forebehdllet lokala eller regionala
fullmiktigeférsamlingar. Detta borde ha klargjorts i beredningens
forslag till lagstiftning och lagkommentarer.

En sidan precisering av initiativritten ir ocksd nédvindig for att
klargéra var huvudansvaret ska ligga for att f6lja upp ett eventuellt
system med biltullar. Riksdagen har alltid en sjilvklar ritt till en
egen provning av varje forindring av lagstiftningen. Men det gor
det dnnu viktigare att redan nu klargéra att alla férindringar méste
bygga pa ett lokalt eller regionalt grundarbete.

Beredningens majoritet har tyvirr utformat ett system dir
medborgarna lokalt kan bli blista av statsmakterna. Om ett lokalt
forankrat forslag till biltullar inférs, kan riksdagen senare
godtyckligt forindra systemet 1 helt andra riktningar och med helt
andra syften dn vad den lokala opinionen ursprungligen hade tinkt
sig. Sddana risker gir aldrig att undvika helt nir riksdagen har hela
lagstiftningsmakten. Men preciseringar om  beslutsgingen 1
lagstiftningen och lagkommentarerna hade skapat en spirr, som
hade forsvarat 6vergrepp pa lokala folkmajoriteter.

3. Biltullar fir inte medfora 6vergrepp pi enskilda kommuner

Stockholmsberedningen konstaterar i sin textdel att inférande av
biltullar 1 en kommun inte fir leda tll att invdnare i en annan
kommun utestings frin att avgiftsfritt nd riksvignitet. Stockholms
stad planerar ett sddant dvergrepp pd invdnarna pd Lidings. Detta
borde ha medfért att frslagen till lagstiftning och lagkommentarer
tillfogades bestimmelser som férhindrar planerande av sidana
system. Nu saknas sidana stadganden. Beredningens majoritet
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limnar dirfér méjligheterna vidéppna foér Stockholms stads
planerade évergrepp pd Lidingd.

For att klargora eventuella konflikter lokalt och regionalt borde
lagstiftningen ocksd ha innehillit stadganden om att lokal och
regional samverkan ir en forutsittning fére inférande, forindring
eller avskatfande av biltullar.

4, Biltullar miste ing3 i en bred trafikpolitisk strategi

Inférande av biltullar i ett omrdde far aldrig bli en enbart finansiell
friga, en ny mojlighet att 6ka beskattningen fér att finansiera
allminna offentliga &taganden. I Storbritannien innehiller
lagstiftningen  ett  krav  att  varje  inférande  av
biltullar/tringselavgifter miste vara en integrerad del av en bred
trafikpolitisk strategi. Motsvarande krav borde ocksd ha inférts i
forslagen till lagstiftning och férarbeten i Sverige.

Kravet pd en bred och effektiv strategi borde ocksd vara infért
fér att undvika att knappa majoriteter eller utpressarpartier
forsoker anvinda eventuella biltullar pd ett snivt sitt. 1
Stockholmsregionen har alla utredningar under &rtionden visat att
de bista trafikeffekterna f8s om nya investeringar gors pd ett
balanserat sitt i bdde nya vigar, sirskilt kringfartsleder, och bittre
kollektivtrafik. And§ talar majoriteten i Stockholms stad nu bara
om foérstirkningar av kollektivtrafiken, och avstir medvetet frin
varje ansats till pdskyndande av byggandet av nya kringfartsleder.
Bilisterna ska bara betala men inte erhdlla nigot annat in 6kad
tringsel pd Essingeleden! Det finns inte heller ens nigra firdiga
ansatser till en langsiktig strategi for kollektivtrafiken. Samtidigt
som kollektivtrafiken borde férbereda sig for fler resenirer till £61;d
av  biltullarnas  inférande, planerar den socialdemokratiska
majoriteten nedskirningar i Storstockholms Lokaltrafik (SL)!

En sidan uppliggning av inférande av biltullar/tringselavgifter
skulle vara olaglig i Storbritannien. Den borde ocksd vara det i
Sverige.

5. Det borde inforas garantier for att inkomsterna frin biltullar
anvinds ritt

Inférande av biltullar i en storstad som Stockholm genererar
mycket stora inkomster till staten varje dr. Det socialdemokratiska
forslaget f6r Stockholms stad beriknas ge mer dn en miljard netto
varje &r, efter avdrag for driftkostnader samt rinta och
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avskrivningar av investeringar. Det foreligger uppenbart en stor
risk att detta pengaflode kan utnyttjas av staten for att finansiera
andra statliga dtaganden eller for att riknas av mot andra
statsbidrag till Stockholm och Stockholmsregionen. Méjligheterna
till manipulation ir mycket stora.

Stockholmsberedningen har klargjort att det finns en enkel
moijlighet att garantera att biltullar verkligen anvinds enligt
ursprungligt syfte. Det kan ske genom att biltullarna blir en
specialdestinerad skatt. D3 skulle det skapas en mycket hog
sikerhet mot att systemet manipuleras eller mot att inkomsterna
delvis férsnillas till andra statliga utgifter.

Nigon annan méjlighet till garantier eller sikerheter finns inte,
ocksd enligt beredningens analys. Alla andra varianter bygger pd
nigon sorts “avtal” mellan staten och staden. Men sidana “avtal”
har ingen juridisk eller annan faktisk innebérd, det dr bara enskilda
politikers ord och &sikter. Ingen, varken enskild person eller
offentligt organ, kan dberopa sddana avtal” om det finns misstanke
eller beligg f6r avtalsbrott.

Historien de senaste dren visar ocksd att sidana “avtal” saknar
styrande effekt pd regering och riksdag. Tvd exempel kan vara
tillfyllest. Efter det att dieselbeskattningen hojdes kraftigt,
utlovade regeringen att niringsidkarna inom jordbruket skulle fi
kompensation fér sina dkade kostnader. Detta férhindrade inte
regering och riksdag att genom drets virproposition halvera
kompensationen till jordbrukarna. Det andra exemplet giller den
“grona  skattevixlingen”, dir hojda  skatteinkomster skulle
overforas till kompetenskonton. Skatterna hoéjdes men nigra
kompetenskonton har dnnu inte synts tll.

Stockholmsberedningens majoritet har dock valt att inte foresld
att biltullarna ska vara en specialdestinerad skatt. Majoritetens
argument ir att en specialdestinerad skatt skulle strida mot den
normala budgethanteringen. Det ir dock ett svagt argument.
Budgetordningen ir en teknik for att underlitta riksdagens
beslutsfattande och ekonomiska ansvar. Inférande av biltullar efter
ett lokalt initiativ av exempelvis Stockholms stad strider lika
mycket mot budgetordningen. Det kan nimligen inte anses bevisat
att  dessa foreslagna biltullar ir den mest prioriterade
skattehdjningen av alla tinkbara varianter pd okad statlig
beskattning. Om biltullar trots detta inférs, borde det vara
naturligt att kompensera med en motsvarande specialhantering pa
utgiftssidan.
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Tyvirr har beredningens majoritet avstitt frin att skapa ndgra
som helst garantier f6r att biltullar helt terférs till de invinare som
1 huvudsak beskattas genom biltullarna. Stockholmarna ges nu inga
garantier for att de tinkta biltullarna 1 Stockholm verkligen anvinds
for trafikinvesteringar 1 Stockholm.

6. Systemet med “utgiftstak” borde ha anpassats till ett eventuellt
inférande av biltullar

Stockholmsberedningen visar i detta betinkande att systemet med
“utgiftstak”  stors allvarligt vid ett inférande av biltullar.
Utgiftstaket ir inte kopplat till inkomstsidan. Skulle biltullar skapa
en ny miljardinkomst till statens kassa, medger inte detta nigon
utdkning av statens utgifter med en enda krona. Det betyder att
ska Dbiltullarna  4terforas till statsbidrag till en forbittrad
kollektivtrafik, m3ste andra statliga wutgifter reduceras i
motsvarande mén.

Detta ir fullstindigt orimligt. Om Stockholms genererar pengar
genom biltullar och anvinder dessa till vigar och kollektivtrafik,
ska vil inte 6vriga landsdelar {4 vidkinnas nedskirningar av statliga
dtaganden 1 motsvarande man.

Systemet med “utgiftstak” innehdller minga budgettekniska
konstruktioner for att f3 systemet att fungera enligt sitt syfte, att
skapa o6kat ansvarstagande i riksdagen fér statens och landets
ekonomi. Det skulle vara en enkel sak att gora tekniska justeringar
i systemet, si att denna bisarra effekt undviks. Tyvirr har
beredningens majoritet avfirdat denna méjlighet.

Att beredningen inte ligger forslag om tekniska justeringar av
systemet med “utgiftstak” ir ytterligare ett bevis f6r att férslagen
inte ir genomtinkta och genomarbetade. De kan i féreliggande
form inte utgora saklig grund gor proposition och riksdagsbeslut.

7. Alternativet till biltullar

Folkpartiet har i Stockholms stad och lin motsatts sig att biltullar
inférs. Folkpartiet har i stillet foreslagit att kollektivtrafik och
vignit byggs ut, i huvudsak enligt Stockholmsberedningens
prioriteringar. Sirskilt viktigt dr att bygga en ny tdgtunnel under
och férbi Stockholms City samt &stadkomma fungerande
kringfartsleder. Finansiering for detta ir fullt mgjligt att klara inom
statens ordinarie investeringsanslag genom Banverket och
Vigverket.
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8. Ett omtag for en lingsiktigt hillbar [6sning

Riksdagen mdste nu ta sitt ansvar. Stockholmsberedningens
framstressade lagskisser bor snabbt kasseras.

I London tringselavgifterna i mdnga avseenden fungerat. Det ir
ndgra viktiga faktorer som bidragit till det: grundliga férberedelser,
en tydlig demokratisk foérankring och en ldngsiktig och bred
strategi for att forbittra alla trafikslag. Dessa lirdomar bér bli
vigledande dven 1 Sverige.

Folkpartiet dr ingalunda motstindare till ekonomiska styrmedel i
trafikpolitiken 1 alla ligen. Men vi stiller bestimda krav pd en ny
lagstiftning:

1. Biltullar eller tringselavgifter ska kunna inféras av en kommun.
2. Kommunen miste di samverka med och ha samtycke frin alla
grannkommuner som pdverkas i visentlig grad.

3. Biltullarna méste vara en del av en bred trafikstrategi.

4, Inkomsterna fran biltullar ska tillfalla kommunen, men fir inte
anvindas till annat in genomférande av trafikstrategin.

5. Regeringen ska kontrollera att punkterna 2. — 4. efterlevs.

Med ett omtag enligt principerna ovan borde det vara mgjligt att

skapa stabilare system och bredare majoriteter. En ansvarsfylld
trafikpolitik fér Storstockholm kriver det.
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Reservation

av ledamoten Per Egon Johansson (kd) 2003-06-04

Foér drygt tv8 4r sedan tillsatte regeringen den s k
Stockholmsberedningen. Beslutet togs utifrin en bedémning att
det var nédvindigt med en kraftfull politisk samling omkring
trafikproblemen i Stockholmsregionen.

Arbetet inom Stockholmsberedningen och 1 ett otal externa
kontakter med béade offentliga och privata aktérer 1 hela
Milardalsregionen har skett utifrdn ambitionen att skapa s& bred
samstimmighet som mojligt vad betriffar utvecklingen av
transportsystemet 1 regionen. De betinkanden som lagts av
Stockholmsberedningen har dirfér varit vil férankrade i regionen
bade bland politiska beslutsfattare och andra betydelsefulla aktorer.
Detta giller 1 allra hogsta grad Dbetinkandena om
infrastrukturinvesteringar och flygplatskapacitet i regionen.

Mot denna bakgrund har Stockholmsberedningens arbete
medverkat till att skapa den samling i hela regionen 6ver politiska
blockgrinser, mellan olika intressen 1 stad och lin, mellan privata
aktorer och offentliga aktdrer mm. som idr nédvindig for att en
uthillig trafikpolitik ska kunna utvecklas.

Arbetet med foreliggande betinkande har skett under en period
nir det 1 Stockholms stad har bedrivits ett arbete for att ta fram ett
underlag  foér beslut om inférande av  tringselavgifter.
Stockholmsberedningens arbete med frigan om tringselavgifter har
dirfor naturligen 1 olika avseenden pdverkats av skeendet i
Stockholms stad.

Till skillnad fr&n arbetet i Stockholmsberedningen har arbetet
inom Stockholms stad uppenbarligen inte haft som malsittning att
skapa si bred samstimmighet som mdjligt, utan snarare det
motsatta. I frigan om tringselavgifter ir dirfor de politiska
motsittningarna idag stérre in vad de ndgonsin varit tidigare.
Dessutom har gamla motsittningar mellan stad och lin &terigen
blossat upp med full kraft. Och i relationerna med det lokala
niringslivet befinner man sig pa kollisionskurs.

Stockholmsberedningen fick redan den 14 mars 2002 — alltsd
laingt fore valet 2002 — regeringens uppdrag att “belysa vilka
forutsittningar som skall vara uppfyllda for att det skall vara
mojligt att infora ett avgiftssystem”. Det naturliga hade varit att
Stockholmsberedningen i lugn och ro och pi basis av ambitionen
om bred samstimmighet fatt mojlighet att ta fram ett underlag for
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vidare hantering bland politiker i Stockholm stad och det &vriga
linet. Istillet har man valt att rusa pd i en firdriktning och i en takt
som definitivt inte kommer att medverka till en férbittring av
transportsystemet 1 regionen. Risken ir uppenbar att gamla
motsittningar som kunnat biliggas inom Stockholmsberedningen
dterigen blossar upp och blir ohanterliga.

Detta betinkande innehdller i praktiken tva delar, dels forslag i
enlighet med regeringsuppdraget om att “belysa vilka
forutsittningar som skall vara uppfyllda foér att det skall vara
mojligt att inféra ett avgiftssystem”, och dels forslag till
lagstiftning f6r att kunna genomféra det beslut om tringselavgifter
som Stockholms stad har beslutat om med rostsiffrorna 51-49.

Betinkandets utformning i sin férsta del innebir att beredningen
framfér allvarlig kritik mot Stockholms stads sitt att hantera
frigan. Beredningen avvisar exempelvis avgiftsbeliggning av utfart
fér Lidingdborna. Samtidigt anger beredningen att en viktig
grundforutsittning f6r inforandet av tringselavgifter dr att “det
sker lokal och regional samverkan och samrid vid utformningen av
ett avgiftssystem”.

Betinkandets andra del med forslag till lagstiftning avseende
tringselavgifter har sin utgingspunkt i det forslag till avgiftssystem
som Stockholms stad utarbetat och som man fattat beslut om s3
sent som den 2 juni, dvs. kvillen fére Stockholmsberedningens
sista sammantride fére avlimnande av detta betinkande. En
formell beredningstid pd nigra f3 nattliga timmar fir anses vara i
kortaste laget, inte minst med tanke p3 att detta ir en
skattelagstiftning med mycket héga krav pa precision. Beredningen
har dessutom inte haft skriftliga direktiv om att ta fram en sidan
lagstiftning, utan i betinkandet hinvisas till den 6verenskommelse
triffad mellan Socialdemokraterna, Miljépartiet och Vinsterpartiet
hésten 2002 infér den forestdende mandatperioden. Mot denna
bakgrund fir det anses vara anmirkningsvirt att beredningen tar
fram ett dylikt forslag till skattelagstiftning.

Regeringen bér dirfér, enligt min mening, mot ovan redovisade
bakgrund, inte g vidare med forslaget till lagstiftning f6r beslut i
riksdagen, utan hela frigan om tringselavgifter bor dterforas till
Stockholmsberedningen tillsammans med det forslag som
Stockholms stad har tillstillt regeringen. Beredningen bér f& nya
direktiv for detta arbete som baserar sig pd de allminna riktlinjer
for inforandet av tringselavgifter som beredningen har limnat i
betinkandets férsta del. Ett sddant forfaringssitt skulle ge
mojlighet till omstart 1 hela frigan om eventuell anvindning av
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tringselavgifter, som ett verktyg bland ménga andra viktiga
trafikpolitiska verktyg fér att komma tillritta med den alltmer
alarmerande trafiksituationen i Stockholmsregionen.

Det ir, enligt min uppfattning, inte praktiskt mojligt att helt
bygga bort tringseln i trafiken genom nya trafikleder. Det ir inte
heller realistiskt att anta att kollektivtrafiken kan vixa s& mycket
att tringseln pd vigarna férsvinner. Dirfér ir en kombination av
viginvesteringar,  utbyggd  kollektivtrafik =~ samt  modern
trafikinformatik och tringselavgifter — om dessa givits en folklig
acceptans — som den mest rimliga I8sningen p& Stockholms
trafikproblem.

For att inféra ett system med tringselavgifter krivs en folklig
acceptans. For att skapa en sddan miste det finnas alternativa vigar
att anvinda fér de bilister som inte vill eller behéver 8ka in i
Stockholms innerstad. Dirfér miste ett sidant system foregds av
kraftfulla investeringar i vignitet och i kollektivtrafiken. Det ir
ocksd nédvindigt att de intikter som genereras stannar i regionen
och dterinvesteras i vigar och 1 kollektivtrafiken.

Det sitt pd vilket Stockholms stad nu avser att snabbinféra
tringselavgifter, och som Stockholmsberedningen i férslag till
lagstiftning medverkar till, kan 1 praktiken riskera att omintetgéra
mojligheterna for ling tid framdver att, dven efter en erforderlig
utbyggnad av vignit och kollektivtrafik, nyttja ekonomiska
styrmedel for att pdverka trafiken och tringselproblematiken i
Stockholm.
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Reservation

av ledamoten Margareta Olofsson (v) 2003-06-04

Stockholmsberedningen har under en relativt kort tidsrymd haft i
uppdrag att presentera ett underlag som kan ligga till grund for ett
inférande av tringselavgifter i kommuner eller regioner. Stockholm
stad har som férsta kommun bestimt att prova ekonomiska
styrmedel f6r att effektivisera utnyttjandet av vigutrymmet, varfér
Stockholmsexemplet i visentlig utstrickning ftt ligga till grund
for beredningens arbete.

Tidigare utredningar och rapporter har legat till grund fér
utformning av ett system med tillimpning av dagens tillgingliga
teknik. Effekterna utifrdn nu foreslagna utformning méste belysas
ytterligare, framférallt med ett ldngsiktigt perspektiv dir parter och
aktdrer 1 regionen haft méjlighet att anpassa, sitt resande och
agerande till ett effektiviserat trafiksystem.

Exempelvis KTH:s f6rstudie angdende de regionala effekterna, ir
dirfér snarast prematur 1 sina slutsatser. En intervjubaserad
undersokning har dessutom begrinsat virde nir respondenten inte
har en klar férestillning om vad som kommer att erhillas i utbyte
fér “extrakostnaden”. Forstudien tar ingen hinsyn till
substitutionseffekter eller att tringselavgiften i sig ir en
samhillsekonomisk transferering och inte en kostnad.

Kap 8.4, samt kap 14.2

Inférandet av tringselavgifter syftar till att minska tringsel och
dirmed effektivisera vignitets utnyttjande. Transportekonomer
beskriver utifrin detta behovet av att marginalkostnadsprissitta
vigutrymmet f6r att uppnd effektivitet. Dagens tillgingliga teknik
och lagstiftning ir inte optimal for att uppnd detta syfte, dven om
det ir denna effekt som efterstrivas. I dagsliget dr det exempelvis
inte praktiskt tillimpligt att med hjilp av GSM/GPS- teknik
anvinda sig av ett firdvigsrelaterat system. Forutsittningarna ir
dirfér sddana att effekterna av systemet f&r nds med hjilp av
passageavgifter.

Eftersom systemet i sig tar liten eller ingen hinsyn till vem som
avgiftsbeliggs, utan frimst har att se till att minska tringseln, ir det
kontraproduktivt att féra resonemang om “intringningseffekter”.
Kommuner som valt att st utanfér systemet, kan dirmed som
beredningen foretrider inte tilldtas fri passage genom omridet.
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Beredningen har ocksd konstaterat att ”avgiften” miste betraktas
som en statlig skatt. Bland annat for att en enskild kommun inte
har ritt att beskatta andra kommuninvénare idn sina egna. Férdelen
med en statlig skatt dr att den omfattar alla och i detta fallet alla
som orsakar tringsel enligt den definition (tider och geografisk
avgrinsing) som anges 1 Stockholm stads fullmiktigebeslut.
Beredningen begdr dirmed ett allvarligt misstag genom att
foretrida idén att vissa bilister pd Stockholms gatunit skall vara
skattebefriade beroende pd mantalsskrivningsort medan andra inte
ir det.

Av samma integritetsskil, dvs. att uppni mailet om o&kad
framkomlighet genom inférande av tringselavgifter, bor
utformningen av systemet ske si att detta verkligen uppnis.
Fullskaletorséket 1 Stockholm ir for nirvarande utformat pd ett
sddant sitt att en visentlig del av innerstadens trafik riskerar att
pressas ut pd den avgiftsfria Essingeleden. Detta dr det enskilt
stérsta hotet mot att uppnd reellt forbittrade nord-sydliga
forbindelser 1 regionen. Denna utformning kommer direkt att
inverka negativt pd linskommunernas méjlighet att tillgodogéra sig
de restidsvinster som systemet syftar till, bdde vid resor till
regionhalvorna och potentiellt dven innerstaden. Stockholms stads
utformning innebdr dirmed att man avhinder sig ansvaret for
regionens framkomlighet och éverldter det helt pd Vigverket, som
boér bistd vid en slutlig utformning av systemet.

Den slutsats jag kan dra av detta ir att Essingeleden méiste
avgiftsbeliggas, samt att Liding6frdgan bor hanteras 1 enlighet med
vad som anforts 1 Stockholms stads beslut om férscksverksamhet
med miljéavgifter.
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Reservation

av ledamoten Bengt Cedrenius (mp) 2003-06-03

Beredningens ursprungliga uppdrag var att wutreda hur
tringselavgifter i trafiken kan genomféras. Uppdraget var generellt
och férfattningsforslaget forvintas vara tillimpbart 1 samtliga
kommuner som 6nskar inféra en tringselavgift och inte heller
knutet till ndgon viss debiteringsteknik. Den offentliga debatten
har diremot till stérsta delen kommit att handla om den detaljerade
trepartidverenskommelsen mellan mp, s och v om att genomféra
ett fors6k med tringselavgifter i Stockholms stad.

Politiska partier och olika intressegrupper har agerat utifrin sina
sirintressen och debatten har ibland varit hitsk, dock aldrig inom
ramen for beredningens gemensamma arbete. Men naturligtvis har
den offentliga debatten pdverkat beredningens arbete.

Jag ska ta upp tva konkreta exempel dir jag tror att beredningen
hade kommit till en annan stdndpunkt om inte Stockholmsférssket
aktualiserats, bdda 4terfinns i kapitel 8, Geografiska aspekter.
Exemplen visar att beredningen inte fullt ut foérstdtt syftet och
innebdrden av tringselavgifter.

I avsnitt 8.4 behandlas vad som kallas "intringningseffekter" f6r
kommuner som valt att std utanfér avgiftssystemet. Beredningens
majoritet anfor att det ska vara rimligt att séka 18sningar som
medger avgiftsfri passage ut till det allminna vignitet utanfér
avgiftsomrddet f6r dessa kommuners trafikanter. I samma avsnitt
tas ocksd forbifartsproblematiken upp och hir sigs att trafikanter
som har méilpunkter bredvid eller pi andra sidan av ett
avgiftsomrdde inte ska avgiftsbeliggas, ”i ett omride med
exempelvis en topografi eller vattendrag som kanaliserar trafiken
till ett fital strdk dr det dirfér inte nédvindigt att avgiftsbeligga
forbifarter".

Idealt bor tringselavgifter tas ut kontinuerligt pd de vigstrickor
och vid de tidpunkter man befarar att tringsel ska uppstd. Av
tekniska och praktiska skil dr en sddan debitering fér nirvarande
inte mojlig. Detta dr huvudskilet till att man f6r nirvarade ir
hinvisad till att debitera avgiften vid enstaka punkter.
Konsekvensen av detta pdtvingade teknikval dr barridreffekter vid
sjilva debiteringspunkterna. Syftet med tringselavgiften ir siledes
inte att ta ut en avgift for att passera in 1 ett visst vigavsnitt utan att
debitera fordon som man befarar ska bidra till att bilkéer uppstér.
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Vill man anvinda tringselavgifter som ett styrmedel att
effektivisera vigutrymmet kan man inte géra speciella undantag fér
enstaka vigstrickor eller for fordon med en viss start- eller
mélpunkt.

Beredningens uppgift har varit att utreda tringselavgifter. Att
beredningen nu féresprikar undantag for trafik till/frin Lidings
och pd Essingeleden tyder pd att man istillet har tagit stillning till
och virderat ett system av “barridravgifter”. Bristen p logik blir
sirskilt tydlig om man tinker sig att avgifterna istillet for att tas ut
vid de diskuterade avgiftspunkterna skulle tas ut kontinuerligt med
till exempel GPS/GSM-baserad teknik.

Naturligtvis beror beredningens glidning pa att man paverkats av
den specifika, pigdende Stockholmsdebatten. Kravet att inga
avgifter ska tas ut vid fird till och frin Liding6 och pa Essingeleden
har varit hégljutt. Men fri lejd minskar inga kdoer, vare sig pd
Lidingévigen eller pd Essingeleden, tvirtom. I det senare fallet kan
vi 1 stillet rikna med en visentlig trafikokning (10-20 %) med
dtfoljande koer. Att frinskriva sig mojligheten att losa detta
problem med hjilp av tringselavgift kan leda till att betydande och
helt onédiga trafikproblem skapas. Detta ir inte ansvarsfullt.

Eftersom jag inte anser att beredningen har till uppgift att
behandla barridravgifter reserverar jag mig mot den ovan refererade
texten i avsnittet 8.4. Jag reserverar mig ocksd mot texten 1 kapitel
14.2 vad giller att trafikanter pd Essingeleden och Lidingéborna ska
befrias frdn tringselavgift. Istillet vill jag se en passageavgift om 10
kr i bida riktningarna pd Essingeleden i rusningstrafik samt en
“halv avgift”, det vill siga 10 kr, fér Lidingdborna 1 enlighet med
det forslag som antagits av Stockholm stad den 2 juni 2003.
Avgifternas storlek liksom de tider som avgifter ska utgd ska
naturligtvis utvirderas kontinuerligt under férséksperioden.
Behovet av att justera avgifternas storlek samt uppbérdstiderna
kommer férmodligen att vara storst i testperiodens inledning.
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Sarskilt yttrande
av ledamoten Annika Billstrom (s) 2003-06-03

kapitel 14.2

Jag delar inte Stockholmsberedningens férslag att biltrafiken till
och frin Lidingd ska undantas frin avgifter. Enligt den
trafikrikning som genomférts av  Stockholms gatu- och
fastighetskontor passeras Lidingébron av cirka 20 000 fordon i
vardera riktningen varje dag. Denna trafik pdverkar dirmed
tringseln i Stockholm pétagligt.

I stillet hdnvisar jag till den l6sning f6r Lidingd som Stockholms
kommunfullmiktige beslutat om.

Sarskilt yttrande

av ledaméterna Catharina Elmsiter-Svird (m) och
Elwe Nilsson (m) 2003-06-03

Beredningen fick 1 uppdrag att utreda frdgan om hur anvindningen
av tringselavgifter i trafiken kan genomféras. Detta skulle gilla
generellt. T uppdraget ingick dven att belysa vilka férutsittningar
som ska vara uppfyllda fér att det ska vara méjligt att infora ett
avgiftssystem.

P4 den korta tid som stdtt till buds har Stockholmsberedningen
indd lyft fram flera effekter av tinkta avgifter. Nir det giller
definitionen om tringselavgiften ir en skatt eller avgift, finns heller
ingen tvekan frin beredningens sida. Diremot ir det inte lika
tydligt om hur pengarna ska kunna komma regionen tillgodo igen.
Det ligger i hinderna pa den ridande majoriteten i Riksdagen.

Tidsbristen och det minskade méojligheterna att verkligen ta fram
underlag for effekter for sivil enskilda minniskor, féretagare och
niringsliv. som f6r minskad tringsel i trafiken tyder pd att
regeringen genom sitt samarbete med v och mp vill forcera fram ett
beslut i Stockholms stad. Detta ir olyckligt.

Eftersom att regeringen férst bad om ett generellt underlag for
att instifta en lag, om en kommun eller region si ville inféra
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tringselavgifter, ir det mirkligt att Stockholm Stad ska behéva gd
fore i det arbetet. Att Stockholms stad hastar fram ett beslut innan
Stockholmsberedningens betinkande ens har presenterats ir
oacceptabelt.

Det underlag som beredningen har tagit fram limnar en hel del i
eftertanke pd det forslag Stockholm nu ligger fram. Vi utgdr i frin
att beredningens synpunkter kommer att viga tungt, nir
regeringen forbereder sitt forslag till ny lag samt eventuellt bitrider
det s.k. stockholmsférsoket.

Sarskilt yttrande

av ledamoten Bengt Cedrenius (mp) 2003-06-03

Det nu foreliggande delbetinkandet om tringselavgifter ir i mingt
och mycket ett hastverk beroende pd att arbetet paborjats for sent.
Vid  Aarsskiftet  hade  fortfarande inte de  visentliga
konsultundersékningarna  upphandlats  trots  beslut  tidigt
foregdende host. Delredovisningen vid arsskiftet 2002/2003 var
dirfér enbart en kort rapport som meddelade att ngon politisk
beredning inte pabdorjats.

Arbetet har sdledes genomférts 1 stor hast under ndgra
vdrménader vilket menligt inverkat pd kvalitén. Det har heller inte
funnits tid fér ndgra djupare diskussioner kring vare sig den
generella lagstiftningen eller den speciella lagstiftningen som ska
gilla f6r det beslutade Stockholmstorssket. Jag vill dock framhilla
att trots den korta handliggningstiden ir forfattningsforslaget
enligt min uppfattning bra och jag ser ingen anledning att inte stilla
mig bakom forslaget.

Diremot kinner jag starkt behov av att uppmirksamma lisare pd
att avsnittet som behandlar effekter av tringselavgifter (kapitel 7)
innehdller en rad svagheter. Kapitlet bygger pd ett antal olika
rapporter som sinsemellan bygger pd olika férutsittningar. Inte ens
de undersékningar som beredningen sjilvt képt in har likartade
foérutsittningar. Med andra ord ir jimférbarheten dilig, speciellt
med tanke pd att minga av resultaten bygger pd datasimuleringar.
Hur de skilda grundférutsittningarna pdverkar jimforbarheten
redovisas inte. Annat material har himtats frin preliminira resultat
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frdn innu inte firdiga studier. Minga virderande pdstdenden har
dessutom plockats frdn en preliminir férstudierapport frin KTH
Infrastruktur — en férstudie genomférs for att testa metodik och
kan aldrig anvindas f6r att skildra verkligheten.

Jag vill ocks3 peka pa att beredningen inte tagit sig tid att gora en
analys av de férdelar en forbittrad kollektivtrafik kan fora med sig
for den stora grupp (ca 75 procent i Stockholmsregionen) som inte
ker bil till och frin arbetet. Det hade ocksd varit virdefullt om
utredningen foérsokt konkretisera de satsningar pa kollektivtrafiken
1 regionen som kan tillkomma tack vare intikter frin
tringselavgifterna.

Lisaren ska dven wviga in att beredningens egna
stillningstaganden inte arbetats in i analysen. Att niringsidkarna
har ritt till avdrag har inte framggtt i den offentliga debatten. Att
taxi kommer att vara avgiftsbefriad ir annat exempel. Momsfrigan
ir ett tredje exempel. Detta pdverkar naturligtvis sdvil attityder
som det ekonomiska utfallet f6r berérda grupp. Att trots indrade
forutsittningar vidhélla slutsatser som den att tringselavgiftavgift
“kommer att leda till 6kade transportkostnader i monetira termer”
ger en skev bild av verkligheten.

Avsaknaden av kritisk jimférande analys tillsammans med
bristen av en konsekvent genomférd notapparat gér att det
vetenskapliga virdet av texten blir ringa. Aven grunden fér de
politiska slutsatserna blir pd detta vis bricklig. Men eftersom
konsultrapporterna finns med i betinkandet som bilagor néjer jag
mig med att framféra min kritik enligt ovan 1 form av ett sirskilt
uttalande.
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Sarskilt yttrande
av sakkunnige Per Anders Lindgren 2003-06-03

Min bakgrund

Jag dr sedan snart elva ir lagman vid Kammarritten i Stockholm.
Fore det var jag i sexton 4r 1 olika positioner knuten till
Finansdepartementet/Budgetdepartementet och arbetade med att
utforma lagstiftning pa i huvudsak skatteomrddet. Under alla dessa
ar har jag med endast mycket korta avbrott ocks varit knuten till
statliga utredningar 1 olika funktioner, till att bérja med 1 fem ar
som sekreterare direfter som expert eller sakkunnig i ett stort antal
utredningar. Under lagmanstiden har jag haft flera storre och
mindre egna utredningsuppdrag, senast som ordférande i den
kontroversiella 3:12-utredningen som presenterade sitt betinkande
Beskattning av smédforetagare (SOU 2002:52) f6rra sommaren. Det
ir 1 ljuset av denna foérhdllandevis breda erfarenhet frin svenskt
utrednings- och lagstiftningsarbete som jag kinner mig féranliten
att i sirskild ordning kommentera det uppdrag som jag nu haft och
de forslag till lagstiftning som beredningen ligger fram 1
betinkandet. Hir handlar det nimligen om en utredningsmodell
som jag aldrig tidigare stott pa.

Beredningens uppdrag och mitt

Det uppdrag som redovisas 1 delbetinkandet limnades till
Stockholmsberedningen genom regeringsbeslut den 14 mars 2002.
Uppdragsgivaren mitte di ut en tidsitging for arbetet till drygt 14
ménader och satte slutdagen till den 1 juni 2003. Nir jag 1 februari i
dr skulle ta stillning till niringsdepartementets forfrigan om
uppdraget som sakkunnig fér att tillféra beredningen juridisk
kompetens fick jag klart fér mig att ndgot nimnvirt
utredningsarbete 1 tringselavgiftsfrigan inte férekommit under det
dr som gitt. Vigverket hade pi hdosten 2002 redovisat ett
bakgrundsmaterial och vissa konsultuppdrag hade lagts ut. I &vrigt
hade beredningen varit och var alltjimt helt sysselsatt med
flygplatsfrigorna. Jag kunde ocksd rikna ut att departementet
sedan hosten 2002 gjort ett stort antal fifinga forsok att 6vertala
nigon “hdég jurist” att dta sig uppdraget. Mina kamrater i den
kretsen hade visat prov pa det goda omdéme som kinnetecknar en
hég jurist och tackat nej. Mot den bakgrunden ansdg jag mig
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naturligtvis inte kunna avbdja erbjudandet. Till min lycka kunde jag
dvertyga Maria Ringvall att vara “min sekreterare”, dvs. den som
gor det verkliga jobbet. Det skall redan hir sigas att hon gjort en
fantastisk insats under de mycket speciella férutsittningar som
gillt f6r utredningsarbetet och att mina kritiska synpunkter i det
foljande inte pd nigot sitt tar sikte pd hennes arbete. Detsamma
giller sekretariatet 1 6vrigt samt experten Per Bjorklund som ocksd
mera handfast och mycket fortjinstfullt tagit sig an frimst de
besvirliga integritetsfrigorna. Den extremt korta tid som enligt
direktiven 4terstod till redovisningstidpunkten bedémde jag
dessutom 1 slutet av februari vara en friga som borde kunna
omprovas med hinsyn till att ndgot substantiellt arbete dnnu inte
gjorts.

Belysande f6r den valhinta hanteringen av saken frin
uppdragsgivarens sida dr de olika turer i jimstilldhets- och
l6nefrdgor som drog i gdng sedan Maria och jag tackat ja och jag
dessutom anmilt behov av ett antal experter som visade sig vara
nigon man fér mycket. Den inblick jag under nigra veckor fick i
Regeringskansliets fundamentalistiska jimstilldhetsarbete var en
intressant erfarenhet. Oférmagan att skilja pd stort och smitt gick
igen ocksd i friga om Maria Ringvalls 16n. I en statlig kommitté
som under ndgra &r dragit mycket betydande kostnader var det
forvanansvirt komplicerat att tillgodose hennes mycket modesta
l6neansprdk. Alla dessa snubbeltrddar gjorde att vira férordnanden
inte blev klara férrin en bit in 1 mars. Mindre dn tre mdnader till
slutdagen allts3.

Med hinsyn till tidsbristen férsékte vi avgrinsa den juridiska
delen av uppdraget 1 mojligaste mian. Som i de flesta
lagstiftningssammanhang ir dock en sidan insnivning svir att
dstadkomma eftersom en lagreglering pd ett omride kriver ett
helhetsgrepp som inte innefattar endast mera renodlade juridiska
bedémningar. Ganska snart fick vi ocksd klart for oss att en
forlingning av utredningstiden inte var att tinka pd. Kopplingen till
planeringen av Stockholmsférsoket blev nimligen allt tydligare
efter var preliminira bedémning att det handlar om en statlig skatt
som endast riksdagen kan besluta om.

Arbetet i utredningen
Avgérande for mitt beslut att ventilera mina synpunkter pd detta

sitt 1 betinkandet var mina intryck fr@n beredningens
heldagssammantride den 12 maj 2003. Det som i normala
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utredningssammanhang borde ha varit ett slutsammantride fér
finjustering av ett betinkande som 1 tryckt och firdigt skick skulle
overlimnas tre veckor senare liknade hidr mera ett forsta
sammantride 1 en utredning. Moétet inleddes nimligen med
timslinga diskussioner om vad som skulle utredas! Denna nigot
tillspetsade beskrivning av métet hade visserligen frimst sin grund i
politiska motsittningar mellan anhingare och motstindare till
Stockholmsférsoket men speglar likvil det omfattande behovet av
ytterligare analyser av ett stort antal frigor. Den extremt pressade
tidsplanen hindrade inte heller ledaméterna fran att friskt efterlysa
nirmare undersokningar av nya tinkbara lésningar pd en rad
problem.

Kopplingarna mellan det ursprungliga generella uppdraget om
tringselavgifter och hostens uppgérelser om ett fullskaleforsok i
Stockholm har vid sidan av de politiska konvulsionerna i
beredningen av tidsskil fort med sig stora samordningssvarigheter
p4 lagstiftningsplanet. Aven om vi under hand kunde ta del av de
sannolika resultaten av beslutsfattandet 1 Stockholm kom det
avgdrande formella beslutet férst i borjan av juni samtidigt som
vira forslag skulle vara klara. Det siger sig sjilvt att en sidan
ordning biddar f6r ofullstindiga analyser att ligga till grund fér
den foreslagna lagregleringen.

Jag tilldter mig ocks3 att nigot kommentera de politiska turerna 1
tringselavgiftsfrigan sedan valet 1 héstas. Enligt min mening har
nimligen de tvira kasten ocksd rittsliga och beredningsmissiga
implikationer. I de nu aktuella tilliggsdirektiven om
tringselavgifterna frin mars 2002 hittar man 6verst pd s.3 f6ljande
mening. "Om kommuner eller regioner efter beslut av en betydande
majoritet gor framstillan om att inféra tringselavgifter som ett led 1
en bredare strategi f6r att komma till ritta med trafikens tringsel
och miljoproblem kommer regeringen att bereda frigan.” Denna
beredningsberedskap frin regeringens sida utgjorde dock ett halvir
senare inget hinder f6r ”samma” regering att utan nigot som helst
tecken pi en sidan bred regional opinionsyttring ta saken i egna
hinder och tillsammans med samarbetspartierna peka ut Stockholm
som platsen f6r ett "flerdrigt fullskaleférsok”. Riksdagen har dock i
dagarna rittat till det fatala kravet i direktiven och férklarat att det
inte skall finnas ndgot krav pd8 ”betydande majoritet” i
kommunerna (bet.2002/03:TU3). Fullmiktigebeslutet i Stockholm
den 2 juni 2003 fattades med rostsiffrorna 51 mot 49. Hir kan man
verkligen tala om timing frdn statsmakternas sida!
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Héstens 6verraskande vindning i frigan har lett till problem nir
det giller att avgdra vem som skall gora vad i utredningshinseende.
Stockholm och uppenbarligen regeringen har arbetat med
utgdngspunkten att staden ensam avgdr hur systemet skall
utformas. Samtidigt har uppfattningen att avgiften idr en skatt fitt
allmin uppslutning och alla inser att ett forsok kriver riksdagens
medverkan. Det i sin tur fér med sig ldngtgdende krav pd en
grundlig beredning av lagstiftningsirendet som
Stockholmsberedningen valt att férséka l6sa genom att redovisa
Stockholmsmodellen som den beslutades av fullmiktige dagen fére
justeringen av delbetinkandet. Beredningen anmiler endast
synpunkter pd forslaget i tvd hinseenden. Uppenbara ”politiska”
tidsskil talar for en sddan hantering men 6vervildigande andra och
starkare sakskil talar f6r en annan ordning. Det ter sig synnerligen
mirkligt att en utredning som har i1 uppdrag att anvisa en limplig
generell modell foér ett system med tringselavgifter tvingas
vidarebefordra en Stockholmslésning — som dessutom 1 allt
visentligt ir utformad av ett privat trafikkonsultlféretag och
innehdller en mingd reservationer f6r ofullstindigheter i
bedémningsunderlaget - utan annat in en punktvis analys av hur
systemet forhdller sig till de allminna utgdngspunkter som
utredningen diskuterar. En mycket allvarlig motsittning mellan vad
som sigs i1 de generella delarna och Stockholmsférsoket ror
formerna fér samrdd mellan den tilltinkta avgiftskommunen och
angrinsande kommuner. Beredningen understryker behovet av
samverkan och samr8d inom den berérda regionen men
kommenterar den hittillsvarande hanteringen av férséket endast
sdvitt giller Lidings- och Essingeledsproblemen trots de uppenbara
brister pd sidan regional samverkan som kinnetecknat
beslutsfattandet i frigan de senaste minaderna. Hir hittar man
sannolikt  ocksd kommunaljuridiska  komplikationer  som
beredningen saknat varje mojlighet att analysera. Inte heller har det
funnits tid att begrunda de omvittnat besvirliga rittsfrigor som
kan dyka upp pd upphandlingsomridet. Det senare framstdr som en
sirskilt allvarlig brist 1 ljuset av den sammanblandning av det
ekonomiska ansvaret for férsoket mellan Stockholm och staten
som kan utlisas av fullmiktiges beslut.

Som ett annat mera marginellt exempel pd spinningarna mellan
det generella och Stockholmsférséket kan man notera att
Stockholm fram till fullmiktigebeslutet den 2 juni 2003 valde att
anvinda benimningen miljoavgift. Det som giller enligt beslutet ir
kompromissen miljoavgift/tringselavgift. Den fortsatta beredningen
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far vil visa vilken benimning som gir segrande ur den striden. For
egen del vill jag passa pd att uttala min bestimda uppfattning att
skatter skall kallas skatter. Beredningens stindpunkt i namnfrigan
har inga sakliga skil for sig. Alla sddana skil talar i stillet for att
anvinda den korrekta beteckningen tringselskatt.

Forslaget och den fortsatta beredningen

Det 1 7 kap. 2 § RF intagna kravet p3 beredning av
regeringsirenden har under de senaste dren kommit 1 fokus bl.a. i
samband med lagrddsgranskningen av ett antal uppmirksammade
lagforslag. Lagridet har upprepade ginger kritiserat regeringens
forslag for att vara ofullstindigt beredda i den meningen att
remissforfarandet varit alltfér begrinsat. I ndgra fall har kritiken
gitt ut pd att forslagen fr8n regeringen innehdllit visentliga
forindringar av ett wunderliggande utredningsforslag efter
synpunkter frin remissinstanserna utan att den nya utformningen,
ofta av tidsskil, blivit f6remal fér annat dn en mycket begrinsad ny
remissrunda. Enligt Lagrddet saknas det i sidana bristfilligt
beredda drenden underlag som gor det mojligt att 6verblicka vilka
problem som kan uppstd vid tillimpningen (jfr Lagridets yttrande
2002-04-03 ”Sinkt expansionsfondsskatt”).

Enligt min mening féreligger en betydande risk for att det hir
aktuella lagstiftningsprojektet kommer att stdta pd det nu antydda
slaget av svdrigheter under den fortsatta beredningen. Jag
forutsitter att remisstiden f6r betinkandet sitts till ca tre manader
sirskilt med beaktande av att den tiden stricker sig 6ver
semesterperioden. En utgdngspunkt som kastar ytterligare ljus éver
den extremt korta utredningstiden — remissinstanserna far lika ling
tid pd sig som utredarna! Med hinsyn tll de politiska
intressekonflikter som kinnetecknar Stockholmsforsoket dr det
ingen djirv gissning att utgd frin att forslagen kommer att utsittas
for massiv kritik frdn skilda hall. Kritikerna har di ocks tillgdng till
ett extra tillhygge genom att de sannolikt kommer att kunna peka
pd felaktigheter och ofullstindigheter i den féreslagna
lagstiftningen som bottnar i den tidspress som utredningsarbetet
bedrivits under.

De brister 1 det framlagda férslaget som jag nu har varnat for ter
sig sirskilt svirbemistrade med tanke pd att lagstiftaren hir ror sig
pa ett “minerat” trafikpolitiskt filt. Som framgdr av avsnitt 4 har
frigan om avgifter/biltullar som styrmedel i trafiken diskuterats
flitigt de senaste decennierna men ingen modell har hittills ”ndtt
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inda fram”. For mig framstdr det mot denna bakgrund som sirskilt
anmirkningsvirt att man hastar fram en foérséksverksamhet som
forhoppningsvis ska syfta till att visa om ett avgiftssystem ir bra
eller diligt. Anhingarna borde rimligen vara angeligna om att
forsoket utformas s omsorgsfullt som méjligt och att det skapas
goda foérutsittningar for att gora en hillbar utvirdering och
effektbedémning efter férsdksperioden. Det nu framlagda férslaget
vilar enligt min mening pa ett s bristfilligt underlag att det inte
kan tillgodose dessa syften pd ett tillfredsstillande sitt.

Sarskilt yttrande

av experterna Fredrik Fillman, Tove Friberg och Gabriella Loman
2003-06-04

En utgdngspunkt foér regeringens fortsatta arbete med
finansieringen av forséket med tringselavgifter i Stockholm bér
vara att inkomsterna frin forsoket ska tillfalla Stockholmsregionen
for att finansiera investeringar, drift och andra kostnader for
systemet samt nddvindiga kollektivtrafikinvesteringar Ytterligare
en utgingspunkt bor vara att finansieringen sker pd ett sitt som 4r
forenligt med de lagar och principer som styr den statliga
budgetprocessen.

Stockholmsberedningen presenterar i sitt betinkande en méjlig
modell f6r finansiering. Som beredningen sjilv konstaterar ir det
noédvindigt med ytterligare utredningar fér att nirmare berikna
kostnader och intikter 1 systemet. Det kan ifrigasittas om
beredningens forslag dr férenligt med de regler och principer som
styr den statliga budgetprocessen. I den fortsatta beredningen bér
dirfor utgdngspunkten vara att finna andra modeller for
finansiering ~ som  sikerstiller  att  medel  tllkommer
Stockholmsregionen enligt vad som ovan anférts, men som iven
sikerstiller att de regler och principer som styr den statliga
budgetprocessen beaktas och efterlevs.

Som exempel pd ovanstiende resonemang menar vi att kapitel
14.3 Finansieringsfrigor har lingtgiende forslag som innebir
utgifter pd statsbudgeten under 2004 men som saknar forslag till
finansiering. Att uppféra anslag under 2004 pa statsbudgeten, d.v.s.
ett &r fore det att intikter borjar flyta in, dels for investeringar och
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drift av férsoket, dels for kollektivtrafikitgirder utan att samtidigt
foresld hur finansieringen av dessa anslag ska g till ir inte forenligt
med de kommittédirektiv som finns uttryckta bla. i
Kommittéhandboken sid. 52.

Beredningen har 1 tidigare kapitel diskuterat intikternas
anvindning och kommit fram till att dessa bor &terforas till
regionen. I kapitel 14.3 gir beredningen ett steg lingre och foreslar
att staten skall finansiera investeringarna i samband med ett forsok
i Stockholm utan att ens ha haft majlighet att ha synpunkter pa
vilket avgiftssystem som staden viljer.

Att hitta en finansieringsldsning som innebir att investeringarna
dterbetalar sig inom de 18 ménader som ska féregd en
folkomréstning dr svért, vilket gor att det borde vara intressant att
titta pd andra l6sningar f6r att ta in avgifter under en
forsoksperiod. Mot bakgrund av vad som anférts ovan kan vi inte
stilla oss bakom kapitel 14.3 Finansieringsfrigor.
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