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1.1 Inledning
”Grundlaggande for det nationella arbetet ar ambitionen att skydda miljon genom att fa
ned utslappen under nivaer som varken hotar manniskors hélsa eller ekosystemen. Detta

forutsatter forandringar i vara nuvarande konsumtions- och produktionsménster.”

Tillstandet for miljon blir allt samre och en av orsakerna ar den 6kande mangden fordon i
trafiken. De skapar trangsel, framkallar buller och ger upphov till skadliga utslapp; framst
genom avgaser men aven i form av lackande kemikalier vid t.ex. olyckstillbud. Vidare ger
trafiken upphov till att stora markomraden tas i ansprak till vagbyggen, vilket innebar att
en naturlig miljo blir skadad och forlorarna ar det kénsliga djur- och véxtlivet. Om
utomhusluften skall ha mojlighet att bli renare maste trafikens miljofarliga utslapp
minskas. Detta kan ske antingen genom battre rening av fordonen eller genom férre antal

fordon.

Med anledning av att Stockholm &r pa gang att infora trangselavgifter pa forsék med start
varen 2005, syftar uppsatsen till att utreda om trangselavgifter kan vara ett sétt att forbattra
miljon. Trangselavgifter kommer att fa manniskor att dndra sina korvanor till viss del.
Forandrade bilresor, och forhoppningsvis da ocksa farre sddana, ar ndgot som kan komma
bade miljo och manniska till godo och pa sa séatt bidra till att komma ambitionen i citatet

ovan harmare.

1.2 Syfte

Amnet trangselavgifter ar forhallandevis nytt och det har inte skrivits s& mycket om det ur
en juridisk synvinkel. Av den anledningen &r det angeléget att ta upp det i fokus och
forsoka utreda och forklara vad trangselavgifter ar, hur de kommer att regleras, vilken
funktion de kan komma att ha i framtiden samt vilka mojligheter respektive hinder de kan
fora med sig. Det priméra syftet blir att beskriva trangselavgifter ur ett miljorattsligt
perspektiv. Tanken &r att ett sammanstéllt rattsligt material kan ge en mojlig bedémning
av avgifterna som ett rattsligt redskap for att hantera vissa miljoproblem. Min hypotes &ar
att trangselavgifter kan vara ett instrument for att framja en hallbar utveckling. Eftersom

! Prop. 1997/98:45, s. 154



uppsatsen skrivs inom juristutbildningen kommer lasekretsen framst att besta av jurister,

men mitt syfte ar att aven icke-jurister skall kunna tillgodogora sig uppsatsens innehall.

1.3 Avgransningar och fragestallningar

Trangselavgifter paverkar ett flertal omraden i samhallet och fragorna kring dem &r manga
till antalet, men for att inte uppsatsen skall bli ohanterlig fokuseras enbart pa de
miljorattsliga effekterna. Endast principer och regleringar vilka knyter an till
trangselavgifter kommer att behandlas, varfor regleringar sasom t.ex. Plan- och bygglagen
och Vaglagen lamnas utanfor. Vidare koncentreras innehallet pa Stockholm som star i
begrepp att infora avgifterna. Det har &ven varit aktuellt for Goteborgs del, men Goteborg
behandlas inte i denna uppsats. Fordelningseffekter, vilka innebér att man undersoker hur
olika samhallsgrupper paverkas av trangselavgifternas effekter, de mera ingaende tekniska
beskrivningarna rérande trafikens utslapp och rent ekonomiska aspekter ar exempel pa
intressanta omraden, men som likval inte ryms inom den tid och plats som har star till
forfogande. For att uppsatsen skall hallas inom rimliga ramar kommer analysen att

fokusera kring de tva nedanstaende fragorna.

Kan trangselavgifter medverka till att minska trangseln i trafiken och darigenom
minska utslappen?
Vad finns det for hinder och/eller mojligheter med tréangselavgifter ur ett

miljoperspektiv?

1.4 Metod

En juridisk metod anvénds vilket innebar att lag och ratt tillampas. Aven om metoden ger
méjlighet att géra olika tolkningar, finns det inte utrymme for eget tyckande.? Lagtext,
forarbeten, rattspraxis och doktrin tillampas for att komma fram till I6sningen pa fragan.

Vad galler trangselavgifter ar amnet sa pass nytt att inte speciellt manga juridiska analyser
har gjorts annu. Darfor anvands i stor utstradckning forarbeten i form av SOU:n roérande
trangselavgifter.® En SOU &r inte den hogst stdende bland rattskallorna, men den &r det

2 \Westerlund, s. 245
¥ S0U 2003:61



senaste pa omradet, och ett av de fa juridiska arbeten som for narvarande finns tillgangligt
i Sverige. Da uppsatsen skrivs inom miljoratten anvands en miljorattslig metod. Denna
kan sagas utgd fran att en hallbar utveckling inte skall motverkas, samt att &ndamalet med
genomforandet av miljpolitiken inte hindras.* For att f& en bredare bild av
trangselavgifterna har ocksa diverse hemsidor pa internet samt tillganglig doktrin, artiklar,

rapporter m.m. varit till hjalp.

1.5 Disposition

Uppsatsen inleds med forsta kapitlet dar inledning, syfte, fragestallningar, avgransningar
och metod klargors. Den réttsliga bakgrunden i form av miljobalken, olika miljoréattsliga
begrepp, svenska miljomal samt principer redogors for i kapitel tva. | inledningen till
andra kapitlet namns ocksa varfor dagens tillgangliga lagstiftning inte ar tillracklig for att
komma tillratta med fordons skadliga utslapp. Innehallet i kapitel tre bestar av de
eventuella rattsliga hinder mot trangselavgifter som kan finnas inom den svenska ratten
och hér berors &ven EG-rétten. | kapitel fyra redogors for tidigare utredningar som gjorts
géllande trangselavgifter. Ett forslag till lag om trdngselavgifter har lagts och bakgrunden
till det kommer upp i kapitel fem. Dar behandlas dven syftet med de ténkta avgifterna,
liksom avgifternas reglering och system och under vilka premisser de kommer att vara
tillampliga. | vissa lander utomlands har man redan infort trangselavgifter och kapitel sex
kommer att fokusera kring detta. Analysen i uppsatsen aterfinns i kapitel sju, darefter
foljer slutsats och personlig reflektion i kapitel atta, kallférteckningen hittar man i kapitel
nio och uppsatsen avslutas med en bilaga, innehallandes Stockholmsberedningens forslag

till lag om tréangselavgifter samt kommentarer till densamma.

* Westerlund, s. 254



2 Rattslig bakgrund

Ett antal lagar och foérordningar reglerar planldggning av mark, byggande av végar,
avgasrening fran motorfordon samt kontroll av fordon i trafik. Det handlar om hur végar
planlaggs och byggs sa att en god och langsiktigt hallbar miljo framjas, hur man
forebygger att utslapp frdn fordon skadar méanniskors hélsa eller miljon, vilka
utslappsbegransande anordningar fordon skall vara utrustade med samt bestdammelser om
kontrollbesiktning av fordon.®> Det finns séledes reglering pd omréadet, men, den &r inte
tillracklig for att tillfredsstalla de miljokrav som stélls upp for att na malet om en hallbar
utveckling. Ingen lag eller forordning styr mangden fordon i trafiken. Det finns inte nagot
i regleringarna som far trafikanter att ifrdgasatta sitt beteende att vélja bilen framfor
alternativa transportmedel. Darfor kan en lag om trangselavgifter komma att fylla en
funktion och ha en god inverkan pa miljén. Eftersom ovan namnda regleringar inte styr
antalet fordon i trafiken kommer de inte att behandlas i uppsatsen. Istallet skall andra
kapitlet redogdra for principer och regleringar vilka knyter an till trangselavgifter och ar

av stor vikt inom miljérattens omrade.

2.1 Miljobalkens mal och tillampningsomraden

Miljobalken tréddde i kraft 1 januari 1999 och verkar for att skydda miljon idag och i
framtiden. Balken stravar efter en hallbar utveckling for bade dagens och framtida
generationer.® Naturen anses vara av stor vikt for alla och har ett varde i sig, och tanken &r
att manniskan skall leva pa ett satt som inte forstor miljon och man skall se till att
naturresurser bevaras. Det handlar om att ta ansvar for handlingar vilka paverkar miljon.
Reglerna i miljobalken skall tillampas sa att balkens mal gynnas och hela tiden skall den
tolkning av balken prioriteras som leder till att en hallbar utveckling” framjas. Riksdagens
faststallda miljomal® ar till god hjalp for att forsta innebdrden av en héllbar utveckling.’

® Plan- och bygglag (1987:10), Véglag (1971:948), Lag (2001:1080) om motorfordons avgasrening och
motorbrénslen, Fdrordning (2001:1085) om motorfordons avgasrening, Fordonslag (2002:574) samt
Fordonsférordning (2002:925)

®MB 1:1

" Begreppet hallbar utveckling férklaras nedan i avsnitt 2.2
8 Begreppet miljomal forklaras nedan under avsnitt 2.3
® Grundkursen, s. 12



Balken ar tillamplig pa allt som paverkar uppnaendet av malen i miljobalken. De
grundlaggande reglerna i miljobalken™ galler for alla, d.v.s. bade verksamhetsutévare och
enskilda personer i vardagslivet. Den galler vid férhallanden som leder till
misshushallning med energi och ravaror, vid skador pa natur- och kulturmiljéer som hotar
en langsiktigt god hushallning med vatten, mark och den fysiska miljén och vid
forhallanden som hotar att utarma den biologiska mangfalden eller paverkar halsa och
miljo negativt, d.v.s. foreteelser vilka kan motverka en hallbar utveckling. Miljobalken
galler dels for situationer vilka tillstandsprovas, dels for alla andra situationer vilka kan
paverka forverkligandet & av méalen i miljébalken. Atgarderna far inte vara hur sma som
helst utan maste ha viss betydelse for att balkens regler skall bli tillampliga. De allméanna
hénsynsreglerna i miljobalkens andra kapitel galler samtidigt med annan lag under

forutsattning att inget annat sags.**

Miljolagstiftningens syfte ar att utgora en ram fran vilken olika aktorer sasom
verksamhetsutdvare, statliga och kommunala forvaltningar, foretag, enskilda m.fl. kan
stalla upp egna miljostrategier. Forhoppningen &r att lagstiftningen skall fa aktorerna att
agera s att de ”...foregriper lagstiftningens obligatoriska krav.”*? | syfte att paverka
verksamhetsutdvare till att verka for miljoforbattringar kan ekonomiska styrmedel sasom
exempelvis miljéskatter och miljdavgifter anvandas.*® En ekologiskt héllbar utveckling
kraver att varje manniska tar ansvar for miljon. Det ar inte tillrackligt att endast stora
miljopaverkande aktorer regleras. Det enda sattet att nd en bra utveckling av miljon &r att
vara vanor vad galler kommunikation och konsumtion forandras. Som papekas i forarbetet
maste varje individ anpassa sitt handlande for att malen i miljobalken skall kunna

uppnas.*

Som tidigare framkommit galler miljobalken for allt som kan hindra att balkens mal
uppnas och den ar darmed tillamplig ocksa for trafiken eftersom den orsakar bl.a. skadliga
utslapp och buller. Balken kommer séaledes att galla tillsammans med lag om
trangselavgifter. Trots detta ar miljobalken otillracklig néar det kommer till att reglera
trafiken. Balken ar en ramlag som anger mal och riktningar utan att ga ner till

©oMB 1:1

1 Grundkursen, s. 19-20
12 prop. 1997/98:45, del 1,s. 161
3 Prop. 1997/98:45, del 1,s. 161
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detaljreglering. Av den anledningen kan inte MB ensam reglera trafiken och dess skadliga
miljoeffekter. Den foreslagna lagen om trangselavgifter kommer att paverka trafiken.
Visserligen reglerar lagen inte trafikens utslapp, men da den med sannolikhet kommer att
leda till reducerad trafikmangd, beroende pa att manga trafikanter kommer att valja att lata
bilen std p.g.a. avgifterna, kommer lagen ocksa att verka i samklang med miljobalkens

mal.

2.2 Hallbar utveckling

Genom aren har ekonomiska och sociala intressen nastan undantagslost satts fore
miljémassiga. Fran borjan var denna prioritering omedveten, eftersom man da inte kande
till de negativa konsekvenser som kunde bli resultatet for miljon. ldag finns kunskapen
och malet ar att fa balans mellan tillvéxt, trygghet och en bra miljo. Malsattningen &r att
olika aktorer skall verka i samférstand for att na en hallbar utveckling. Av den
anledningen sdags i MB 1:1 att naturen har ett skyddsvdrde och att mdnniskan har ett

ansvar att forvalta den val.®

Hallbar utveckling &r ett begrepp som kan forklaras som en utveckling vilken tillgodoser
behovet for dagens generation utan att framtida generationer riskerar att fa sina behov
&sidosatta.'® Begreppet hallbar utveckling blev allmant kant 1992 genom FN-konferensen
i Rio de Janeiro om miljo och utveckling.'” | svensk lagstiftning finns begreppet hallbar
utveckling bl.a. i miljobalken 1:1. ’Bestammelserna i denna balk syftar till att frdmja en
hallbar utveckling som innebér att nuvarande och kommande generationer tillforsakras en
halsosam och god miljo. En sadan utveckling bygger pa insikten att naturen har ett
skyddsvarde och att manniskans ratt att forandra och bruka naturen ar forenad med ett

ansvar for att forvalta naturen val.”

Paragrafens budskap &r att manniskan har ett ansvar for att naturen forvaltas pa ett
langsiktigt hallbart satt. Forfattaren Westerlund poangterar att méanniskan har ett

problematiskt forhallande till naturen. Han menar att alla manniskans mojligheter som hon

Y Prop. 1997/98:45, del 1, s. 163-164

5 Prop. 2000/01:130, s. 11-12

16 Brundtlandkommissionens rapport, 1987
Y Mahmoudi, s. 50-51
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har i och med sin intelligens, ocksa kan vara hennes storsta fiende som i slutdandan kan
leda till hennes undergang. Det ar saledes ett stort ansvar att se till att en hallbar
utveckling blir ledstjarnan for bade dagens och morgondagens generationer.’® Vidare
framhaller Westerlund att hallbar utveckling skall ses i ett manggenerationsperspektiv dar
manniskan ar beroende av naturen. Den hallbara utvecklingen maste fa vara en utveckling
som hela tiden pagar och aldrig upphor. Det svara menar han, ar att hallbar utveckling inte
kan sdgas vara ett tillstand eller ett mal som uppnas, och att man darefter slar sig till ro.
For manniskans del galler det att gora sitt yttersta for att allt handlande inte skall bidra till

att kommande generationer blir utan godtagbara miljé- och naturresurser.'®

Hallbar utveckling ar ett overgripande mal i det svenska samhallet. Begreppet skall inte
ses som nagot definitivt och bestamt for all framtid utan som ett begrepp i fortgaende
forandring.” 1 utredningen En hallbar framtid i sikte”®* framhalls att transportpolitikens
stora mal ar att se till att transportforsorjningen i Sverige ar effektiv och langsiktigt
hallbar. Stravan skall vara att reducera trafikens miljopaverkan och pa sa sétt na ett
transportsystem som &r hallbart. Utredningen menar att det ar viktigt att trafiken inte hela
tiden okar och att man skall anvanda fordon som ar bade miljévanliga och trafiksakra. De
ar medvetna om att det inte &r den lattaste av ekvationer, men att det ar betydelsefullt for
att forsoka uppna de transportpolitiska mal som stéllts upp. Vidare talar man om att det
kravs ett flertal atgarder for att uppna ett hallbart transportsystem. Som exempel namns
investeringar 1 Kollektivtrafiken, samarbete mellan olika transportslag, vélbelagna
infartsparkeringar samt ekonomiska styrmedel som t.ex. trangselavgifter.?

Aven i 6vriga Europa har begreppet héllbar utveckling hog prioritet. Hallbar utveckling
kommer till uttryck i fordraget om europeiska unionen i artikel 2 dér det anges att unionen
bl.a. skall ha som mal att " ...uppna en véal avvagd och hallbar utveckling...” Vidare i
EG-fordraget under forsta delen som behandlar principerna finns hallbar utveckling
medtagen i artiklarna 2 och 3. Aven EGF artikel 6 talar om att miljéskyddskrav skall

integreras i gemenskapens politik och att sarskilt en hallbar utveckling skall framjas.

18 Westerlund, s. 275-276

19 Westerlund, s. 295-296

20 \www.ab.Ist.se Lansstyrelsen i Stockholms 14n, Hallbar utveckling, 031017
1 SOU 2003:31, s. 89
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2.3 De svenska miljomalen

I Sverige finns idag 15 nationella miljomal faststallda av riksdagen. Miljobalkens motiv
talar om att de nationella miljomalen skall vara vagledande for att forstd vad som menas
med en héllbar utveckling.?® Miljdmalen kan innebara en viss miljokvalitet och kan da
sdgas vara en precisering av ett speciellt miljobalksmal. Som exempel kan miljomalen
ange vilka atgarder eller begransningar som ar aktuella att genomfora. Den som vidtar en

&tgard eller bedriver en verksamhet kan d & ledning om vad som bor géras.*

Miljomalen skall vara riktmarket i tillampningen av miljobalkens bestammelser, vilket
dock inte direkt framgar av lagtexten. D& balken mera ger malvisioner dn detaljregler
hoppas lagstiftaren pa en storre delaktighet och engagemang fran aktorer och myndigheter,
och tanken &r att de sjalva far bestaimma hur de skall ga tillvaga for att malen skall bli
verklighet. | stravan mot en hallbar utveckling finns ett 6vergripande mal vilket ocksa gar
i linje med miljobalkens mal. Det &r att bevara den biologiska mangfalden, skydda natur
och kulturlandskap, skydda manniskors halsa samt hushalla med uttaget av naturresurser
sa att de kan nyttjas langsiktigt. Forhoppningen ar att miljokvalitetsmalen skall vara
uppnadda inom en generation vilket innebar &r 2020-2025.% Det vilar p& kommunerna och

lansstyrelserna att se till att de nationella miljémalen efterstravas.?®

Sveriges riksdag har antagit 15 nationella miljémal som gor att den ekologiska
dimensionen i begreppet hallbar utveckling blir tydlig. I miljomalen finner man det
tillstand eller den kvalitet som skall vara langsiktigt ekologiskt hallbar for miljon samt
véra natur- och kulturresurser.”’ Vad tex. galler miljomalet “Frisk luft”, till vilket
trangselavgifter kan forknippas med, uttrycker motiven foljande: Luften skall vara sa ren
att manniskors héalsa samt djur, vaxter och kulturvarden inte skadas. Inriktningen ar att

miljokvalitetsmalet skall n&s inom en generation.”?

250U 2003:31, 5. 90

% prop. 1997/98:145, s. 37

2 prop. 1997/98:45, del 2-3,s.8

% prop. 1997/98:145, s. 34, 158-159
% prop. 1997/98:145, s. 172

%" Prop. 2000/01:130, s. 11

%8 pProp. 2000/01:130, bilaga 8, s. 142
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Ett annat exempel pa vad hallbar utveckling innebér visar sig i miljomalet "God bebyggd
miljo” dar det framgar att ’Stader, tatorter och annan bebyggd miljo skall utgéra en god
och héalsosam livsmiljo samt medverka till en god regional och global milj6. Natur- och
kulturvarden skall tas till vara och utvecklas. Byggnader och anlaggningar skall
lokaliseras och utformas pa ett miljoanpassat satt och sa att en langsiktigt god
hushallning med mark, vatten och andra resurser framjas. Inriktningen &r att

miljokvalitetsmalet skall nds inom en  generation.”*

Transporter  och
transportanlaggningar skall utformas och placeras sa att det skadliga intranget i miljon blir
sa begransat som majligt. Det ar ocksa viktigt att de inte utgor en sakerhets- eller hélsorisk
eller annars stor miljon. Kollektivtrafiken skall miljéanpassas och vara av god kvalitet.
Malet innebér att inom en generations perspektiv skall inte manniskor utsattas for skadliga

luftféroreningar, bullerstérningar eller andra oacceptabla halsofaror.®

For att na en hallbar utveckling ar atgarder for att uppfylla miljokvalitetsmalen av stor
vikt. Om malen skall ha mojlighet att bli verklighet kréavs att atgarder vidtas pa alla plan i
samhallet. | alla beslut som fattas inom alla delar av samhéllet maste miljohansyn inga i
syfte att bidra till en hallbar utveckling. Miljokunskaperna hos beslutsfattare maste bli
battre och miljokvalitetsmélen géras anvdndbara och tydliga.®® Ansvaret for
miljokvalitetsmalens uppnaende &r fordelat pd olika sektorer. Det innebér att
organisationer, foretag och myndigheter inom olika samhéllssektorer tar ansvar for sina
respektive verksamhetsomradens miljofragor.® Sektorsansvaret fér en ekologiskt hallbar
utveckling betyder att varje aktor ansvarar for att arbeta mot detta mal i sin sektor. Man
skall identifiera sin roll och hur ens egen verksamhet inverkar i stravan mot en hallbar
utveckling. Det kan betyda att ta fram underlag i form av potentiella mal, beskriva
eventuella atgarder och forsoka fa dem genomforda, gora uppféljningar, samarbeta med
ovriga aktorer m.m.*® Inrikiningen fér arbetet inom varje sektor anges i
miljokvalitetsmalen. Det sarskilda sektorsansvaret forpliktar aktoren att ansvara for att
arbetet for en ekologiskt hallbar utveckling drivs i ratt riktning. Utgangspunkten for malen

inom sektorn skall vara miljokvalitetsmalen med delmal och strategier.®

2 prop. 2000/01:130, bilaga 8, s. 155-156
% prop. 2000/01:130, bilaga 8, s. 155-156
*! Prop. 2000/01:130, s. 12
* Prop. 2000/01:130, s. 20
* Prop. 2000/01:130, s. 22
* Prop. 2000/01:130, s. 23
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2.4 Miljomalet frisk luft

Miljomalet frisk luft innebar att luften skall vara sa ren att manniskors halsa, samt véxter,
djur och kulturvédrden inte tar skada. Det finns flera hot mot den rena luften. Som exempel
kan ndmnas kvdavedioxid, partiklar och ozon. Partiklar och kvavedioxid drabbar i forsta
hand luftvagarna och vissa partikelbundna @mnen &r cancerframkallande. Miljomalet frisk
luft har flera mal sdsom att de gransvarden som &r satta for marknara ozon inte far
overskridas. Vidare finns bestamda lagrisknivaer for Iluftfororeningar som galler
sjukdomar i luftvagarna, cancer, allergi eller 6verkéanslighet. Da det kan vara svart att
uppna allt pa en gang har regeringen satt upp delmal. Man vill att utslapp av
cancerframkallande &mnen i tatorter bor ha gatt ner till halften ar 2005 med utgangspunkt i
1991 ars niva. Transporternas utslapp av flyktiga organiska &mnen bor ha reducerats med i
alla fall 60 % till ar 2005 sett fran 1995 ars niva. Nar det galler 6vriga sektorers utslapp
kravs fler atgarder om utslappen skall kunna minskas sa mycket att miljon inte drabbas

negativt.*®

| syfte att godtagbar standardkvalitet pa utomhusluft skall hallas har vissa direktiv antagits
inom EU. Direktiven kan ange vilken standard luften skall ha eller innehalla regler for
produkter vilka kan orsaka fororeningar i luften.®® Direktiv 96/62/EG &r ett ramdirektiv
med allmdnna krav for luftkvalitet och berdr utvardering och sédkerstédllande av
luftkvaliteten. Med direktivet vill man definiera de grundldggande principerna i syfte att
formulera mal for luftkvaliteten samt dven bedéma medlemslandernas luftkvalitet med
kriterier och metoder som & gemensamma.®” Ovan namnda ramdirektiv infordes av EG
1996. For svensk del finns direktivet i forordning 2001:527 om miljokvalitetsnormer for
utomhusluft. 1 januari 2005 skall normen for partiklar klaras och kvévedioxidnormen
maste nds senast 1 januari 2006. Efter de angivna datumen far inte

miljékvalitetsnormernas nivaer éverskridas.®

Med inforda trangselavgifter kommer de skadliga utslappen fran fordonen att minska. Hur
stor minskningen kommer att bli exakt r idag svart att avgora, men avgifterna kommer att

medfora framsteg for miljomalet frisk luft.

% prop. 1997/98:145, s. 44, 47

* Mahmoudi, s. 168

¥ Mahmoudi, s. 172

% \www.ab.Ist.se Vad &r en miljokvalitetsnorm? — Lansstyrelsen i Stockholms l4n, 031015
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2.5 Miljokvalitetsnormer
"Godtagbar miljokvalitet skall faststallas enbart utifran kunskaper om vad manniskan och

naturen tal utan hansyn till tekniska och ekonomiska forhallanden.”

Samtidigt som miljobalken tradde i kraft 1 januari 1999 inférdes bestdimmelserna om
miljokvalitetsnormer.*® | Miljobalkens femte kapitel forklaras vad som menas med
miljokvalitetsnormer. De ar foreskrifter géallande for viss lagsta miljokvalitet for mark,
vatten, luft eller miljon i 6vrigt inom ett specifikt omrade.** Miljokvalitetsnormer &r till
for att avhjalpa dels redan existerande miljoproblem, dels for att om mdjligt vara till hjalp
for att hindra att framtida miljoproblem uppstar. Normerna skall ange den miljokvalitet
man vill ha eller som man skall strdva efter. De kan dven vara ett instrument for att
konkretisera det dvergripande miljomalet om en hallbar utveckling och generella miljomal
som t.ex. "Frisk Luft”. Miljokvalitet skall forstas som en beskrivning av ett specifikt
miljctillstand med beaktande av eventuella storningar eller fororeningar. Med ledning av
vetenskapliga fakta faststalls olika miljokvalitetsnormer. De anger vilka olika nivaer av
storningar eller fororeningar manniskor kan tala utan att drabbas av betydande olagenhet.
For naturens och miljons del handlar det om vilken belastning den kan utsattas for utan

fara for patagliga olagenheter.*?

Miljokvalitetsnormer &r aktuella i manga olika sammanhang. Verksamheter skall bedrivas
sa att inte miljokvalitetsnormer Overtrads, normer skall tas med i berdkningen vid
planering och planlaggning hos myndigheter och kommuner och det aligger ocksa
kommuner och myndigheter att se till att miljokvalitetsnormerna foljs. | syfte att en
meddelad miljokvalitetsnorm efterlevs kan en atgéardsplan eller ett atgardsprogram behéva

upprattas.*

De svenska miljokvalitetsnormerna i miljobalkens femte kapitel & genom forordning
2001:527 lankat till Europaradets dotterdirektiv 99/30/EG antaget 1999. Det hér samman

* Prop. 199

40 www.ab.l

' MB 5:1-2
42 Grundkur
3 MB 5:3-5

7/98:45, del 2-3, s. 42
st.se Vad ar en miljokvalitetsnorm? — L&nsstyrelsen i Stockholms Ian, 031015
sen, s. 72
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med ramdirektivet 96/62/EG dar grénsvardena for partiklar, bly, svaveldioxid,

kvavedioxid och kvéveoxider anges samt datum nr gransvéardena maste vara uppfyllda.**

2.6 Overskridna luftkvalitetsnormer

Vagtrafiken ger upphov till en mangd skadliga luftféroreningar. P& vissa gator i
Stockholms innerstad och andra vdgar med mycket trafik har man problem med
luftfororeningar vilka ar skadliga for halsan. Pa flera stéllen i Stockholm 6verskrids
miljokvalitetsnormerna for bade kvéaveoxid och partiklar. Bedomningen ar att upp emot

100 cancerfall varje &r i Stockholms stad orsakas av luftfororeningar.*®

Lénsstyrelsen i Stockholm anger att kvavedioxidutslappen idag ar for stora och gar utéver
vad miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid tillater. Vagtrafiken ar den huvudsakliga
orsaken till detta. Man menar dock att végtrafikens utslapp successivt kommer att bli
mindre da fordonen far battre reningsteknik. Positivt ar ocksa att aldre fordon med samre
reningsteknik skrotas med tiden samt att tyngre fordon far allt strangare krav pa rening.
Trots detta ar lansstyrelsens bedémning att nivaerna for kvéavedioxid inte kommer att
kunna klaras till det uppsatta malet ar 2006. Detta kommer framst att vara ett problem

langs de hardast trafikerade infartslederna och vagar med bebyggelse néra inpa.

Partiklar kan harstamma fran olika kallor sasom vag- och fordonsslitage, forbranning av
fossila och biobranslen, havssalt, skogsbrander m.m. De kan delas in i varierande
storlekar; grova, fina och ultrafina partiklar. Grova partiklar kommer framst fran slitage av
vagbeldggning, bromsar, sand, dick m.m. pa vdgarna. Pa vintern och varen gor vata
vagbanor att partiklar samlas och binds for att sedan vid torrare vader virvla upp och géra
att partikelhalterna hojs. De fina partiklarna har oftast sitt ursprung fran utslapp i andra
lander. Den allra minsta partikeln, den ultrafina, kan ha sin kalla i vedeldning,
energianlaggningar eller utslapp av avgaspartiklar fran lokaltrafikens fordon m.m.
Léansstyrelsens observation ar att miljokvalitetsnormen for dygnsvérdet av partiklar ar for

hog pa manga vagar i Stockholm och varst ar det pa tungt trafikerade véagar. Da inga

* www.ab.Ist.se Lansstyrelsen i Stockholms 14n, Faktablad 2003:02, Mangden skadliga partiklar i luften maste

minska.

*® Transek AB, Férsok med miljoavgifter i Stockholm, Underlag fér utformning och genomférandeplan, s. 21
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atgarder ar vidtagna vad galler partiklar kan inte lansstyrelsen se att partiklarna kommer

att minska framover.*

2.7 Polluter pays principle och forsiktighetsprincipen

| MB 2:3 kommer bade polluter pays principle och forsiktighetsprincipen till uttryck och
paragrafen lyder:

”Alla som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet eller vidta en atgard skall utféra
de skyddsatgarder, iaktta de begransningar och vidta de forsiktighetsmatt i dvrigt som
behovs for att forebygga, hindra eller motverka att verksamheten eller atgarden medfor
skada eller olagenhet for manniskors hélsa eller miljon. I samma syfte skall vid
yrkesmassig verksamhet anvandas basta mojliga teknik.

Dessa forsiktighetsmatt skall vidtas sa snart det finns skél att anta att en verksamhet eller

atgard kan medfora skada eller olagenhet for manniskors halsa eller miljon.”

Principen om att férorenaren skall betala for de atgarder som ar nédvéandiga for att vi skall
fa ha en bra miljo betecknas PPP. Forkortningen star for Polluter Pays Principle. Den ar
internationellt kand inom miljopolitiken och gar tillbaka till borjan av 1970-talet. Tanken
ar att kostnaderna skall aterspeglas i priserna pa de tjanster och varor som orsakar

fororeningar vid konsumtion eller produktion.*’

PPP har satt sin pragel pa reglerna i miljobalken och &r en grundsats som ar kand dven
utanfor Sveriges granser. Den ar aktuell bade vid avhjalpande och erséttande av skador,
samt vad avser kostnader for insatser for att forhindra fororeningar.”® Principen innebar
att det alltid ar den som riskerar att ge upphov till skada som far sta for kostnaden for att
undvika att skada uppstar. PPP ar tillamplig for alla, saval verksamheter bedrivna av
naringsidkare som enskilda.*® Inom EU &r miljopolitiken uppbyggd kring PPP. Principen
ar till storsta delen konkurrensrelaterad och EG-fordragets artikel 87 forbjuder

medlemsstaterna att subventionera foretagen.>

%6 www.ab.Ist.se Lansstyrelsen i Stockholms 1an , NO2 och PM10 i l4net, 031015
*" Prop. 1997/98:45, del 1,s. 213

“8 Bengtsson, s. 26

* Grundkursen, s. 53

* Nilsson, s. 11
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MB 2:3 omfattar inte bara PPP utan dven den grundldggande forsiktighetsprincipen.

Forsiktighetsprincipen kan t.ex. definieras som ”“man skall aldrig gora saker vars
konsekvenser man inte kan forutse”, eller “om det finns ett hot om allvarlig eller
oaterkallelig skada far avsaknaden av vetenskaplig bevisning inte anvandas som en ursékt
for att skjuta upp kostnadseffektiva atgarder for att forhindra miljoforstoring”. Vilken
definition principen an far, ar det gemensamma syftet att forebygga skador och

olagenheter, inte bara sékert forutsebara utan dven méjliga sddana.>

Redan nar det kan befaras att en verksamhet eller en atgard kan motverka miljobalkens
mal, foreligger skyldighet att forebygga eller begransa skador vilka kan paverka miljon
eller ménniskors hélsa negativt. Om kunskap om ett samband mellan en skada och en
verksamhet saknas blir verksamhetsutovaren dnda skyldig att vidta lampliga
skyddsatgarder. Det &r tillrackligt att det finns anledning att tro att ett samband finns. Den
bevishorderegel som géller vid forsiktighetsprincipen ar s.k. omvand bevisbdrda. Det ar
saledes den som vidtar en atgard som skall visa att atgarden inte orsakar nagon

olagenhet.>

Forsiktighetsprincipen kommer till uttryck i den internationella miljopolitiken som i t.ex.
Rio-deklarationen vid FN:s konferens om miljo och utveckling 1992. Likasa aterfinns den
dels i Helsingforskonventionen fran 1992 om skydd av Ostersjbomradets marina miljo,

dels i 1992 &rs Pariskonvention om skydd av den marina miljon i Nordostatlanten.>®

Slutsatsen fran detta kapitel ar att det finns ett antal regleringar och principer att ta hansyn
till inom miljons omrade. Trangselavgifterna har visserligen inte som primart syfte att
verka for en battre miljo, men da effekten av dem sannolikt kommer att bli miljomassigt

positiv, ligger avgifterna vél i linje med vad som redogjorts for ovan.

> Prop. 1997/98:45, del 1, s. 209
*2 Prop. 1997/98:45, del 1, s. 210
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3 Rattsliga hinder for trangselavgifter

3.1 Rattsliga hinder inom svensk ratt

Innan en lag om trangselavgifter infors maste vissa aspekter som kan innebara problem tas
I beaktande. Uppsatsen kommer nu i detta kapitel att redogora for huruvida avgiften ar att
se som en skatt eller en avgift, samt om det kan bli frdga om problem ur
integritetssynpunkt. Sakerligen finns det &ven andra omrdden som kan féranleda

komplikationer, men det ar dessa tva som har har valts att behandlas.

3.1.1 Skatt eller avgift?

Stockholmsberedningen har efter 6vervagande kommit fram till att trdngselavgifter ar att
betrakta som en statlig skatt.>* Att en avgift bendmns skatt tenderar att skapa missférstand
och forvirring. Vanligen skiljer man mellan skatter och avgifter pa sa sétt att en avgift sags
vara direkt kopplad till en motprestation fran det allmanna, medan en skatt inte har den

direkta kopplingen, utan kan ga till ett flertal ej specificerade &ndamal inom staten.

Om en palaga dr att se som en avgift eller skatt far betydelse for om det ar riksdagen som
genom regeringsformen (RF) stiftar lag, eller om det &r regeringen som skall fatta beslut
och meddela foreskrifter. Det senare kan ske pa regeringens eget initiativ eller efter
delegation. Om regeringen far lov att meddela foreskrifter kan den ocksa tillatas delegera
normgivningsratten till en forvaltningsmyndighet. Det ar forst nér det avgjorts om en
palaga ar en skatt eller en avgift som utformningen av fragor pa lokal niva och
beslutsordning rorande intakternas anvandning kan bestdmmas.> Eftersom det ibland
hander att palagor som &r att anse som skatter anda kallas for avgifter, menar man att det

egentligen inte spelar ndgon roll i statsrattsligt avseende vad palagorna benamns.*®

Riksdagen stiftar lag enligt RF 1:4 andra stycket och i RF 8:3 framkommer att

Foreskrifter om forhallandet mellan enskilda och det allmanna, som géller aligganden

5% Prop. 1997/98:45, del 1, s. 209
% 50U 2003:61, s. 106

% 50U 2003:61, s. 101

% Prop. 1973:90, s. 219-220
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for enskilda eller i 6vrigt avser ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska
forhallanden, meddelas genom lag.” De foreskrifter som avses ar t.ex. belastande
avgifter, “tvangsavgifter” och skatt till staten.”” | RF 8:9 andra stycket sags att
’Regeringen eller kommun kan efter riksdagens bemyndigande meddela sadan foreskrifter

om avgifter, som pa grund av 3 § annars skall meddelas av riksdagen.”

Séledes ar det riksdagen som maste besluta angaende foreskrifter om skatt. Likasa ar det
riksdagen som beslutar om foreskrifter om tvangsavgifter med det undantaget att
regeringen kan f& normgivningsratten delegerad till sig.”® Fér det fall riksdagen enligt RF
8:11 bemyndigar regeringen att meddela foreskrifter i ett speciellt &mne enligt RF 8
kapitlet, kan riksdagen ocksa tillita att regeringen i sin tur later kommuner eller
forvaltningsmyndigheter meddela bestammelser i det aktuella dmnet. Beroende pa om
trangselavgifter ar att anse som en avgift, en tvangsavgift eller en skatt, sa ger det olika
berattiganden i meddelandet av foreskrifter.

Nar det galler avgifter skall enligt RF ett specifikt vederlag vara for handen. Om sa &r
fallet anses en penningpalaga vara en avgift den om palagan tas ut vid
myndighetsutévning och &r obligatorisk. | fall d&r en avgift tas ut for kostnader som en
myndighet har vid myndighetsutdvning mot en enskild, ar det ingen tvekan om att det
handlar om just en avgift. Exempelvis kan det vara fraga om avgifter vid en anmalan, en
inspektion eller en provtagning. For det fall en palaga bestar av en kollektiv motprestation
och inte kan ségas vara individuellt bestamd, &r det dock inte sakert att palagan juridiskt

sett kan benamnas avgift.>®

En annan fraga ar huruvida en avgift endast skall vara kostnadstackande for att pa sa vis
inte tappa sin avgiftskaraktar. Nar bestdmmelser om avgifter utformas kan en viss
schablonisering komma att behdvas. Viktigt ar dock att hansyn tas till
sjalvkostnadsprincipen, vilket innebar att avgifterna maste sta i rimlig proportion till det

allmannas kostnad.®°

>’ S0U 2003:61, s. 102
%8 SOU 2003:61, 5. 102
% Prop. 1997/98:48, bilaga 3, s. 43
% prop. 1997/98:45, del 2-3, s. 288
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Stockholmsberedningen menar att det inte alltid &r enkelt att skilja mellan vad som &r en
skatt och vad som &r en avgift. Ibland har palagor kallats avgifter av lagstiftaren trots att
de till storsta delen liknat en skatt. For att beredningen skall kunna avgéra om palagan
skall vara en avgift eller en skatt, framhaller de att palagans syfte ar av stor vikt samt att
utformningen av systemet ar klarlagt. Beredningen tycker inte att direktiven tillrackligt
klart talat om trangselavgifternas syfte, utan beredningen tolkar syftet sdsom primart

trangselminskning i trafiken som vidare kan leda till en battre miljo.*

Det allménnas motprestation vid trangselavgifter blir ratten for den enskilde att kora pa
gator och végar. Stockholmsberedningen ar inte klar éver om det kan anses vara en
tillrackligt specificerad motprestation for att det skall ses som en avgift. Den enskilde
kommer att betala samma avgift oavsett hur lange han kor i omradet och oavsett vilken
strdcka han tillryggaldgger. For det fall avgiften skall sdgas vara en motprestation, blir
fragan vilket belopp avgiften skall tas ut med och vilka kostnader den skall tacka, och i det
ligger att sjalvkostnadsprincipen maste beaktas. Det handlar har om att betala for att fa
kora pa gator som tidigare bekostats genom skattemedel. Beredningen har darfor svart att
se att det skulle vara fraga om en individuell motprestation mot den enskilde. Efter
overvagande kommer beredningen fram till att trdngselavgifter statsrattsligt sett ar att

bedoma som en skatt.%?

Som tidigare ndmnts anges i RF 1:4 andra stycket att ”Riksdagen stiftar lag, beslutar om
skatt till staten och bestammer hur statens medel skall anvandas.” Vidare finner man i RF
1:7 andra stycket att "Kommunerna far taga ut skatt for skotseln av sina uppgifter.”
Stockholmsberedningen framhaller att dven om trangselavgifter skulle falla under
kommunens ansvar genom att de forbattrar framkomligheten och miljon inom kommunen,
sa kan de inte fa lov att vara kommunala skatter. Varje kommun far endast beskatta sina
egna kommunmedlemmar. Denna exklusivitet vore svar att uppratthalla vad angar
trangselavgifter och av den anledningen kan inte kommuner ha hand om

beskattningsratten.®

1 50U 2003:61, s. 105
62 30U 2003:61, s. 105-106
50U 2003:61, s. 106
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Stockholmsberedningen kommer alltsa till slutsatsen att trangselavgifter skall
kategoriseras som en statlig skatt.** Likval ar beredningen inte klar éver benamningen och
de fragar sig om den kan kallas avgift nar beredningen slagit fast att det i sjalva verket ar
en skatt. Man papekar att det hander att palagor vilka egentligen ar skatter trots det
benamns avgifter. Till sist konstaterar de att dven fast det &r en skatt sa vill man kalla
palagan for avgift.®® Saledes kan problematiken kring skatt eller avgift komma att vara ett
hinder som kan orsaka politisk oenighet, vilken i sin tur kan férsena eller helt skjuta upp

trangselavgifternas inférande.

3.1.2 Personlig integritet

Ett annat tankbart hinder inom den svenska ratten &r skyddet for den personliga
integriteten. Vissa trafikanter kan komma att kdnna sig krankta eftersom deras fordon
registreras nar de fardas inom avgiftsbelagt omrade.

Den personliga integriteten skyddas i de grundldggande fri- och réttigheterna i RF:s andra
kapitel. | RF 2:3 2 st anges att "Varje medborgare skall i den utstrackning som narmare
angives i lag skyddas mot att hans personliga integritet kranks genom att uppgifter om
honom registreras med hjalp av automatisk databehandling.” Personlig integritet kan
sdgas vara ”...manniskors rétt till en skyddad sfar”.®® Stockholmsberedningen férklarar
att nar den personliga integriteten kranks sker ett intrang i den enskildes sfar vilken kan
vara skyddad genom lagstiftning. Ett system med vagavgifter kommer pa ett eller annat
satt att begransa den enskildes anonymitet i trafiken.®” De betonar att det ar viktigt att det
framgar for trafikanterna att omradet de fardas i ar 6vervakat och att de blir registrerade.
Trots detta kan anda vissa individer komma att uppleva systemet som integritetskrankande
men da har de i alla fall haft valet att undvika omradet. Information till trafikanterna ar
darfor av yttersta vikt.*®

Beroende pa hur trafikanterna skall erlagga avgiften kan integriteten komma att krankas i

varierande grad. Om betalningen sker manuellt &r ingen registrering nédvandig och den

% 50U 2003:61, s. 106
% 50U 2003:61, s. 107
% SOU 2003:61, s. 93
750U 2003:61, s. 93
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enskilde kan vara helt anonym och integriteten forblir darmed skyddad. Ett manuellt
betalningssystem &ar dock forbundet med nackdelar sdsom att det krdavs speciella
betalningsanlaggningar till vilka koer latt kan uppstd. For det fall betalningen skall ske
automatiskt eller manuellt pa annat stélle blir det nddvandigt med nagon form av kontroll.
| dessa fall sker en identifikation och registrering av fordonet och anonymiteten gar
darmed forlorad. Stockholmsberedningen rekommenderar att denna registrering skots av

Vagverket enligt 7 § lagen (2001:558) om vagtrafikregister.®®

Vid ett inférande av trangselavgifter &r personuppgiftslagen (1998:204) tillamplig for att
skydda enskilda mot krankning av den personliga integriteten. FOr att en lag om
trangseluppgifter skall kunna tillampas ar det ndédvéndigt att de registrerade uppgifterna
far lov att behandlas. Da det &ar fraga om myndighetsutdvning enligt 10e §
personuppgiftslagen &r det inget som hindrar behandlingen. Trots att behandling kommer
att vara tillaten behdver registren omfattas av sekretess. Vagtrafikregistret hos Vagverket
har sekretesskydd och skyddet galler for den enskilde om det kan tdnkas att han eller
ndgon narstaende till honom tar skada om uppgiften kommer ut.” Stockholmsberedningen
menar att trangselavgifternas register kan sekretesskyddas om ett tillagg gors till den

existerande bestammelsen.”

Under  forsoksperioden med  trangselavgifter ~ kommer  systemet  med
korthallskommunikation att anvandas. Tekniken for systemet forklaras nedan under avsnitt
5.3. Korthallskommunikationssystemet innebéar att uppgifter om enskilda registreras och
att skydd for den personliga integriteten ges enligt personuppgiftslagen. Som en ytterligare
sékerhet for den personliga integriteten kan speciella konton dér den enskilde ar anonym
vara en mojlighet samt skydd mot obehérig lasning i fordonsenheten. Emellertid kan den
elektroniska betalningen vara i farozonen for att bli utsatt for bedrégerier, och av den
anledningen &r det svart att ha ett fullt anonymt system. Stockholmsberedningen menar
darfor att det lampligaste ar om det finns en alternativ betalningsmojlighet. | stéllet for att
betala i forskott eller automatiskt skall det ga att betala efter det att man trafikerat
avgiftsbelagt omrade. Tanken ar da att trafikanten skall kunna betala inom en kort tid efter

%8 SOU 2003:61, 5. 94

% SOU 2003:61, s. 94

0 Sekretesslagen (1980:100) 7:15, tillsammans med Sekretessforordningen (1980:657) 1b§ 6p.
™ S0U 2003:61, s. 94-95
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korningen, men om han inte gor det kommer krav att skickas grundat pa identifiering av
fordonet pa videofilmsupptagning. Korthallskommunikationen klarar sig saledes inte pa
egen hand utan maste kompletteras med viss videoregistrering. Denna blir dock bara
nodvandig vad galler fordon som man inte med en gang kan se att de erlagt avgift.
Videoregistreringen/fotot forstors om det framkommer att trafikanten betalat trots att det
inte var registrerat vid kontrolltillfallet. Likadant blir fallet om trafikanten erlagger
avgiften i efterhand inom den tillatna tidsramen. Det handlar har om att Gvervaka enskilda
med kamera och den personliga integriteten skyddas da av sekretesslagen 7:32.
Stockholmsberedningen &r medveten om att vilken typ av system som &n infors, riskeras
alltid nagon form av intrang i den personliga sfaren. De anser dock inte att systemet skulle
foranleda nagot storre intrang i den personliga integriteten. Systemet med
korthallskommunikation &r enligt beredningens mening godkant ur integritetssynpunkt och

ligger inom granserna fér vad som kan accepteras.’

Ett alternativ till korthallskommunikation &r att genom videoregistrering filma alla bilar
som kor in i avgiftsbelagt omrade. Trafikanten skall fore eller efter farden erldgga avgift
vilken kan betalas pa internet, med mobiltelefonen eller i speciella affarer. Med
registreringsnumret som identifikation registreras fordonet i en databas. Nackdelen med
videoregistrering ur integritetssynpunkt ar att trafikanten vid tillfallet da han kor in i
avgiftsbelagt omrade inte kan styra over om fordonet blir fotograferat eller inte.
Stockholmsberedningen &r darfor av uppfattningen att sannolikheten for krankning av den
personliga integriteten &r ett storre problem vid videoregistrering &n vid tekniken med
korthallskommunikation. Deras slutsats blir att korthallskommunikationssystemet ar béattre
lampat an tekniken med videoregistrering vad avser skydd foér den personliga

integriteten.”

3.2 Eventuella hinder inom EG-ratten
Uppsatsen tar till stor del utgangspunkt fran Stockholmsberedningens utredning om
trangselavgifter. | den berdrs dock inte alls avgifterna ur ett EG-réttsligt perspektiv med

undantag for ett kort omnamnande i en av bilagorna till utredningen. Har skall inte heller

230U 2003:61, s. 97-98
3 30U 2003:61, s. 98-99
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goras nagon storre fordjupning, men i alla fall dversiktligt utredas i vilken man det kan

finnas eventuella hinder for trangselavgifter i EG-ratten.

| EG:s miljolagstiftning har varje land mojlighet att vidta egna atgarder med forbehall for
att det handlar det om minimiregler.”* De materiella ramarna fér EG:s miljélagstiftning
finns i artikel 174. Artikeln handlar om att uppnd mal sasom att bevara, skydda och
forbattra miljon, skydda ménniskors halsa, se till att naturresurser utnyttjas varsamt och
fornuftigt, samt att varna om miljoskyddsatgarder pa en internationell niva. Hur besluten
skall tas behandlas i artikel 175, och artikel 176 klargor att atgarder beslutade med stod av
artikel 175 far lov att vara mer langtgaende &n vad EG-lagstiftningen anger, sa lange de

inte &r oférenliga med fordraget.”

De fyra friheterna; fri rorlighet for varor, personer, tjanster och kapital &r av
grundlaggande intresse inom EU. Aven miljon ar en viktig angelagenhet som maste tas
med i beaktande. Bada ar viktiga, men kan man pasta att den ena ar mer vardefull &n den
andra? Om man drar det till sin spets kan man séga att en begransad fri rorlighet kan leda
till nedgangar i ekonomin och i langden depression. Om det & andra sidan ar miljon som
far sta tillbaka, sa kan det i varsta fall leda till att vi inte alls ar i behov av nagon fri
rorlighet, eftersom vi genom att inte ta ansvar for miljon istallet far ett EU som é&r
obeboeligt. Olika uppfattningar rader rérande vilket av de bada som ar mest betydelsefull.
Gallande t.ex. transportomradet menar Nilsson att fokus ligger pa fri rorlighet éver EU:s
inre granser. Dar &r inte miljoskyddet det hogst prioriterade, och far troligtvis ibland sta
tillbaka for starkare ekonomiska intressen. Sverige kan inte sjalv sétta reglerna for
miljopolitiken inom den internationella transportsektorn utan far acceptera att andra lander
kan ha lagre stallda miljokrav an de vi har. Miljoskyddskrav &r en del av lagstiftningen
och politiken i andra lander, men nivén pa skyddet kan variera.”

Mahmoudi menar & andra sidan att det inte ar nagot i EG-fordraget som pekar pa att
miljoskydd skulle vara mindre vart an fri rérlighet av varor. Snarare dr det sa som kommer
till uttryck i inledningen av fordraget, att miljoskydd tillhor de allménna intressena i

gemenskapen. Detta framkommer i EG-fordragets artikel 6 dar det uttrycks att

" Nilsson, s. 74
> Nilsson, s. 11-12
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miljoskyddskraven skall integreras i utformningen och genomférandet av de olika
verksamheterna i gemenskapen. Darfor bor man utga fran att miljons skyddsvarde skall

vara lika viktigt som varors fria rorlighet.”’

Tréangselavgifter syftar i forsta hand till att minska trangseln, vilket i forlangningen ocksa
kan vara till gagn for miljon. Fran EU-kommissionen har generellt uttryckts énskemal om
trangselavgifter for att tacka trangselns kostnader. De har ocksa ansett att trangselavgifter
kan vara en lésning for de kostnader som olyckor och miljoskador for med sig.”® Vad
géller konkurrensreglerna kommer troligtvis inte de svenska avgifterna att medféra
problem. Slutsatsen blir att eftersom avgifterna riktar sig till alla’”® kan de inte sagas vara

diskriminerande, och darfor inte heller konkurrenshammande EG-rattsligt.

"® Nilsson, s. 76

" Mahmoudi, s. 70

8 SOU 2003:61, bilaga 6, s. 4

™ Férutom specificerade undantag framstallda under 5.4.1
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4 Tidigare utredningar

For att battre forsta den senaste utredningen om trangselavgifter faller det sig naturligt att
undersoka om trangselavgifter ar nagot nytt eller om de varit aktuella dven bakat i tiden.
Vid en tillbakablick framkommer att trangselavgifter har varit pa gang forr, men av olika
anledningar aldrig blivit verklighet. | detta kapitel om tidigare utredningar beskrivs de
fragestallningar som behandlats dar. Kapitlet avslutas med en summering dar det kortfattat
forklaras varfor de olika forslagen inte genomforts, samt att paralleller dras till den
nuvarande utredningen. Det aktuella forslaget till lag om trangselavgifter innehaller i sin

tur problematiska fragor och dessa har beskrivets i foregaende kapitel.

4.1 Storstadstrafikkommittén, STORK

Storstadstrafikkommittén (STORK) lade i slutet av 1980-talet ett forslag om bilavgifter i
delbeténkandet Storstadstrafik 3, Bilavgifter®®. Kommittén ansdg att bilavgifter & ena sidan
kunde anses vara en skatt men & andra sidan talade viktiga faktorer for att det handlade om
en avgift. Vare sig den skulle anses vara en skatt eller en avgift kom den inte i konflikt
med regeringsformen (RF). Da RF och dess forarbeten inte orsakade problem menade man
att det var mojligt att reglera bilavgiften statsrattsligt som en avgift.*

Den lagstiftning som foreslogs fick till foljd att kommuner skulle fa ta ut en avgift for
fordon att kora pa det allmédnna gatu- och vagnatet inom ett specifikt omrade. De
kommuner som onskade tillstdnd att ta ut bilavgifter skulle ansoka hos regeringen.
Tillstand skulle ges vid vissa trafik- och miljosituationer, och det kravdes att det kunde
anses befogat att reducera trafiken for att pa sa vis minska oldagenheter vilka uppstatt p.g.a.
densamma. Att finansiera infrastrukturbyggande fick saledes inte vara det huvudsakliga
syftet med bilavgifterna. Regeringen skulle besluta hur intakterna fran bilavgifterna skulle
anvandas efter kommunens forslag. Tanken var att intakterna skulle ga till forbattringar av
miljon, samt minskning av trangseln inom ett avgiftsbelagt omrade. Beslut i 6vrigt rérande

avgiftssystemet skulle fattas av kommunen. Exempel pa sadana beslut var systemets

8 50U 1989:43
8 50U 2003:61, s. 41
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tekniska och funktionella utformning, avgransning i detalj av det avgiftsbelagda omradet,

eventuell tidsmassig differentiering, hur stor avgiften skulle vara m.m.%

4.2 Dennisdverenskommelserna och Vagtullsutredningen

Ar 1990 beslutade regeringen att utse forhandlare for de tre storstadsregionerna vilka
skulle arbeta fram Overenskommelser med berdrda parter i regionerna.
Stockholmsregionens forhandlingsman blev Bengt Dennis, Malmés Sven Hulterstrdm och
UIf Adelsohn férhandlade i Goteborg. Syftet var att genom insatser i trafiksystemet i stort
gora respektive regions miljosituation battre, skapa fler mojligheter for regionens

utveckling, samt utvidga tillgangligheten.®®

I januari 1991, samt september 1992, kom representanter for Folkpartiet,
Socialdemokraterna och Moderaterna i Stockholm 6verens om gemensamma aktioner for
att forbattra miljon, gora tillgangligheten storre, samt bygga battre forutsattningar for
Stockholmsregionen. Overenskommelsen innebar en yttre tvérled samt en ringled runt
Stockholms innerstad. Finansieringen av de nya trafiklederna skulle helt och hallet ske
genom avgifter fran biltrafiken, s.k. végtullar. | budgetpropositionen for 1993%

redovisades 6verenskommelsen for riksdagen.

Kommunikationsdepartementet kom med ett principforslag till lagstiftning i promemorian
Ds 1993:52 Lag om vissa vagtullar i Stockholms l&n — en modell. Denna
remissbehandlades vilket resulterade i att ett omarbetat forslag redovisades i en
promemoria i januari 1994.%° Regeringen kom samma &r med férslaget att vagtullar skulle
bekosta utbyggnaden av en del av Stockholms lans vagprojekt.®® En speciell utredare
tillkallades av regeringen i mars 1994. Utredarens uppdrag var att bl.a. ge forslag till hur
en lagstiftning om vagtullar kunde utformas. | november 1994 kom delbetdnkandet
Vagtullar i Stockholmsregionen®”, fran Vagtullsutredningen i vilken man klargjorde vissa

utvalda overgripande fragor angaende vagtullar i Stockholm. Den huvudsakliga karnan

8 50U 2003:61, 5. 41-42

8 50U 2003:61, s. 42

8 prop. 1992/93:100, bil. 7, s. 157-159
8 50U 2003:61, s. 42

% prop. 1993/94:86, s. 24, 27-28

8 50U 1994:142
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géllde de 6verenskommelser om miljé och trafik som staten och regionala foretradare hade
enats om, vilka vi idag kanner som de s.k. Denniséverenskommelserna. Lagférslaget fran
Végtullsutredningen grundade sig pd tankegangen i den namnda promemorian Ds
1993:52. Grunden for forslaget till lagstiftning var att vagtullen statsrattsligt sett skulle ses
som en skatt. De sarskilda regionala bestaimmelserna som t.ex. tariffer, andamal och
omradenas omfattning skrevs in i bilagor till lagen. Nar ett fordon korde 6ver gransen till
ett tullbelagt omrade skulle vagtull erldggas till staten. Tullsystemets kostnader skulle dras
av och intakterna skulle till fullo ga till investeringar i yttre tvéarleden och ringleden runt
innerstaden m.m.®® Tanken var att regeringen under varen 1995 skulle &terkomma till
riksdagen med forslag till lagstiftning om vagtullar. Regeringens férordnande om

finansiering genom végtullar godkandes av Riksdagen.®

4.3 Lagradsremissen 1996 m.m.

Varen 1996 lamnade regeringen &ver en lagradsremiss till Lagradet med forslag till lag
om vissa vagtullar. Den var i stort i 6verensstdmmelse med det tidigare forslaget i SOU
1994:142. Med anledning av att intdkterna fran végtullarna enbart fick anvéandas for
investeringar i vagtrafiksystemet i Stockholms lan, ansdgs vagtullen vara en
specialdestinerad statlig punktskatt. Endast de vdgobjekt i Stockholmsregionen som
omfattades av beslut om lanegarantier, kunde finansieras med véagtullsinkomster. Varje ar
skulle tullbeloppen rdknas om med hansyn till den allménna prisutvecklingen och detta
utan riksdagens medverkan. Biltullarna skulle differentieras med hénsyn till vilken
viktklass ett fordon tillhorde. Nagon differentiering i tid och rum blev daremot inte
aktuell. Betalningen av vagtullarna skulle kunna ske pa olika satt. Alternativen var
automatiskt eller manuellt, i forvdg vid betalstationer nar fordonet passerade eller i
efterhand. For att automatisk betalning skulle vara mojlig kravdes att fordonets &gare

forband sig till ett abonnemang.”

Remissens forfattningsforslag blev till storsta delen godként av Lagradet, men gav trots
det inte upphov till en proposition med forslag till lagstiftning. Regeringen foreslog att

riksdagen skulle upphéva sitt beslut att utbyggnaden av vissa vagprojekt i Stockholms lan

8 50U 2003:61, s. 43
8 50U 2003:61, s. 42
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skulle finansieras av vagtullar.”® Det hela slutade med att propositionen bifélls av

riksdagen och riksdagens tidigare beslut upphavdes.*

4.4 Miljostyrande avgifter i tatort

Betankandet Miljostyrande avgifter i tatort™® lamnades 1999 till regeringen. Av
utredningens direktiv framgick att lagstiftningens utgangspunkt skulle vara formulerad pa
sa satt att det inte var nagon tvekan om att inférandet av ett avgiftssystem skulle ske
genom varje kommuns beslut. Det skulle ocksa vara upp till den enskilda kommunen att
utforma och dandra avgiftssystemet inom lagens tillampliga ramar. Ett forslag till
lagstiftning om miljostyrande avgifter i tatort ldmnades i betdnkandet. Av forslaget
framgick att de tilltdnkta vagavgifterna var att anse som statlig skatt. Darmed kunde
foreskrifter endast meddelas genom lag, och delegation var inte mojlig for att ge
kommunerna makt 6ver de miljostyrande vagavgifterna. Istallet skulle kommunerna fa
inflytande Gver systemet genom att de med en anmaélan till regeringen skulle fa tillampa
lagen i kommunen. Efter det skulle samrad hallas med berérda myndigheter och Gvriga

kommuner. Av intakterna skulle 75% ga till den aktuella kommunen eller kommunerna.®*

4.5 Summering

En tillbakablick visar att det inte ar enkelt att fa till stand en tillfredsstallande 16sning som
kan godtas av alla. Komplicerade fragor sasom vem som skall ha beslutanderétten,
huruvida palagan skall vara en skatt eller en avgift, samt svarigheter att fa allmanhetens
acceptans har varit aktuella. Fragan huruvida palagan ar att anse som en skatt eller en
avgift har varierat. Den forsta utredningen, STORK, ansag att det var fraga om en avgift
statsrattsligt sett, medan bade Vagtullsutredningen och utredningen om Miljostyrande
avgifter i tatort kom till slutsatsen att det istallet rorde sig om en skatt. Den nu aktuella

utredningen om trangselavgifter anser precis som de tva foregaende utredningarna att

% SOU 2003:61, s. 43

°! prop. 1996/97:160, s. 7-8
230U 2003:61, s. 44

% 50U 1998:169, s. 64-65
% S0U 2003:61, 5.44
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avgifterna statsrattsligt sett ar att anse som en skatt. Problematiken kring begreppet

skatt/avgift har behandlats mera ingaende tidigare i avsnitt 3.1.1.

Ingen av de tidigare utredningarna har lett fram till lagstiftning. Vad géller den s.k.
Dennis6verenskommelsen brots den 1997 bl.a. pa grund av biltullarna. Redan fran borjan
fanns ett motstand mot biltullarna och fragan var politiskt kanslig. Vissa kommuninvanare
var oroliga for att bli utestangda fran vagnatet och man var radd for att avgifterna
allvarligt skulle drabba de med laga inkomster. En annan farhaga var att man inte skulle
kunna vara anonym i avgiftssystemet. Vidare uttryckte miljororelsen oro over att
avgifterna inte framst skulle ga till styrning av trafiken utan i forsta hand fa ett
finansierande syfte. Eftersom mojligheten att fa folk att acceptera avgifterna var

ouppnéelig, blev avgifterna inte verklighet den gangen.*

Lagradsremissen fran 1996 foll pa att det foreslagna systemet hade sa stora brister att
regeringen ansag att det inte skulle utformas enligt utredarens forslag. Man trodde inte att
den enskilde trafikanten pa ett enkelt satt skulle forsta och acceptera systemet. Dessutom
ansags utformningen bristfallig eftersom tullstationernas placering inte bidrog till en

efterstravad minskning av innerstadens genomfartstrafik.*®

Det senaste forslaget, vilket presenteras i nasta kapitel, skiljer sig fran de tidigare genom
att man denna gang kommer att ha en forsoksperiod med trangselavgifterna innan de
eventuellt inférs permanent genom en folkomrdstning. Man &r da bl.a. intresserad av att se
vilka effekter avgifterna kommer fa pa trafiken, miljon, naringslivet och manniskors

beteende.

% vagverket publikation 2002:136, \VVagavgifter i tatorter, En kunskapséversikt ur svenskt perspektiv, s. 14
% SOU 2003:61, s. 44

31



32

5 Forslag till trangselavgifter i1 Stockholm

Efter att tidigare utredningar om trangselavgifter behandlats i foregaende kapitel kommer
den nu aktuella utredningen att redogdras for. Kapitlet &r indelat i underrubriker som i tur
och ordning tar upp bakgrunden till forslaget, syftet med avgifterna, systemet for
avgifterna, trangselavgifternas reglering, vilka som kommer att omfattas av regleringen,
var avgifterna kommer att vara tillampliga, nér de skall gélla och hur mycket det kommer

att kosta.

5.1 Bakgrund till forslag om inférande av trangselavgifter

Regeringen bemyndigade den 14 december 2000 chefen for Naringsdepartementet att satta
samman en kommitté. Den fick senare namnet Stockholmsberedningen och uppdraget var
att lamna forslag pa insatser vilka kunde forbattra transportsystemet inom Stockholms lan.
Aven transportméjligheterna mellan Stockholm och 6vriga Malardalen, landet i Gvrigt
samt internationellt ingick i utredningsuppdraget.”” Kommittén skulle kontinuerligt
redovisa resultatet av sitt arbete till regeringen.®® Den 14 mars 2002 gav regeringen
kommittén ett tillaggsdirektiv®® dar den ombads underséka hur anvéandningen av
trangselavgifter i trafiken kunde genomforas. Ett ytterligare tilldggsdirektiv tilldelades

kommittén den 16 januari 2003.*®

I juni 2003 beslutade fullméktige i Stockholm att infora trangselavgifter pa prov med start
2005, men vagen till permanent inforda trangselavgifter ar lang. Nya lagar behdver
komma till, avtal ingds mellan Stockholms stad, staten och andra parter om hur ansvaret
skall fordelas.’®* Under borjan av hésten 2003 héll man i Stockholms kranskommuner en
folkomrostning angaende de foreslagna vagavgifterna. Resultatet blev nej till att infora
trangselavgifter da 254 026 personer i 12 borgerligt styrda kommuner i Stockholms I&n

réstade. 81,4 % rostade nej medan 15,1 % rostade ja. Valdeltagandet var i snitt 74 %.1%

50U 2003:61, s. 3-5
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100 Birektiv 2003:5

101 \www.stockholm.se, Om miljéavgifter, Miljdavgifter, under Hitta Direkt, 031007
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Stockholms kommun meddelade i slutet av oktober 2003 att forsoket med trangselavgifter
skall genomforas som planerat.!®® Stodet for denna linje finns i regeringens
budgetproposition dar det framgar att regeringen skall ”...bista forsoket och medverka till
att det fullfoljs.”*** Miljoavgiftskansliets chef Magnus Carle uttalade "Aven om fragan

behandlas i korthet ar det ett klargérande av var regeringen star i fragan”.*®

Forslaget om vagavgifter har kritiseras héart av flera remissinstanser.!® Enligt TT
underkdnns Stockholmsberedningens delbetdnkande av Justitieombudsmannen, JO,
eftersom denne menar att manga fragor ar obesvarade, t.ex. hur besluten rent formellt skall
fattas. Aven Lansstyrelsen i Stockholms lan ar missnojd och fragar var intakterna fran
trangselavgifterna till sist kommer att hamna. Remisstiden gick ut i oktober 2003.
Utvardering av svaren pagar och efter det ar det dags for regeringen att ta stallning till hur
betankandet darefter skall handldggas. Regeringen strédvar efter att forsoket med
trangselavgifter skall ga enligt den bestamda tidsplanen. Det ar ocksa upp till regeringen

att se till att kollektivtrafiken forbattras och att uppbérdssystemet byggs upp.'”’

Tidigast under varen 2004 kommer det exakta startdatumet for forsoket med
trangselavgifter att bestammas. Det ar planerat att forsoket skall paborjas i borjan av 2005
och att det skall vara i gang under 18 manader. Under forsoksperioden kommer
undersodkningar att goras i form trafikeffekter, miljoeffekter, attityden hos manniskor m.m.
Darefter under varen 2006 kommer en rapport att sammanstallas som utvarderar forsoket.
Da forsoket ar avslutat ar det dags att avgora framtiden for trangselavgifterna. Detta
kommer att ske genom att Stockholms stads invanare folkomrostar huruvida avgifterna
skall bli ett bestdende inslag, och det sker da valet gar av stapeln den 17 september
2006.'%

103 www.stockholm.se Miljdavgifter, 031028

104 prop 2003/04:01, volym 1, Trangselavgifter, s. 43

105 \www.stockholm.se ” Tréangselavgifter i budgetpropositionen”, under Miljéavgifter, 031028
106 \www.svt.se/nyheter sidan 121 031028

197 prop 2003/04:1, volym 1, Trangselskatt, s. 225

108 \www.stockholm.se ”Nér ska miljdavgifter inforas?”, under Miljoavgifter, 040114
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5.2 Syftet med avgifterna

Syftet med forsoket med trangselavgifter ar att fa en béattre framkomlighet for trafiken i
Stockholm samt att minska belastningen pa de vagar med mest trafik. Ambitionen &r ocksa
att reducera trafikens utslapp och darmed forbattra kvaliteten pa luften, samt att minska
biltrafikens negativa hélsoeffekter. Tanken &r vidare att man vill ta reda pa hur ett system
med trangselavgifter fungerar i praktiken. Exempelvis &r man intresserad av hur avgifterna
paverkar vart beteende och vara resvanor. Det som avgifterna syftar till, och det man
hoppas pa, ar att fler véljer att resa nar det inte ar hogtrafik och att fler valjer att aka med
kollektivtrafiken. Detta for att miljon skall forbattras och framkomligheten i trafiken skall

oka.1%

5.3 System for avgifterna

For att trangselavgifterna skall fungera som ténkt krdvs ett tekniskt system.
Upphandlingens forsta fas med bl.a. tekniska system till avgiftsforsoket &ar slutford.
Leverantorer har fatt anmala intresse om att lamna anbud i upphandlingens forsta del,
kallad kvalificeringsfasen. Nagra leverantorer kommer darefter att bli uttagna till den
slutliga upphandlingsprocessen. Redan nu &r upphandlingen igang och om allt gar enligt
planerna berdknas upphandlingen vara avslutad fore sommaren 2004.

For det forsok som skall inledas i Stockholm kommer korthallskommunikation att
anvandas. Det betyder att en dosa fasts pa insidan av fordonets vindruta och genom dosan
blir automatisk betalning mojlig nar en betalstation passeras. Ett sarskilt konto kommer
vara kopplat till varje dosa. Troligen kommer betalning dven att kunna ske via internet och
mobiltelefon.’™® Fordon utan dosa kommer att ges mojlighet att betala avgift vid t.ex.
bensinstationer. Dessa fordon som saknar dosa kan da kopa ett dagtillstand vilket kopplas
till registreringsnumret. For det fall trafikanter forsoker kora i avgiftsbelagt omrade utan
att erlagga avgift kommer fordonets nummerskylt att videoregistreras. Likadant blir det fér

de fordon som saknar dosa och istallet képt dagtillstand.***

109 www.stockholm.se, "Varfér miljpavgifter?”, under Miljdavgifter, 040114

10 \www.stockholm.se, "Tekniskt system”, under Miljdavgifter ,031007, samt “Hur fungerar miljéavgifterna?”

040114

11 50U 2003:61, s. 97
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5.4 Trangselavgifternas reglering

For att trangselavgifter skall bli mdjliga att genomfora kravs en réttslig reglering av
desamma. Det formella beslutet om att infora trangselavgifter kommer att fattas av
regering och riksdag. Stockholmsberedningen har sa har langt lamnat ett forslag till lag om
trangselavgifter vilket aterfinns som bilaga till uppsatsen. Den foreslagna regleringen

redovisas nedan

5.4.1 Fordon omfattade av regleringen

Huvudregeln kommer att vara att for fard med bil skall trdngselavgift betalas. Vad som
avses med bil framkommer av lag (2001:559) om végtrafikdefinitioner, déar det av 28
framgar att med bil avses "Ett motorfordon som ar forsett med tre eller flera hjul eller
medar eller med band och som inte ar att anse som en motorcykel eller en moped. Bilar
delas in i personbilar, lastbilar och bussar.” Bilens &gare kommer att vara ansvarig for att
trangselavgift betalas.**? Enligt forslaget kommer vissa grupper av trafikanter att vara
undantagna fran att avlagga trangselavgift. Dessa ar motorcyklar, utryckningsfordon,
fordon med handikapptillstand, skolskjutsfordon, fardtjanstfordon, bussar i linjetrafik,

taxibilar samt miljobilar enligt Stockholms stads definition.**

5.4.2 Avgifternas tillamplighetsomrade

For att avgifterna skall fa 6nskad effekt skall de tas ut pa platser dar trangseln vanligtvis ar
stor. For Stockholms del talar man om att se till att barriareffekter halls nere och att
framkomligheten blir battre i innerstaden. Forslaget innebar att kontrollstationer skall
finnas utmed en bestdmd zongréns runt Stockholms innerstad. Vad galler Liding0, vars
enda forbindelse med land gar genom innerstaden, foreslas resor mellan Lidingd och
ovriga delar av lanet vara befriade fran avgift under forutsattning att inget stopp gors i
innerstaden pa vagen in eller ut. Tullsnittets priser kommer dock att galla for resor mellan
Lidingd och innerstaden. Som forslaget ser ut idag kommer ingen avgift att tas ut pa
Essingeleden i borjan av forsoksperioden. Daremot kan det bli aktuellt i ett senare skede,

12 Forslag till lag om trangselavgift, 28
113 \www.stockholm.se ”Zoner, tider och avgifter”, under Miljoavgifter, 031007

35



36

och skulle framkomligheten pa Essingeleden bli oacceptabel kan alltsa avgifter komma att

inforas aven dar.''*

5.4.3 Uttagstider och priser fér avgifterna

Eftersom forsoket annu inte paborjats ar tidangivelserna fortfarande preliminara. Enligt
det senaste forslaget vilket kom strax fore jul, skall trangselavgift tas ut i hogtrafik, vilket
innebar vardagar mellan kil 06.00 och 18.30.

Foljande tider och avgifter foreslas galla vid passage av yttre granszon:

06.30 —07.00 10 kr

07.00-07.30 15kr

07.30-08.30 20 kr

08.30-09.00 15kr

09.00-15.30 10 kr

15.30-16.00 15kr

16.00-17.30 20 kr

17.30-18.00 15kr

18.00-18.30 10 kr

Aven om en trafikant skulle passera de olika zonerna méanga ganger per dygn skall enligt

forslaget ett maxtak pa 60 kr tillampas.'*

Det kommer att finnas tidpunkter pa dygnet som &r helt avgiftsfria och det ar vardagar kil
18.30 till 06.30. Darutéver kommer lordag, soéndag, helgdag och dag fore helgdag ocksa
att vara tidsperioder vilka &r fria fran avgift. Tidsintervallerna och storleken pa avgifterna
kan ses som vagledande, men kan komma att dndras bade fram till forsoket inleds och
aven nar forsoket med trangselavgifter pagar. Alla avgiftspassager kommer att vara
dubbelriktade. Maxavgiften bér enligt forslaget galla for séval nytto- som privattrafiken.™*°

Slutsatsen som kan dras fran den foreslagna regleringen, ar att man genom att vara tydlig
med information rérande tider, avgifter och omfattning, hoppas fa allméanhetens forstaelse
for forsoket med trangselavgifterna.

14 \www.stockholm.se ”Var géller miljéavgifterna?”, under Miljdavgifter, 040114
15 \www.stockholm.se ”Var galler miljoavgifterna?”, under Miljoavgifter, 040315
16 \www.stockholm.se ”Zoner, tider och avgifter”, under Miljdavgifter, 031007
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6 Andra landers regleringar

Sverige &r inte ensamt om att vilja infOra trangselavgifter. Trafiken och dess verkningar ar
idag inte bara ett lokalt problem utan dven ett globalt. Trots den alltmer Gkande
medvetenheten om trafikens negativa effekter ar det inte mer an en knapp handfull lander

som tagit sig an problemet ordentligt.

Olika lander har genom aren foretagit studier angaende hur avgiftssystem kan tankas
paverka trafiken. Dock saknas det empirisk kunskap om trangselavgiftssystemen eftersom
de flesta forslagen inte kommit langre an att just vara forslag. Endast i Singapore och i
London har system inforts vilka har som huvudsakligt syfte att minska trangseln. Det finns
dven andra avgiftssystem dar fordonsféraren far betala for att kora pa vissa végar. | de
fallen ar man oftast ute efter att erhalla intakter i syfte att mojliggora finansiering av en

speciell vag, samt att forsoka gora miljon battre.

Av de system for trangselavgifter som inforts eller foreslagits ar huvudregeln att paverkan
sker framst lokalt. Effekten pa bilresandet totalt i omgivande regioner brukar vara relativt
liten. Anledningen till detta ar att avgifterna bara nyttjas dar trangsel tenderar att uppsta
och vanligtvis handlar det om en valdigt liten del av regionens sammanlagda bilresande.
Beroende pa hur trangselavgifterna bestams kan man fa olika miljoeffekter. For att kunna
gora en komparativ jamforelse landerna emellan, och dven jamfort med Sverige, forsoker
jag nedan i avsnitt 6.5 att belysa kriterierna vem avgifterna vander sig till, vad tanken

bakom dem &r, hur de tas ut och nar de tas ut.

6.1 Singapore

Forst ut med att anvanda trangselavgifter var Singapore som sa tidigt som 1975 inférde en
omradesavgift for att kora in i innerstaden. Att avgifter infordes berodde pa att marken var
hart exploaterad och valstandet jamforelsevis hogt, vilket fick till foljd att man sag
restriktioner  pa  biltrafiken som en  nodvandighet for  att  undvika

framkomlighetsproblem.*’ Fér att f& en bild av befolkningstatheten i Singapore kan sigas

17 vsagverkets publikation 2002:136, VVagavgifter i tatort, En kunskapsoversikt ur svenskt perspektiv, s. 9
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att det dr en av varldens minsta stater dédr ytan &r i storlek med halva Oland och en

folkmangd bestdende av nastan 4 miljoner manniskor.*'®

Syftet med avgiftssystemet var att kunna styra trafiken sa att framkomligheten blev battre
och trangseln darmed minskade. Fran borjan var bilavgiftssystemet manuellt och forst
1998 gick man dver till ett helautomatiskt system. Systemet ar elektroniskt och har olika
avgifter beroende pa fordonstyp, tid och plats. Det avgiftsbelagda omradet bestar av olika
distrikt. Avgift maste erlaggas pa vardagar mellan kl. 07.30-19.00, dock ej pa motorvégar
dar det istallet géller mellan kl. 07.30-09.30. Pa drygt 40 olika platser debiteras avgifter.
Storleken pa avgiften beror pa medelhastigheten for att uppna en bra framkomlighet.
Avgiften hojs om snitthastigheten minskar och tvartom sanks den om snitthastigheten
okar. Under rusningstid kan avgiften per avgiftsportal variera fran som lagst nagra kronor
upp till ca 15 kronor. En gang i kvartalet revideras taxorna och vid varje avgiftsportal
finns elektroniska anslagstavlor dar den aktuella avgiften visas. For att framja miljon
debiteras en lagre avgift for el- och hybridbilar vilket & en nyhet fran 2001. | Gvrigt har
man satsat pa kollektivtrafiken samt begransningar pa bilinnehav pa sa vis att ett visst
antal bilinnehavslicenser regelbundet auktioneras ut. Bada atgarderna i syfte att minska

Singapores biltrafik. **°

Alla avgifter tillfaller statens budget, och forklaringen till att man lyckas med detta beror

troligtvis pa att kommun, region och stat &r identiska med varandra.*®

Alla tre styrs av
premidrministern och dennes regering. N&r Singapores vagavgifter forst skulle inforas
fanns det invandningar rérande tekniken, men acceptansen 6kade efter hand nar tekniken
visade sig halla mattet. Intakterna fran vagavgifterna gar direkt in i statskassan och ar

séledes inte dronmarkta pa nagot vis.'?*

118 Gorpe, Peter, Singapores modell for trafikstyrning — négot fér Stockholm?, s. 13, KFB-rapport 2000:56
19.S0U 2003:61, s. 45-46
120 \7agverket Publikation 2002:136, s. 9

12! Gorpe, Peter, Singapores modell fér trafikstyrning — nagot for Stockholm?, s. 16, samt Vagverket Publikation

2002:136, s. 56-57
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6.2 Norge

Norsk lagstiftning géllande vagavgifter pa allmanna végar tillkom i borjan av 1960-talet.
Villkoret var att intakterna skulle ga till speciella investeringsprogram och nar dessa
ansags fullféljda skulle avgifterna upphora. Ett krav for att mojliggora avgifterna var att
bade regeringen och regionala politiska organ gav sitt godkéannande. Da fler nya vagar
behdvdes i landet, men bristen pa pengar var ett problem, var vagavgifter ett tilltalande
alternativ. Statens utlovade bidrag vid inférande av avgifter fungerade som incitament till

regional politisk enighet.*?

Efter en allt mer Okande trangsel pa vagarna under 1980-talet infordes elektroniska
vagtullar i Oslo 1990. For att investeringar i vagar skulle bli verklighet inom 6verskadlig
tid blev inférandet av végtullar 16sningen. Investeringspaketet kallades "Oslopakken” och
tullarna var ténkta att vara i bruk till 2007. Redan nu ar dock ”Oslopakke 11" aktuell vilket
kan innebara att tullarna far fortsatta langre. Anledningen till att systemet med tullar
troligtvis kommer att finnas kvar &ar att manga investeringar annu inte blivit genomférda

och nya dessutom tillkommer.'?*

I Oslo har trafiken lagts om till en del stora och nybyggda trafikleder, vilket givit en
positiv effekt pa miljon och framkomligheten i innerstaden. Avgifterna har inte lett till en
minskning av trafiken totalt sett. Man dock tror att de bidragit till att trafikokningen inte
blivit sa stor som den annars kunde vara. Podngen med Oslos avgifter har dock aldrig varit
att reducera trafiken utan att ge intakter till byggande av vagar som leder trafiken ut fran

staden till platser som &r mindre kansliga ur miljésynpunkt.*?*

Undersokningar har visat att majoriteten av den norska allménheten var negativt instéllda
till avgifterna inledningsvis. Allt eftersom tiden har gatt har emellertid folket blivit

overvagande positiva. Anda okade antalet negativt installda en period mellan ar 2000 och

122Ramjerdi, Farideh, An evaluation of the impact of the Oslo toll scheme on travel behaviour. I: Johansson och
Mattsson (red): Road pricing:Theory, Empirical Assessment and Policy, 1994, Kluwer Academic Publishers,
samt VVagverket Publikation 2002:136 s. 57

123 Gorpe, Peter, Dags for trangselavgifter i Stockholmstrafiken! —Referat fran en konferens. S. 8-9, VINNOVA
Rapport VR 2001:28, samt VVagverkets publikation 2002:136, s. 9-10

124 Gorpe, Peter, Dags for trangselavgifter i Stockholmstrafiken!, s. 9

39



40

2001, troligtvis beroende pé att ett nytt avgiftspaket var aktuellt.'®

Vagavgifterna i Oslo
anvands inte som ett medel att styra trafiken eftersom den befintliga lagstiftningen inte ger
utrymme for det. Emellertid finns nu ett lagférslag som skall mojliggéra riktig “road
pricing” sa att miljon skall kunna forbattras. Syftet med dagens bompengsystem bygger pa

att trafikflodena hélls 6ppna och att finansieringen till vagarna darmed fortsatter.'?

6.3 Storbritannien
Diskussionerna om trangselavgifter i London har pagatt lange. En lag som skulle

mojliggora trangselavgifter stiftades av den foregdende regeringen.'?’

Lagen om
trangselavgifter i England har vissa villkor for vagavgifterna’®® Dessa bestar i att

-den nationella regeringen skall delta i utformningen av avgifterna,

-avgifterna skall ingd i en storre transportstrategi,

-investeringar och underhall av infrastruktur skall tilldelas Gverskott fran avgifterna.

De medel som kommer in fran avgifterna skall ga till infrastrukturférbattringar, men i
forsta rummet skall avgifterna leda till att trangseln minskar. | februari 2003 togs ett
trangselavgiftssystem i bruk i Londons centrala delar. Forberedelse- och
forankringsarbetet hade varit igang sedan ar 2000 och innan dess hade man noggrant

undersokt hur det tankta systemet skulle se ut.**®

Bade bilar och lastbilar som 6nskar kora i centrala London pa vardagar mellan 07.00 och
18.30 betalar ca 70 kr. For den summan far de kora i det avgiftsbelagda omradet hur
mycket de vill under en dag. Varierande typer av rabatter, undantag och dispenser
existerar. Principen for systemet &r att fotografering sker av de fordon som kor inom det
avgiftsbelagda omradet och darfor forekommer inte tullstationer. Darefter jamfors

registreringsnumret med ett register ver fordon som erlagt avgiften i forvdg. Det gar bra

125 Tretvik (2002) Urban road pricing in Norway: Public acceptability and travel behaviour, s. 6. Presenterad pa
MC-ICAM konferensen, Dresden, maj 2002. Tillganglig pd www.strafica.fi/mcicam/conferences-dresden.html.
126 Naturvardsverket, Vagavgifter, Lagesanalyser i Sverige och vérlden. Rapport 5182, s. 17

'27'SOU 2003:61, s. 46

128 \sagverket, Publikation 2002:136, s. 58

129 SOU 2003:61, s. 46-47
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att betala i efterhand samma dag, men efter det blir avgiften genast storre. Kameror &r

uppsatta bade inne i avgiftszonen och pa gransen till den.**

Pengarna som kommer in skall de forsta tio aren satsas pa bade bil- och kollektivtrafik i
London. Hur intakterna skall anvandas &r nagot Londonregionen sjélv avgor. Loftet fran
regeringen ar att statliga anslag till regionen inte skall minskas. Anslagen skall alltsa dven
fortsattningsvis tilldelas regionen precis som innan avgifterna gjorde sitt intrade.’** En
undersokning gjord efter att systemet varit i bruk i sex manader visade att
trafikforseningarna minskat med ca 30% i centrala London. Omkring 60 000 férre
bilrorelser per dag registreras i betalzonen. Man uppskattar att 20-30% av dessa har valt
vagar utanfor zonen, ca 50-60% har gatt over till att anvanda allmanna
kommunikationsmedel och 15-25% har valt att samaka i bil eller att kéra mc eller cykel,
alternativt att resa utanfor avgiftsbelagda tider.**

6.4 USA

1995 byggdes en privatfinansierad motorvég i Kalifornien dar tullar automatiskt tas upp
genom en elektronisk bricka som ar fast pa vindrutan. Tanken &r att avgifterna skall hallas
pa en niva dar friflodeshastigheten 105 km/h kan uppnas. Intakterna gar i forsta hand till
foretaget som byggde végen, och i andra hand till staten nér en viss grans overskrids.
Meningen &r att avgiften skall leda till att kder inte uppstar och avgiften kan da sagas vara
en trangselavgift. Pa senare ar har flera véagar avgiftsbelagts i USA och manga av dem har
privata operatorer.’* Framkomlighetsproblem kan ocks& lésas med sd kallade HOT-lanes
vilket &r en forkortning av High Occupancy Toll. Dessa finns bl.a. i Kalifornien. De ar
speciella korfalt pa vagen dar bara de som betalat en avgift, samakande bilister samt
bussar far kora. Storleken pa avgiften skall gora att hastigheten halls uppe och ett fritt
flode uppnas. Nar det behovs kan avgifterna justeras upp eller ner med hansyn till tiden pa

dygnet och tidsintervallerna kan vara s& smé som en kvart.*>*

30'S0U 2003:61, s. 47
31 SOU 2003:61, s. 47
132 www.stockholm.se lank till Transport for London, “Congestion Charging 6 months on” (2003-10-23),

040119

133 50U 2003:61, s. 47-48
132 50U 2003:61, .48
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6.5 Jamforelse mellan de olika systemen

Singapore, Norge, Storbritannien, USA och Sverige ar lander vilka har infort eller ar pa

gang att infora vagavgifter. Det finns bade skillnader och likheter dem emellan.

Storbritannien och Norge &r lika i det avseendet att i bada landerna gar intakterna till att
forbéattra infrastrukturen. Daremot skiljer de sig vad galler huvudsyftet. I Norge anvénds
intakterna i forsta hand till infrastrukturférbattringar medan lagstiftningen i Storbritannien
staller kravet att avgifternas primara mal skall vara att minska trangseln.** David Banister
anser dock att det brittiska systemet har tva huvudsyften, dels att minska trangseln, dels att
oka investeringarna i allmanna kommunikationsmedel och andra transportprojekt.*®
Daremot haller han med om att intakterna i Norge i forsta hand gar till nya véagar och att
tankarna inte alls gatt at trangselminskning. Av Singapore, Norge och Storbritannien &r det
bara i Singapore som man direkt anpassar avgifterna till méngden trafik. Systemet i

Storbritannien ar daremot enklare med bestamda granser, tider och avgifter.

Vid jamforelse mellan de ovan ndmnda landerna och det svenska forslaget, kommer det
svenska systemet i mycket att efterlikna det engelska. Var lag om trangselavgifter kommer
att tillampa fasta avgifter pd bestamda tider med undantag for vissa trafikgrupper och

huvudsyftet blir att minska trangseln.

USA:s HOT-lanes i Kalifornien liknar systemet i Singapore. P& bada platserna efterstravar
man ett battre flode och rytm i trafiken. Systemen i USA och Singapore kan uppfattas som
intelligenta i och med att de sétter avgiften efter hastigheten. Samtidigt &r det system som
vardesatter hastighet och stress. Savlighet uppskattas ej med andra ord. Kanske ligger
ocksa skillnaden mellan USA/Singapore jamfort med Storbritannien/Sverige i en
kulturmentalitet. Hos oss i Sverige och i Storbritannien verkar en forutsebarhet och en
trygghet vara efterfragade genom att man vill veta hur mycket det kommer att kosta om
man kor in i ett avgiftsbelagt omrade. | USA och Singapore lever man i en verklighet som
till viss del skiljer sig fran var egen. Dar finns fler méanniskor, och man &r van att pa ett

annat satt konkurrera om utrymmet, och i det ligger att allting har ett pris. Tid ar pengar.

135 vagverket, Publikation 2002:136, s. 58
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Avgifterna vander sig som huvudregel till alla. | Sverige kommer undantag fran skyldighet
att betala trangselavgift att vara tillampligt pa vissa grupper vilka jag namnt ovan i avsnitt
5.4.1. Dessa ar motorcyklar, utryckningsfordon, fordon med handikapptillstand,
skolskjutsfordon, fardtjanstfordon, bussar i linjetrafik och taxibilar. Aven i Norge och
Storbritannien har man ocksa olika undantag, som exempel kan ndmnas att motorcyklar
inte omfattas av avgiftsplikten och detta i forsta hand pa grund av praktiska skal sdsom att
tekniken inte ar s utvecklad att den kan hantera dem. Motorcyklar bidrar dven de till
trangsel, om &n inte i lika stor grad som bilar.**” | Stockholm foreslds miljobilar vara

befriade fran betalning och i Singapore betalar el- och hybridbilar en lagre avgift.

En gemensam tanke bakom avgifterna &r just det trangselminskande syftet. Det har
Singapore, Storbritannien, USA och Sverige som mal med avgifterna. | Norge daremot ar
det priméra att finansiera vagbyggen. Storbritannien vill ocksa att avgifterna till viss del
skall ga till infrastrukturforbattringar. Ingen av landerna har ett uttalat miljovinstsyfte,

daven om det indirekt blir resultatet.

Sattet avgifterna tas ut pa varierar. Singapore har ett helautomatiskt elektroniskt system,
aven i Norge ar det ett elektroniskt system medan Storbritannien tillampar fotografering av
fordonen for att i efterhand kontrollera huruvida avgift ar erlagd. 1 Sverige kommer
korthallskommunikation att tillampas vilket innebar att en dosa fasts pa fordonets vindruta
och den avlases nar fordonet passerar betalstationer. Saledes kommer elektronisk teknik
att tillampas aven i Sverige. Tidpunkterna for avgiftsuttag ar dagtid pa vardagar i
Singapore, Storbritannien och sa kommer det dven att vara i Sverige. | Norge tas avgift ut

vid varje tillfalle.

Sverige skulle kunna dra nytta av de erfarenheter som gjorts utomlands, framforallt fran
Storbritannien, eftersom deras system i stort liknar det planerade svenska systemet. Aven
Singapore med sina "intelligenta” avgifter, vilka stravar efter att en bestdmd hastighet och

att ett bra flode i trafiken skall uppréatthallas, kan vara till inspiration.

136 Banister, David, International Social Science Journal, juni 2003, vol. 55, issue 2, ”Critical pragmatism and
congestion charging in London”, s. 252
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7 Analys

Har i kapitel sju analyseras de tva fragestallningarna om syftet att minska trangseln och
darmed utslappen uppnas med trangselavgifter, samt vilka hinder eller mojligheter som
finns med trangselavgifter ur ett miljoperspektiv. Fragorna tas upp i ljuset av det som

tidigare behandlats i uppsatsen.

7.1 Kan trangselavgifterna medverka till att minska trangseln i trafiken
och darigenom minska utslappen?

Stockholmsberedningen ar av den uppfattningen och menar att det kan finnas tva
huvudsyften med avgifter i vagtrafiken, namligen att finansiera trafikatgarder och att styra
végtrafiken.'*® Det ar tv viktiga syften i en tid nar statens ekonomi blir allt mer anstrangd.
Tanken ar att manniskor skall fraga sig sjalva om de ar villiga att betala en avgift for att
kunna kora sitt fordon en viss stracka. Manga kommer att svara jakande pa fragan, medan
andra ser sig om efter alternativa sétt att ta sig fram. Anledningarna till att vissa kommer
att stalla bilen ar sannolikt flera. Vid valet mellan en avgiftsfri vag och en avgiftsbelagd
vag viljer sakert manga den som ar gratis. Da under forutsattning att det ror sig om
ungefar samma stracka, for de flesta tycker inte om att se sig sjalv som forlorare, varken i
tid eller pengar. Resultatet blir att trangseln minskar pa den avgiftsbelagda vagen och det
trangselminskande syftet uppnas, vilket &r gott i sig.

Trots atgarderna kommer det troligtvis inte att vara tillrackligt for att varaktigt I6sa det
ytterst allvarliga problemet med de skadliga utslappen fran fordonen. Av den anledningen
vore det Onskvart om Stockholmsberedningen som ett ytterligare huvudsyfte aven
framhallit vikten av miljons utsatthet. Beredningen verkar mer se miljévinsterna som en
slags bonus pa kdpet. Stockholmsberedningen talar om att styrande avgifter kan vara ett
satt att minska trangseln och resultatet ar att framkomligheten pa véagarna blir battre. Som

139 Med tanke pa vilken 6vervaldigande

ett ytterligare skal ndmner de att miljon forbattras.
majoritet av stockholmarna som i folkomrdstningen tidigare i host framforde ett uttalat nej

till trangselavgifter, sa kan det ifragasattas om inte ett miljdargument borde lyftas fram

187 50U 2003:61, s. 112
138 50U 2003:61, s. 39
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tydligare. Om inte annat for att den trangselminskande effekten verkligen skall ha en

chans att bli verklighet.

Stockholmsberedningen uttrycker vidare att ett system for trangselavgifter med
miljoforbattrande avsikt skulle kunna reducera den trangselminskande effekten om olika
vagar fick olika storlek pa avgifterna. Syftet om minskad trangsel skulle da inte uppnas.
Man poangterar att en kombination av de olika syftena sasom minskning av trangseln och
miljoforbattring andock ar mojlig att uppna i samma avgiftssystem. De tycker daremot
inte att det &r Iatt att se hur detta kan te sig. Beredningen uttalar att en positiv effekt till
foljd av trangselavgifter ar att det generellt sett sker en trafikminskning. Enligt
beredningen kan miljoforbattringar uppnas utan att den trangselminskande egenskapen hos
avgiftssystemet paverkas. Losningen ar att fordon skall betala olika avgift beroende pa
vilka miljoegenskaper fordonet besitter. | det fall en sadan direktriktad anpassning av

avgiftssystemet sker tror beredningen att en miljévinst uppnés.**

Med utvecklingen av nya bilar, och allt hogre stallda miljokrav pa utslappen fran bilarna,
kommer med tiden allt fler att anvénda sig av fordon som &r skonsamma mot miljon. Det
blir miljomassigt en uppatgaende spiral, ett s.k. "race to the top”. Att det &r ndgot som &r
positivt rader ingen tvekan om. Frdgan som andock dyker upp ar vad man tar sig till om ett
antal ar nar sa gott som alla fordon uppfyller miljokraven? Naturligtvis &r det bra om
fordonen blir miljévanliga, men dagen da alla bilar uppfyller miljékraven och betalar den
lagsta avgiften kommer vagarna att riskeras att korkas igen pa nytt. Kanske ar detta inget
problem om nya miljokrav hela tiden kommer att vara steget fore utvecklingen av
fordonen och i sa fall kommer det alltid att finnas ”gamla” fordon som inte uppfyller de
strangaste kraven, och de far da betala hogre avgifter och darmed halls antalet fordon nere
i alla fall. Losningen kan annars kanske vara att hoja avgifterna ytterligare.

Stockholmsberedningen framhaller vikten av att satta avgifter i vagsystemet i en bredare
strategi for att komma at problemen med trangsel och oacceptabel miljo i trafiken. Man
trycker pa att det ar nodvandigt att se till helheten och ldgga upp en strategi dar

1% 50U 2003:61, s. 39
140 30U 2003:61, s. 39-40
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kollektivtrafiken, vagar och jarnvagar byggs ut och att dven andra &tgarder vidtas.*** Av
forklarliga skal maste man satsa pa utvidgad kollektivtrafik om trangselavgifter infors.
Manga manniskor kommer att sluta ta bilen till arbetet p.g.a. avgifterna och det ar

nodvandigt att de erbjuds ett acceptabelt alternativ.

Pa Miljoavgiftskansliet i Stockholm forutsatter man att extra kollektivtrafikmedel tillsatts
innan forsoket drar igng 2005.'*2 SL kommer redan innan forsoket inleds att forstarka
kollektivtrafiken. | forsta hand handlar det da om att satta in fler bussar. Ingen som idag
reser kollektivt skall behdva uppleva en férsamring enligt Miljoavgiftskansliet. FOr att det
trangselminskande syftet skall kunna uppnas kravs det troligtvis att allmanheten far klart
for sig att avgifterna leder till en konkret forbattring. Som exempel kan Oslo ndmnas, dar
en forsta ny citytunnel stod klar innan man startade tullsystemet. Det ansags angeldget att
trafikanterna i forvag kunde se att de skulle fi nagot konkret for avgifterna.*®

En lag om trangselavgifter kan i bésta fall medverka till att trdngseln minskar, vilket ger
effekten att utslappen reduceras, och att miljon dessutom férbattras. Avgorande for
trangselavgifternas potential &r till hur stor del de vinner allménhetens acceptans.
Manniskor maste fa fortroende for lagen och tycka att den &r rattfardig och fyller ett syfte.
Forst da har instrumentet trangselavgifter potential att efterlydas och accepteras. Studier
visar att avgifternas utformning &r viktig, och att ett flertal faktorer spelar in for att vinna
allmanhetens fortroende och acceptans. Som exempel kan namnas***

- syftet med avgifterna

vad intdkterna anvands till

- avgiftssystemets utformning sasom storleken pa avgifterna, nar och var de tas ut, och
vilken teknik som anvénds

- vem som bestammer om avgiftsnivan

- vilka andra atgarder som ocksa anvands for att forbattra trafiken

1 SOU 2003:61, s. 40

142 Telefonsamtal med Kére Strém pa Miljoavgiftskansliet, 031118.

13 Gorpe, Peter, Dags for trangselavgifter i Stockholmstrafiken!, s. 8

144 Jones, Peter M. Acceptability of transport pricing strategies: Meeting the challenge. Presenterad pd MC-
ICAM konferensen, Dresden, maj 2002. Tillganglig pd www.strafica.fi/mcicam/conferences-dresden.html. ,
samt Jones, Peter M, Road pricing: The public viewpoint. 1995, s. 167, 175-177, I: Johansson och Mattsson
(red.): Road pricing: Theory, Empirical Assessment and Policy. Kluwer Academic Publishers, samt VVagverket,
Publikation 2002:136, VVagavgifter i tatorter, En kunskapsoversikt ur svenskt perspektiv, s. 51-52

46



47

En forsta forutsattning for acceptans av trangselavgifter ar att trangseln pa véagarna ar ett
stort problem. Det ar viktigt att avgifterna ses som en losning pa trangselproblemet. Helst
skall det sta klart att avgifterna ar nodvandiga for att finansiera atgarder for att minska
trangseln eller att allméanheten Gvertygats om att andra atgarder inte racker till. Det som
avgor om man ar for eller emot trangselavgifter, ar dels tron pa huruvida de fungerar eller
inte, dels om de kan uppfattas som rattvisa."*> Det &r ocksd visat att graden av acceptans
paverkas av information om effekter av olika atgarder samt information om

trafiksituationen.**

Viktigt ar att avgifterna har ett klart uttalat syfte som t.ex. att trdngseln i rusningstrafiken
skall minska.'*’ Avgifterna méste utformas pa ett trovardigt stt. Lampligt &r att avgifterna
ar designade sa att de loser de problem de &r tankta att 16sa. Ett satt ar att en lagre avgift
eller ingen avgift alls tas ut nér det &r lugnt medan avgiften ar desto hogre i rusningstid.
Systemet maste utformas pa ett nagorlunda enkelt satt sa att det blir begripligt for
allménheten. Samtidigt ar det en férdel om det har en viss finess for att klara av olika
avgifter beroende pa trafikintensiteten. Det far dock inte bli for avancerat sa att folk inte

forstar, eftersom det da &r l4tt att det uppfattas som slumpmassigt och orattvist.**®

For att avgifterna skall ha potential att bli en framgang kravs att de ingar i ett storre
sammanhang tillsammans med andra atgarder. Intakternas nytta fran trangselavgifterna
maste synas och fran politiskt hall kravs en tydlig vilja. Satsningar pa kollektivtrafiken,
forbattringar av véagar och tydlig information for trafikanterna ar exempel pa majliga
medel for att avgifterna skall bli en framgang. Det &r ocksa viktigt &r att avgifterna tas ut
pa tider och platser dar trangsel brukar uppsta. Genom att endast ta ut avgifter nar det
verkligen ar pakallat far man ett bra verktyg. Om avgifter tas ut pa platser och tider nar det
egentligen inte &r nodvandigt finns risk att de tas for en extraskatt och tappar sin funktion.

%5 Rélle, What would you accept? Effectivness, Equity and other factors explaining the acceptability of transport
policies. Presenterad pA MC-ICAM konferensen, Dresden, maj 2002, tillganglig pa
wwwe.strafica.fi/mcicam/conferences-dresden.html. samt Goodwin, P.B. och Jones, P.M. Road pricing: The
political and strategic possibilities, i Systems of road infrastructure cost coverage, Round Table Report 80,
European Conference of Ministers of transport, s. 35-37, Paris, 1989, samt Vagverket, Publikation 2002:136, s.
52

148 Jones, P. Acceptability of transport pricing strategies: Meeting the challenge. Presenterad pd MC-ICAM
konferensen, Dresden, maj 2002. Tillganglig pd www strafica.fi/mcicam/conferences-dresden.html. Samt
Vagverket, Publikation 2002:136, s. 52, se deras h&nvisning till PATS 2001, vilken jag tyvérr inte hittat.

17 vagverket, Publikation 2002:136, s. 53, se deras hanvisning till PATS 2001, PRIMA 2000, vilka jag ej
funnit.
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Det kréavs darfor att det finns alternativ for de som inte vill betala avgifterna. Ett satt ar en
utbyggd kollektivtrafik och mojligheten att latt fa information om vilka vagar som ar

hardast belastade etc. 14°

En forutsattning for att vinna acceptans &r att avgifterna gar tillbaka till regionen.*
Intékterna fran forsoket med trangselavgifter i Stockholm skall anvandas till investeringar
i infrastruktur och kollektivtrafik i stockholmsregionen. Stockholm skall fa bibehalla sina
ovriga infrastrukturanslag trots att regionen kommer att erhalla intdkter fran
avgiftsforsoket. De hogsta avgifterna kommer enligt forslaget att tas ut nér
trangselproblemen ar som svarast vilket dr under rusningstrafiken pa morgonen och
eftermiddagen. Som trafikant har man darmed mojlighet att férlagga sina resor till tider
nar avgiften & nagot lagre eller kan man vélja att utnyttja allméanna
kommunikationsmedel. Trangselavgifter bor darfor ha potential att vinna allménhetens

acceptans.

7.2 Vad finns det for hinder och/eller méjligheter med tréngselavgifter
ur ett miljéperspektiv?

Vilka hinder respektive mojligheter trangselavgifter kan ge ur miljons perspektiv hanger
mycket pa hur de kommer att regleras. Det tycks dock som att det till Gvervagande del ar

betydligt fler mojligheter &n hinder med trangselavgifter.

Nér det géller fordonstrafiken reflekterar sakerligen de flesta inte dver vad deras enskilda
handlande leder till i forlangningen. For manga ar bilen det sjalvklara transportmedlet
oavsett strdcka eller darende. Om miljon skall ha en mojlighet till forbattring krdvs att
gamla invanda monster bryts. Har har lagstiftaren en mojlighet att vara vagledande och

informera allménheten om situationens allvar. Ingenting kan fordndras éver en natt, men

148 \yagverket, Publikation 2002:136, s. 53, se deras hanvisning till Schade 2002, vilken jag ej hittat.

149 Goodwin och Jones, s. 43, samt Jones (1995), s. 168-169, 178, samt Vagverket , Publikation 2002:136, s. 53,
Vagverket hanvisar aven till Jones frdn 1992 men den har jag tyvarr inte hittat.

150 Johansson, B. och L-G. Mattsson (1995), From Theory and Policy Analysis to the Implementation of Road
Pricing: the Stockholm Region in the 1990°s. | Johansson och Mattsson (red.) : Road pricing: Theory, Empirical
Assessment and Policy. s. 185 och 199, samt www.stockholm.se ”Anvéndning av intékterna”, under
Miljdavgifter, 031007
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faktum kvarstar att miljon ar utsatt och allvarligt hotad av fordons skadliga utslapp, och

med lagen om trangselavgifter kan man finna ett instrument som kan vara till god hjalp.

Ovan i avsnitt 2.7 togs principen om PPP upp. Denna princip kan komma att bli en
mojlighet for trangselavgifterna att verka i miljons intresse. Principen kan sdgas komma
till uttryck i den foreslagna lagen om trangselavgifter genom att om du som trafikant vill
kora ditt fordon inom avgiftsbelagt omrade sa far du ocksa vara beredd att betala for dig.
Det blir ett sétt for lagstiftaren att markera att det inte ar gratis att skapa trangsel och
fororena miljon, och att varje fordon skall ta sitt ansvar.

Forslaget till lag om trangselavgifter skulle kunna innebara en rattslig majlighet att na
malet om en hallbar utveckling. Aven om inte lagen i forsta hand ar tankt att vara ett
miljorattsligt styrmedel, sa kan den anvandas som ett sadant da den i praktiken kan fa den
funktionen. Med tanke pa att trafiken ger upphov till skadliga luftfororeningar och att vi
inom nagra ar maste kunna klara miljokvalitetsnormerna for utomhusluft ar det hog tid att
vidta atgarder. Ett exempel pd en atgard i ratt riktning kommer fran “Miljobilar i
Stockholm” som nu har en kampanj kallad ”Kor mot gront”, dar staden gynnar
miljobilsférarna genom att de inte kommer att beh6va betala trangselavgifter. En milj6bil
ar en bil som drivs med el, etanol, biogas eller andra fornybara, icke fossila drivmedel.
Aven extremt branslesndla diesel- och bensindrivna bilar raknas ibland till kategorin
miljobilar. Stockholms stad har idag 600 miljébilar och SL kor 250 etanoldrivna bussar i
innerstan. Miljobilar ger lagre utslapp av koldioxid vilket innebé&r renare avgaser jamfort

med bensin- och dieselbilar plus att de ofta bullrar mindre.™*

En lag om trangselavgifter kan vara en mojlighet till ett battre tillstand for miljon om det
sammanlagda antalet fordon i trafiken blir farre. Detta kan i foérlangningen gora att
behovet av att bygga nya végar minskar. Om antalet fordon daremot inte minskar kommer
aven fortsattningsvis ytterligare stora markomraden att behova tas i ansprak till

vagbyggen, vilket innebar oaterkalleliga ingrepp i naturen och en stor miljofara i sig.

Ett hinder med lagen om tréngselavgifter ur miljoperspektiv skulle kunna vara att det

precis utanfor det avgiftsbelagda omradet kan uppsta mer trafik an vad som tidigare var

151 \www.miljobilar.stockholm.se , 040119
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fallet. Detta beroende pa att fler trafikanter istéallet valjer att nyttja vagar som ar avgiftsfria.
Dér skulle man kunna séga att just trangselavgifterna &r orsaken till att en miljéférsamring
uppstar i det omradet. Det som hant ar i sa fall att trangselavgifterna har flyttat problemet
med fordonsutslapp fran ett omrade till ett annat. Fragan & da om det ar ett battre
alternativ jamfort med hur det var tidigare? Kanske kan det vara till det battre om det
drabbar ett mindre téttbefolkat omrade, men tvartom vid det omvanda forhallandet. Denna

slags problematik &r ndgot som noga maste analyseras innan ett fardigt system tas i bruk.

Problematiken kring skatt eller avgift samt den personliga integriteten har tidigare
behandlats ovan i kapitel tre. Slutsatsen darifran &r att dven om det kan finnas vissa
betankligheter foreligger inte nagra rent rattsliga hinder mot att infora trangselavgifter.
Darfor finns det rattsliga majligheter att infora trangselavgifter, detta da under
forutsattning att invanarna i Stockholm rostar ja till dem hosten 2006. Trangselavgifter

kommer d4 att inforas.
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8 Slutsats och personlig reflektion

I dagslaget ar det mycket som annu ar osékert vad galler inférandet av trangselavgifterna.
Stockholmsberedningens betdnkande har nyss remissbehandlats och forséken kommer
preliminart att inledas forst om ett ar. Precis som tidigare utredningar visat ligger

problemen i att vinna allmanhetens acceptans och att politikerna skall komma déverens.

Kommer det da att lyckas nu? Tidigare forslag har aldrig blivit verklighet men kanske &r
tiden mogen denna gang. Under forutsattning att man kan komma éverens om det formella
kring lagen kan det sakert vara bra att infora avgifterna pa forsok. Onskvart ar att man i tid
till omrdstningen hunnit med att utreda avgifternas effekter, och att ett vetenskapligt
material rérande konsekvenser av varierande slag kan visas for de som skall rosta i syfte

att vara till hjalp for dem.

Som framkommit tidigare i uppsatsen sa talar man inte idag om trangselavgifterna som ett
satt att i forsta hand forbattra miljon, d&ven om man pa Stockholms stads hemsida bade
kallar dem trangselavgifter och miljoavgifter, utan som en mojlighet att minska trangseln.
Min egen slutsats ar att sa lange ingenting gors at trafiksituationen i Stockholm kan heller
ingenting forandras till det battre. Jag ar medveten om att det kan vara svart att fa
maéanniskor att &ndra beteende och jag tror att det behovs ett krafttag i form av en lag for att
fa till stand en forandring. Av den anledningen skulle jag vilja att trangselavgifter infors
pa prov. De kommer att minska trangseln och i forlangningen ocksa bidra till
miljoforbattringar. Pa sa vis kan trangselavgifter vara ett instrument som framjar en
hallbar utveckling. Det &r i sig positivt och gladjande, men tyvarr tror jag inte att det
racker. Om miljon skall ha en chans, och darmed ocksa vi manniskor, kravs det radikala
forandringar for oss alla. Utslappskraven for fordonen maste skarpas, fler miljobilar
tillverkas, béttre utbyggda allmanna kommunikationsmedel, planeringen av nya végar
maste vara val genomtankt och manniskor maste bli 4n mer medvetna om miljons utsatta
position. Darfor tror jag inte att trangselavgifter ensamma kan radda miljon, langt ifran,

men de &r i alla fall en bra borjan.

Malet om en hallbar utveckling handlar om dagens och morgondagens generationer. Jag
tror inte det ar latt att fa folk att tanka i perspektivet om tva eller kanske tre generationer
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framat. Vidare ar jag kluven huruvida det ar ett for stort etiskt och moraliskt ansvar att
lagga pa gemene man. Trots att man vet att framtiden maste vara miljomassigt draglig for
kommande generationer kan det vara komplicerat att sjalv fullt ut ta det ansvar som krévs.

Men jag tror i alla fall att vi maste forsoka.

Hur det an blir med trangselavgifterna sa finns alltid maéjligheten att dromma sig bort till
en framtid da alla manniskor kér branslecellsbilar.>? De tankas med komprimerad vatgas,
gar nastan ljudlost och allt som kommer ur avgasroret ar rent vatten. Med en sadan
miljovanlig bil kommer verkligen den hallbara framtiden att ha chans att ligga inom
rackhall. Den enda nackdelen skulle val kanske vara att det kan bli trangt pa vara

Vagar...................och da kan trangselavgifter fortfarande fylla en funktion!

152 Gildenléw, Rolf , ”Detta &r framtidens bil”, artikel i Hallands Nyheter, s. 22, 031119
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9 Kallférteckning

9.1 Offentligt tryck

Prop 1973:90 Kungliga majestatets proposition med forslag till ny
regeringsform och ny riksdagsordning m.m., given
Stockholm slott 16 mars 1973.

Prop 1992/93:100 Regeringens proposition nr 100 med forslag till statsbudget
for budgetaret 1993/94.

Prop 1993/94:86 Finansiering av vissa vaginvesteringar i Stockholms l&n
m.m.

Prop 1996/97:160 Langsiktigt hallbara trafiklosningar i Stockholm och
Goteborg.

Prop 1997/98:45 Miljobalk.

Prop 1997/98:48 Andringar i livsmedelslagen m.fl. lagar.

Prop 1997/98:145 Svenska miljomal. Miljopolitik for ett hallbart Sverige.

Prop 2000/01:130 Svenska miljomal — delmal och atgardsstrategier.

Prop 2002/03:99 Det nya Skatteverket.

Prop 2003/04:1 Budgetpropositionen for 2004, Foérslag till statsbudget,

finansplan m.m., volym 1.

SOU 1989:43. Storstadstrafik 3, Bilavgifter.

SOU 1994:142. Vagtullar i Stockholmsregionen.

SOU 1998:169. Miljostyrande avgifter i tatort.

SOU 2003:31. En hallbar framtid i sikte.

SOU 2003:61. Tréangselavgifter, Delbetdnkande av
Stockholmsberedningen.

Direktiv 2000:96 Forbéttring av transportsituationen i Stockholmsregionen.

Direktiv 2002:3 Tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen.

Direktiv 2003:5 Tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen.

Dir. 99/62/EG Om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa
infrastrukturer.
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Bilaga 1
Forslag till lag om trangselavgift, (SOU 2003:61)

Inledande bestammelser
1 § For fard med bil skall skatt i form av trangselavgift betalas till staten enligt vad som
foreskrivs i denna lag.

Det avgiftsbelagda omradet framgar av bilaga till denna lag.

Med bil avses i denna lag detsamma som i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner.

2 § Bilens agare svarar for att trangselavgift betalas.
Har bilen flera dgare, ar de solidariskt ansvariga for den avgift som skall betalas.
Som bilens dgare anses

1. den som vid tidpunkten for farden var inford eller bor vara upptagen som dgare i
vagtrafikregistret eller motsvarande utlandska register eller i det militara
fordonsregistret, eller den som senare har inforts i sadant register som agare vid
tidpunkten for farden, eller

2. i fraga om bil som anvands med stod av saluvagnslicens, den som vid den aktuella

tidpunkten innehade licensen.

Undantag fran avgiftsskyldighet

3 § Trangselavgift betalas inte for bil

1. som &r registrerad pa dgare som enligt lagen (1976:661) om immunitet och privilegier
i vissa fall ar undantagen fran skatteplikt i Sverige,

2. som ar registrerad som utryckningsfordon och

3. i vilken fardas person som beviljats sarskilt parkeringstillstand for rérelsehindrade
personer enligt trafikforordningen (1998:1276).

Andra undantag fran avgiftsskyldigheten regleras i bilaga till denna lag.
4 § Regeringen eller den myndighet eller kommun som regeringen bestammer far besluta

om tillfalliga inskrankningar av det omrade som anges i bilagan till denna lag, om
anlaggningsarbeten eller andra forhallanden medfor storningar i trafiken.
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Beskattningsmyndighet
5 § Skatteverket ar beskattningsmyndighet for trangselavgift. Regeringen far meddela
foreskrifter om vilken annan myndighet som far besluta om avgift for
beskattningsmyndighetens rakning.

Trangselavgift beslutas genom automatiserad behandling pa grundval av uppgifter i
vagtrafikregistret. Om det i végtrafikregistret saknas uppgifter som behovs for
bestimmandet av avgiften, bestdms den enligt foreskrifter som meddelas av regeringen

eller den myndighet regeringen bestammer.

Avgiftens storlek m.m.

6 8 Trangselavgiftens storlek och hur den tas ut anges i bilaga till denna lag.

7 8 Tréangselavgift skall betalas inom tre dygn efter farden. Har betalning inte skett inom
denna tid, skall bilens &gare anmanas att inom viss tid, senast tre veckor efter dagen for
farden, betala trangselavgift. Agaren skall da aven betala en expeditionsavgift.

Regeringen far meddela foreskrifter om expeditionsavgiftens storlek.

Forhojd trangselavgift
8 8 Om trangselavgift inte betalas inom den tid som har satts ut i betalningsanmaningen,
pafor beskattningsmyndigheten forhojd avgift med 500 kr. Sadan avgift far dock inte
paforas, om det kan antas att bilens &gare inte har mottagit betalningsanmaningen i sadan
tid att denne haft mojlighet att fullgora betalningen inom den utsatta tiden. Forhojd avgift
far paforas for hogst en fard per bil och dygn.

Om tréngselavgift har betalats for sent eller med otillrackligt belopp, skall inbetalat
belopp avraknas fran den forhojda avgiften.

Forhojd trangselavgift skall betalas senast inom en manad fran dagen for beslutet om

sadan avgift.

Befrielse och aterbetalning

9 § Beskattningsmyndigheten far besluta att trangselavgift eller forhojd trangselavgift helt
eller delvis inte skall tas ut i den man det skulle framsta som uppenbart oskéligt att ta ut
sadan avgift. Beslutar beskattningsmyndigheten att forhojd trangselavgift inte skall tas ut,

kvarstar skyldigheten att betala trangselavgift, om inte annat férordnas.
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Betald trangselavgift eller forhojd trangselavgift aterbetalas
1. iden man det foljer av beslut enligt forsta stycket,
2. betalningsansvaret annars har undanréjts genom beslut som har vunnit laga kraft eller

3. det &r uppenbart att avgiften inte borde ha tagits ut.

Overklagande
10 § Beskattningsmyndighetens beslut om forhojd trangselavgift far Gverklagas hos
allmén forvaltningsdomstol av bilens &gare och av det allmdnna ombudet hos
Skatteverket. Andra beslut enligt denna lag far inte 6verklagas. Overklagande av bilens
agare skall ha kommit in till beskattningsmyndigheten inom tva manader fran den dag da
denne fick del av beslutet och 6verklagande av allmanna ombudet inom tva manader fran
dagen for det Overklagade beslutet.

Beskattningsmyndigheten skall snarast ompréva det Overklagade beslutet. Detta géller
dock inte om dverklagandet skall avvisas.

Ett dverklagande forfaller om beskattningsmyndigheten andrar beslutet sa som den
klagande begar.

Provningstillstand kravs vid 6verklagande till kammarréatten.

Verkstallighet

11 8 Om forhojd trangselavgift inte betalas inom foreskriven tid, skall den I&amnas for
indrivning enligt lagen (1993:891) om indrivning av statliga fordringar m.m. Vid
indrivning far verkstéllighet ske enligt utsékningsbalken.

Overklagande inverkar inte pé skyldigheten att betala foreskriven avgift.
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Bilaga 2

Kommentarer till forslag till lag om trangselavgift

Stockholmsberedningen har fallt ett antal kommentarer™:

till férslaget om lag om
trangselavgifter. Jag skall inte ga in pa varje detalj i deras utsaga men tankte anda ta upp

nagra delar.

Av forsta paragrafen framgar att beredningen bestamt sig for att anvanda beteckningen
trangselavgift trots att det ror sig om en punktskatt. Det blir aktuellt att ta ut trangselavgift
vid fard med bil. Bil definieras genom att paragrafen hanvisar till lagen om
vagtrafikdefinitioner. Av denna lag framgar att bilar kan vara dels personbilar, men ocksa
bussar och lastbilar. Enligt andra paragrafen har den registrerade bilégaren ett strikt ansvar
for att avgiften betalas. Som &gare anses dven den som innehar en bil p.g.a. nyttjanderatt
for en specifik tid om minst ett ar och vidare ocksa den som innehar en bil p.g.a. kreditkop
med forbehdll om atertaganderatt. Att undantag fran betalning av trangselavgift finns
framkommer fran paragraf tre. Da avgiften ar att anse som en statlig skatt skall person som
omfattas av lagen (1976:661) om immunitet och privilegier inte betala trangselavgift
eftersom personen i vissa fall ej ar skattskyldig. Utryckningsfordon &r undantagna fran
avgiften. Detsamma galler for handikappade personer vilka innehar parkeringstillstand och

de ar aven befriade fran avgift oberoende av i vilket fordon de fardas.

Vid tillfalliga storningar i trafiken kan undantag fran avgiften medges genom
forvaltningsbeslut enligt fjarde paragrafen. Dessa undantag beslutas av kommunen,
polisen eller vaghallningsmyndigheten, allt beroende av vilken sorts véag det handlar om.

Ansvarig myndighet for trangselavgifterna kommer att vara skatteforvaltningen vilket
framgar av paragraf fem. Pa regeringens forslag skall en ny myndighet, Skatteverket,
etableras fr.o.m. den 1 januari 2004.™>* Vid samma tidpunkt skall skattemyndigheterna och
Riksskatteverket laggas ner. Beredningen anser att da kopplingen till &vrig
skattelagstiftning ar liten och betalningen bor ske med hjéalp av registeruppgifter ar det
lampligt att VVagverket tar sig an denna uppgift. | paragrafens andra stycke framkommer

att betalningen av avgiften mojliggors genom végtrafikregistrets uppgifter. Med anledning

158 50U 2003:61, s. 133-135
54 Prop. 2002/03:99
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av att Vagverket ar en central registermyndighet pa trafikens omrade och att
organisationen redan &r etablerad, anser beredningen att Végverket &r en passande

administrator for avgiften.

Stockholmsberedningens kommentar till sjatte paragrafen ar att eftersom nivaerna pa
avgifterna samt pa vilket satt betalningen sker ar olika fran ort till ort, ar det lampligast att
reglerna darom satts i en bilaga till lagen. Paragraf sju talar om ndr avgiften senast skall
betalas och riktar sig da i forsta hand till bilagare som kort utan att betala i omrade vilket
ar avgiftsbelagt. Om tre dygn gatt efter farden utan att betalning skett skall agaren till bilen
anmanas att betala. Innebdrden av detta ar att nar anmaningen skickas far en
expeditionsavgift tas ut. Expeditionsavgiftens storlek bestdms av regeringen och som
lampligt belopp har foreslagits 70 kr per betalningsanmaning. Av nionde paragrafen
framkommer att det ibland forekommer situationer nar det skulle vara uppenbart oskaligt
att krava att bilagare skall betala trangselavgift. Bilagarens befrielse fran avgift skall dock
hanteras restriktivt. Till exempel krdvs det att bildgaren blivit betalningsskyldig utan egen

skuld och att han inte kunnat hindra att betalningsskyldighet uppkommit.

Kommentaren till paragraf tio r att endast beslut om forhojd trangselavgift far 6verklagas
till allman forvaltningsdomstol. | elfte paragrafen lyfter man fram att den som later bli att
betala forhojd trangselavgift kommer att kravas pa avgiften i enlighet med lagen om
indrivning av statliga fordringar m.m. Aven om avgiftsbeslutet 6verklagas 4r man tvungen

att betala den forhojda avgiften.
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