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1. Avgifterna maste leda till att bilkderna snabbt forsvinner. Det forutsatter att avgiftsnivaerna I6pande
kan justeras efter trafikutvecklingen sa att nybildade trafikproppar snabbt kan elimineras. Extremt
viktigt for introduktionsfasen och darmed for den allménna acceptansen.

2. Systemet maste vara sa utformat att distributionstrafik och kollektivtrafik prioriteras framfor
privatbilism dar vagutrymmet inte racker at alla. Den basta l16sningen ar sannolikt att alla bilar
debiteras samma avgift oavsett storlek, dgare, miljoprestanda etc, att man infér maxavgifter per
dygn och fordon samt att hogsta mojliga momssats ingar i avgiften.

3. Systemet maste snabbt kunna inforas (= tas i drift senast 2005, dvs ett ar fore nasta val). Hogsta
vaxel pa alla plan (juridik, upphandling av utrustning, organisation m m) samtidigt ar darfor
nddvandigt.

4. Det ekonomiska dverskottet fran systemet maste pa nagot satt stanna kvar i regionen.

5. Kontrollen éver hela systemet (inkl Gverskottet) maste sa snart som majligt anfortros lokala
beslutsfattare. Sannolikt ar Stockholms lans landsting den mest lampade aktoren.

6. Betalningsansvaret maste (precis som for P-boter) laggas pa bilens agare.

TANKBAR HANTERING

STEG 1 - staten styr (2002-2010)

1. Riksdagen beslutar att genom lag inféra trangsel-/framkomlighetsavgifter i Stockholms l&n senast
hosten 2005, alternativt om en lag som ger regeringen rétt att infora sadana avgifter.

2. Lagen bor vara temporér, dvs den bor automatiskt upphéra att gélla t ex 2010.

3. Regeringen ges ratt att dverlata pa nagon myndighet (Iampligen lansstyrelsen i samrad med
riksskatteverket och véagverket) att besluta om systemets detaljerade utformning (teknik, exakt
geografisk omfattning m m ) samt att inom vissa ramar med jamna mellanrum (t ex varje kvartal)
justera avgifterna sa att forandringar i trafikflodena kan pareras och kéer undvikas.

4. Overskottet frén systemet Gronméarks som ett ospecificerat bidrag till SL genom ett sérskilt avtal
mellan staten och Stockholms lans landsting. I lagtexten villkoras ett beslut fran staten om att
infora trangsel-/framkomlighetsavgifter till existensen av ett sadant avtal. Alternativt skrivs det
direkt in i lagen att Gverskottet ska ga till SL.

5. Avgiften beldggs med hdgsta mojliga momssats.

6. Regler for formansheskattning ses Gver sa att arbetsgivare blir skyldiga att ta upp trangsel-
[framkomlighetsavgifter som betalats for anstalldas privatresor som skattepliktig forman.

STEG Il - regionen tar ¢ver (2011-)

Sa snart som majligt ersatts den temporara lagen med en ny, generell lagstiftning som ger regeringen
ratt att pa begaran av kommun/landstingskommun inféra trangsel-/framkomlighetsavgifter inom ett
specificerat omrade. For att avgifter ska kunna inforas kréavs saledes att bade staten och
kommunen/landstingskommunen &r 6verens om utformningen. | regeringsbeslutet/uppgérelsen
regleras vem som beslutar om férandringar i systemet liksom vem som styr 6ver dverskotten. Moms-
och andra skatteregler bestar.



BEGREPP OCH DEFINITIONER

En anledning till att diskussionen om trangsel-/framkomlighetsavgifter ar sa stokig ar att det saknas en
sammanhallen begreppsapparat. Det vore bra om alla aktorer anvande olika begrepp pa ungefar
samma satt och att man dessutom forsokte utménstra vissa begrepp som riskerar att éka forvirringen.
En lagstiftning pa omradet skulle givetvis reda ut fragan.

Begrepp som jag har sett:

o biltullar o miljoinriktade o trangselavgifter
o végtullar bilavgifter o framkomlighetsavgi
o differentierade o vagavgifter fter
vagtullar o differentierade
o Dbilavgifter véagavgifter
o miljodifferentierade o miljostyrande
bilavgifter vagavgifter

Grovt sett kan man definiera tre principiellt olika avgiftssystem:

1. Fiskala system med givet intaktsmal (Dennispaketets biltullar, Oresundsbron, Oslos
bompeng)

Utformningen styrs av huvudsyftet: att dra in pengar fran trafikanterna for att betala investering och
ibland aven drift av en viss vaganlaggning. Positiva miljoeffekter genom att bilakande i allménhet blir
dyrare. Ger ofta helt snurriga effekter fran trafikflodessynpunkt och forsamrar trafiksystemets
effektivitet. Avgifterna ar oftast differentierade efter fordonens vikt, i enstaka fall &ven efter tidpunkt
pa dygnet. Innehaller ofta rabattsystem for fordon som ofta passerar. Avgiftsintakterna undantagslost
oronmarkta till ett visst andamal, oftast avbetalning pa sjalva véaginvesteringen eller nagon anslutande
satsning.

Jag skulle vilja att man kallar den har typen av system BILTULLAR eller VAGTULLAR.

2. Avgifter baserade pa beraknade externa marginalkostnader
Den s k KomKom-utredningen (fran 1997) innehdll ett rakneexempel med den hér typen av avgifter.
Existerar fortfarande endast pa ritbordet.

Tanken &r att ta ut avgifter baserade pa den s k externa marginalkostnaden, dvs den extrakostnad en
ytterligare trafikrorelse orsakar dvriga samhéllet i form av ytterligare trangsel, véagslitage, utslapp,
bullerstorning, olycksrisker m m. Genom att — som det heter — fullt ut internalisera de externa
kostnaderna ska alla trafikanter ges korrekta incitament att standigt agera pa basta sétt,
samhallsekonomiskt sett. Varvid hela den befintliga infrastrukturen, fordonsparken etc ska komma att
utnyttjas helt perfekt fran samhéallsekonomisk synpunkt (forutsatt att man har beraknat vardet av alla
externaliteter korrekt) genom att vagsystemets externa effekter minimeras.

Avgiften differentieras kraftigt beroende pa enskilda fordons prestanda, vagens kondition,
trafiksituationen vid olika tillfallen, aktuell bullerstérningsbild vid véagstréckan etc, etc. Forutsétter en
ganska sofistikerad teknik av den typ som f n prévas i det s k PROGRESS-projektet i Géteborg —
fordon utrustade med GPS/GSM-system med datorer som kan differentiera avgiftsuttaget.

OBS — De flesta av de studier om mojligheterna med avgifter pa vagtrafiken som gjorts
under senare ar i vart land bl a av SIKA och Naturvardsverket baseras pa detta perfekta
tillstand!

Observera - detta ar inte nagra trangselavgifter utan har ett mera langtgaende syfte. | storstadsomraden
kommer avgiftsnivan nastan helt att styras av trangselfaktorn.

Pa sikt ar det dock troligt att hela trafikbeskattningen kommer att laggas om i denna riktning.
Betraffande den tunga trafiken ar processen i full gang. Schweiz har redan infért en modern km-skatt
for all tung trafik, baserad pa den samhallsekonomiska marginalkostnaden. Tyskland och en rad andra
lander (bl a Sverige) ar pa gang. | forlangningen kan man rakna med att nuvarande hoga
drivmedelsskatter sanks och ersatts av km-skatter. Fram till det senaste valet forberedde
Nederlanderna en sadan omlaggning for alla fordon, dvs &ven personbilar.



Normalt brukar det anses att den har typen av avgifter ska behandlas som icke-6ronmarkta, statliga
skatter precis som nuvarande drivmedelsskatter. Ett skél ar just att logiken talar for att staten bor flytta
trafikbeskattningens tyngdpunkt fran drivmedelsskatter till den fran styrningssynpunkt mera traffsakra
km-skatten. (I Schweiz finns en annan beskattningstradition och har har km-skatten 6ronmérkts framst
for stora jarnvagsprojekt.) Observera: Om 6vergangen fran drivmedelsskatter till km-skatter slar
igenom i Sverige kommer staten indirekt att infOra en trangselbeskattning utanfor regionens kontroll
och déar intakterna direkt gar till statskassan!

Tyvirr finns det ingen riktigt bra beteckning pa denna “internalisering av externakostnader”-
avgiftsmodell. Ibland anvénds begreppet “’road pricing”, men i engelsk vokabul&r (eller i nordisk
Oversattning till t ex ”vegprising”) har det en vidare innebord. Jag foreslar att man anvénder begreppet
ALLMAN KM-SKATT eftersom den grundlaggande idén &r att beskattningen ska baseras pa
korstrackan och omfattas bade tunga och latta fordon blir km-skatten allméan..

3. Trangsel-/framkomlighetsavgifter

Syftar i princip enbart till att eliminera trangselproblemen (men uppnar samtidigt de flesta av de syften
system enligt pkt 2 vill uppnd). Har tillampats fullt ut endast i Singapore. | februari 2003 inférs i
kérnan av London ett ganska fyrkantigt avgiftssystem som i juridisk mening kallas ”congestion
charging”. Londonmodellen lir dock inte avskaffa stadens bilkder, snarare kommer kderna att flyttas
runt eftersom systemet bara omfattar en mindre del av stan.

Tekniskt dr Singaporesystemet egentligen enbart en stadsvariant av reguljdra, helautomatiska
avgiftssystem som finns vid t ex Oresundsbron. London tanker basera sitt system pa videoregistrering
av nummerskyltar (en av flera dubidsa saker med denna satsning).

I Singapore ar avgiften differentierad for olika fordon i 7-8 kategorier, dock inte alls efter
miljoprestanda. Motivet for differentieringen ar oklart eftersom trangseleffekten paverkas ganska lite
av t ex hur tungt ett fordon &r. Differentieringen innebar samtidigt att det helautomatiska systemet
traffsakert maste kunna skilja mellan olika fordonstyper.

| ett trangselavgiftssystem skulle man kunna differentiera avgiften beroende pa t ex miljoprestanda
eller vikt. Fragan ar dock hur stor den reella vinsten &ar av en mer eller mindre langt driven
differentiering den dominerande variabeln maste likval vara trangselsituationen. Likasa kan man
ifragasatta det meningsfulla fran styrsynpunkt att 6verhuvudtaget lagga avgift pa yrkestrafik. For en
stor del av denna, t ex transporter av tyngre varor, ar priskansligheten sannolikt néara noll, dvs trafiken
paverkas inte av avgiften, som darfor enbart kommer att fungera som en extra skatt som kommer att
belasta naringslivet utan nagra vinster for samhéllet i stort. | princip kunde man utesluta yrkestrafik
(och kollektivtrafik) ur systemet. Fast da skulle man fa en annan sorts differentiering som kan vara
svar att hantera. Det mesta talar darfor for att ha en flat, enhetlig avgift for alla bilar, oavsett vikt,
storlek, miljoprestanda etc. Med bara en tariff minskas risken for feldebitering till ett minimum.

Den differentiering man planerar i London &r att ge 90 procents rabatt till fordon vars &gare bor inom
avgiftsomradet, givetvis ett rent politiskt grepp for att 6ka acceptansen.

| Singapore (som savitt jag forstar inte har nagot som liknar kommuner) betraktas intékterna som
reguljéra, statliga skatter och gar rakt in i den statliga budgeten. | London kommer pengarna att
kontrolleras av (den eljest ekonomiskt mycket vingklippte) borgmaéstaren. Enligt den brittiska
lagstiftningen maste dock pengarna under en forsta tiodrsperiod satsas pa kollektivtrafik. Darefter far
de lokala myndigheterna anvanda dem fritt.

Det finns starka argument for att intdkterna fran ett system med trangsel-/framkomlighetsavgifter pa
detta satt stannar inom den region dér avgifterna tas ut. Avgiften syftar ju inte till att 6ka skatteuttaget
utan &r ett styrmedel. Med ett avgiftssystem i Stockholmsomradet kommer sakert minst 99 procent av
avgiftssumman att betalas regionens bilister. Ju smartare systemet ar utformat, desto lagre blir
intakterna. A andra sidan lar trangsel i trafiken vara ett permanent fenomen i storstdderna, dvs
trangselavgifter kommer sannolikt att i praktiken kunna fungera som en minst lika stabil intéktskalla
som inkomstskatten eller mervardesskatten.



Begreppet TRANGSELAVGIFTER &r numera véletablerat och &terfinns ju t ex i regeringens
tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen. Ett méjligen annu battre namn skulle vara
FRAMKOMLIGHETSAVGIFTER som beskriver vad man som bilist betalar for. Prefixet
”miljostyrande” bor utmonstras — alla avgifter kan ségas vara miljostyrande. Risken ar att det snarare
utnyttjas for att délja svagheten hos losningar som inte ar ndamnvart miljostyrande.

TEKNIK

Traditionell vagtullsteknik

For trangsel-/framkomlighetsavgifter enligt modell 3 ovan kan man anvénda i princip samma teknik
som for traditionella biltullar, dvs avgiften debiteras automatiskt vid ett antal punkter i vagsystemet.
For att kunna beivra smitare men ocksa for att hantera tvister om felaktigheter vid debiteringen kravs
att fordonens registreringsskyltar videofotograferas. Denna Idsning har foretaget Combitech Traffic
Systems med huvudkontor i Jonkoping flera ganger sagt sig kunna leverera pa 12-24 manader. Det
finns flera konkurrerande leverantorer pa andra hall i vérlden.

GPS/GSM-system

For kontinuerlig debitering enligt modell 2 ovan krévs den typ av 16sning som just nu prévas i full
skala inom PROGRESS-projektet i Goteborg. Med hjalp av GPS-systemet far bilens dator reda pa var
den befinner sig och via GSM-natet informeras datorn I6pande om vad det kostar att kora pa det
aktuella végavsnittet for den aktuella bilen vid det aktuella tillfallet.

Betalningen kan (savitt jag forstar) ske pa samma satt i bagge systemen, dvs antingen debiteras man
I6pande genom att pengar dras fran ett cashcard som finns i bilen eller betalar man i efterhand mot
faktura. | det forsta fallet &r det sannolikt inte nédvandigt att elektroniskt lagra information om hur en
bil har kort, under forutsattning att trafikanten accepterar en liten risk for att tekniken gar i spinn och
snabbt tommer Kkortet. Vid fakturabetalning ar det tvartom angeléget att information om kdérningen
lagras, helst bade centralt och i bilen sa att man kan l6sa eventuella tvister. Foretag ar sakert angelagna
om att fa full information om hur deras fordon har nyttjats.

JURIDIK
Enligt nuvarande lagstiftning ar det tillatet att ta ut vagtull for att betala en ny vdg. Véaglagen 29 §
sager: "Regeringen kan bestimma att avgift far tas ut for begagnande av vig.”

Ordet "avgift” ér centralt. I regeringsformens mening ar “avgift” ndgot man betalar for att erhalla en
tjanst fran samhallet, t ex sophamtning, sjukvard, daghem — eller ratten att kora pa en ny vag som ska
betalas av trafikanterna. Det som ovan kallas vagtullar eller biltullar &r saledes att betrakta som en
avgift och nagot som regeringen redan idag kan besluta om att infora (detta ar skéalet till att man har
spekulerat om att forsoka ordna finansieringen av Forbifart Stockholm med hjélp av végtull, vid sidan
av den ordinarie infrastrukturplaneringen).

En avgift som syftar till att styra bilistens beteende &r daremot i juridisk mening att betrakta som en
skatt. Enligt 8 kap 3 8 regeringsformen ska foreskrifter om bl a skatter meddelas genom lag. Enligt 8
kap 11 8 RF kan riksdagen delegera till regeringen att reglera trafiken med foreskrifter, men ska man
ta ut nadgot som definieras som skatt maste riksdagen kopplas in. Utredningen om miljéstyrande
véagavgifter 1998:169 konstaterade for sin del:
“Det far sdledes konstateras att mojligheterna till delegation enligt 8 kap 11 §
regeringsformen inte &r ndgon framkomlig vag for att ge kommunerna inflytande éver de
miljostyrande vigavgifterna.”

I den enkdt SNF gjorde med riksdagspartierna 2002 sdger dock samtliga partier ”Ja” till tanken att
gora det mojligt for kommuner och landsting att infora tréngselavgifter. (m svarade ”Avstér” och fp
ville i efterhand andra sitt svar till ndgot som mest liknade God dag yxskaft). Den lagtekniska vagen
dit forefaller dock krava en grundlagséndring som dels inte kan tréda i kraft forrén efter nésta
riksdagsval, dels, enligt konstitutionell tradition, i praktiken kraver att socialdemokrater och moderater
ar ense om &ndringen.



Denna vag ar mycket osaker och den enda sakert fungerande I6sningen ar formodligen att infora
avgifterna genom en direkt lag, beslutad i riksdagen. | ett sédant beslut maste man finna en mekanism
som gor det mgjligt att smidigt justera tarifferna, dvs utan att behdva koppla in riksdagen.

Ett andrahandsalternativ inom nuvarande regeringsform kan eventuellt vara ar att pa nagot sétt ge
regeringen mojlighet att ge klartecken enligt nagon procedur som inte strider mot regeringsformen.

Juridiken ar saledes ett formidabelt problem nar det galler att na dit vi vill — ett system som helt
kontrolleras av kommunerna eller landstinget.

VAD GOR MAN MED PENGARNA DA?

Hur 6verskotten fran trangselavgifterna anvands ar egentligen en rent politisk fraga och har mycket
liten effekt pa hur val systemet fungerar nar det géller att I6sa trangselproblemen. | agitationen mot
avgifterna spelar de pastadda fordelningseffekterna stor roll. Man séger att laginkomsttagare inte
skulle ha rad att kora bil etc. Trangselavgifter ger definitivt fordelningseffekter (mindre ju lagre
avgiftssumman 4r), men de dr sannolikt inte sérskilt stora, i varje fall inte pa makronivan”. Trots att
manga uttalar sig tvarsakert sa ar dock detta omrade ratt daligt utrett och den som uttalar sig tvarsakert
ar definitivt oinitierad.

Lasse Fridstrom vid Transportgkonomisk Institutt i Oslo gjorde for nagra ar sedan en studie at
landstingets regionplane- och trafikkontor (”Vinnare och forlorare i olika typer av vdgavgiftssystem:
modellberdkningar for Oslo”). Hans slutsats (pa lite konstig norsk svenska) var:

“Om man vagar generalisera dessa utredningsresultat for Oslo, sd far man sdga att
vagavgifter nog inte innebar nagon sarskilt starkt reducerad mobilitet inom
laginkomstfamiljerna, utan att det ar snarare hoginkomsthushallen som skulle tvingas (eller
valja) andra sitt resebeteende, darfor att dessa i mycket hogre utstrackning anvander bil i
rusningstiden och darfor i storre man skulle drabbas av samhéllsekonomiskt optimaliserade
vagavgifter.

Om man istéllet beaktar de resenarer som inte andrar sitt beteende, sa vill utgifterna till
vagavgifter s att sdga vaga tyngre, i relation till hushallsbudgeten, inom
laginkomstgrupperna. forst och framst av detta skal vill inkomstférdelningen, efter betalning
av vagavgift, andra sig i mindre gynnsam riktning. men denna forsdmring i férdelningen
kan i princip omvandas till en férbattring, om man har vilja och mojlighet att anvanda hela
eller delar av avgiftsinkomsten till skattesdnkningar med progressiv profil.”

Ser man pragmatiskt pa det hela sa ar min bedémning att en smidig koppling som sannolikt har hog
acceptans hos allmanheten ar att utnyttja dverskottet fran trangselavgifterna till att tacka en god del av
det permanenta underskottet inom SL som idag tdcks med landstingsskatten. Har kommer det
sannolikt att finnas ett evigt behov av tillskott utifran och det finns liten risk att de nya pengarna
forrycker planeringen eller den politiska prioriteringen i storsta allménhet.

Om man t ex 6ronmarker pengarna for investeringar i kollektivtrafik och/eller vagnétet finns det en
risk att de permanenta 6verskotten fran trangselavgifterna leder till omotiverade 6verinvesteringar
samtidigt som det ar svart att finansiera underhall och drift av SL.

Ett andrahandsalternativ for att 6ka acceptansen och intresset for trangselavgifter bland regionens
politiker och medborgare skulle kunna vara att férdela en andel av 6verskottet, 30, 40 eller 50 procent
till lanets kommuner i forhallande till antalet invanare.



