* Naturskyddsféreningen

Forslag till lag om trangselavgifter

Sammanfattning

Naturskyddsforeningen foreslar att riksdagen, via ett tilligg till
regeringsformen, ges mojlighet att delegera beslut om tringselavgifter.

Vidare foreslas en ny lag som ger ritt for alla landsting att under vissa
forutsittningar infora tringselavgifter. Darutdver ges regeringen ritt att
tillata dven kommun eller en grupp av kommuner att infora
tringselavgifter.

Skyldig att betala tringselavgift dr fordonets dgare. Vissa undantag
medges i lagen, som undantag for s.k. diplomatbilar, utryckningsfordon
och fordon som undantagits efter ansokan pa grund av rorelsehinder.

I 6vrigt regleras inte i detalj avgiftssystemens uppbyggnad, avgifternas
differentiering, undantag fran tringselavgift m.m. utan detta 6verlats till
kommun eller landsting som infor tringselavgifter.

Det landsting eller den kommun som &r ansvarig for ett system for
tringselavgifter dr samtidigt ansvarig for alla kostnader som &r
forknippade med tringselavgiften. Alla intdkter disponeras utan sirskilda
inskrinkningar av den ansvariga kommunen eller landstinget.

Triangsel i végsystemen i och kring vara storstider orsakar stora
samhillsekonomiska kostnader, frimst genom okade transportkostnader
men dven genom Okade utsldpp av bl.a. koldioxid. Tringseln har dartill
indirekt starkt negativ paverkan pa natur- och kulturmiljon i
storstadsomradena, da tringseln anvinds som motiv for att genomfora
stora investeringar i ny infrastruktur med svara miljoeffekter i form av
intrang i landskapet. Vigsatsningarna forstdrker i sin tur tendenser till
utglesning av lokaliseringsmonster med vixande bilberoende, ©kad
vigtrafik, okade utslipp och okade tridngselproblem i andra delar av
vignitet. Detta driver fram nya infrastruktursatsningar som ytterligare
belastar samhéllsekonomi och milj6.

Manga forsok har gjorts att med utbyggd infrastruktur och forbattrad
kollektivtrafik komma tillrdtta med triangselproblemen. Atgéirderna har
dock genomgdende givit begrinsad och temporir effekt. Okad



viagkapacitet tillater okade trafikvolymer, vilket i sin tur leder till att
koerna aterkommer i andra delar av systemet.

Erfarenheter fran frimst Singapore och Stockholm visar samtidigt att
man redan med relativt enkla avgiftssystem och avgifter pa laga nivaer
snabbt kan komma till ritta med tringselproblemen. Med tringselavgifter
kan framkomlighetsproblemen i trafiken kontrolleras och begrinsas.
Utan avgifter dr tringselproblemen i storstadsregionerna inte mojliga att
hantera.

Mot denna bakgrund ir det angelédget att lagstiftningen gor det litt for
de regioner och stider som sa oOnskar att infora tringselavgifter.
Nuvarande lagstiftning ger daliga forutsdttningar for detta, vilket i sin tur
gor det svart att komma tillrdtta med trangselproblemen.

Ett allvarligt hinder &r att regeringsformens nuvarande utformning
innebdr att beslut om tringselskatt maste tas pa samma sitt som andra
skatter. Riksdagen maste besluta om en rad detaljer av teknisk karaktér,
som avgiftsnivaer, differentiering och avgiftzonens avgrinsning. Att
foreskriftsritten ligger hos riksdagen betyder att beslut om tringselskatt
inte kan fattas pa den ndrmast berorda lokala eller regionala nivan, trots
att fragan néstan uteslutande har just lokal och regional betydelse. Denna
ordning begrinsar det lokala och regionala inflytandet vilket undergriaver
beslutens legitimitet bland dem som nirmast berdrs. Aven bagatellartade
justeringar av systemets utformning som flytt av en betalstation eller en
smirre justering av avgiftsnivan vid en enstaka betalstation maste
beslutas av riksdagen.

Nuvarande ordning betyder dessutom att den formella makten 6ver hur
avgiftsintdkterna anviands maste ligga hos riksdagen, langt fran dem som
nidrmast berors.

Sammantaget motverkar nuvarande regler i regeringsformen strivan att
utnyttja trangselavgifter som en integrerad del av den berdrda regionens
eller kommunens trafikplanering. Konsekvensen blir onddiga
trangselproblem, hoga samhéllsekonomiska kostnader, 6kade utslipp och
onodiga satsningar i utbyggd infrastruktur med betydande negativa
effekter pa landskapet och de regionala utvecklingsmonstren.

For att mojliggora ett effektivt utnyttjande av tringselavgifter maste
riksdagen ges mojlighet att via lag delegera beslut om triangselavgifter till
lamplig beslutsniva.

Naturskyddsforeningens forslag dr 1 huvudsak foljande.

En ny bestammelse infors i regeringsformen som ger riksdagen ritt att
lagstifta om att delegera beslutanderitt, foreskriftsridtt och ansvar for
tringselavgifter.

Vidare foreslas en ny lag om tringselavgifter som innebir att landsting
ges ritt att besluta om att inféra och utforma tringselavgifter liksom att
besluta om anvindningen av avgiftsintikterna. Vidare ges regeringen ritt
att tillata &ven kommun eller grupp av kommuner att pa motsvarande sitt
utnyttja trangselavgifter i sin trafikplanering. Tréangselavgift far endast
tas ut 1 syfte att forbéttra framkomligheten, minska miljoproblemen och
forbattra trafiksdkerheten. Triangselavgift far inte tas ut i fiskalt syfte.
Den foreslagna lagen ersitter lagen (2004:629) om tringselskatt.

Diplomatfordon, utryckningsfordon samt fordon som beviljats
parkeringstillstand for rorelsehindrade far inte omfattas av tringselavgift.



I Ovrigt regleras inte i detalj sadana fragor som avgiftssystemens
uppbyggnad, avgifternas differentiering eller undantag fran
triangselavgift. Den eller de myndigheter (ett eller flera landsting eller
kommuner) som &r ansvariga for ett system med triangselavgifter
disponerar intdkterna, men ansvarar samtidigt for alla kostnader som &r
forknippade med triangselavgiften.

Forutom de beskrivna fordndringarna, kommer ett antal justeringar och
smirre foljdidndringar 1 bland annat inkomstskattelagen att vara
nodvindiga.

Lagéndringarna foreslas trida i kraft den 1 januari 2011.

I rapporten diskuteras dven behovet av en justering av regeringsformen
for att mojliggora att kommunala parkeringsavgifter utnyttjas for att t.ex.
klara lagstadgade miljokvalitetsnormer.
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1. Lagtext

Naturskyddsforeningen har foljande forslag till lagtext.

1. lag om édndring i regeringsformen,
2. ny lag om tringselavgifter



I1.1. Forslag till lag om dndring 1 regeringsformen

Hirigenom foreskrivs att 8 kap. 9 § regeringsformen skall ha foljande
lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

8 kap.
9§

Utan hinder av 3 § kan regeringen efter bemyndigande 1 lag genom
forordning meddela foreskrifter om tull pa inforsel av vara.

Regeringen eller kommun kan efter riksdagens bemyndigande meddela
sadana foreskrifter om avgifter, som pa grund av 3 § annars skall
meddelas av riksdagen.

Bemyndigande enligt andra
stycket kan dven ges till kommuner
och landsting betrdffande
tringselavgifter. Trdngselavgifter
innebdr inte uttag av skatt.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2011.



1.2. Forslag till lag om tringselavgifter

Hirigenom foreskrivs att en ny lag om tringselavgifter skall ersitta lagen
(2004:629) om trangselskatt, vilken utgar vid den tidpunkt regeringen
beslutar.

Inledande bestimmelser

1 § Landsting far ta ut trangselavgifter pa vigtrafiken inom sitt omrade
om det krivs for att forbéttra framkomligheten, minska miljoproblemen
eller forbittra trafiksdkerheten. Inforande av tringselavgift beslutas av
landstingsfullméktige.

Efter ansokan av kommun i landsting som inte infort tringselavgift,
kan regeringen besluta att tringselavgifter far tas ut av den ansokande
kommunen under de forutsittningar som anges i forsta stycket, varvid
kommunfullmiktige beslutar om inférande.

Flera kommuner kan samordna uttag av tringselavgifter, och
gemensamt ansoka till regeringen.

2 § Med avgiftsmyndighet avses landsting, kommun eller grupp av
kommuner som infort tringselavgifter enligt 1 §.

3 § Foreskrifter om triangselavgiftens storlek, avgiftsskyldighetens
intrdde, avgiftsbelagda tidsperioder, undantag, liksom differentiering av
avgifter mellan olika fordonstyper beslutas av avgiftsmyndighetens
fullmiktige.

Aven 6vriga frigor om utformning av avgiftssystemet beslutas av
avgiftsmyndigheten.

Beslut enligt forsta och andra stycket skall vara dgnade att uppna en
god effekt pa framkomlighet, miljopaverkan eller trafiksikerhet.

4 § Tringselavgift skall betalas till avgiftsmyndigheten eller det organ
avgiftsmyndigheten utser, enligt den ordning som beslutats enligt 3 §.

5 § Fran tringselavgift skall undantas:

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

2. bil som ir antecknad som utryckningsfordon i fordonsregistret,

3. bil som enligt 6 § undantagits fran tringselavgift.

6 § Avgiftsmyndigheten skall efter ansokan fran den som beviljats
parkeringstillstand for rorelsehindrade enligt foreskrifter som har
meddelats med stod av lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer, besluta om att
till foljd av parkeringstillstandet undanta en viss bil fran avgiftsplikt. Om
det finns synnerliga skil, skall myndigheten undanta tva bilar fran
avgiftsplikt.



Befrielse fran avgiftsplikt enligt forsta stycket far inte medges om
bilen enligt anteckning i végtrafikregistret anvinds i yrkesmissig trafik
enligt yrkestrafiklagen (1998:490).

7 § Beslut som avses i 1 §, 3 § forsta stycket och 8 § far 6verklagas av
Vigverket och berérda kommuner till miljodomstolen. Overklagande av
miljodomstolens dom  kan ske  till miljooverdomstolen.
Miljooverdomstolens dom far inte 6verklagas.

8 § Avgiftsmyndigheten har ritt att uppfora nédvédndiga anldggningar
och installationer for tringselavgifters genomforande, skyltning,
overvakning och uppfoljning. Innan beslut skall avgiftsmyndigheten
samrada med vighallaren och berérd kommun.

Vigverket skall for att mojliggora avgiftsinsamling tillhandahalla
personuppgifter  fran  viégtrafikregistret  till  avgiftsmyndighet.
Avgiftsmyndigheten har ritt att hantera dessa personuppgifter.

Overgangsbestimmelser
1. Denna lag trdder i kraft den 1 januari 2011.

2. Aldre bestimmelser i Lagen (2004:629) om tringselskatt giller
fortfarande for forhallanden som hanfor sig till tiden fore ikrafttriadandet.

3. Lagen (2004:629) om tringselskatt fortsitter att gilla fram till den dag
regeringen beslutar att Stockholms ldns landsting tagit nédvéandiga beslut
for att tringselavgifter kan tas ut enligt denna lag, och lagen om
trangselskatt darfor kan upphora.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2011.



2. Arendets hantering

1993 presenterade Naturskyddsforeningen ett forsta forslag till
triangselavgifter i Stockholm — Istillet for biltullar”. Forslaget innebar
att Stockholms innerstad skulle delas in i 10 zoner och att en avgift skulle
tas ut nidr fordon passerade Over en zongrins. Ett huvudsyfte var att
forbdttra miljon 1 innerstaden, ett annat att minska behovet av nya,
trafikgenererande vigbyggen i kinsliga natur- och kulturmiljéer i
regionen.

Forslaget granskades och utvirderades i samband med den s k
fordjupade miljoprovningen av Dennispaketet som Stockholms stad
genomforde 1995. Slutsatsen blev att ett enklare system med bara fem
zoner skulle vara lika effektivt, men betydligt enklare och billigare.

Foreningen har dérefter i1 flera steg utvecklat idéerna om
trangselavgifter i Stockholm. Det system for trangselskatt som inforts i
Stockholm har likheter med den 16sning foreningen foresprakat.

Oversiktligt har féreningen iven studerat forutsittningarna att infora
trangselavgifter i Goteborgsomradet.

Foreningens uppfattning har hela tiden varit att tringselavgiftssystem
maste liggas under lokal kontroll for att fa god acceptans och bli
effektiva inslag i den lokala trafikplaneringen. Pa ett tidigt stadium stod
det klart att nuvarande regeringsform inte tillater riksdagen att delegera
makten 6ver tringselavgifter ens till regeringen. Foreningen har darfor i
mer dn 10 ar drivit kravet pa en justering av regeringsformen.

Efter valet 2006 forklarade den nya riksdagsmajoriteten att man avsag
att se over regeringsformen sa att lokalt kontrollerade tringselavgifter
skulle kunna tillatas. Nastan halvvigs in i mandatperioden finns det
likvil inga konkreta forslag med den inneborden.

Detta dr bakgrunden till att Naturskyddsforeningen nu presenterar ett
forslag till dels justering av regeringsformen, dels en ny lag om
trangselavgifter, byggd pa den nuvarande lagen om tringselskatt.

Det nu foreliggande forslaget bygger pa ett utkast som i november
2007 sdndes pa remiss till drygt 50 instanser (se bilaga 2). Av dem som
besvarat remissen dr alla, utom en, uttryckligen positiva till forslagets
grundtankar. Flera av de forslag som forts fram under remissen har
Naturskyddsforeningen tagit fasta pa i det foreliggande forslaget.

3. Allmént om trangselavgifter

3.1. Inledning

Biltrafiken i och kring vara storstdder vixer ar fran ar. Bilkerna skapar
stora problem och extrakostnader for privatpersoner och foretag, de



driver upp miljobelastningen och 6kar kraven pa nya, dyrbara vigbyggen
genom virdefulla natur- och kulturmiljoer. Av bade ekonomiska skil och
av miljoskdl dr det darfor viktigt att komma till rdtta med bilkderna.
Svenska och internationella erfarenheter visar entydigt att
trangselproblemen inte langsiktigt later sig 16sas enbart genom att t ex
bygga nya vigar, utvidga kollektivtrafiken eller genom avgiftsfri
kollektivtrafik.

Erfarenheterna fran bl.a. Stockholmsforsoket 2006 visar samtidigt att
man med hjdlp av ett ganska enkelt system med tringselavgifter snabbt
kan forbittra framkomligheten och minska miljobelastningen. Nar det
giller att radikalt och uthalligt mildra framkomlighetsproblemen finns i
realiteten inget alternativ till tringselavgifter.

Med tanke pa triangselavgifternas avgorande betydelse for mojligheten
att komma tillritta med tringselproblemen &r det angeldget att vi far en
lagstiftning som ger goda fOrutsdttningar att utnyttja tringselavgifter.
Utan en sadan lagstiftning blir det i praktiken mycket svart att pa allvar
atgiarda problemen, vilket kan vintas leda till betydande onodiga
kostnader bade i ekonomiska och miljomaissiga termer.

Att maktfragan kring tringselavgifterna ges en vilavvagd 16sning ar i
sammanhanget centralt. Vem som beslutar och kontrollerar systemens
utformning liksom de intdkter systemen genererar har avgorande
betydelse for acceptansen bland allmidnhet och trafikanter — men ocksa
bland beslutsfattare.

I den politiska konflikt som beslutet om Stockholmsforsoket 2006
orsakade, fanns bade bland anhingare och kritiker till forsoket en bred
enighet om att det maste vara mojligt att pa lokal/regional niva besluta
om tringselavgifter (se bilaga 1).

3.2. Tringselproblem i storstadsomradena

Stockholmsregionen

Tringselproblemen 1 Stockholmstrafiken dr betydande och vintas under
kommande decennier 6ka dramatiskt. I den konsekvensbeddmning som
utgdr underlag for den Overenskommelse om Stockholmstrafiken som
slots 1 december 2007 och som innebdr att 140-150 miljarder kronor fram
till 2030 ska satsas pa nya spar och vigar, anges att den andel av
Stockholmsregionens vigndt som definieras som “flaskhalsar” 1
hogtrafiktid till 2030 vintas oka fran 0,1 till 0,5 procent. Antalet fordon
som fastnar i “flaskhalsar” vintas 6ka fran idag 25 000 till 189 000.'
Modellberdkningarna utgar fran att tringselskatten bibehalls i nuvarande
form.

I betydande delar av Stockholmsregionens vignit overskrids géllande
miljokvalitetsnormer for kviavedioxid och partiklar. I de atgidrdsprogram
for att klara normerna som ldnsstyrelsen i Stockholms lidn utarbetat,

! "Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat”, WSP
Analys & strategi, november 2007
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konstateras att inférande av tridngselavgifter dr en forutsittning for att
normerna ska kunna klaras.

For att hantera dessa utmaningar kriavs att det blir mojligt att pa ett
effektivt och flexibelt sitt integrera tringselavgifter i regionens
trafikplanering.

Goteborgsregionen

Under de senaste aren har triangseln forvirrats dven i Goteborgsomradet.
Hastigheterna pa flera av de viktigaste tillfarts- och genomfartslederna i
staden sjunker med 50-65 procent under morgonrusningen. Till ar 2010
vintas trafiken 6ka med ytterligare 20 procent, vilket gor att problemen
kommer att forvirras ytterligare.” Miljokvalitetsnormerna  for
kvivedioxid i gatuniva overskrids i Goteborg vid mitstationerna pa
Sprangkullsgatan i Haga och férmodligen #ven i Modlndal.’
Miljokvalitetsnormerna for partiklar (PM10) 6verskreds vid métstationen
i Garda.

I en rapport fran trafikkontoret i Goteborgs stad konstateras att
utsldppen av kvidveoxider maste minska med 750 ton per ar om
miljokvalitetsnormen for kvivedioxid ska klaras, varav minst 360 ton bor
reduceras fran arbetsmaskiner och trafik. I rapporten anges ocksa att
trangselavgifter och miljézon pa statliga vigar skulle ge storst effekt.’

Problemen har lett till att man nu dven i Goteborg diskuterar att infora
tringselavgifter.

Malmo-Lundregionen

Tringselproblem finns dven i Malmo-Lundregionen, och dessa vintas
vixa i takt med en tilltagande trafik. Enligt Malmé stad kommer trafiken
att oka med 25 procent pa 10-15 ar dven om befolkningen inte 6kar. Med
de planer som finns for att utveckla Malmo, kan trafiken 6ka med upp till
50 procent.” I Malmo Sverskrids normerna for kvivedioxidhalterna vid
ett 10-tal platser pa gatunivd.® Behovet av att med hjilp av
tringselavgifter hantera Malmo-Lundregionens trafik problem okar.

3.3. Erfarenheterna av triangselskatt 1 Stockholm

Effekterna av triangselskatterna i Stockholm pa trafikflodena blev bittre
an forvintat, och minskningen har varit forvanansvirt stabil om man tar
hinsyn till normala sisongsvariationer. Aven efter de forindringar i
systemet som skedde i samband med att tringselskatten aterinfordes 1
augusti 2007 (t.ex. wutvidgade avdragsmojligheter och sédnkta
tillaggsavgifter) har skatten alltjamt en god effekt pa framkomligheten.

? Underlagsberiikningar till PROGRESS, Transek 2002

? Arsrapport luftfroreningar, Mitningar i Goteborgsomradet 2006, Géteborgs
Miljoforvaltning 2007

* Hur ska vi klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid, Goteborgs trafikforvaltning 2006
> Trafikmiljéprogram for Malmé stad 2005-2010, Tekniska nimnden i Malmé stad 2005

¢ Luftkvaliteten i Malmd 2006, Malmé stads miljoforvaltning 2007.



Enligt utvédrderingen av tringselskatteforsoket 2006 minskade
utsldppen av luftféroreningar och vixthusgaser 8-12 procent i
Stockholms innerstad. Eftersom minskningen skett just i de
befolkningstita delarna av regionen, forvintas forbittringarna pa hilsan
vara relativt stora.

Utvérderingens expertgrupp summerade erfarenheterna pa foljande
vis:

"Att infora trangselavgifter i stider ger stora, snabba och
kostnadseffektiva effekter jamfort med andra atgdirder. Till skillnad
fran flera andra mojliga trdangselreducerande atgdirder —t ex
utbyggnad av infrastruktur — har avgifter dessutom mer positiva
effekter for miljo och trafiksiikerhet”.”

De studier som gjorts visar att man med hjdlp av tringselavgifter —
och utan att namnvirt oka avgiftsuttaget — radikalt och langsiktigt kan
begrinsa triangselproblemen 1 Stockholmsregionen genom att utveckla
nuvarande tringselskattesystem si att det blir mera triffsikert.® En
forutséttning for att en sadan 16sning ska vara genomforbar och effektiv
ar dock att beslut om att justera systemet (t.ex. fordndra betalstationernas
antal och eller placering eller avgifternas niva och differentiering) kan
fattas pa ett ndgorlunda enkelt sitt. Nuvarande ordning, dér regeringen
och riksdagen i varje sadant fall maste involveras, forhindrar i praktiken
att tringselavgifternas fulla potential tas i bruk, vilket bl a illustreras av
de prognoser om dramatiskt 6kade tringselproblem som tagits fram inom
ramen for den s k Stockholmsforhandlingen.

3.4. Klimatberedningen

I sitt slutbetinkande (SOU  2008:24) foreslar  regeringens
klimatberedning att man som ett led 1 den svenska klimatpolitiken
genomfor den typ av  fordndringar 1 lagstiftningen som
Naturskyddsforeningen foreslagit:

"Tringselskatter syftar inte i forsta hand till att reducera trafikens
klimatpaverkan men ger ett bidrag till att utsldppen av koldioxid
minskar. Trdngselskatter gor det mojligt att differentiera det pris som
sdatts pa transporter i olika delar av landet. Beredningen dr av
uppfattningen att de kommuner och regioner som sa onskar ska ges
mojlighet att infora tringselskatter och ges rditten att besluta om hur
intdkterna anvinds.”

7 Fakta och resultat fran Stockholmsférsoket, Stockholms stads miljcavgiftskansli augusti
2006.

¥ Se t ex Trafikmissigt optimerade vigavgifter i Stockholm, Transek 2003
http://www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/SNF_trafikopt_avg.pdf
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4, Behov av reformer

4.1. Andring av regeringsformen for att mojliggora lokalt
och regionalt kontrollerade tringselavgifter

Naturskyddsforeningens forslag: Tringselskatten bor omvandlas till
en regionalt och lokalt kontrollerad trangselavgift. For att besluten ska
bli bra och ges hog legitimitet bor makten Gver tringselavgiften i sa
hog grad som mdjligt ligga hos de politiska forsamlingar som direkt
representerar dem som nédrmast berors av tringselavgifterna, d.v.s. 1
kommun- eller landstingsfullmiktige’. For att mojliggora detta krivs
en dndring av regeringsformens 8 kap. som ger riksdagen mojlighet att
delegera ritt att foreskriva om tringselavgift. Ett fortydligande om att
trangselavgifter inte dr en skatt bor ocksa foras in.

Det rader bred samstimmighet om att det dr olyckligt att tringselavgifter
i Sverige till skillnad fran i andra ldnder 4r att betrakta som en skatt. Som
tidigare pavisats har denna omstindighet omfattande konsekvenser.
Ytterst forsvarar den  allvarligt —mojligheterna  att  hantera
tringselproblemen i storstidernas vigniit.

I regeringsformen 8 kap. 3 § stadgas att ingrepp i enskildas
ekonomiska forhallanden, bland annat skatt, meddelas genom lag. Enligt
regeringsformen 1 kap. 4 § dr det endast riksdagen som stiftar lagar. Av
detta foljer att alla regler om skatt maste beredas och antas av riksdagen,
dven detaljer av forhallandevis ringa betydelse.

Grdnsdragningen mellan skatt och avgift

Att tringselavgifter endast anses kunna forverkligas i form av skatt har
sin grund 1 foOrarbetena till regeringsformen och rittspraxis. Vid
grinsdragningen mellan skatt och avgift, har stor betydelse lagts vid
graden och formen av motprestation. Typiskt sett kan skatt ses som ett
tvangsbidrag till det allmdnna utan direkt motprestation — den
skattskyldige far naturligtvis oftast nagon nytta av anvindningen av
skattemedlen, men endast indirekt och inte nédvéndigtvis med koppling
till det sammanhang i vilket han eller hon betalade skatten. En avgift ska
ddremot forstas som en betalning for en specificerad motprestation fran
det allménna.

I sjdlva verket dr denna gransdragning svar att gora. Saledes anses t.ex.
en forhallandevis hogt satt kommunal avgift for bygganmélan inom
detaljplan inte vara en skatt, trots att fastighetséigaren redan har en uttalad
ritt att bygga enligt detaljplan. Vari motprestationen skulle besta i detta
fall ar oklart.

%I vissa lin har regionfullmiktige temporirt vertaget landstingsfullmiktiges funktion.
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Ett annat omdiskuterat exempel dr parkeringsavgifterna, som i likhet
med tringselskatten syftar till att reglera lokala trafikforhallanden.
Parkeringsavgifter betalas dven av andra dn kommunens invanare —
vilket strider mot kommunallagen. Parkeringsavgifterna har inte nagon
direkt koppling till kommunens kostnader och intdkterna kan fritt
anvdndas av kommunen. Forklaringen till att kommunerna trots detta kan
ta ut parkeringsavgifter &r att den lagstiftning avgifterna baseras pa kom
till redan 1957, d.v.s. innan den nu gillande regeringsformen tradde 1
kraft 1974. Dirfor  bestimmer kommunerna  sjdlva  Over
parkeringsavgifterna, inklusive hur intdkterna anvénds.

Effekterna av att tringselavgifter regleras som skatt

Uppenbarligen finns det ett utrymme for godtycke ndr det giller
grinsdragningen  mellan  skatt  och  avgifter.  Betriffande
triangselavgifterna har grinsdragningen stor praktisk betydelse.

Att tringselskatten dr en skatt och inte en avgift innebér att riksdagen
inte kan delegera uttag av tringselavgifter vare sig till regeringen eller till
landsting och kommuner. Varje gang ett beslut ska tas om tringselskatt,
maste riksdagen bereda och lagstifta om saken. Redan under den korta
tid tringselskatten existerat, har riksdagen vid upprepade tillfillen varit
tvungen att ta stidllning till lagdndringar om bl.a. betalstationernas
placering, betalningsfristernas ldngd, expeditionsavgiftens storlek,
definitioner av undantag och utformningen av besvirsregler. Att det ofta
varit brattom har inte direkt underlittat beslutsprocessen.

Ett lika allvarligt problem dr att forhdllandet att kontrollen Gver
trangselskatten lagts pa nationell nivd av manga upplevs som illegitimt,
da trangselskatten uppfattas som en lokal eller regional fraga. Detta
giller inte minst makten Over intdkterna, som dr en avgorande fraga for
manga. Det gar vare sig formellt eller i praktiken att garantera att
intdkterna fran tringselskatten aterfors till den berorda regionen eller
kommunen.

Hosten 2007 dverlamnades en expertrapport till Grundlagsutredningen,
dir man diskuterade en dndring i regeringsformen som skulle medge att
kommuner foreskriver om tringselskatt.'” Den valda 16sningen skulle
med andra ord gora det mojligt for riksdagen att delegera skatten till
kommunerna, vilket dr positivt. Den forordade 16sningen innebédr dock
avsevirda avsteg fran skattelagstiftningens generella struktur; kommuner
handhar inte idag skatt annat &@n sjélva faststillandet av den kommunala
inkomstskatten. Att lata kommuner handligga skatt skulle innebéra ett
betydande avsteg fran géllande ordning.

Ett annat problem med expertgruppens losning har att géra med
skattelagstiftningens formalia. Med skatterubriceringen foljer en lang rad
regler. En mingd forfaranderegler maste foljas, hoga krav pa
dokumentation maste efterlevas, handlingar ska kunna bestillas fram,
striinga regler for att efterge krav kvarstar. Darmed forhindras virdefulla
mojligheter att forenkla ett avgiftssystem. Ett exempel dr att man genom
att undanta 2-4 avgiftsbelagda passager per fordon per manad skulle

' Rapport frin Grundlagsutredningens expertgrupp om normgivningsmakten, 2007-10-25
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kunna undanta ett stort antal tillfilliga besokare vilket i sin tur skulle
kunna minska kostnaderna och administration betydligt utan att
avgiftssystemets syfte eller legitimitet namnvirt skulle paverkas. En
sadan 16sning dr mojlig i en avgiftslosning men rimmar illa med gidngse
syn pa skatter.

En annan del av problematiken giller syftena med
tringselskatt/trangselavgift. Huvudsyftet med skatter dr i de allra flesta
fall att driva in pengar till stat och kommun. I ett sadant sammanhang ar
det avgorande att indrivningen idr effektiv, rittvis och rittssiker.
Huvudsyftet med tringselavgifter dr dock inte att driva in pengar till det
allminna utan att begrinsa trangselproblemen pa viagarna. Det betyder att
kraven pa den formella hanteringen inte nédvéndigtvis behover vara lika
harda pa en tringselavgift som pa en tringselskatt. En parallell kan goras
med hastighetsovervakning — det dr inte nodvidndigt att varje
hastighetsovertridelse bestraffas for att syftet med hastighetsregleringen
(= lagre farter och forbéttrad trafiksdkerhet) ska uppnas.

I ett tringselavgiftssystem ska hundratusentals beslut om avgifter tas
varje dag. En avgiftslosning forenklar hanteringen av dessa
beslutsmassor patagligt jamfort en skattelosning.

Andringar i grundlagen

Effektivitetsvinsterna med en avgiftslosning skulle med andra ord vara
betydande. For detta krdvs endast en mindre dndring av regeringsformen.
Sedan 1990 har det i genomsnitt genomforts mer dn en #ndring i
regeringsformen per &r. Aven forslaget frin Grundlagsutredningens
expertgrupp kriaver en grundlagsiandring, vilket betyder att beslutet maste
tas vid tva tillfillen i riksdagen med ett val i mellan. En sadan dndring
kan tidigast trida ikraft i januari 2011.

I Naturskyddsforeningens forslag till dndring av regeringsformens 8
kap. 9 § har valts en mycket tydlig skrivning avsedd att undvika vidare
osidkerheter om tringselavgifters status.

Som ett nytt tredje stycke skrivs in att riksdagen kan besluta att ritten
att foreskriva om tringselavgifter kan delegeras till kommuner och
landsting. Sannolikt skulle det vara tillrdckligt att ndmna kommuner,
eftersom dven landsting ridknas som kommunala organisationer i
lagstiftningen. Men for tydlighetens skull skrivs det ut att dven landsting
ska kunna komma ifraga som avgiftsmyndighet.

Forslaget inskridnker inte formerna for delegationen utan denna
delegation kan antingen regleras direkt i lag eller, under vissa villkor,
Overlatas till regeringen.

Vidare skrivs det in en legaldefinition i samma stycke, som klart sdger
att tringselavgifter inte ska anses som skatt. Orsaken till den valda
konstruktionen &r att de uttalanden som gjorts i fOrarbetena till
regeringsformen och i praxis utgor kraftfulla tolkningsdata, som inte utan
vidare later sig @ndras. Ett uttalande i motiven vore att foredra ur ett
systematiskt perspektiv, men risken for en fortsatt osdkerhet i fragan dr
sa pass stor att en skrivning direkt i grundlag dr motiverad.
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4.2. En ny lag om tringselavgifter

Naturskyddsforeningens forslag: En ny lag om tringselavgifter
ersitter lagen om tringselskatt. Den nya lagen ger landsting ritt att
besluta om inférande av tringselavgift, systemens tekniska
uppbyggnad (inklusive placeringen av betalstationer), avgifternas
storlek och eventuella differentiering liksom om avgiftsbelagda
tidsperioder.

Dirutover ges regeringen ritt att, om en enskild kommun eller en
grupp av kommuner sa begir, tillata att tringselavgift infors pa
motsvarande villkor som giller for landsting.

En fornyad reglering av trafikavgifter gor det nddvéndigt med en helt ny
lag, eftersom det ror sig om en fundamental dndring av skatt till avgift
med  delegation av  foreskriftsritt. Bade  rubricering  och
lagstiftningsteknik maste dndras.

Med de tilldgg i regeringsformens 8 kap. som skisserats i foregaende
avsnitt, oppnar sig mojligheter att decentralisera beslutsfattande och
foreskriftsritt. Riksdagen behdver inte lidngre ta stéllning till beslut om
att infora trangselavgifter eller genomforandeforeskrifter. Denna @ndring
bor foljas upp med en ny lag om tringselavgifter, dér foreskriftsritt i allt
visentligt Overlats till det landsting eller den kommun som infor
trangselavgifter. Vissa fragor bor dock fortfarande regleras i lag, som
formerna for beslut om inférande och undantag for vissa fordon.
Dessutom bor en regel som underlittar nddvindiga installationsarbeten
infOras.

Inforande av tringselavgifter

Naturskyddsforeningen foreslar att en ny lag om tringselavgifter inleds
med en bestimmelse som reglerar inforandet.

I remissversionen foreslog Naturskyddsforeningen att endast de tre
storstadsregionerna skulle ges en sjédlvstindig ritt att infora trangselskatt.
Storstadsregionerna bestar av manga, ofta geografiskt sma kommuner
vars trafiksystem &dr stark sammanknutna. Mot denna bakgrund
bedomdes landstingen i de tre storstadsldnen, enligt remissversionen,
vara den niva som ir bist lampad att hantera tringselavgifter. For detta
talar @ven att landstingen #r huvudmin for kollektivtrafiken.''

Givet de omfattande trafikrelaterade problem storstadsregionerna lever
med dr diskussionen om tringselavgifter i forsta hand, mdjligen enbart
aktuell 1 dessa tre landsting. Flera remissinstanser har samtidigt invént
mot att vissa landsting sirskilt pekas ut. Foreningen finner att det

"1 lagforslaget har landstingsbeteckningarna anvints, eftersom de regionbeteckningar som
anvinds for Skaneregionen och Vistra Gotalandsregionen ér en del av de forsok som
reglerats i lagen (1996:1414) om forsoksverksamhet med dndrad regional
ansvarsfordelning. Enligt denna lag 16per forsoksverksamheten ut 2010. Aven under den tid
som regionbeteckningen anvinds, dr emellertid lagstiftning dir den gamla
landstingsbeteckningen anvénds tillamplig, och givet att Naturskyddsforeningens forslag
siktar pa ett genomforande efter forsoksverksamhetens slut, bor landstingsbeteckningen
anvéndas.
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egentligen inte finns nagra starka skdl for den begrinsning
remissversionens forslag innebdr. 1 fallet Goteborg - till vars
trafiksystem dven delar av Hallands ldn maste riknas — kan en generell
reglering 0ka tydligheten kring beslutsprocessen.

Nir det giller kommuner, anser Naturskyddsforeningen fortsatt att det
inte dr sjdlvklart att en enskild kommun sjdlv ska kunna besluta om att
infora tringselavgifter. Genom en ordning dir regeringens tillstand ar
nodvindigt garanteras att savil omkringliggande kommuners intressen
som nationella hinsyn beaktas.

En sirskild regel har skrivits in for det fall landsting véljer att inte
infora tringselavgifter, trots att behov finns. I dessa fall bor kommuner
inom samma ldn ha en sekundir ritt att ansoka hos regeringen om att
infora trangselavgift. En mojlighet for flera kommuner att samordna sig
infor en ansokan om att infora trangselavgift har ocksa skrivits in for att
astadkomma en flexibilitet i lagen.

I samtliga forekommande fall bor det vara fullméktige som tar beslut
om att ansoka och infora tringselavgifter. Beslut skall inte kunna
delegeras till nimnd. Om flera landsting eller kommuner ansoker, skall
naturligtvis samtliga berérda fullméktige sta bakom beslutet.

En annan forutsittning for inforande av tringselavgift dr att den &r
utformad pa ett sitt som tydligt syftar till forbattrad framkomlighet i
vagtrafiken, minskad miljopaverkan eller forbéttrad trafiksédkerhet.
Triangselavgifter som inte innebdr vésentliga forbittringar inom
atminstone nagot av dessa omraden bor kunna upphivas efter
overklagande i domstol. En avgift som till dvervigande delen har ett
fiskalt syfte bor inte komma till stand med stod av trangselavgiftslagen.

En remissinstans ndmner relationen mellan tringselavgifter och de
vigavgifter som regleras i EUs s k Eurovignett-direktiv. I detta direktiv
anges dock specifikt att lokala tringselavgifter kan tas ut parallellt med
t ex km-skatt for tung trafik.

Foreskriftsrdtt

Naturskyddsforeningen finner att den myndighet som star for
genomforandet och administrationen av tringselavgift, ocksa till allra
storsta delen bor ha foreskriftsritten, det vill sdga ritt att besluta om
avgiftsnivaer, avgiftszonens avgrinsning, teknik, undantag fran eller
differentiering av avgiften beroende pa t.ex. fordons miljoprestanda m.m.
Denna standpunkt har savil principiell som praktisk grund. Nar det giller
trangselavgifter bor befogenheterna till sa stor del som mojligt folja
ansvaret. Det minskar risken for politiska lasningar mellan myndigheter
och gor det enklare att dndra i foreskrifterna nér sa behovs.

Naturskyddsforeningen dr vidare av den uppfattningen att en delegerad
foreskriftsrdtt inte motverkar standardisering, samarbete och
teknikutveckling. Efter hand som fler myndigheter i Sverige infor
tringselavgifter, kommer behovet av samarbete och Oversittbarhet
mellan systemen att bli patagligt. Det finns dock ingen anledning att
tvinga pa aktorerna sadana regler i fortid; risken ar tvirtom att
detaljerade regler om utformning i lag himmar utvecklingen och skapar
inlasningseffekter. Denna uppgift bor istillet ldmnas till de myndigheter
som infor trangselskatter.
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I forslaget markeras en skillnad mellan viktigare och mindre viktiga
beslut. Viktiga beslut — som till exempel giller avgiftsnivaer och
undantag — fattas av fullmiktige och kan Overklagas genom lagens
besvirsbestimmelser. Ovriga beslut bér kunna overlétas till nimnd och
endast omfattas av laglighetsprévning enligt kommunallagen.

Intikter och kostnader

Beslutanderitt om anvindningen av intdkter fran tringselavgifter
tillfaller den myndighet som ansvarar for tringselavgiften. Hur intékterna
anviands bor vara en politisk fraga, som bor inga i den lokala eller
regionala demokratiska processen. Pa det viset kan ocksda viljarna
avkriva politiker ansvar for tagna beslut, vilket ldgger en god grund for
langsiktig legitimitet.

Att oronmirka intdkterna for ett specifikt syfte avviker fran svensk
tradition och riskerar att bli skenbar. Om intdkterna 6ronmérks for t.ex.
kollektivtrafik eller vigbyggen, leder detta rimligen till att de ordinarie
anslagen till dessa omraden minskas.

Hur kostnader och intékter fordelas i det fall flera kommuner och/eller
landsting samverkar bor regleras i avtal mellan dessa parter.

Undantag

Ett fatal fragor bor avgoras i lag och inte delegeras. Ett sadant ar
undantag fran tringselavgifter for diplomatfordon, utryckningsfordon
och handikappfordon. Undantag for diplomatfordon finns i géllande
tringselskattelag och foljer av internationella konventioner om
diplomatisk immunitet.

Det finns dven starka skél att undanta utryckningsfordon.

Fordon som anvinds av ménniskor med rorelsehinder bor undantas
dven i fortsittningen enligt lag. Ansokan kan goras av dem som beviljats
parkeringstillstand for rorelsehindrade enligt foreskrifter som har
meddelats med stod av lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela
foreskrifter om trafik, transporter och kommunikationer. Mgjligheten att
undanta tva bilar ndr det finns synnerliga skil skall finnas dven i
tringselavgiftslagen, for till exempel foréldrar till rorelsehindrade barn.

Orsaken till att undantaget kopplats just till rérelsehinder dr framforallt
svarigheterna att hitta en lamplig regelkonstruktion som fungerar i andra
ommande fall. Med den foreslagna konstruktionen finns det dock inget
som hindrar avgiftsmyndighet fran att infora egna undantag fran
tringselavgift, till exempel befrielse vid andra typer av handikapp &n
rorelsehinder, som svarartad infektionskanslighet.

Inga ytterligare undantag bor lagregleras utan kan inforas i den man
den ansvariga myndigheten finner detta mojligt. Det kan t.ex. gilla s.k.
miljobilar eller bussar i linjetrafik. Ju fler undantag som regleras, desto
mer komplicerade maste avgiftssystemen goras och desto hogre blir
kostnaderna. Omfattande undantag riskerar dessutom att undergriava den
tringseldimpande effekten av tringselavgiften.
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Besvdrsregler

Beslut att infora tringselavgifter bor vara 6verklagbart. En sérskild grund
for overklagande bor vara om avgiftssystemet ifraga kommer att vara
tillrackligt effektivt for att na syftet att forbdttra framkomlighet,
minskade miljoproblem eller forbittrad trafiksidkerhet. En samlad
bedomning av dessa aspekter asyftas, i forsta hand for att sdkerstélla att
trangselavgifter inte infors pa ett sétt som innebdr att det fiskala syftet att
maximera intdkter gar ut over effektiviteten i systemet.

Om det finns skél att anta att ett avgiftssystem i ett landsting eller en
kommun inte kommer att forbéttra tillstandet i nagon av de uppriknade
aspekterna, bor det kunna undanréjas genom Overklagande av Vigverket
eller berorda kommuner. Med berérda kommuner avses i forsta hand
kommuner inom avgiftszonen, men dven andra kommuner i samma ldn
och kommuner som grénsar till kommun som ligger inom avgiftsbelagd
zon bor komma ifraga.

Aven de viktigaste besluten om utformningen av tringselavgift bor
kunna Overklagas med hinvisning till syftena. Dirfor har
overklaganderitt knutits till en upprikning av de viktigaste besluten i
forslagets 3 § 1 stycke.

Viktiga grunder for domstolens bedomning av ett avgiftssystem &r
berikningar av hur det Overklagade avgiftssystemet paverkar
trafikfloden, hastigheter, luftkvalitet och trafiksédkerhet.

Nir det gdller bedomningen av trafikflodespaverkan bor sirskilt
paverkan pa de mest belastade vigstrackorna under hogtrafiktid vara
avgorande. En beridknad minskning av flodet pa de viktigaste av dessa
striackor under avgiftstid med 10-15 procent bor anses tillrackligt. Nar det
giller effekten pa hastigheter, bor sdrskild vikt ldggas vid beriknade
forbittringar av hastigheterna vid trafikens maxtimmar pa de punkter i
vigsystemet som dér risken for kdbildning bedoms som storst.

Vid bedomningen av tringselavgifters paverkan pa den lokala
luftféroreningssituationen, ir det viktigt att avgiftssystemet totalt sett
innebér en forbittring av luftsituationen for sa manga ménniskor som
mojligt. Avgiftssystemet far under inga omstindigheter resultera i att
trafikflodena dndras pa ett sadant sitt att ytterligare overskridanden av
miljokvalitetsnormer upptréader.

Vad giller trafiksdkerhetsaspekten géller generellt att firre bilresor
leder till firre olyckor, men att hogre hastigheter leder till fler. Denna
aspekt kan saledes vara svar att bedoma pa forhand, och dérfor bor
domstolen i forsta hand bedoma om avgiftssystemets berdknade
forandring av trafikflodena orsakar ett stort antal patagliga problem — till
exempel smitvdagar pa tidigare lag- eller otrafikerade smagator eller
liknande.

Vidare bor miljodomstolen vara forsta instans for overklagande av
beslut enligt denna lag. Skélet dr att miljodomstolar inom kort kommer
att handha savil plandrenden som miljodrenden, och dirfor rimligen bor
vara bittre skickade #n andra domstolar att bedoma fragor om trafik,
miljo och planering. Experter pa miljofragor och stadsplanering kommer
att  finnas bland domstolarnas  miljorad och  sakkunniga.
Miljooverdomstolen bor vara slutinstans.
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Genomforande

Avgiftsmyndigheten skall ha rétt att uppfora nodvandiga anldggningar
och installationer for att kunna ta ut trangselavgifter. I manga fall krévs
inte bygglov eller andra tillstand for att bygga betalstationer, uppféra
skyltar och liknande. Men regeln har dnda sitt berittigande eftersom de
fysiska installationerna i vissa fall kan bli ett slagtrd i lokalpolitiken pa sa
sdtt att en kommun som fatt 6verklagande mot tringselavgifter avvisade
kan obstruera inforandet genom att till exempel vigra att medge
bygglov."?

Samtidigt dr det naturligtvis viktigt att inte installationer gors pa ett
ofordelaktigt sitt, genom t.ex. uppforande av betalstationer mitt i
kulturhistoriskt kénsliga miljoer. Naturskyddsforeningen anser dock att
landstingen kan vintas vara lyhorda infér kommunala 6nskemal, bland
annat pa grund av den traditionellt starka kopplingen mellan
kommunernas ledningar och landstingsfullmiktige. Den korrekta
avvidgningen bor darfor vara att avgiftsmyndigheten endast har ritt att
uppfora nodvindiga anliggningar och installationer, och att kommuner
har ritt att féra fram inviandningar vid ett obligatoriskt samrad.

Ytterligare en viktig detalj har reglerats i lagen, ndmligen att
avgiftsmyndigheten skall ha rétt att ta del av personuppgifter ur
vigtrafikregistret, vilket behovs for att debitera fordonsédgare.
Skrivningen innebdr dels att det skall vara tillatet for avgiftsmyndigheten
eller det organ som myndigheten viljer att hantera personuppgifter ur
registret; dels att Vigverket skall overfora registeruppgifter 16pande till
avgiftsmyndighet utan kostnader.

Overgdngsbestimmelser

Ett sidrskilt problem kan uppsta i Stockholm om en ny lag om
tringselavgifter antas samtidigt som den gamla lagen om tringselskatter
upphivs. Det kan da uppsta en lucka mellan det att den nya lagen tréader i
kraft och landstinget i Stockholm (alternativt Stockholms stad) anvédnder
sin foreskrivningsritt och tar 6ver palagans alla praktiska delar. Darfor
bor det i Overgangsbestimmelserna skrivas in att den gamla lagen om
triangselskatt kan gilla dnnu ett tag, till dess ett dvertagande praktiskt sett
ar mojligt. Detta kan ske genom att regeringen beslutar om nér den gamla
lagstiftningen skall upphora.

"2 Vid inférandet av tringselskatterna i Stockholm uppkom en sadan friga vid byggande av
betalstationer pa de broar som grinsade till grannkommunen Solna, dir den radande
majoriteten var kritiskt instélld till skatten. Kommunen forsokte da hivda att
betalstationerna var olagliga, eftersom broarna samégdes av Solna och Stockholms
kommuner. Solna hade ingen framgang med sina invindningar, men situationer kan
uppkomma i framtiden nér ett landsting ska bygga betalstationer m.m. pa en kommuns
landomrade.



Angdende behov av oversyn av lagen (1957:259) om riitt for kommun att
ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m.m.

Ritten for kommuner att ta ut parkeringsavgifter skulle kunna anvéindas
for att frimja en bittre miljo. I en rapport till regeringen visar
Vigverket att den utbredda anvédndningen av dubbdick dr den kanske
mest visentliga forklaringen till de hoga partikelhalterna i vara tétorter.
Det bista styrmedel for att komma tillritta med problemet som
Vigverket identifierar i sin rapport ar att differentiera parkeringsavgiften
sa att bilar med dubbdick tvingas betala en hogre parkeringsavgift.
Denna atgird skulle vara enkel att genomfora och bedoms ha mycket god
effekt.

I relation till regeringsformens bestimmelser &dr det emellertid svart att
dra annan slutsats dn att den lag som reglerar de kommunala
parkeringsavgifter (Lagen (1957:259) om ritt for kommun att ta ut avgift
for vissa upplatelser av offentlig plats m.m.) strider mot regeringsformen.
Det innebir i sin tur att riksdagen inte har méjlighet att justera lagen sa
att det blir mojligt att differentiera parkeringsavgifterna i syfte att minska
partikelhalterna i tdtortsluften.

Naturskyddsforeningen ldmnar inte nagot forslag i detta avseende men
vill pa detta sdtt uppméarksamma lagstiftaren pa dilemmat.

1 Atgiirder for att minska partikelemissionerna frén slitage och uppvirvling fran
vigtrafiken. Vigverket 2007-03-22

21



5. Ikrafttradande

Andringen i regeringsformen madste ske genom tva beslut i riksdagen
med ett riksdagsval emellan. Det betyder att ett forsta beslut bor tas i
kammaren innan valet 2010, och upprepas tidigast under hosten 2010.
Tidigaste datum for ikrafttridande den 1 januari 2011.

Den nya lagen om tringselavgifter kan antas genom enkelt
majoritetsbeslut i riksdagen. Det naturliga dr att den trdder ikraft
samtidigt med grundlagsindringen. Eftersom tringselavgift, enligt den
nya lagen, maste beslutas av landstingskommun eller kommun, bor
trangselskattelagen inte avskaffas forrdn vid utgangen av 2012. En sadan
ordning gor det mojligt att ’fasa in” nuvarande tringselskatt i Stockholm
i ett nytt regionalt kontrollerat tringselavgiftssystem.
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Bilaga 1
Utdrag ur riksdagsprotokoll fran 16 juni 2004 da lagen om triangselskatt
godk'aindes14:

Lars Gustafsson (kd):

Om en kommun eller region vill forbdttra miljon och finansiera en
forbdttrad infrastruktur och utvecklad kollektivtrafik genom att anvinda
trdangselavgifter bor kommuner och regioner ha rditt att sjilva besluta om
inforandet av sadana avgifter for biltrafiken.

Detta kan exempelvis ske i samband med genomforandet av storre
infrastrukturprojekt som forbdttrar storstadstrafiken som helhet. En
forutsdttning for trangselavgifter dr att de medel som inkommer ska stanna i
regionen liksom att kostnaderna for systemets inforande bdrs av kommunen
eller regionen.

Vid inforande av tringselavgifter dr den kommunala sjdlvstyrelsen central.
Trdangselavgifter ska beslutas av en kommun eller region.

Roger Tienfensee (c):

Beslut om ekonomiska styrmedel i Stockholm ska beslutas av de
fortroendevalda som stockholmarna sjilva har valt. Det dr ett lokalt
problem, och beslut ska fattas lokalt.

Det dr orimligt att ldgga den typen av beslut hdir i Sveriges riksdag. For vad
hénder om man inser att man behover dndra tiden ndr taxorna ska tas ut?
Vad hdander om man vill dndra nivaerna? Jo, da maste det till ett nytt
riksdagsbeslut. Det tycker jag praktiskt dir ett otroligt trogt system.

Gunnar Andrén (fp):
Varje kommun som sd onskar skall ha rditt att infora tringselavgifter for att
stimulera okat nyttjande av kollektivtrafik och att begrdinsa biltrafiken.

Utdrag ur sdrskilt yttrande till Skatteutskottets betdinkande 2003/04:SkU35
om lag om tringselskatt av Marie Engstrom (v) och Gunnar Goude (mp):

Det finns ett stort behov av fordndringar som gor det mojligt for lokala
och regionala beslutsfattare att ha det avgorande inflytandet over
avgiftssystemen bade vad gdller avgifternas inforande, avgiftssystemens
utformning, snabba justeringar av avgifterna och intdkternas anvdindning.
I det syftet bor grundlagen ses over.

' Skatteutskottets betinkande 2003/04:SkU35, riksdagens protokoll 2003/04:129
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Bilaga 2

Sammanstillning av remissinstanser och remissvar

Remissinstans Ej | Avstar | Synpunkter i sammanfattning

svarat

1. Stockholms lidns landsting X

. Skane lédns landsting -
3. Vistra Gotalands lins -
landsting
4. Hallands lédns landsting -
5. AB Storstockholms X
Lokaltrafik

6. Skanetrafiken -

7. Visttrafik AB -

8. Boverket X

9. Skatteverket X

10. Institutet for -

tillvaxtpolitiska studier
ITPS)

11. Naturvardsverket Haller med om att tringselavgifter bor utformas utifran vad
som ir bist for miljo, hilsa och framkomlighet. Intdkterna
bor aterforas till regionen utan Gronmérkning.

12. Statens institut for Anser att samtliga landsting, kommuner eller grupper av

kommunikationsanalys kommuner bor tillatas infora trangselavgifter i enlighet
(SIKA) med forslaget. Avgiftsintikter bor kopplas till
trafikatgirder, t ex forbittrad kollektivtrafik.

13. Statens vig- och X

transportforskningsinstitut
(VTD
14. Vigverket -
15. Linsstyrelsen i Stockholms -
lén
16. Lénsstyrelsen i Skane ldn -
17. Linsstyrelsen 1 Hallands X
lén
18. Linsstyrelsen i Vistra Anser att tringselavgifter bor ses som en lokal/regional
Gotalands 1dn angelidgenhet i forsta hand, och att intdkterna bor anvindas
lokalt, framst for att bygga ut kollektivtrafiken. Vill att
gransdragningen mellan skatt och avgift tydligare
faststélls. En ny lag om tringselavgifter bor goras generell
och ge alla landsting befogenhet att ta ut triingselavgifter.
19. Sveriges Kommuner och X
Landsting

20. SLTF -

21. Landsorganisationen (LO) -

22. Stockholms -

Handelskammare

23. Sydsvenska Industri- och Vilkomnar féreningens initiativ och instimmer 1 huvudsak

Handelskammaren forslagen. Vill ge alla landsting ritt att infora
tringselavgifter. Enskilda kommuner bor ddremot inte ges
beslutanderitt over tringselavgifter. Anser att intdkterna
bor anvéndas for att utveckla kommunikationerna.
Instimmer i att avgiften inte bor fa tas ut i fiskalt syfte.
Avgifternas storlek bor varieras i férhallande till de
negativa externaliteterna.

24. Vistsvenska -
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handelskammaren

25. Motorménnens
Riksforbund

26. Grona Bilister

27. Socialdemokraterna

28. Moderata samlingspartiet

29. Centerpartiet

30. Folkpartiet liberalerna

31. Kristdemokraterna

32. Viinsterpartiet

33. Miljopartiet de grona

34. Riksdagens skatteutskott

35. Riksdagens trafikutskott

36. Riksdagen milj6- och X

jordbruksutskott

37. Stockholm stad

38. Goteborgs stad

39. Malmo stad

40. Lunds kommun X

41. Kungsbacka kommun X

42. Lidingd stad

43. Solna stad

44. Stockholms universitet

45. Goteborgs universitet

46. Kungliga Tekniska Anser att det remitterade forslaget dr vil genomtinkt och

Hogskola balanserat. Genom att lokala organ far ansvar for bade
kostnader och utformning och dessutom kan disponera
overskott 6kas mojligheterna att skapa genomtédnkta
tringselavgiftssystem med lokal acceptans som ir vil
integrerade i den lokala transportplaneringen.

47. Lunds Tekniska Hogskola

48. WSP Analys & Strategi

AB

49. Trivector AB

50. Grundlagsutredningen X

51. Kammarritten i Goteborg

52. Miljodomstolen i X

Stockholm

53. Sveriges Akeriféretag Stodjer tanken pa att tringselskatten omvandlas till en
tringselavgift, men vill inte att makten 6ver systemen
delegeras till kommuner eller landsting.

54. Nature Associates Anser att landsting inte bor ges beslutanderitt dver
trangselavgifter utan forordar tva andra mojligheter: 1/ Att
riksdagen pa begiran av en eller flera (primér-)kommuner
ges ritt att infora tringselavgifter eller 2/ att kommuner ges
generell ritt att gora det. Att en avgift patagligt skulle 6ka
framkomligheten bor ricka — med den foreslagna
formuleringen krivs att d@ven trafiksikerheten och
miljoproblemen minskar. Om nagot villkor inférs bor det
vara att avgiften ska vara samhillsekonomiskt 16nsam.

55. Lagradet X
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