ﬂiﬁ Statens offentliga utredningar
M9yl 1998:169
¥Y | Kommunikationsdepartementet

Miljostyrande
viagavgifter 1 tator

1
|

Ur KB:s samlingar =)

Digitaliserad ar 2015 -

of Sweden

Betinkande av Utredningen med uppdrag att ldimna forslag
till en lagstiftning for miljostyrande vigavgifter i tétort
Stockholm 1998

al8.

691:8661




@ Statens offentliga utredningar
MEY 1998:169
¥Y | Kommunikationsdepartementet

Miljostyrande
viagavgifter 1 tatort

Ett forslag till lagstiftning

o0U

Betinkande av Utredningen med uppdrag att 1dmna forslag
till en lagstiftning for miljostyrande vigavgifter i tétort
Stockholm 1998

691:8661



7(&#7*



3o

Gy

Statens offentliga utredningar
I 1998:169
L] Kommunikationsdepartementet

Miljostyrande
viagavgifter 1 titort

Ett forslag till lagstiftning

Betinkande av Utredningen med uppdrag att 1amna forslag
till en lagstiftning for miljostyrande végavgifter i titort
Stockholm 1998



SOU och Ds kan kopas frén Fritzes kundtjanst. Fér remissutsiandningar av SOU och Ds svarar
Fritzes Offentliga Publikationer p4 uppdrag av Regeringskansliets forvaltningsavdelning.

Bestillningsadress: Fritzes kundtjénst
106 47 Stockholm
Orderfax: 08-690 91 91
Ordertel: 08-690 91 90
E-post: fritzes.order@liber.se
Internet: www.fritzes.se

Svara pa remiss. Hur och varfor. Statsrddsberedningen, 1993.
— En liten broschyr som underlittar arbetet for den som skall svara pa remiss.

Broschyren kan bestillas hos:
Information Rosenbad
Regeringskansliet
103 33 Stockholm
Fax: 08—405 42 95
Telefon: 08—405 47 29

Omslag: Grindslanten av August Malmstréom
Foto: Daniel Philipson, Bukowskis

Stockholm 1998 ISBN 91-38-21101-7
Tryck: Elanders Graphic Systems AB, Goteborg 1999 ISSN 0375-250X



SOU 1998:169

Till statsradet och chefen for
Néringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 28 augusti 1997 chefen fér Kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en sdrskild utredare med uppdrag att
lamna forslag till en lagstiftning for miljostyrande végavgifter i titort,
dir. 1997:98. Samma dag forordnades lagmannen Anders Iacobzus till
sarskild utredare.

Till experter att bitrdda utredningen forordnades den 29 oktober
1997 kammarrittsassessorn Petter Classon, Finansdepartementet,
departementssekreteraren Katarina Elofsson, Miljodepartementet,
departementssekreteraren Asa Johannesson, Finansdepartementet,
kansliradet Ulf Lundin, Kommunikationsdepartementet, civilingenjoren
Bengt Skagersj6, Svenska kommunforbundet, samt hovréttsassessorn
Jan Stalhandske, Kommunikationsdepartementet. Katarina Elofsson
entledigades den 9 november 1998. Samma dag fbrordnades
departementssekreteraren Bjorn Nilsson, Miljodepartementet, till
expert.

Till sekreterare forordnades den 1 november 1997 hovrittsassessorn
Christina Brockmeyer.

Utredningen har haft fortlspande kontakter med foretradare for
Vigverket.

Mitt uppdrag &r slutfort och jag far harmed Gverlimna betdnkandet
Miljostyrande vigavgifter i tétort, ett forslag till en lagstiftning.

Sarskilda yttranden har limnats av Petter Classon och Asa
Johannesson samt av Bengt Skagersjo.

Stockholm i januari 1999
Anders lacobeeus

/Christina Brockmeyer
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Sammanfattning

Utredningen presenterar ett forslag till en lagstiftning om miljostyrande
vigavgifter i titort. I det foljande ges en sammanfattning av betdnkan-
det. Sammanfattningen f6ljer betankandets avsnittsindelning.

Utredningens direktiv m.m.

Utredningens uppdrag har varit att limna forslag till en generell
lagstiftning for miljéstyrande vigavgifter i titort samt att Svervéga och
limna forslag till hur denna generella lagstiftning kan kompletteras
med sirskilda regler for miljostyrande vigavgifter i en enskild tétort.
Utgéangspunkten for uppdraget har varit att lagstiftningen bor vara
utformad sa att det klart framgar att inforandet av ett avgiftssystem
skall ske genom respektive kommuns beslut och att det ocksa &r
respektive kommuns ansvar att utforma och fordndra avgiftssystemet
inom de ramar lagen stiller upp. Den centrala uppgiften har varit att
analysera de konstitutionella fSrutsittningarna for ett miljostyrande
vigavgiftssystem, sérskilt for att ge kommunerna ritt att besluta om
miljéstyrande vigavgifter. En annan uppgift har varit att belysa hur
integriteten for den enskilde kan sdkras vid tillimpning av en sidan
lagstiftning.

Tidigare 6verviganden rorande avgifter for biltrafik

[ avsnitt 2 redovisar vi kortfattat olika §vervéganden som gjorts tidigare
angaende avgifter for biltrafik framfor allt i tétorterna. Vi redogdr for
uttalanden i bl.a. prop. 1987/88:50 om trafikpolitiken infér 1990-talet
och Storstadstrafikkommitténs delbetinkande Storstadstrafik 3,
Bilavgifter, SOU 1989:43, samt Kommunikationskommitténs slut-
betéinkande Ny kurs i trafikpolitiken, SOU 1997:35. Vidare redovisas
EG-kommissionens gronbok “For en réttvis och effektiv prissittning av
transportsektorn” och vitboken “Rittvisa trafikavgifter: En modell for

11
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ett stegvist inforande av gemensamma avgiftsprinciper fér transport-
infrastruktur i EU”.

Termer och begrepp

I avsnitt 3 forklaras ndgra vanliga benimningar pa olika avgifts-
principer, betalningsmetoder, kommunikationstekniska 16sningar m.m.
Négra av dessa bendmningar &r foljande.

Tilltradesavgift eller passageavgift, som innebidr att trafikanten
betalar for att fa tilltréde till ett vigavsnitt sdsom gatunitet i en stad, en
motorvég, en bro eller en tunnel.

Vistelseavgift, som innebdr att trafikanten betalar for att vistas inne i
ett definierat omrade.

Fardvdgsrelaterad avgift, som innebér att trafikanten fortlépande
betalar for kord végstricka.

Fordonsenhet, som #r en elektronisk enhet inne i fordonet som
mojliggor elektronisk kommunikation med omvirlden.

Internationell utblick

Innehallet i avsnitt 4 syftar till att ge en kort utblick 6ver vad som sker
utomlands. Avsnittet dr uppdelat enligt foljande.

— Avgifter for motorvigsutnyttjande

— Avgiftsupptagning i stidder

— Forsknings-, utvecklings- och forsdksprojekt

— Initiativ inom EU

— Standardisering

— Harmonisering

— Nya planer.

Avgifter for anvdndande av végtransportsystem &r en fraga som star
hogt pd dagordningen internationellt, inte minst inom EU. Det senaste
initiativet inom EU &r de uttalanden som gors i den ovan angivna
vitboken i vilken det framhélls som angelédget att utveckla metoder for
system med differentierade védgavgifter i stdderna.

Olika syften med viagavgifter

I avsnitt 5 redogér vi for de olika syften man kan ha for att ta ut
avgifter for ritten att fd framfora fordon pa en vig. I de diskussioner
som fors och som har forts tidigare om sddana avgifter kan tva
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huvudsakliga syften urskiljas, ndmligen finansiering och miljéstyrning
genom internalisering av végtrafikens externa kostnader. Praktiskt taget
samtliga nu existerande avgiftssystem i Europa har till syfte att
astadkomma finansiering.

Nir man talar om att internalisera végtrafikens externa kostnader
menar man att man med hjilp av avgifter forsoker dstadkomma att de
enskilda trafikanterna far béra samtliga eller i vart fall merparten av de
kostnader som vigtrafiken ger upphov till. Utéver de kostnader som
direkt belastar de enskilda trafikanterna, dvs. interna kostnader, medfor
vigtrafiken kostnader for infrastruktur, olyckor och negativ péverkan
pa miljon. Genom internalisering gors dven sadana kostnader interna.
Det kan emellertid konstateras att genomforandet av en internalisering
innebar en hel del praktiska problem. Ett annat, mer praktiskt
tillvigagangssitt, r att i stéllet basera virderingen av miljon pé redan
bestdmda miljomal.

Vart uppdrag handlar om att anvinda avgifter for att péverka
trafiken. En forandring bor ske i riktning mot de miljomal som man vill
uppna. Hittills har dock, bortsett frin nagot enstaka undantag, inte
nagot avgiftssystem med detta som sitt primiara syfte tagits i bruk. Det
pagar emellertid flera utredningar i bl.a. europeiska linder om hur
sddana system skulle kunna utformas.

Fordelen med sadana avgiftssystem 4r att de inte stiller ndgra krav
pa att generera intdkter och att de i princip inte kréver att man tar
hansyn till andra faktorer 4n sadana som leder till just det resultat man
vill uppna. For att ett system skall vara mojligt att genomfSra dr det
emellertid viktigt att dven bestimmandet av avgifterna uppfyller vissa
andra krav och d& framfor allt att avgifterna upplevs som dndamals-
enliga.

Krav pa ett system for miljostyrande vigavgifter

I avsnitt 6 redovisas de krav som utredningen anser att ett system for
miljdstyrande vigavgifter bor uppfylla, framfor allt for att man skall
uppna acceptans for avgifterna.

Vi framhaller att systemet bl.a. skall vara ldtt att forstd och anvénda
for trafikanterna och att det skall innebara rimliga kostnader. Det skall
dessutom uppfylla erforderliga krav pé trafiksikerhet, rittvisa och
personlig integritet m.m.
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Konstitutionella aspekter pd miljostyrande vigavgifter

Utredningen har som en av sina frimsta uppgifter haft att analysera de
konstitutionella fragor som ett system med miljostyrande végavgifter
ger upphov till. Denna analys gors i avsnitt 7.

Den forsta konstitutionella frdgan &r om den miljostyrande vig-
avgiften skall definieras som en skatt eller en avgift. Griansen mellan
skatter och avgifter &r flytande, men en skatt kan karaktiriseras som ett
tvangsbidrag till det allménna utan direkt motprestation medan en
avgift 4r en penningprestation som betalas for en specificerad
motprestation fran det allmdnna. Det som &r avgoérande for om de
miljostyrande végavgifterna kan betraktas som avgifter i statsrittslig
mening dr om den aktuella motprestationen, dvs. rétten att fora bil pa
gator och végar inom ett visst omrade, kan anses vara av sadan art att
den miljostyrande végavgiften kan betraktas som en avgift. Med
hénsyn bl.a. till att motprestationen ifrdga inte kan anses vara tillrack-
ligt specificerad och individuellt bestimd anser utredningen att den
miljostyrande védgavgiften inte kan definieras som en avgift utan maste
betraktas som en skatt. Framst med hénsyn till att en kommun inte har
ritt att beskatta andra &n sina egna medlemmar &r det inte mojligt att ha
miljostyrande védgavgifter som kommunala skatter vilket gor att endast
alternativet statliga skatter kvarstar.

Enligt 8 kap. 3 § regeringsformen skall foreskrifter om bl.a. skatter
meddelas genom lag och ddrmed beslutas av riksdagen. Eftersom det
inte dar mojligt for riksdagen att delegera beslutanderitt avseende skatter
far det konstateras att delegation inte &r ndgon framkomlig vig for att
ge kommunerna inflytande 6ver de miljostyrande vigavgifterna.

I ett avseende har delegation skett redan genom bestdmmelserna i
regeringsformen. I 8 kap. 13 § forsta stycket stadgas att regeringen
genom forordning far besluta foreskrifter om verkstillighet av lag.
Genom tillimpning av 5 § samma kapitel kan en kommun genom lag fa
samma befogenheter som regeringen betrdffande kommunala angela-
genheter. Fragan &r vilken grad av beslutanderitt 6ver de miljostyrande
vigavgifterna en kommun skulle kunna erhalla genom ritten att besluta
om verkstillighetsforeskrifter. En genomgang av olika exempel leder
till slutsatsen att utrymmet for att med hjdlp av verkstillighets-
foreskrifter ge ndgon annan 4n lagstiftaren ett direkt inflytande pé lagen
om miljostyrande vagavgifter far anses vara mycket begransat. Genom
verkstillighetsforeskrifter kan det endast bli friga om beslut i sé
begriansad omfattning som s&dana taxedndringar som endast utgor
anpassningar till det allménna prisldget och om tillfdlliga inskrank-
ningar av det avgiftsbelagda omradet pad grund av anlédggningsarbeten
eller andra forhallanden som kan medfora storningar i trafiken. Det &r
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uppenbart att en ritt for kommunerna att meddela sddana verkstéllig-
hetsforeskrifter inte skulle ge kommunerna det 6nskvérda inflytandet
over avgiftssystemet.

En mgjlighet att ge kommunerna ett avgorande inflytande Gver
systemet #r att utforma lagstiftningen pé s sitt att det &r den kommun i
vilken det #r aktuellt att inféra miljéstyrande végavgifter som far
initiera att lagen far tillimpas inom kommunen. Det bor da anges att
kommunen, om vigtrafiken orsakar betydande olégenheter inom
kommunen, fir anmila detta till regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer. Dérefter far samrad ske med &vriga berdrda
kommuner och myndigheter om huruvida det foreligger forutsittningar
att inféra en lag om miljdstyrande vigavgifter i den kommun som har
gjort anmilan. Om det anses foreligga sadana forutsittningar skall
lokala bestimmelser utarbetas for kommunen i fraga. Dessa lokala
bestimmelser far sedan godkannas av riksdagen och faststllas i lag.

Milj6aspekter

Avsnitt 8 innehaller en redogorelse for miljéproblemens samband med
vagtrafiken och vilken betydelse ett system med miljostyrande
vigavgifter skulle kunna ha for att paverka miljéproblemen i en
gynnsam riktning. Utredningens slutsatser dr att ett system med
miljostyrande vigavgifter kan forvintas medfora en patagligt positiv
effekt pa tringseln och dérmed 4ven pé luftféroreningarna i tétorterna.
Betriffande olycksfrekvens och bullernivaer far avgifterna i sig anses
innebira timligen begrinsade effekter. Inverkan pa olyckor och buller
erhalls framfor allt indirekt genom att vetskapen om den &vervakning
som systemet medfér kan ha en gynnsam effekt pd trafikanternas
korsitt. Med den kunskap vi har i dag framstar de eventuella negativa
effekter pa den yttre miljon som de tekniska anordningarna for
overvakning och registrering kan medfbra, samt eventuella hélsorisker
med den mikrovagsteknik som anvénds i detta sammanhang, som i det
ndrmaste férsumbara.

Integritetsaspekter pa miljostyrande végavgifter —
registrering, 6vervakning och kontroll

I avsnitt 9 behandlar vi de integritetsaspekter som uppstér vid den
registrering och kontroll som erfordras for att efterlevnaden av ett
system for miljostyrande végavgifter skall kunna uppritthallas. De
bestimmelser som dirvid #r aktuella finns i regeringsformen,
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sekretesslagen (1980:100), sekretessforordningen, personuppgiftslagen
(1998:204) och lagen (1998:150) om allmén kameradvervakning.
Utredningens forslag innebdr att betalning eventuellt inte kan ske
anonymt, vilket vi dock anser vara godtagbart fran integritetssynpunkt.

Skatteréttsliga konsekvenser

De slutsatser som redovisas i avsnitt 10 4r att det inte skall medges
avdrag for kostnaderna for miljostyrande vigavgifter vid resor till och
fran arbetet men ddremot vid resor i tjansten och i naringsverksamhet.
Eftersom den miljostyrande vigavgiften 4r en statlig skatt faller den
utanfor mervirdesskattelagens riackvidd.

Utformning av system for miljostyrande vigavgifter —
tre tdnkbara principer

I avsnitt 11 beskrivs tre olika metoder for hur ett avgiftssystem for
miljostyrande vigavgifter kan utformas samt vilka for- och nackdelar
som &r forenade med dessa. Den avgorande skillnaden mellan de olika
metoderna dr avgiftsprincipen, dvs. vad avgiften baseras pa. Som vi har
redogjort for i avsnitt 3 skiljer man mellan tilltridesavgift eller
passageavgift, vistelseavgift och fardvigsrelaterad avgift. Utredningen
konstaterar att man i vart fall inte inledningsvis bor vilja ett
avgiftssystem som bygger pa firdvigsprincipen men att tilltrides-
principen och vistelseprincipen far anses som likvirdiga. Det som bor
vara avgorande for vilket av dessa alternativ man bor vilja 4r framfor
allt de lokala forhillandena, varfor man inte bor lasa fast sig vid en
avgiftsprincip i den generella lagstiftningen.

Utredningens forslag till lagreglering av miljéstyrande
vigavgifter

Utredningen foreslar att lagstiftningen skall bestd dels av en lag som
innehéller generella bestimmelser om miljgstyrande vigavgifter, dels
av lagar som innehaller lokala bestimmelser for respektive kommun.
Detta utvecklas ndrmare i avsnitt 12. Den lag som innehéller de
generella bestimmelserna skall behandla fragor av mera allmin eller
formell karaktar som bor vara enhetligt reglerade, sdsom lagens syfte,
under vilka forutséttningar den kan tillimpas, regler for hur de lokala
bestimmelserna kommer till och &ndras, vem som svarar for att
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avgiften erlaggs och vad som giller om avgiften inte betalas m.m. De
lokala bestimmelserna foreslas reglera fragor som inte dr mojliga att
reglera i en generell lag sdsom t.ex. avgransningen av det avgifts-
belagda omradet, avgifternas storlek och ddrmed sammanhéngande
frigor som kréver utredningar och berdkningar utifrdn de lokala
forhallandena. Dessutom far de lokala bestimmelserna innehélla vissa
avvikelser fran vad som anges i den generella lagen, sasom foreskrifter
om vilka fordon som omfattas av avgiftsskyldigheten och undantag
dérifran.

Utredningens forslag innebar att endast bilar omfattas av avgifts-
skyldighet i den generella lagen och att de undantag som foreskrivs
knyts till bilens registrering och inte till anvéindningsomradet. De lokala
bestimmelserna far innehalla avvikelser i dessa hdnseenden.

De lokala bestimmelserna far dven innehalla differentieringar i
olika hinseenden, t.ex. olika avgifter for olika sorters bilar beroende pa
hur stora miljoproblem de orsakar eller en tidsméssig differentiering.

Utredningen foreslar att det inte skall finnas ndgot krav pé att
trafikanten skall kunna erldgga betalning av avgiften i direkt samband
med att betalningsskyldigheten uppstar men att man skall striva efter sa
manga betalningsstéillen som mojligt. Betalning skall dven kunna ske i
efterskott samt automatiskt med hjélp av fordonsbundna eller centrala
konton.

Kontrollstationerna bor vara utrustade med bade videokameror och
elektronisk utrustning for kommunikation med fordonsenheter.
Fotografering sker av registeringsskylten pa de bilar betriffande vilka
det inte kan konstateras att betalning har erlagts. Om betalning inte
erldggs i ritt tid sinds en faktura med en betalningsanmaning till den
som ir registrerad som #gare till bilen med en upplysning om att
forhojd vigavgift kommer att paforas om betalning inte sker inom en
viss angiven tid efter firden.

Det dr Vigverket som i forsta instans skall fatta beslut i frigor om
miljostyrande vigavgifter. Lansritten dr Sverinstans.
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Forfattningsforslag

1 Forslag till lag om miljostyrande végavgifter i titort

Lagens syfte

1§ Syftet med denna lag idr att ge kommunerna mdjlighet att inféra
miljostyrande vigavgifter for att férebygga, undanréja eller minska
skador i miljon som orsakas av végtrafiken i tétort.

Behov av miljéstyrande vigavgifter — anmdlan

2 § Om vigtrafiken inom en titort ger upphov till skadeverkningar i
form av tringsel, buller, utslipp av miljoskadliga &mnen eller olyckor
och det finns anledning att anta att dessa skadeverkningar kan
begrinsas genom miljostyrande védgavgifter, far den eller de kommuner
dir titorten 4r beldgen anmila behovet av miljostyrande vigavgifter till
regeringen eller till den myndighet som regeringen bestimmer.
Anmilan far ocksd goras ndr det till f6ljd av planerade eller annars
forutsigbara fordndringar av vigtrafiken i tdtorten riskerar att
uppkomma sadana skadeverkningar.

Regeringen far meddela ndrmare foreskrifter om handldggningen av
en anmilan enligt forsta stycket och om samradsforfarandet i anledning
av en sadan anmilan.

Lokala bestammelser

3 § Om de forutsittningar som anges i 2 § 4r uppfyllda far regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer utarbeta bestimmelser
om miljdstyrande végavgifter i den eller de kommuner som har anmilt
behov enligt 2 § (lokala bestimmelser). De lokala bestimmelserna skall
av regeringen understillas riksdagen for provning och faststillas i lag.
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4§ De lokala bestimmelserna skall ange en avgrinsning av det
avgiftsbelagda omradet samt innehélla uppgifter om avgiftsprincipen
och om végavgiftens och den forhojda vagavgiftens belopp.

I de lokala bestimmelserna far d&ven meddelas foreskrifter om vilka
fordon som skall omfattas av eller undantas fran avgiftsskyldigheten.

Andringar i lokala bestimmelser

5§ Om en kommun for vilken lokala bestimmelser har godkénts av
riksdagen och faststillts i lag anser att de lokala bestimmelserna bor
dndras far anmilan ske till regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer. Pa en sadan anmélan skall 3 § tillampas.

Upphéivande av lokala bestadmmelser

6 § Om en kommun for vilken lokala bestimmelser har godkénts av
riksdagen och faststillts i lag anser att de lokala bestimmelserna skall
upphora att gilla far uppsiégning ske. Uppsdgning skall goras till
regeringen.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer skall
skyndsamt utarbeta en plan for avveckling av avgiftssystemet. Nir en
sddan plan har utarbetats skall regeringen till riksdagen limna forslag
om upphédvande av de lokala bestimmelserna.

De avgifter som inflyter fran och med den forsta dagen i den manad
som foljer p& uppsédgningen och under hdgst 18 ménader dérefter skall
tillfalla staten. Dérefter skall vad som ségs i 8 § ater gilla.

Generella regler om miljostyrande vagavgifter

7§ Bestimmelserna i 8-16 §§ skall tillimpas pa miljostyrande
vigavgifter och forhojda végavgifter enligt lokala bestimmelser som
har prévats och godkants av riksdagen.

Avgifternas anvdndning

8 § Av de miljostyrande végavgifterna och de forhojda vagavgifterna
som betalas inom en kommun eller inom ett avgiftsbelagt omrade som
omfattar flera kommuner skall ett belopp motsvarande tre fjardedelar av
avgifterna tillfalla kommunen eller kommunerna i frdga. Om uppsig-
ning har skett géller dock vad som ségs i 6 §.
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Avgifisskyldigheten

9§ For fard med bil in i ett avgiftsbelagt omrade eller inom ett
avgiftsbelagt omréade skall miljostyrande vigavgift betalas till staten.

Med bil avses i denna lag detsamma som i 3 § fordonskungorelsen
(1972:595).

I de lokala bestimmelserna far foreskrivas att avgiftsskyldighet
foreligger dven for andra fordon 4n bilar.

Vad som utgor avgiftsbelagt omrade framgéar av lokala bestimmel-
ser.

Vem som dr avgiftsskyldig

10 § Fordonets dgare svarar for att miljostyrande vigavgift betalas.
Som fordonets dgare anses

1. den som vid tidpunkten for den avgiftsbelagda férden var inford som

dgare i bilregistret eller motsvarande utldndska register eller i det

militira fordonsregistret, eller den som senare har inforts i sadant

register som #gare vid den aktuella tidpunkten,

2. i fraga om fordon som anvinds med stod av saluvagns, turistvagns-,

exportvagns- eller interimslicens, den som vid den aktuella tidpunkten

innehade licensen.

Generella undantag fran avgifisskyldighet

11 § Miljostyrande végavgift betalas inte for
1. bilar som &r registrerade pa dgare som enligt lagen (1976:661) om
immunitet och privilegier i vissa fall 4r undantagna fran skatteplikt,
2. bilar som é&r registrerade som utryckningsfordon och
3. bilar som é&r registrerade pa funktionshindrade som beviljats
parkeringstillstaind med st6d av vagtrafikkungorelsen (1972:603). (Anm.
Vigtrafikkungorelsen kommer att ersdttas av trafikforordningen
[1998:1276] som trider i kraft den 1 oktober 1999.)

I de lokala bestimmelserna far foreskrivas ytterligare undantag frén
avgiftsskyldigheten.

Tillfilliga undantag fran avgifisskyldighet

12 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
besluta om tillfélliga inskrdnkningar av det avgiftsbelagda omréadet pé
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grund av anldggningsarbeten eller andra forhallanden som kan medféra
stérningar i trafiken.

Vagavgiftens storlek

13 § De belopp med vilka miljostyrande vigavgift tas ut framgar av
lokala bestimmelser. Beloppen anpassas arligen till det allmdnna
prisldget och skall darvid berdknas till belopp som motsvarar de i de
lokala bestimmelserna angivna beloppen multiplicerade med det
jamforelsetal som anger forhallandet mellan det allménna prisléget i juli
manad aret fore det ar berdkningen avser och prisldget det ar da de
lokala bestimmelserna trader i kraft.

14 § Regeringen faststéller fore oktober manads utgang de belopp som
enligt 13 § skall tas ut under pafoljande kalenderar. Beloppen avrundas
till hela kronor.

Beskattnings- och uppbordsmyndighet

15§ Vigverket dr beskattnings- och uppbordsmyndighet for miljo-
styrande vigavgift.

Forhojd vagavgift

16 § Har foreskriven vigavgift inte betalats inom tre dygn efter firden,
skall fordonets dgare genom skriftlig anmaning ges viss tid, minst 14
dagar efter firden, att betala vigavgiften. Betalas vigavgiften inte inom
den tid som angetts i betalningsanmaningen, pafors i stéllet forhojd
vigavgift. Forhojd vigavgift far dock inte paforas om det finns
anledning att anta att fordonets #gare har mottagit betalningsan-
maningen si sent att han inte fatt skilig tid pa sig att betala inom den
angivna tiden. Forhojd vigavgift far paforas for hogst en fird per
fordon och dygn.

Om vigavgift betalats for sent eller med otillriackligt belopp, skall
inbetalt belopp avriknas fran den forh6jda vigavgiften.

Forhojd viagavgift skall betalas senast inom en ménad fran dagen for
beslutet om forhojd véigavgift.
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Eftergift och aterbetalning av avgift

17 § Vigverket far besluta att vigavgift eller forhojd véigavgift helt eller
delvis inte skall tas ut i den man det skulle framstd som uppenbart
oskiligt att ta ut sddan avgift. Beslutar Vigverket att forhojd vigavgift
inte skall tas ut, kvarstér skyldigheten att betala vigavgift, om annat inte
bestdms.

Betald vigavgift eller forhojd véigavgift aterbetalas
1. i den utstrickning det fljer av beslut enligt forsta stycket,
2. om betalningsansvaret annars har undanrdjts genom beslut som har
vunnit laga kraft, eller
3. om det dr uppenbart att avgiften inte borde ha tagits ut.

Overklagande

18 § Vigverkets beslut far §verklagas hos allméin forvaltningsdomstol.
Provningstillstand krévs vid 6verklagande till kammarritten.

Verkstdllighet

19 § Om den forhojda vigavgiften inte betalas inom foreskriven tid,
skall den limnas for indrivning enligt lagen (1993:891) om indrivning
av statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstillighet ske enligt
utsokningsbalken.

Overklagande inverkar inte pa skyldigheten att betala foreskriven
avgift.

Denna lag trider i kraft den dag regeringen bestimmer.
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2 Forslag till férordning om miljostyrande végavgifter i
tatort

1 § Anmilan enligt 2 § lagen om miljostyrande véagavgifter i titort skall
goras till lansstyrelsen. Denna anmilan skall innehélla en redovisning
av de miljoeffekter kommunen avser att uppna med hjilp av
miljostyrande vigavgifter, vilken utformning avgiftssystemet bor ha
samt vilka samhillsekonomiska och 6vriga samhilleliga konsekvenser
avgiftssystemet kan férvintas medféra. Nar en sadan anmélan har gjorts
skall lansstyrelsen samradda med andra berérda geografiskt nérliggande
kommuner, Vigverket, Naturvéardsverket och polismyndigheten rérande
forutsittningarna att infra en lag om miljostyrande végavgifter (lokala
bestimmelser) i den eller de kommuner som har gjort anmélan. Om en
kommun med vilken samrad skall ske ligger inom ett annat ldn, skall
dven linsstyrelsen i det ldnet delta i samradsforfarandet.

2 § Om ldnsstyrelsen efter samradsforfarande enligt 1 § anser att de
forutsittningar som anges i 2 § lagen om miljostyrande vigavgifter &r
uppfyllda och att det dven i ovrigt foreligger forutsittningar for att
infora lokala bestimmelser i den eller de kommuner som gjort anmélan
skall ldnsstyrelsen i samrdd med Vigverket och kommunen eller
kommunerna ifriga utarbeta sidana. Lénsstyrelsen skall redovisa de
lokala bestimmelserna for regeringen.

3 § Anmiilan enligt 5 § lagen om miljostyrande vagavgifter i tdtort skall
goras till ldnsstyrelsen. Nar anmilan har skett skall lansstyrelsen i
samrad med dem som angetts i 2 § denna forordning utarbeta dndringar
i de lokala bestimmelserna. Lénsstyrelsen skall redovisa @ndringarna i
de lokala bestimmelserna for regeringen.

4 § Vid uppsigning enligt 6 § lagen om miljostyrande vdgavgifter i
tiatort skall linsstyrelsen i samrdd med dem som har angetts i 2 § i
denna forordning utarbeta en plan for avgiftssystemets avveckling.
Linsstyrelsen skall redovisa avvecklingsplanen for regeringen.

5§ Den del av avgifterna som enligt 8 § lagen om miljostyrande
vigavgifter i tétort skall tillfalla kommuner 6verfors av Vigverket.
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6 § Foljande myndigheter far fatta beslut enligt 12 § lagen om milj6-
styrande vagavgifter i ttort.

1. Vighallningsmyndigheten eller polismyndigheten sdvitt giller
allménna végar.

2. Kommunen eller polismyndigheten savitt géller gator for vilka
kommunen ar huvudman.

Denna forordning triader i kraft den dag regeringen bestimmer.
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3 Forslag till lag om &ndring i lagen (1993:891) om
indrivning av statliga fordringar m.m.

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

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2§

Under indrivningen giller bestimmelserna i 7 kap. 14 § utsoknings-
balken om foretrddesratt vid utméatning av 16n for boter och viten samt
for fordringar som paforts enligt bestimmelserna i

1. lagen (1972:435) om Gverlastavgift,

2. lagen (1976:206) om felparkeringsavgift,

3. lagen (1976:339) om saluvagnsskatt,

4. lagen (1984:151) om punktskatter och prisregleringsavgifter eller
forfattning som anges i 1 kap. 1 § forsta stycket 1 samma lag,

5. fordonsskattelagen (1988:327),

6. lagen (1991:591) om sirskild inkomstskatt for utomlands bosatta

artister m.fl.,

7. lagen (1994:419) om 7. lagen (1994:419) om
brottsofferfond, eller skattebetal- brottsofferfond, eller skattebetal-
ningslagen (1997:483) eller ningslagen (1997:483)

8. skattebetalningslagen 8. skattebetalningslagen
(1997:483), eller (1997:483),

9. lagen (1997:1137) om 9. lagen (1997:1137) om
vigavgift for vissa tunga fordon. vagavgift for vissa tunga fordon,

eller
10. lagen (0000:000) om
miljostyrande  vdgavgifter i
tatort.

Denna lag triader i kraft den dag regeringen bestimmer.
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4 Forslag till lag om #ndring i lagen (1998:150) om
allmén kameradvervakning

Hiarigenom foreskrivs i frdga om lagen (1998:150) om allmin
kameradvervakning att 7 § skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

i
Tillstand krivs inte for allmén kamerdvervakning
1. nir Overvakningen sker med en Overvakningskamera som av
trafiksikerhetsskil eller for sdkerheten i arbetsmiljon &r uppsatt pé
fordon, maskin eller liknande for att forbattra sikten for foraren eller

anvindaren
2. vid 6vervakning som utférs 2. vid 6vervakning som utfors
av Vigverket vid trafikover- av  Vigverket vid trafik-
vakning eller overvakning eller vid dvervak-
ning enligt lagen (0000:000) om
miljostyrande vdgavgifter i tdtort
eller
3. ndr Gvervakningen sker i sidana fall som avses i 4 § forsta
stycket.

Denna lag trdder i kraft den dag regeringen bestimmer.
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1 Utredningens direktiv m.m.

I direktiven (dir. 1997:98) till uppdraget anges att utredaren skall, med
utgdngspunkt frdn malet att avgiftssystemet skall styra végtrafiken till
gagn for milj6 och framkomlighet

— analysera de konstitutionella forutsittningarna for ett miljostyrande
vagavgiftssystem,

— ldmna forslag till en generell lagstiftning for miljostyrande vig-
avgifter,

— lamna forslag till hur den generella lagstiftningen kan kompletteras
med sérskilda regler for miljostyrande vagavgifter i en enskild tétort.

Direktiven i sin helhet &dr intagna som bilaga 1. Har skall endast
ndmnas att de innehdller en redogorelse for végtrafikens negativa
effekter framfor allt i titorterna och att det framhaélls att det darfor
kravs lokalt inriktade styrmedel for att komma tillrdtta med problemen.
De problem som framhalls dr triangsel, olyckor, buller och utsldpp av
giftiga &mnen.

Utgangspunkten for utredningsuppdraget finns i prop. 1996/97:160
Léngsiktigt héllbara trafiklosningar i Stockholm och Géteborg i vilken
regeringen uttalade att den avsdg att tillkalla en sdrskild utredare med
uppdrag att utreda och ldmna forslag till en lagstiftning for
miljostyrande véagavgifter i tdtort. Staten skulle ddrmed gora det mojligt
att infora system med miljostyrande vdgavgifter ndar 6nskemal om
sadana framstélls i en viss kommun. I propositionen framholls att
sddana avgiftssystem forutsitter blockdverskridande majoriteter i
regionerna eftersom systemen skall fungera under lang tid framéover.

Samtidigt som regeringen tillkallade den sirskilde utredaren fick
Vigverket och Riksskatteverket i uppdrag att utreda de tekniska
forutséttningarna for inforandet av avgiftssystemet. Vigverkets utred-
ning skulle omfatta:

—redovisning av miljomal for trafiken i respektive stad,

— forslag till en teknisk 16sning for ett miljostyrande avgiftssystem,

— en miljokonsekvensbeskrivning av det foreslagna systemet inklusive
en redovisning av hur framkomligheten paverkas av forslaget,

— en fordelningspolitisk analys samt en tidsplan for inforandet av
miljostyrande avgiftssystem i Goteborg respektive Stockholm.

29
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Dessutom stilldes det kravet pa forslaget att principerna och de
tekniska l6sningarna skulle utformas sa att de kunde anvéndas dven i
andra titorter i Sverige. Vigverket och Riksskatteverket skulle succes-
sivt redovisa resultatet av utredningsarbetet till den sirskilde utredaren.

I borjan av 1998 aterkallade regeringen Vigverkets och Riksskatte-
verkets uppdrag att utreda och limna forslag till hur ett miljostyrande
avgiftssystem for biltrafiken i Stockholms innerstad skulle utformas.
Som skil for beslutet uppgavs att det efter overldggningar med
representanter for Stockholms stad och Stockholms léns landsting
framkommit att det inte fanns blockdverskridande majoritet for att
infora ett sddant system i Stockholm.

Det fattades inte ndgot motsvarande beslut angdende Goteborg men
nagot forslag till avgiftssystem for Goteborg utarbetades inte av
Vigverket.

Denna utrednings forslag till reglering av miljostyrande vigavgifter
dr saledes utarbetat utan tillgdng till det tekniska underlag som
Vigverkets utredning ursprungligen var tinkt att ge, varfor komplette-
ringar torde erfordras i detta hidnseende. En fortsatt utredning av
konsekvenserna av ett inforande av miljostyrande végavgifter torde
ocksa komma att krivas. Dessa brister kan dock i viss mén kompen-
seras genom de utredningar som maste goéras i samband med att lokala
bestimmelser utarbetas.
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2 Tidigare dvervidganden rorande
avgifter for biltrafik

21 Inledning

Vigtrafikens negativa effekter har uppméarksammats ldnge och har
under senare ar foranlett flera diskussioner om vilka atgérder som bor
vidtas for att man skall kunna komma till rdatta med trafiksituationen i
samhéllet i allménhet och i storstadsomraddena i synnerhet. I det
foljande lamnas en redogorelse for Overvdganden som gjorts tidigare
inom omréaden som &r relevanta for den nu aktuella utredningen.

2.2 Proposition 1987/88:50 om
trafikpolitiken infor 1990-talet

I prop. 1987/88:50 om trafikpolitiken infor 1990-talet gjordes vissa
uttalanden om storstadstrafiken, som i huvudsak innehdll foljande.
Trafiktillvixten 1 landets tre storstadsregioner, Stockholms-,
Goteborgs- och Malméregionerna, har utvecklats i en sddan riktning att
transportsystemen inte langre klarar de vixande transportbehoven,
vilket lett till 6verbelastningar i végtrafiksystemet med tringsel, dalig
framkomlighet och allvarliga miljostérningar som f6ljd. Det krévs
atgarder for att minska biltrafiken framfor allt i de centrala delarna av
storstadsomradena och for att forbattra framkomligheten for den
biltrafik och busstrafik som dr nodvandig for att klara innerstddernas
forsorjning. For att 16sa storstadsomradenas trafik- och miljoproblem
krdvs stora investeringar i kollektivtrafiksystem och végar. Mojlig-
heterna att komma till rdtta med problemen &r helt avhéngiga av att
finansieringsfragorna kan losas. Ett sdtt att skapa nya finansierings-
kéllor for erforderliga investeringar kan vara att ta ut sérskilda avgifter
av trafiken i tdtorterna.
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2.3 Storstadstrafikkommittén, STORK

De vixande trafik- och miljoproblemen i storstadsregionerna ansags sa
betydande att regeringen i maj 1988 beslutade att tillsdtta en kommitté
med uppdrag att ta fram ett samlat underlag for att begrénsa trafikens
hélso- och miljéeffekter i storstadsomradena. I direktiven uttalades bl.a.
att malsittningen borde vara att vigtrafiken i titorterna skulle betala for
sina samhillsekonomiska marginalkostnader och att mojligheten att
anvinda omradesavgifter eller andra former av firdavgifter borde &ver-
vigas. Kommittén antog namnet storstadstrafikkommittén, STORK.

I kommitténs delbetinkande Storstadstrafik 3, Bilavgifter, SOU
1989:43, foreslogs en lagstiftning som skulle mgojliggora ett inférande
av bilavgifter for att minska trangseln pa gatunitet och forbéttra miljon
i storstiderna. Kommittén tog upp fragan om bilavgifternas konstitu-
tionella stillning och diskuterade huruvida de skulle definieras som
skatter eller avgifter och det konstaterades att det fanns skil som talade
for bada standpunkterna men att inte nagon av dem kunde anses sta i
direkt strid mot regeringsformen. Kommittén forordade slutligen att
bilavgifterna skulle betraktas som avgifter och att kommunerna skulle
vara huvudmin for avgiftssystemet.

2.4 Storstadsoverenskommelserna m.m.

Regeringen beslutade i april 1990 att utse forhandlare for de tre
storstadsregionerna med uppdrag att utarbeta dverenskommelser med
berorda parter i respektive region for att genom atgérder i det samlade
trafiksystemet forbittra regionens miljdsituation, oka tillgdngligheten
samt skapa bittre forutsittningar for regionens utveckling. Till
forhandlingsman i Stockholmsregionen forordnades Bengt Dennis, i
Goteborgsregionen Ulf Adelsohn och i Malmoregionen Sven
Hulterstrom.

De 6verenskommelser som sedan kom att triffas inom respektive
region innebar investeringar i nya kollektivtrafik- och végtrafik-
anliggningar som skulle finansieras av staten och regionen samt, savitt
avsag Stockholms- och Géteborgsregionerna, &ven genom avgifter pa
biltrafiken. Kommunikationsdepartementet utredde dérefter de legala
forutsittningarna for att ta ut sddana avgifter. Detta utredningsarbete
utmynnade i en promemoria (Ds 1993:52) innehallande en modell av
ett forslag till en lag om vissa végtullar i Stockholms lan. Promemorian
remissbehandlades och ett med hinsyn till remissutfallet reviderat
forslag presenterades i borjan av 1994. Detta forslag innebar endast
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smérre justeringar i vissa detaljer som det hir saknas anledning att
redogéra narmare for.

2.5 Vigtullsutredningen och bakgrunden
till utredningen om milj6styrande
vagavgifter i titort

Varen 1994 tillsattes en utredning med uppdrag att 6vervéga inforandet
av vigtullar i Stockholms- och Goteborgsregionerna. Det lagforslag
som utredningen ledde fram till presenterades i delbetinkandet SOU
1994:142. Utredaren behandlade bl.a. vigtullarnas rittsliga natur och
kom, i motsats till STORK, fram till att de var att definiera som skatter.

I maj 1996 lade regeringen fram ett lagforslag som i allt vésentligt
overensstimde med utredningens. Forslaget remitterades till lagradet
men nagot lagforslag kom aldrig att ldggas fram for riksdagen.
Diaremot konstaterade regeringen i prop. 1996/97:160 Langsiktigt
héllbara trafiklosningar i Stockholm och Goteborg att de tidigare
planerade vigtullssystemen inte skulle genomforas. Fér Stockholms del
var orsaken till denna dndrade instillning framfor allt att det planerade
systemet dels inte ansags tillrackligt l4tt att forsta och acceptera for den
enskilde trafikanten, dels var bristfdlligt utformat genom att placeringen
av tullstationerna inte ledde till en 6nskvdrd minskning av genom-
fartstrafiken i innerstaden. Orsaken till att systemet inte ldngre ansags
aktuellt i Goteborg var att den gemensamma Gverenskommelse mellan
staten och de regionala foretrddarna som inforandet byggde pa inte
langre accepterades av de regionala foretrddarna. Regeringen uttalade
att den hade for avsikt att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag att
utreda och ldmna forslag till en lagstiftning for miljostyrande
végavgifter i tétort.

2.6 Trafik- och klimatkommittén, TOK

Samtidigt pagick sedan varen 1993 en utredning om att begrdnsa
utsldppen av koldioxid m.m. fran trafiken. I uppdraget ingick bl.a. att
utreda forutsittningarna for att inféra miljozoner i vissa tétorter.
Kommittén, som antog namnet Trafik- och klimatkommittén, avgav
delbetinkandet Miljozoner for trafik i tdtorter, SOU 1994:92.
Kommittén ansédg att begreppet miljozon skulle anvdndas for att
beteckna ett omrade av en tétort som &r sdrskilt kédnsligt for storningar
fran trafiken och dér restriktioner skulle gilla for trafiken. Kommitténs
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forslag gick ut pa att kommunerna med stéd av vigtrafikkungorelsen
(1972:603) skulle fa ritt att forbjuda fordon som inte uppfyllde vissa
miljokrav att framforas inom miljézonen. Som komplement eller
alternativ till forbud foreslogs ekonomiska styrmedel i form av
miljéavgift eller miljoskatt. Kommittén framhdoll att det foreldg fordelar
med att utforma systemet som en avgift och inte som en skatt. Ett
avgiftssystem skulle ldttare kunna anpassas till eventuella andra
itgdrder som beslutas lokalt. En annan fordel som framholls var att
intikterna skall ga direkt till det indamal de tas ut for. Det fordes ocksa
ett resonemang i frigan om hur den motprestation skulle preciseras som
4r nodvandig for att systemet skulle kunna klassificeras som en avgift. [
slutbetinkandet, SOU 1995:64, redovisade kommittén ett exempel pa
en tinkbar l6sning avseende avgifter for fordonstrafik i miljozon.
Kommitténs forslag har inte foranlett nagra ytterligare 6verviganden.

2.0 Kommunikationskommittén,
KOMKOM

I detta avsnitt skall dven redogoras for Kommunikationskommitténs
forslag angdende vigavgifter. Kommittén, som tillkallades i slutet av
1994, hade bl.a. till uppgift att utarbeta en nationell plan for kommuni-
kationerna i Sverige. I slutbetinkandet, SOU 1997:35, Ny kurs i
trafikpolitiken, forordades ett system med differentierade bilavgifter i
stillet for vigtullar. Kommittén framhdll att den stora skillnaden mellan
biltullar och differentierade bilavgifter dr att tullsystemet bygger pa att
man betalar nir man passerar en grins medan differentierade
bilavgifter innebér att man betalar for den stracka man kor. Kommittén
lamnade inte nagot forslag om hur ett sadant system skulle utformas
utan foreslog att fragan skulle utredas vidare.

2.8 EG-kommissionens gronbok “For en
rittvis och effektiv prissittning av
transportsektorn”

En gronbok #r ett diskussionsunderlag som i normalfallet sénds ut for
yttrande till berérda organ inom EU och till medlemsldnderna. Ibland
resulterar dessa diskussioner i en vitbok med férslag till handlingspro-
gram. Den i rubriken angivna gronboken publicerades av kommissio-
nen ar 1995 och behandlar frigan om prissdttningen inom transport-
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sektorn. I boken konstateras att det i stor utstrdckning saknas en rimlig
relation mellan de priser som betalas av de enskilda konsumenterna och
de kostnader som resorna ger upphov till. Vissa kostnader, som &r
knutna till miljoproblem, olyckor och tréngsel, tiacks endast delvis eller
inte alls. En rad atgérder foreslogs for att komma tillrdtta med dessa
problem och &stadkomma en rittvis och effektiv prissittning. Ett
exempel pa en sddan éatgérd dr inforande av vigtullar i 6verbelastade
eller kinsliga omraden.

Sverige konstaterade i sitt remissyttrande Over gronboken att de
principer for prisséttningen av transporter som forordas i gronboken i
stort sett dverensstimmer med den trafikpolitik som géller i Sverige. 1
yttrandet framholls vikten av att samtliga styrmedel inom transportsek-
torn behandlas i ett ssmmanhang for att a&stadkomma en helhetssyn.

25 EG-kommissionens vitbok ”Réttvisa
trafikavgifter: En modell for ett
stegvist inforande av gemensamma
avgiftsprinciper for
transportinfrastruktur i EU”

EG-kommissionens gronbok har lett fram till kommissionens vitbok av
den 22 juli 1998 om principer for uttag av avgifter fér anvéndning av
infrastruktur, ”“Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist
inférande av gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i
EU”. I vitboken presenteras ett handlingsprogram bl.a. fér hur man
skall dstadkomma att de kostnader som transporterna for med sig for
miljon och andra externa faktorer ticks av den enskilde. Som ett led i
detta handlingsprogram framhalls utvecklandet av metoder for
differentierade vagavgifter i stdderna.
Vitboken har sénts pa remiss till medlemsldnderna.
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3 Termer och begrepp

3.1 Inledning

I diskussionerna om viagavgifter och olika avgiftssystem férekommer
en rad benimningar pa avgiftsprinciper, betalningsmetoder, kommuni-
kationstekniska l6sningar och ddrmed sammanhéngande termer och
begrepp. Nedan foljer en redogorelse for ndgra av de vanligast fore-
kommande bendmningarna.

3.2 Road Pricing

Road Pricing dr ett vanligt forekommande begrepp i végavgifts-
sammanhang som anvinds i olika betydelser. Det anvinds dels som
beteckning péd avancerade tekniska system for vidgavgifter, dels som
samlingsbegrepp for hela vigavgiftsomradet. En annan anvéndning av
begreppet dr for att beteckna avgiftssystem som syftar till att styra
efterfrigan och dir avgiften berdknas utifrdn de samhaillsekonomiska
marginalkostnader som genereras av den individuella transporten.
Eftersom innebdrden av begreppet inte dr entydig kommer vi inte att
anvénda oss av det.

3.2 Internalisering

Internalisering &r ett annat ofta férekommande begrepp. Att internali-
sera vigtrafikens externa kostnader innebdr att man med hjilp av
avgifter later de enskilda trafikanterna svara for de kostnader som
vigtrafiken ger upphov till i samhillet i ovrigt, dvs. kostnader for
miljopaverkan, trédngsel, olyckor och liknande kostnader.
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3.4 Principer for avgiftsupptagning

Avgiftsprincipen for ett system kan definieras med utgédngspunkt fran
den hindelse som avgiften baseras pa. De olika avgiftsprinciper som
anvinds &r foljande.

Tilltrddesavgift eller passageavgift innebar att trafikanten betalar for
att fa tilltride till ett vdgavsnitt sasom gatunitet i en stad, en motorvig,
en bro eller en tunnel. Avgiftsupptagningen &r sdledes relaterad till det
betalsnitt som definierats, vanligen passage av en gridns. Denna
avgiftsprincip tillimpas i dag pa olika hall i vérlden.

Vistelseavgift innebir att trafikanten betalar for att vistas inne i ett
definierat omrade. Det kan gilla att fardas inom omradet eller att ha sitt
fordon inom omradet. Det finns, savitt vi kédnner till, inga exempel pa
sadana system i vérlden idag.

Fardvdgsrelaterad avgift innebir att trafikanten fortlopande betalar
for kord vigstriacka. Det finns, savitt vi kédnner till, inga exempel pé
sadana system i virlden idag.

3.5 Betalningsmetoder

Med betalningsmetod avses en specifik kombination av betalnings-
medel, t.ex. sedlar eller kontokort, betalningssdtt, dvs. om man betalar
fore, under eller efter det att tjansten tas i bruk och betalningsomrade,
dvs. det som betalningen avser.

Det finns tva grundlidggande system for hur trafikanten forvarar sina
virderittigheter, namligen
— trafikanten forvarar sjélv sitt vérde, t.ex. kontanter eller elekironisk
bors. En tillimpning av elektronisk bors ar smart kort, smart card eller
IC-kort (Integrated Circuit card).

— virdet forvaras som ett centralt konto, t.ex. kontokort.

Betalning med hjdlp av elektronisk bors och centrala konton
forutsitter anvindning av en s.k. fordonsenhet, som dr en elektronisk
enhet inne i fordonet som mojliggor elektronisk kommunikation med
omvirlden. Fordonsenheter kan vara allt fran enkla elektroniska brickor
som endast anger en identitet till avancerade fordonsdatorer som utfor
olika former av operationer.
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3.5.1 Manuell betalning

Detta avser betalningsmetoder diar anvidndaren inte anvdnder négon
egen teknisk utrustning. Man kan skilja mellan betalning i kassa,
betalning i penningautomat och olika former av tidsbegridnsade
virdekort.

3.5.2 Elektronisk bors

En elektronisk bors ar ett kort med sérskilda egenskaper for att lagra
och hantera information. Betalning med hjélp av en elektronisk bors gar
till pa sa sitt att trafikanten lagrar ett elektroniskt virde pa ett speciellt
smart kort. Genom kommunikation mellan det smarta Kkortet,
fordonsenheten och betalningssystemets utrustning dras avgiften fran
det smarta kortet.

3.5.3 Centralt konto

Med hjdlp av en fordonsenhet identifieras en unik identitet for
trafikanten som hor till ett centralt konto. Avgiften dras sedan fran det
centrala kontot enligt samma princip som for vanliga kontokort. Kontot
regleras antingen genom att trafikanten betalar in pengar i forskott till
kontot eller genom fakturering i efterskott. Det i dag vanligaste sittet
att uppge identiteten &r genom korthallskommunikation mellan en
fordonsenhet och antenner vid vdgsidan. Detta kallas ofta AVI, dvs.
Automatic Vehicle Identification.

3.6 Kommunikationsteknik

Identifiering och registrering av fordonen i ett avgiftssystem forutsatter
nagon form av kommunikationsteknik. I detta sammanhang forekom-
mer f6ljande begrepp.

GPS #&r en forkortning for Global Positioning System som &r en
satellitbaserad infrastruktur for positionsbestimning. Genom signaler
fran ett antal satelliter kan en GPS-enhet bestimma sin position enligt
ett standardiserat koordinatssystem. Det 4r inte satelliterna som har
kontroll pa4 GPS-enheten utan tvdrtom. Satelliterna vet inte var enheten
befinner sig.
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GSM, som &r en forkortning for Global System for Mobile
Communications, ir ett exempel pa cellradioteknik som kan anvéndas
som kommunikationsldnk mellan fordon och betalningssystem.

Korthallskommunikation, dvs. den svenska bendmningen pa Short
Range Communication, #r olika sitt att kommunicera mellan fordon
och vigsida 6ver forhéllandevis korta avstdnd (5-25 meter) pa kort tid
(ca en tiondels sekund). De vanligaste medierna &r mikrovéagor eller
infrardda vagor. Denna typ av kommunikation &r ldmplig dér
kommunikationen skall ske pa vil avgrinsade stillen, t.ex. i samband
med biltullar eller vagskyltar.
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4 Internationell utblick

4.1 Inledning

Avgifter for anvdndande av végtransportsystemet &r en frdga som star
hogt pa dagordningen internationellt, inte minst inom EU. Detta har
senast aktualiseras genom EG-kommissionens si kallade vitbok om
avgifter i transportsektorn “Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett
stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper for transport-
infrastruktur i EU”.

Vidare har det sedan linge funnits system for avgiftsupptagning for
motorvigar i Europa och resten av vérlden samt en hel del forskning,
utveckling och forsék om ny teknik for avgiftsupptagning. Europas
enda avgiftssystem for stadstrafik finns i Norge.

Fragor rérande vigavgifter 4r saledes inte nya i en europeisk och
internationell omgivning. Intresset for fragorna har 6kat mot bakgrund
av de stora trafikproblem som finns i stora delar av Europa och behovet
av att hitta nya losningar p& dessa problem.

Detta avsnitt syftar till att ge en kort internationell utblick 6ver vad
som sker utomlands. Fér 6kad forstéelse och lasbarhet dr avsnittet
uppdelat enligt foljande.

— Avgifter fér motorvagsutnyttjande

— Avgiftsupptagning i stider

— Forsknings-, utvecklings- och forsdksprojekt
— Initiativ inom EU

— Standardisering

— Harmonisiering

— Nya planer.
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4.2 Avgifter for motorviagsutnyttjande

I sddra Europa, t.ex. i Frankrike, Spanien, Portugal, Italien och
Grekland, finns sedan lang tid system for avgifter for motorvigs-
utnyttjande. Det forekommer bade privatidgda och offentligt dgda vigar
och system. Syftet med avgiftssystemen &r néstan uteslutande att
finansiera byggnation, drift, underhall, végtrafikledning m.m. I gengild
dr viigarna av god kvalitet och har oftast god framkomlighet.

Betalning sker vanligen manuellt i avgiftsbas vid speciella tullstatio-
ner. Aven automatiska betalningsmetoder fdrekommer. Antingen
betalar man en fast avgift for att komma upp pa motorvigen eller en
avgift baserad pa den stricka man har kort.

Manuell betalning gérs med kontanter eller betalkort i bemannade
bas. Det forekommer dven myntmaskiner. Automatisk betalning sker
oftast enligt den s.k. AVI-principen. En fordonsenhet kommunicerar
med hjilp av mikrovagor med vigsidan och identifierar ett konto fran
vilken avgiften dras. Overvakning sker med video, i Frankrike dven
med bommar.

Det finns forhdllandevis fa betalstationer men de tar mycket stor
plats. Manuell betalning tar langre tid och krdver manga korfilt for att
kunna sldppa igenom tillréckligt ménga fordon. Dessa betalstationer dr
vanligen alldeles for stora for att rymmas i stadsmilj.

Aven pi andra hall i virlden finns det liknande system, bl.a. i
Latinamerika, Nordamerika och Sydostasien.

I Norden finns ocksi varianter pd denna typ av avgiftssystem for
speciella vigavsnitt, t.ex. broar. Avgiftssystemen i Norge och Stora
Biltforbindelsen samt i framtiden vid Oresund &r exempel pa detta.

4.3 Avgiftsupptagning i stdder

Det har talats mycket om att infora system for avgiftsupptagning i
stadsmiljo under de senaste 10-15 aren. Trots detta &r det i dag endast
Oslo, Bergen och Trondheim som har sidana system. Det finns &ven
icke-elektroniska betalsystem i andra norska stidder. Avgiftssystemen i
Oslo och Trondheim togs i drift &ren 1990-1991 och fungerar enligt
foljande principer.

— Betalning av en avgift for passage in i staden (under vissa tider pa
dagen).

— Ingen avgift for att kora ut ur staden (en s.k. tullring).

— Tariffdifferentiering mellan olika fordonsklasser (bil, lastbil, motor-
cykel), tidpunkt p& dagen samt betalningsmetod.
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— Manuell betalning, myntautomater samt AVI-betalning. Hog andel
automatiskt betalande.

— Overvakning med videofotografering.

Avgiftssystemen dr tekniskt enkla och forhallandevis billiga i drift.
Tack vare att s& manga anvédnder sig av automatisk betalning tar de
ganska lite markutrymme i ansprak jamfort med vanliga motorvégs-
avgiftssystem. Tekniken baseras p& mikrovagskommunikation och
enkla fordonsenheter i bilarna. Systemet skall dock bytas ut i slutet av
ar 2000 mot ett system som Overensstimmer med europeisk standard,
5,8 GHz-lanken, och som kan komma att mgjliggéra interoperabilitet
inom EU med en forsta tillimpning inom Norden.

Syftet med de norska systemen ar framst att finansiera vissa trafik-
investeringar i stiderna men @ven att styra trafiken.

Utover de norska systemen ar det endast systemet i Singapore som
ir baserat pa automatiska betalningsmetoder. I Singapore ersatte man
1998 det 20 ar gamla manuella systemet, som utgjordes av period-
biljetter i vindrutan, med ett automatiskt system. Detta mojliggors bl.a.
av att man i Singapore kriver att alla fordon (inkl. motorcyklar) &r
utrustade med fordonsenheter. Darfor behdvs inga alternativa betal-
ningsmetoder for ickeutrustade fordon. Denna 16sning far betraktas
som mycket speciell for Singapore.

4.4 Forsknings-, utvecklings- och
forsoksprojekt

Forskning, utveckling och forsék kring ny teknik for vigavgifter har
pagétt ganska aktivt i Europa sedan slutet av 1980-talet. Man har
framfor allt forsokt att hitta enklare I6sningar for sjilva avgiftsupp-
tagningen sisom smarta kort i stillet for centrala konton eftersom
sddana innebir ett bittre skydd for den personliga integriteten och
mindre administration. Man har ocksé forsokt att utveckla metoder for
att fa fria fordonsfloden utan avgrinsade korfilt, vilket ger en bittre
trafikmiljo.

Dessutom har man i olika projekt undersokt mdojligheterna till mer
avancerade eller omfattande system for t.ex. betalning pé hela det tyska
motorvignitet eller differentierade avgifter i titorter. Nedan foljer en
kort genomgéng av nagra av de viktigare projekten under senare ér.
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4.4.1 Telepass, Italien

P& motorvigsnitet i Italien har végavgifter funnits sedan en lang tid
tillbaka. Man har i dag 6ver en halv miljon anvindare av automatiska
betalningsmetoder. Tekniken #r baserad pa AVI-principen men med
smarta kort som bdrare av identiteten. Systemet har kontinuerligt
uppdaterats, senast med fritt fordonsfléde vid vissa betalstationer.

4.4.2 TIS, Frankrike

TIS, Télépéage Inter Société, ar ett projekt for modernisering och
harmonisering av betalsystem pa franska motorvagar. Man har tagit
fram ett nytt system, som #r forberett dven for smarta kort och har
under hosten 1998 gjort en stdrre bestillning av fordonsenheter till
systemet. Det nya systemet skall tas i drift ar 2000.

443 Rekening Rijden, Spitsbijdrage,
Nederlédnderna

I Nederlinderna borjade man redan under 1980-talet att undersoka
mojligheterna  till  avgiftsupptagning pd motorvignitet. Projekt
Spitsbijdrage var en idé som gick ut pa att avgiftsbeldgga rusnings-
trafiken och att i stillet for fordonsenhet ha endast ett “virtuellt
periodkort” kopplat till registreringsnumret. Nuvarande projekt,
Rekening Rijden, 4r tinkt att bli ett rent styrande system utan
finansieringsavsikt for att ddmpa rusningstrafiken och dérmed
effektivisera utnyttjandet av vignitet. Projektet bestar av tullringar runt
de fyra storsta stiderna i Nederldnderna och innehéller mer dn 500 000
fordonsenheter. Systemet skall tas i drift ar 2001 och innehéller bara
automatiska betalningsmetoder, dvs. inga manuella alternativ.

4.4.4 Tauernautobahn, Okopunkte, Osterrike

P4 en specifik striicka pa Tauernautobahn i Osterrike finns ett avgifts-
system for tunga fordon som i mindre skala tar ut avgifter i ett fritt
fordonsfldde med anvindning av smarta kort. Systemet var ett av de
forsta i sitt slag att testas i verklig drift.

Projektet Okopunkte &r ett parallellt projekt for att avgiftsbeligga
tung trafik genom hela Osterrike.
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Friflédesstationen p& Tauernautobahn, ca 10 mil sdder om Salzburg i
Osterrike, installerades ar 1995 och var virldens forsta i sitt slag dar bilisterna
inte beh&vde stanna eller ens sakta farten for att betala vigavgiften

Foto: Combitech Traffic System.

4.4.5 A 555-forsoken Bonn/Kéln, Tyskland

I Tyskland utreddes tidigare mojligheten att skapa ett system for
avgiftsupptagning som skulle omfatta hela det tyska motorvignatet.
Under aren 1994-1995 testades darfor vid motorvigen A 555 mellan
Bonn och Koln ett tiotal olika system for vdgavgifter baserade pé
korthallskommunikation eller GSM/GPS. Man fann dock att tekniken
dnnu inte var mogen for ett storskaligt inférande men att man skulle ga
vidare med system for tyngre fordon. De tyska forsoken ér sannolikt de
mest omfattande jimforande teknik/systemtester som genomforts.

4.4.6 Storbritannien

I Storbritannien genomfdrdes under aren 1996-1997 liknande forsok
som i Tyskland men med endast tva deltagande leverantorer. Syftet var
liksom i Tyskland att testa tillimpbarheten hos olika tekniker for
avgiftsupptagning.
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4.4.7 Gemensamma FoU-projekt

Ett antal gemensamma FoU-projekt har genomforts, framfor allt inom
ramen for de europeiska forskningsprogrammen. De hade tidigare stor
betydelse for framvixten av nya koncept for vigavgifter men har i dag
en mindre central roll. Ur floran av siddana projekt kan foljande
namnas.

— PAMELA/ADEPT I+II, som var en serie projekt med tester for
anvdndning av mikrovagsldnk for végavgifter och andra tjénster i
trafiken. Géteborg var en betydelsefull forsoksplats inom detta projekt
aren 1992-1995 samt aren 1997-1998, projekt ADSW.

— GAUDI/CONCERT, som é&gnade sig at forsok med gemensamma
betalningssystem i trafiken framst baserade pa smarta kort. Ett flertal
forsoksplatser i Europa ingick under aren 1992-1997.

— CASH/MOVE IT, som hade till syfte att etablera samsyn mellan
operatérerna kring avgiftssystem och dess funktionalitet.

Utover de forsok som beskrivs ovan har omfattande produkttester
genomforts internt av de tillverkare som &r aktiva pd omradet. Detta
arbete har demonstrerats vid flera anldggningar i vérlden. Ur gruppen
av tillverkare i Europa kan ndmnas nagra av de centrala akttrerna:
Combitech Traffic Systems (S), Micro Design (N), Bosch (D), Siemens
(D), Alcatel (F), CS Route (F) och CGS-Marconi (I).

4.5 Initiativ inom EU

4.5.1 EG-kommissionen vitbok "Réttvisa
trafikavgifter: En modell for ett stegvist
inforande av gemensamma avgiftsprinciper
for transportinfrastruktur i EU”

EG-kommissionens gronbok “For en rittvis och effektiv prisséttning av
transportsektorn” ledde sa smaningom fram till kommissionens vitbok
av den 22 juli 1998 om principer for uttag av avgifter for anviandning
av infrastruktur, ”Rittvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist
inférande av gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i
EU”. Vitboken innehéller bl.a. foljande. Principen for avgiftssystemet
bor vara att ”anvindaren betalar”, vilket innebir att alla som anvander
transportinfrastruktur skall std for alla kostnader, inklusive kostnader
for miljoeffekter och andra externa effekter, som de orsakar. Den stora
méngden olika system for infrastrukturavgifter bdde mellan olika
transportslag och mellan medlemsléanderna undergréver det europeiska
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transportsystemets effektivitet och hallbarhet varfor det dr nddvéndigt
med en gradvis harmonisering av principerna for uttag av avgifter for
alla viktiga kommersiella transporter i hela gemenskapen. Arbetet med
att astadkomma denna harmonisering &r tdnkt att #ga rum i tre steg. I
det forsta, som skall paga aren 1998-2000, bér ramen for avgifterna
faststillas. I steg tva, som omfattar &ren 20012004, skall kommissio-
nen och medlemsstaterna borja anpassa avgiftssystemen for att genom-
fora ramen. 1 steg tre, som omfattar tiden darefter, skall Gvergangen
fullbordas och alla transportslag omfattas av avgiftssystem baserade pa
marginalkostnader.

Kommissionen har for avsikt att utveckla ett omfattande vigavgifts-
system for tunga lastfordon och kommersiella passagerartransporter,
vilket ocksd skall vara forenligt med vigavgiftssystem i stdderna.
Medlemsstaterna uppmuntras att utveckla vigavgiftssystem i stdderna
for att hantera stadstrafikens externa kostnader, inklusive trdngsel-
kostnaderna. Det #r inte limpligt att organisera sidana system pé
gemenskapsniva, #ven om kommissionen kommer att fortsdtta att
finansiera forsknings- och demonstrationsprojekt som rér vigavgifter i
stiderna. All gemenskapslagstiftning som kan ténkas hindra genom-
forandet av sadana avgiftssystem skall ses over i syfte att undanrdja
sadana hinder. Det sigs vidare att det dr angeldget att dstadkomma ett
interoperabelt system for elektronisk avgiftsbetalning inom Europa,
vilket kommer att utvecklas nirmare i ett meddelande frin kommissio-
nen om driftkompatibel betalning av avgifter i Europa.

Vitboken har nu sints ut pa remiss till medlemsldnderna och till
EU:s olika instanser. Nagot beslut i ministerradet kan inte véntas forrdn
i slutet av ar 1999.

4.5.2 Eurovinjettsystemet

Lagen (1997:1137) om végavgift for vissa tunga fordon Overens-
stimmer med EU-radets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993
om medlemsstaternas tillimpning av skatter pa vissa fordon som
anvinds for godstransporter pd vdg och tullar och avgifter for
anvindningen av vissa infrastrukturer. Av direktivets artikel 7 foljer att
vigtullar och trafikavgifter inte far tas ut samtidigt for anvéindandet av
ett och samma vigavsnitt, vilket i och for sig skulle kunna uppfattas
som ett hinder mot att ta ut miljéstyrande vigavgifter av den fordons-
kategori som omfattas av den ovan angivna lagen. I artikel 10 b fore-
skrivs emellertid att direktivet inte hindrar medlemsstaternas tillimp-
ning av sirskilda stadstrafikavgifter. Eftersom avgifter enligt lagen om
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miljostyrande végavgifter i titort méste anses utgora en form av sadana
sarskilda avgifter dr lagen inte oforenlig med direktivet.

4.6 Standardisering

Standardisering av végavgiftssystem sker pa europeisk nivd inom
standardiseringsorganet CEN/TC278 (CEN=Comité Européen de
Normalisation och TC=Technical Committe) samt p& global niva inom
ISO/TC204. Det finns dock ett avtal mellan dessa organ om att inte
dubbelarbeta vilket medfort att arbetet koncentrerats till CEN-gruppen
och att &ven USA och Japan har experter i denna grupp. Olika
arbetsgrupper, WGs (WG=Working Group), arbetar med olika saker.
WG1 standardiserar sjdlva avgiftsupptagningen, WG9 kommunika-
tionslanken och WG12 identifiering av fordon.

En annan kommitté inom CEN, TC224, standardiserar smarta kort
och dess anvéndning.

Standardiseringsarbetet har varit svart och langsamt vilket till stor
del har berott pa nationellt betingade lasningar i befintliga system pa
hemmaplan och meningsskiljaktigheter om 6nskvird teknik. Efter flera
omrdstningar finns nu i varje fall ett antal standarder klara. De behand-
lar kommunikationsldnken och dess applikationsgrinssnitt, sjéilva
betalningsapplikationen samt integrerad betalning.

P4 grund av de stora meningskiljaktigheter som férekommit inne-
fattar dessa standarder ett brett spektrum av olika 18sningar. Flera
parametrar ar valfria. For att uppna interoperabilitet pa ett tekniskt plan
maste det till ytterligare specifikationer. Detta arbete pagér i dag dels
genom samarbete mellan tillverkare, dels inom pagéende projekt bl.a. i
Norge och Osterrike.

Fortfarande kvarstar vissa andra delar av standarderna att faststilla.

4.7 Harmonisering

Harmonisering av betalsystem i Europa dr en mycket angelédgen uppgift
for EU. EG-kommissionen har varit aktiv for att underldtta harmoni-
sering sérskilt avseende s.k. interoperabilitet, dvs. systemens férméga
att verka tillsammans med varandra. Det handlar bl.a. om att kunna
anvinda en fordonsenhet fran ett land da man skall betala avgift i ett
annat och att kunna vidarebefordra penningkrav mellan olika system.
Interoperabilitet har flera sidor sdsom teknisk interoperabilitet, dvs.
datahastighet, frekvenser, etc. och kontraktuell interoperabilitet, dvs. att
ett kontrakt som 4r inganget i ett system accepteras i andra system samt
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procedurell interoperabilitet, dvs. hur systemen hanterar kunder och
avvikare. Alla dessa punkter maste vara losta for att interoperabilitet
skall uppsta.

CARDME, Concerted Action for Research on Demand Management
in Europe, startades av EG-kommissionen ar 1994 i syfte att tackla
dessa fragestdliningar. P4 grund av svara nationella lasningar har
CARDME inte 16st mer 4n ett fatal fragor.

Ett annat exempel pd EU-samarbete dr INITIATIVE, INdustry
Initiative To Introduce Automatic Tolling In Vehicles in Europe, som
har till uppgift att fa till stdnd interoperabilitet mellan vagavgiftssystem
baserade pd mikrovagskommunikation och system som é&r satellit-
baserade. Den huvudsakliga uppgiften ndr det géller att astadkomma
detta &r att utveckla fordonsenheter som gér att anvénda i bada typerna
av kommunikationssystem.

Av stort intresse dr det nordiska projektet for harmonisering av
avgiftssystem i trafiken, MANS, MAlinriktat Nordiskt Samarbete.
MANS skapades av vigverken i Danmark, Finland, Norge och Sverige
for att tackla interoperabilitet ur ett nationellt bestéllarperspektiv. Syftet
ar att ta fram fOrslag till harmoniserade betalningsmetoder for de
nordiska ldnderna for forst och framst vdgavgifter men senare dven for
t.ex. kollektivtrafik och parkering. MANS #r dven en viktig del i
CARDME-projektet. MANS arbete 4r inte klart i skrivande stund men
projektet kommer att leverera forslag rorande interoperabilitet och
harmonisering av manuella och automatiska betalningssatt, dvervak-
ning, klassificering, procedurer och anvindarinformation. MANS har
dven en viktig roll i att stodja det norska projektet med uppdatering av
avgiftssystemen i Oslo och Trondheim.

I detta sammanhang bor ocksa nimnas EU-radets resolution av den
1 juni 1997 om utveckling av telematik inom sektorn for végtranspor-
ter, sarskilt elektronisk avgiftsbetalning (97/C 194/03) som framhaller
vikten av att arbetet inom CARDME och MOVE IT paskyndas.

4.8 Nya planer

Pa senare tid har man borjat att diskutera utarbetandet och inforandet
av avgiftssystem med andra syften én finansiering, vilket resonemanget
i den ovan ndmnda vitboken ar ett exempel pa. Ett annat exempel ar
Norge dir man sedan ett antal ar tillbaka har finansierande
végavgiftssystem i Oslo, Bergen och Trondheim, s.k. bompenge-
avgifter. Dessa avgifter har som enda syfte att finansiera vissa
bestaimda viginvesteringar och kan inte lagligen anvéndas i trafik-
reglerande eller andra liknande syften. Nar végprojekten ar fardig-



50 Internationell utblick SOU 1998:169

finansierade, vilket kommer att vara fallet nagra &r in pa 2000-talet
skall darfor de nuvarande vigavgiftssystemen upphéra. Man planerar
att ersitta dessa avgiftssystem med avgifter for att reglera trafiken, s.k.
vegprising. Det &r tdnkt att avgifterna skall vara tidsdifferentierade pa
sa sitt att de skall vara hogre i rusningstid med hanvisning till att de
trafikanter som orsakar den hoga belastningen i rusningstid dr de som
fororsakar behovet av utbyggnad av vidgarna med de kostnader som
detta medfor. Tidsdifferentieringen anses bl.a. leda till att den tillgéng-
liga vigkapaciteten fordelas pa ett bittre sitt och till miljémassiga
fordelar. En proposition med ett forslag till en lag om vegprising
kommer att liggas fram for stortinget nagon gang under ar 1999.

Aven i Storbritannien har man borjat att diskutera inforandet av
denna typ av vigavgifter. Av den brittiska regeringens vitbok om
transportfragor ”A New Deal for Transport: Better for Everyone” fram-
gér att regeringen planerar att utarbeta en lagstiftning som skall géra
det mojligt for lokala beslutsorgan att avgiftsbeldgga trafiken for att
reducera tringseln och didrigenom minska trafikens negativa effekter
sasom luftfororeningar och buller.
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5 Olika syften med véigavgifter

s 4| Inledning

Uttagandet av avgifter for rétten att fa framfora ett fordon pa en vig
kan ha olika syften. I de diskussioner som fors och som har forts
tidigare om sidana avgifter kan tva huvudsakliga syften urskiljas,
nidmligen finansiering och internalisering av végtrafikens externa
kostnader. I det foljande kommer vi att ndrmare redogéra for vissa
faktorer som #r utmirkande for avgiftssystem avsedda att tillgodose
dessa tva syften for att belysa i vilken utstriackning systemen mojliggor
miljéhénsyn. Vi kommer ocksa att narmare definiera var uppgift som &r
att astadkomma ett regelverk som bygger pé internalisering av externa
kostnader sasom de kommer till uttryck i vissa politiskt bestimda
miljomal.

5.2 Finansiering

Det i sdrklass vanligaste syftet ar finansiering. Eftersom avgifternas
enda funktion i ett sddant system &r att generera inkomster far detta till
foljd att man i princip kan bortse frén eventuella nackdelar fran
miljosynpunkt. Dit hor t.ex. de nackdelar som 4r forenade med att
fordonen maste stanna for att erligga betalning. De kobildningar detta
kan leda till med ddrmed sammanhingande tidsforluster for trafiken
och okade avgasutsldpp med negativa effekter pd miljén paverkar ju
inte intikterna i och for sig. En annan mojlighet med ett strikt
ekonomiskt synsdtt dr att infora ett progressivt inslag i avgifts-
differentieringen for att pa detta vis kunna oka intékterna. Detta innebar
att trafikanter med stor ekonomisk bérkraft far betala hogre avgifter dn
andra utan att detta 4r motiverat av miljohansyn. Det 4r dessutom svart
att hitta ett anvindbart samband mellan fordonet och den ekonomiska
barkraften. Finansieringssyftet ger inte nagot incitament att ta ut hogre
avgifter pd fordon som har brister ur miljosynpunkt. Det kan allts&
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konstateras att avgiftssystem med finansiering som enda syfte inte
nodvindigtvis har positiva effekter pa miljon. Positiva miljdeffekter dr
naturligtvis inte for den skull uteslutna.

Sa gott som samtliga nu existerande avgiftssystem i Europa har till
syfte att dstadkomma finansiering av av vigar, broar eller tunnlar.
Sasom har framgétt av tidigare avsnitt har det fér svenskt vidkomman-
de varit svart att fa politiska majoriteter for att inféra sddana avgifter.

5.3 Internalisering

Nir man talar om att internalisera vigtrafikens externa kostnader menar
man att man med hjdlp av avgifter férsoker astadkomma att de enskilda
trafikanterna far bdra samtliga eller i vart fall merparten av de
kostnader som vigtrafiken ger upphov till. Utéver de kostnader som
direkt belastar de enskilda trafikanterna, dvs. interna kostnader, medfor
vigtrafiken kostnader for infrastruktur, olyckor och negativ paverkan
pa miljén. Genom internalisering gors dessa externa kostnader interna.

EG-kommissionens gronbok “For en réttvis och effektiv prissittning
av transportsektorn” behandlar hur man med hjélp av prissittningen
inom transportsektorn kan astadkomma att de verkliga kostnaderna for
transporterna betalas av konsumenterna. I gronboken konstateras att det
i friga om ménga resor rader en synnerligen bristande Overens-
stimmelse mellan de priser som betalas av de enskilda transport-
konsumenterna och de kostnader som resorna ger upphov till.
Kostnaderna betalas séllan i direkt anslutning till transporten och de
priser som betalas avspeglar sillan de verkliga kostnaderna for den.
Vissa kostnader som 4r knutna till miljoproblem, olyckor och tringsel
ticks endast delvis eller inte alls. I vilken utstrackning infrastruktur-
kostnader ticks varierar kraftigt bade inom och mellan olika transport-
sitt. Vissa transportkonsumenter betalar for mycket och andra for litet
vilket dr bade orittvist och ineffektivt.

EG-kommissionens vitbok “Rittvisa trafikavgifter: En modell for ett
stegvist inforande av gemensamma avgiftsprinciper for transport-
infrastuktur i EU” innehdller ett handlingsprogram for hur man med
hjilp av en stegvis harmonisering av principerna for uttag av avgifter
for alla viktiga kommersiella transporter skall beméta dessa problem.

Kommunikationskommitténs slutbetinkande Ny kurs i trafikpoliti-
ken, SOU 1997:35, inneholl ett forslag om att genomfora ett system for
differentierade bilavgifter i tdtorter for att internalisera de externa
effekterna av biltrafiken. Forslaget, som inte gavs nagon slutlig
utformning, har krititerats for att vara komplicerat och sarbart. Néagot
sadant avgiftssystem har inte tagits i bruk ndgonstans i vdrlden.
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I prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en héllbar utveckling
framholl regeringen vikten av att transportpolitiskt motiverade skatter
och avgifter motsvarar de samhallsekonomiska marginalkostnader som
trafiken ger upphov till samt att de externa marginalkostnaderna for
olika transporter internaliseras. Nar det gidller drivmedelsskatterna
konstaterade regeringen att sddana skatter, &ven om de kan inkludera en
viss differentiering med avseende pé miljoeffekter, utgdr trubbiga
instrument for internalisering eftersom skattesatserna av praktiska skal
maéste vara lika oavsett var i landet drivmedlet siljs eller till vem. Detta
medftr att man inte kan ta hdnsyn till skillnaderna i externa effekter
mellan landsbygd och titort eller mellan egenskaperna hos olika
fordon. Drivmedelsskatterna lampar sig darfor bast for att internalisera
miljoeffekter som 4r direkt relaterade till brénsleforbrukningen och
oberoende av var bilen kors. Koldioxid ar ett exempel pa ett utsléapp dér
drivmedelsbeskattningen fungerar som ett bra styrmedel. Graden av
miljépaverkan har ett direkt samband med koldioxidutsldppen, som &r
proportionella mot den forbrukade miangden brinsle. Eftersom
koldioxid péverkar atmosfédren och pa sikt dven klimatet dr miljoeffek-
ten av koldioxid densamma oavsett var forbrukningen sker.

En vil genomford internalisering far till foljd att miljopolitiken
bedrivs pé ett for samhéllet effektivt sétt. Det innebér att man skall hitta
den punkt dédr det marginella védrdet av skadekostnaden p& miljon ar
lika stor som marginalkostnaden for rening av utslippen. Genom att
bestimma nivan pa avgiften sa att detta uppnds astadkommer man en
dverensstimmelse mellan priset fér en enskild transport och samhillets
totala kostnader for transporten i frdga. Konsumenterna paverkas
genom kostnadsstrukturen att vilja det transportsitt som medfor ldgst
kostnader for samhillet, vilket innebdr en styrning mot mera miljo-
vénliga transportsitt.

Att genomfora en internalisering av de externa effekterna innebdr
dock en hel del praktiska problem. Internalisering forutsétter en hog
grad av differentiering i prisséttningen bade mellan och inom olika
transportsslag. Orsaken dr att kostnaderna for transporterna kan variera
mellan bl.a. titorter och landsbygden samt mellan olika fordon. Det
erfordras ett mycket omfattande inhdmtande av data som ibland inte
finns tillgidngliga for att pa ett korrekt sdtt kunna berdkna de externa
kostnaderna. Langtgadende antaganden och generaliseringar méaste goras
for att det skall vara mojligt att uppskatta det ekonomiska vérdet av
olika miljéstérningar. Berdkningarna blir med nddvéndighet komplice-
rade och det kan vara svart att dstadkomma den transparens som
behdvs for att f4 dessa avgifter allmént accepterade. Det dr alltsd svért
att praktiskt tillimpa internaliseringsprincipen eftersom ménga miljo6-
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problem &r svéra att védrdera i ekonomiska termer, vilket gor det svart
att fa ett bra underlag for de avgifter som skall bestimmas.

5.4 Internalisering utifran faststéllda
miljomal

En annat, mer praktiskt tillvigagangssitt, 4r att vid internaliseringen

basera virderingen av miljon pa politiskt bestimda miljomal.

Riksdagen har faststéllt vilka mal som giller for olika utsldpp eller

sektorer. I prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling

angavs fyra olika etappmal for utslapp av luftféroreningar och klimat-

gaser for transportsektorn:

— Utsldppen av koldioxid frén transporter bor ar 2010 ha stabiliserats pa

1990 ars niva.

— Utslippen av kviveoxider fran transporter bor dr 2005 ha minskat

med minst 40 procent jamfort med 1995 ars niva.

— Utsldppen av svaveldioxid fran transporter bér 4r 2005 ha minskat

med minst 15 procent jamfort med 1995 ars niva.

— Utsldppen av flyktiga organiska d&mnen fran transporter bor ar 2005

ha minskat med minst 60 procent jamfort med ar 1995 (se a. prop. s.

27

Vidare angavs att de etappmal avseende buller som tidigare
beslutats av riksdagen bor ligga fast.

En mera generell redovisning av miljomal &terfinns i prop.
1997/98:145 Svenska miljomal. Milj6politik for ett hallbart Sverige.

De av riksdagen angivna miljomaélen ger indirekt en vérdering av
miljon och miljdeffekterna. En avgift kan bestimmas si att det
miljémal som angetts uppnas, vilket innebir att avgiften blir ett uttryck
for samhillets virdering av miljon. Diarmed utgor avgiften ett pris pa
utslippet. Aven i detta fall kan det vara svart att berdkna vilken avgift
som behdvs for att uppnd miljomalet. Virderingen av miljon dr dock i
detta fallet redan gjord och det giller i stillet att hitta atgarder, bl.a.
ekonomiska styrmedel, som pa ett kostnadseffektivt sitt kan leda till att
malet uppnas.

En fordel med ett system vars priméra syfte ér att vara miljostyrande
4r att det inte stiller nagra krav pa att generera intékter. Det &r dock
viktigt att de mal som har satts dr samhillsekonomiskt godtagbara, dvs.
man bdr niar man bestimmer miljémal tillse att virdet av den &syftade
milj6forbattringen dr minst lika stort som de kostnader som uppstar for
att malet skall uppnas.
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Vért uppdrag handlar om att anvinda avgifter for att styra
trafikarbetet. Bakom denna Onskan om styrning ligger de olika
miljémal som man vill uppna. Hittills har dock, bortsett frdn ndgot
enstaka undantag, inte nigot avgiftssystem med detta som sitt priméra
syfte tagits i bruk. Det pagar emellertid flera utredningar i bl.a.
europeiska lander om hur sadana system skulle kunna utformas.

Om maluppfyllelse dr det primédra bor styrmedlen utformas sd att
man pa bista sitt kan uppna det uppstillda malet. Som exempel pa vad
detta skulle kunna innebéra kan nimnas att Naturskyddsforeningen har
beriknat att avgifternas storlek, i stort sett oavsett niva, forvintas ha sa
liten styreffekt pa yrkestrafiken att miljohénsyn inte motiverar att dessa
fordon tas med i ett sddant avgiftssystem. Det 4r sedan en annan sak att
en sadan l6sning kan anses olamplig med hénvisning till att man bor
utforma ett system som har den stérsta mgjligheten att fa acceptans hos
alla trafikanter. For att ett system skall vara mgjligt att genomfora &r
det viktigt att &ven bestimmandet av avgifterna uppfyller de krav som
behandlas i avsnitt 6 och d& framfor allt att avgifterna upplevs som
andamalsenliga.

Sammanfattningsvis kan malséttningen for utredningens arbete sdgas
vara att utforma ett regelverk for ett avgiftssystem som

1. paverkar trafiken i tétort och leder till forandringar som bidrar till att
faststidllda miljomal kan uppnas och

2. kan accepteras och forstas av anvindarna och samhiillet i Svrigt.
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6 Krav pa system for miljostyrande
vagavgifter

6.1 Inledning

I detta avsnitt avser vi att redogora for de egenskaper som ett system
med miljostyrande vigavgifter bor ha for att vara forenligt med den i
det foregdende avsnittet angivna malséttningen. De hér redovisade
egenskaperna har framfor allt betydelse for att man skall uppnd
acceptans for avgifterna eftersom detta 4r en forsta forutséttning for att
systemet skall kunna inforas och bibehallas. Ett inforande av ett system
for att avgiftsbeldgga rétten att firdas pa végar innebdr en genom-
gripande fordndring i samhillet som kréver politisk enighet 6ver lang
tid for att medfora erforderlig styreffekt med ddrmed sammanhéngande
positiva effekter pa miljon. Det krévs att systemet &r i bruk under en
avsevird tid for att man skall uppna den forandring av trafikarbetet som
fordras for att den skall leda till en pataglig minskning av végtrafikens
negativa effekter. Det dr darfor viktigt att avgiftssystemets uppbyggnad
ar forenlig med vérderingar och behov som &r bestdende och inte alltfor
snabbt vixlar fran en tid till en annan. Konkret innebir detta enligt var
mening att foljande krav bor beaktas och s langt det &r mojligt
uppfyllas av systemet.

6.2 Systemet skall vara ldtt att forstd och
anvinda for trafikanterna

Att ta ut avgifter for att fi4 anvidnda végar har praktiskt taget inte
forekommit tidigare i vért land och innebar saledes négot helt nytt for
den storsta delen av befolkningen. Detta innebir att det dtminstone i
inledningsskedet méste stillas stora krav pé att avgiftssystemet ar
enkelt och okomplicerat. Med hénsyn hartill ar det t.ex. inte limpligt att
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vilja ett avgiftsystem som redan fran borjan stiller krav pa att alla
fordon utrustas med fordonsenheter eller liknande.

6.3 Systemet skall innebéra rimliga
kostnader

For att ett miljostyrande védgavgiftssystem skall accepteras far det inte
innebidra alltfér stora ekonomiska péfrestningar for de enskilda
trafikanterna eller for det allménna.

Eftersom syftet med ett miljostyrande vagavgiftssystem r att med
hjdlp av ekonomisk styrning paverka trafikanterna i nagot ur miljésyn-
punkt Onskvirt hinseende maste systemet naturligtvis innehdlla ett
ekonomiskt incitament for den enskilde att agera pa detta onskvérda
sitt. Detta innebdr inte att systemet kan tillatas vara alltfor kostsamt for
trafikanterna eller innehélla palagor som inte kan hérledas direkt till
syftet med avgifterna. Man kan ocksd uttrycka det s att systemets
fordelningspolitiska konsekvenser inte far uppfattas som stétande.

Vad sedan giller kostnaderna for det allménna kan man utgé fran att
avgiftssystemet inte skulle accepteras om det dessutom medfor
kostnader for det allmidnna som Overstiger intédkterna och som ddrmed
slutligen skulle innebira ytterligare en palaga pa de enskilda medbor-
garna utover sjdlva avgiften.

6.4 Systemet skall vara trafiksikert

Ett krav som bér stillas pa ett miljostyrande vagavgiftssystem ér att det
bidrar till att minska risken for trafikolyckor. Detta kan uppnas redan
genom att trafiken blir glesare s& att framkomligheten okar. Det &r
samtidigt visentligt att systemet inte 4r konstruerat pd ett sitt som
medfor kobildningar och trafikstockningar. Det &r darfor inte limpligt
att ha ett system som innebér att fordonen maste stanna for atterligga
betalningen.

6.5 Systemet skall vara rittvist

De eventuella differentieringar och prisskillnader som avgiftssystemet
kan innehalla bor grundas pa omsténdigheter som ér direkt hianforbara
till syftet med systemet, dvs. att minska végtrafikens negativa paverkan
pd miljon. Avgiftssystemet far inte innebdra att vissa trafikanter
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drabbas av hogre kostnader &n som &r motiverat av miljchénsyn eller
att vissa, av skidl som uppfattas som godtyckliga, far ldgre kostnader
eller helt eller delvis undantas fran avgiftsskyldigheten. Aven om de
kostnader som trafikanterna drabbas av inte nddvindigtvis behover
motsvara de kostnader som végtrafiken ger upphov till bor det inte
finnas alltfor stora skillnader mellan det som en enskild trafikant far
betala och den kostnad som den enskildes transporter verkligen ger
upphov till.

6.6 Systemet skall vara effektivt och
palitligt

Systemet bor uppfylla hogt stdllda krav pa driftsdakerhet och teknisk
utformning. Sirskilt automatisk betalning stéller stora krav pa att
trafikanterna inte utsétts for felaktiga debiteringar eller liknande. Ett
annat visentligt krav 4r att systemet i mojligaste mén skall forhindra att
trafikanter oriktigt undgéar betalningsskyldighet eller manipulerar
systemet sa att ndgon annan &laggs en felaktig debitering.

67 Systemet skall innebéra erforderliga
hénsyn till kraven pa personlig integritet

Den kontroll av efterlevnaden av avgiftsskyldigheten som &r nodvindig
far inte innebéra otillborliga krankningar av trafikanternas personliga
integritet. Den enda praktiskt tdnkbara Overvakningsmetoden &r
anvindning av videokamera. Sarskilt med hénsyn till den omfattande
anvidndning som s&dan Overvakning har fatt inom andra omraden
saknas det anledning att inte acceptera Overvakning med hjilp av
videokamera for att tillgodose &ndamalet med lagen om miljostyrande
vigavgifter, jamfor avsnitt 9. Videofotograferingen kan inriktas pa
fordon och registreringsnummer och inte pa personerna i fordonet. Det
ir en fordel om registrering inte behdver ske av de fordon som redan
fore farden har erlagt korrekt avgift.
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6.8 Systemet skall vara utvecklingsbart och
flexibelt

Ett krav som bor stillas ir att avgiftssystemet &r sa tekniskt utformat att
det timligen enkelt gar att anpassa till nya tekniska l6sningar och
ytterligare differentieringar. Eventuella inledande problem skall vara
enkla att ritta till. Systemet bor vara sa flexibelt att man kan infora
olika taxor for t.ex. olika tider under dygnet och for olika fordonstyper.
Den lagtekniska konstruktionen bor vara sidan att den inte forsvérar
eller hindrar inforandet av ny teknik eller liknande. Det &r heller inte
lampligt med en reglering som innebér att varje sddan fordndring av
systemet kréaver lagdndringar.

Det #r rimligt att anta att trafikanternas intresse av att skaffa
fordonsenheter och dirmed tillhérande konton kommer att &ka i takt
med att trafikanterna blir mer fortrogna med systemet. Det bor darfor
stillas krav pa att trafikanterna pa ett enkelt och smidigt sitt kan skaffa
sadan utrustning och att man kan anvinda olika typer av konton.

6.9 Systemet skall tillita ett lokalt
inflytande

En viktig forutsittning for att ett miljostyrande vagavgiftssystem skall
accepteras av trafikanterna och samhillet i Gvrigt dr att initiativratten
till ett inforande av avgiftssystemet inom ett visst omréade tillkommer
dem som i forsta hand berérs av systemet. Det ér inte bara invénarna i
den kommun som pa grund av miljoproblem vill infora avgiftssystemet
som berdrs utan dven boende i grannkommuner som t.ex. dagpendlar
till den kommun i vilken det tas ut avgifter. Det 4r darfor angelédget att
det forekommer nigon form av regional samverkan innan man infor ett
avgiftssystem.

6.10 Sammanvéigning

De i detta avsnitt angivna 6nskvérda egenskaperna ér inte uppstillda i
nagon inbordes rangordning. Om egenskaperna inte gar att helt forena
kan det bli nodvindigt att nagot onskemal far sta tillbaka for att nagot
annat skall kunna tillgodoses. I sidana situationer méste man givetvis
gora en prioritering.
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De krav som ett system med miljostyrande végavgifter maste
uppfylla och som framhalls i utredningens direktiv, ndmligen att det
uppfyller
— de konstitutionella forutsédttningarna for att ge kommunerna ritt att
besluta om avgifterna,

— onskemaélet om att forebygga, undanrdja eller minska de skador i
miljon som orsakas av végtrafiken i titorterna och

— erforderliga krav pa skydd for den personliga integriteten

kommer att utvecklas ndrmare i de tre féljande avsnitten. I avsnitt 7
redovisar vi hur kommunerna skall kunna fa den 6nskvérda beslutande-
ritten Over avgifterna och avsnitten 8 och 9 behandlar miljo- och
integritetsfragor.
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i Konstitutionella aspekter pa
miljostyrande véagavgifter

7| Inledning

Enligt direktiven bor en lagstiftning om miljostyrande védgavgifter vara
sd utformad att det klart framgér att inforandet av ett avgiftssystem
skall ske genom respektive kommuns beslut och att det ar respektive
kommuns ansvar att utforma och forandra avgiftsystemet inom de
ramar lagen stdller upp. Utredningen skall sérskilt analysera de
konstitutionella forutséttningarna for detta.

1.2 Miljostyrande vigavgifter — skatt eller
avgift

Den forsta konstitutionella frdgan dr om den miljostyrande vigavgiften
skall definieras som en skatt eller en avgift. Svaret pa denna fraga har
betydelse bl.a. for vem som har ritt att fatta beslut och meddela
foreskrifter om palagan. Inledningsvis kan konstateras att valet av
bendmning — skatt eller avgift — saknar betydelse for den statsrattsliga
definitionen (se prop. 1973:90 s. 219 f.).

Begreppen skatt och avgift dr inte ndrmare definierade i regerings-
formen eller i férarbetena. I propositionen framhéoll departementschefen
att gransen mellan skatter och avgifter &r flytande men att en skatt kan
karaktdriseras som ett tvangsbidrag till det allmidnna utan direkt
motprestation medan en avgift dr en penningprestation som betalas for
en specificerad motprestation fran det allménna (se a. prop. s. 213 och
219). Det har konstaterats i olika sammanhang att grdnsdragningen
mellan skatter och avgifter ibland &r svar att géra. En svérighet &r att
det dr oklart vad en motprestation méste besta i for att det skall vara
friga om en avgift. Avgiftsbegreppet har emellertid ansetts kunna
omfatta dven fall dar motprestationen inte &r individuellt bestdmd utan
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utgdrs av en s.k. kollektiv motprestation. Ett sddant fall foreligger nér
penningprestationen tas ut endast i naringsreglerande syfte och i sin
helhet tillférs ndringsgrenen i fraga enligt sérskilda regler (se a. prop. s.
219). Exempel pa avgifter med sadant syfte 4r de som utgar som ett led
i prisregleringen inom jordbruket och fisket. Kdnnetecknande for dessa
fall 4r att avgifterna inte redovisas i statsbudgeten. Ett annat fall dér det
forekommer avgifter med kollektiv motprestation &r olika kontroll-
avgifter for att finansiera kontroll och tillsyn av inspektioner. Exempel
pd sadana #r avgifter for Socialstyrelsens likemedelskontroll och
avgifter till Bankinspektionen. Betrdffande sddana avgifter har man
ansett att de skall omfatta myndigheternas kostnader i samband med
prévning samt tillsyn och kostnader i anmélningsdrenden men att en
viss schablonisering vid utformningen av avgiftsforordningarna &r
nddvindig (se prop. 1997/98:45 s. 932 £.).

Det som ir avgérande for om de miljostyrande végavgifterna kan
betraktas som avgifter i statsrittslig mening &r om den aktuella
motprestationen, dvs. rétten att féra bil pa gator och végar inom ett
visst omrade, kan anses vara av sidan art att den miljostyrande
vigavgiften kan betraktas som en avgift. Detta 4r tveksamt ndr det
giller det befintliga vég- och gatunitet eftersom trafikanterna redan far
anses ha betalat for det genom beskattningen (se de argument som
anfordes i SOU 1989:43 s. 108, men dir man slutligen kom fram till att
de foreslagna bilavgifterna statsrittsligt kunde betraktas som avgifter).
Denna aspekt gor sig inte gillande betriffande trafikleder som
tillkommer efter det att man har infért en lag om miljostyrande
vagavgifter. I stillet uppkommer svarigheten att bestimma de kostna-
der som avgiften skall tdcka. Om avgiften beriknas med utgéngspunkt
fran kostnaderna for de nya trafiklederna innebdr det att den
motprestation som dérvid erhalls inte 4r individuellt bestimd utan utgdr
en del i vad som tillhandahélls trafikanterna som kollektiv. Sdsom ovan
anforts har avgiftsbegreppet ansetts godtagbart i regelsystem med
kollektiva motprestationer nér avgiften tas ut i naringsreglerande syfte.
Syftet med lagen om miljostyrande vagavgifter dr emellertid inte att
reglera trafiken ur niringssynpunkt utan att adstadkomma en bittre
trafikmiljo av miljéskdl. Med hinsyn hartill och d& mgjligheten att
behandla en palaga som en avgift i de fall ndgon specificerad, individu-
ellt bestimd motprestation inte utgar bor utnyttjas restriktivt, anser
utredningen att den miljostyrande vigavgiften inte bor definieras som
en avgift utan som en skatt.
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7.2 Statlig eller kommunal skatt

I 1 kap. 4§ andra stycket och 7 § andra stycket regeringsformen
stadgas att riksdagen beslutar om skatter till staten och att kommunerna
har ritt att ta ut skatt for skotseln av sina uppgifter. Begreppet ’sina
uppgifter” innebdr en begridnsning i kommunernas kompetens sé till
vida att en kommun endast har ritt att dgna sig at och ta ut skatt for
saddant som utgér kommunala angeldgenheter. Den ndrmare innebdrden
av vad som dr kommunala angeldgenheter dr inte klart definierad och
har gett upphov till en omfattande domstolspraxis. Det syfte man vill
uppnéd med hjélp av miljostyrande vigavgifter, dvs. att forbattra miljén
inom ett visst omrade, kan i och for sig anses vara en kommunal
angeldgenhet. Detta medfor emellertid inte att man kan &verlata &t
kommunerna att handha den beskattningsritt som uttagandet av
avgifterna innebér eftersom en kommun inte har rétt att beskatta andra
dn sina egna medlemmar. Eftersom en sddan begrdnsning inte kan
accepteras nidr det giller de miljostyrande végavgifterna ar det inte
mojligt att lata dem vara kommunala skatter. Detsamma giller for
landstingskommuner. Ett utvidgande av den kommunala beskattnings-
ritten till att avse andra 4n kommunmedlemmar skulle innebdra en
grundlagsdndring och krédva ett omfattande utredningsarbete avseende
skatterdttsliga och ddrmed sammanhingande konstitutionella fragor,
vilket maste anses ligga utanfor denna utrednings uppdrag.

I 22 Slutsatser

Det anforda leder till att utgdngspunkten for det fortsatta arbetet ar att
den miljostyrande végavgiften skall anses vara en statlig skatt som
beslutas av riksdagen. Enligt 8 kap. 3 § regeringsformen skall fore-
skrifter om bl.a. skatter meddelas genom lag. Av 7 § samma kapitel
foljer att riksdagen utan hinder av denna bestimmelse genom lag kan
bemyndiga regeringen att genom férordning meddela foreskrifter om
bl.a. trafik. Denna delegationsmgjlighet giller endast foreskrifter om
annat @n skatt. I 11 § samma kapitel stadgas att riksdagen i ett sddant
delegationsbeslut kan medge att regeringen i sin tur Overlater at
forvaltningsmyndighet eller kommun att meddela bestimmelser i
amnet. Lagen om miljostyrande végavgifter avser otvivelaktigt trafik
och det #r en tilltalande tanke att tillforsdkra kommunerna inflytande
over den med tillimpning av dessa delegationsbestimmelser. Det ar
emellertid svart for att inte sdga omdjligt att téinka sig en konstruktion
ddr man med stod av dessa bestimmelser ger kommunerna ritt att
meddela foreskrifter utan att komma i konflikt med forbudet mot att
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delegera beslutanderitt avseende skatter. Ett inforande av en sddan
delegationsméjlighet skulle krdva en grundlagsindring vilket utred-
ningen av ovan anforda skl anser sig forhindrad att foresla. Det far
saledes konstateras att mojligheterna till delegation enligt 8 kap. 11 §
regeringsformen inte 4r nagon framkomlig vég for att ge kommunerna
inflytande 6ver de miljstyrande véigavgifterna.

7.3 Verkstéllighetsforeskrifter — en vig till
kommunalt inflytande?

I ett avseende har delegation skett redan genom bestimmelserna i
regeringsformen. 1 8 kap. 13 § forsta stycket stadgas att regeringen
genom forordning far besluta foreskrifter om verkstillighet av lag.
Genom tillimpning av 5 § samma kapitel kan en kommun genom lag fa
samma befogenheter som regeringen betrdffande kommunala ange-
lagenheter (se Holmberg-Stjernquist, Grundlagarna s. 267 och
Strémberg, Forvaltningsrittslig tidsskrift 1976 s. 66). Frigan &r da
vilken grad av beslutanderétt 6ver de miljostyrande vigavgifterna en
kommun skulle kunna erhélla genom ritten att besluta om verkstillig-
hetsforeskrifter.

L3l Definition av verkstéllighetsforeskrifter

Med verkstillighetsforeskrifter avses enligt forarbetena i forsta hand
tillimpningsforeskrifter av rent administrativ karaktir. Det framhalls
emellertid att det i viss utstrickning far anses ofrdnkomligt att en
verkstillighetsforeskrift medfor att en lagregel fylls ut i materiellt
hianseende men att forutsittningen for detta maste vara att den lag som
kompletteras #r s detaljerad att den inte tillfrs ndgot visentligt nytt
genom verkstéllighetsforeskriften. Nagot som kan uppfattas som ett
nytt aliggande for enskilda eller nagot som kan betraktas som ett
tidigare ej foreliggande ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska
forhallanden far inte beslutas i denna form (se prop. 1973:90 s. 211).
Detta bor tolkas si att materiella verkstéllighetsforeskrifter ar tilldtna
endast om den lagregel som skall kompletteras anger ndgon princip
som skall vara vigledande vid utformningen av verkstillighets-
foreskriften (se Stromberg, Normgivningsmakten enligt 1974 é&rs
regeringsform, 2 uppl. s. 153). I forarbetena till regeringsformen anges
inga konkreta exempel pa vad som kan vara foremal for verkstillig-
hetsforeskrifter. Det #r emellertid inom den offentligrattsliga lagstift-
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ningen som verkstéllighetsforeskrifter har sin stoérsta betydelse (se
Stromberg, a. a. s.133 och lagradets yttrande i prop. 1986/87:166
s.239). I lagradets yttrande framholls att den stérre delen av den
detaljinriktade normgivningen inom det offentligrittsliga lagomradet,
dédribland skattelagstiftningen, sker genom verkstillighetsforeskrifter
och att denna vidstrickta anvindning har godtagits av riksdagen.

7.3.2 Exempel pa godtagna
verkstallighetsforeskrifter

Ett exempel pa ett omrdde inom skattelagstiftningen dér materiella
verkstéllighetsforeskrifter har fétt stor betydelse ar fastighetstaxeringen
(se Stromberg, a. a. s. 141 och SOU 1979:32 s. 167). Enligt 7 kap. 7 §
fastighetstaxeringslagen (1979:1152) skall regeringen eller myndighet
som regeringen bestimmer besluta om narmare foreskrifter om indel-
ning i vdrdeomraden, klassindelning av virdefaktorer, klassindel-
ningsgrunder, virdeserier och virdetabeller for i lagen angivna bygg-
nadstyper och dgoslag.

Som exempel pa administrativa verkstillighetsforeskrifter kan anges
12 kap. 44 § sista stycket jordabalken dir det foreskrivs att regeringen
eller myndighet som regeringen bestimmer faststdller formulér till
vissa i lagrummet angivna underrittelser och meddelanden.

Ett exempel pa verkstillighetsforeskrifter som har accepterats fanns
i anslutning till den tidigare gillande lagen (1978:478) om avgift for
innehav av televisionsmottagare. I lagtexten foreskrevs avgiftsskyldig-
het fér den som var innehavare av sadan mottagare. I verkstéllighets-
foreskrifterna foreskrevs att avgiftsskyldigheten kvarstod dven for tid
efter det att innehavet upphort om inte skriftlig avanmélan hade gjorts.
Huruvida denna foreskrift rymdes inom ramen for vad som kan vara
foremal for verkstillighetsforeskrifter har prévats och godtagits i flera
rittsfall (RH 22:83, NJA 1984 s. 886 och NJA 1987 s. 916). Dessa
bedomningar har skarpt kritiserats av Hakan Stromberg, som har uttalat
att bestimmelsen i hog grad har 6verskridit gridnsen for vad som kan
regleras genom verkstillighetsforeskrifter (se Stromberg, Forvaltnings-
rittslig tidskrift 1988 s. 54 ff.). Nar lagen ersattes med den nu géllande
lagen (1989:41) om TV-avgift gjordes den &@ndringen att innehéllet i
verkstillighetsforeskriften flyttades till lagen. Den konstitutionella
lampligheten av verkstillighetsforeskriften berérdes emellertid inte.
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7.3.3 Exempel pa icke godtagbara
verkstallighetsforeskrifter

Till verkstillighetsforeskrifter som inte kan godtas hénfors i
forarbetena till regeringsformen bestimmelser om vem som é&r
skattskyldig, pa vad skatten skall utga samt skattesats (se prop. 1973:90
s. 302). Andra sidana exempel dr verkstillighetsforeskrifter som
innehaller straffbestimmelser eller andra sanktioner (se lagradets
yttrande i prop. 1987/88:3 s. 194 och 198).

Ytterligare exempel pa verkstillighetsforeskrifter som inte ansetts
godtagbara fanns i den tidigare utformningen av véxtforadlarrittslagen
(1971:392). Nir det gillde vilka objekt som omfattades av vixforddlar-
ritten foreskrevs i lagtexten att lagen var tillimplig pd véxtsorter
tillhérande sadant vixtslakte eller sadan viaxtart som regeringen
bestimde. Dessa vixtslikten och vixtarter angavs i en bilaga till
vaxtforadlarrittskungorelsen. Foreskrifter som avser privatrittsliga
férhallanden kan efter tillkomsten av 1974 ars regeringsform endast
uppfattas som verkstillighetsforeskrifter eftersom annan delegering av
normgivningsmakten inte 4r mdjlig. I samband med vissa &ndringar i
lagen som gjordes pa grund av att en av Sverige antagen konvention
reviderades, konstaterades att det inte var forenligt med kravet pa
lagform i 8 kap. 2 § regeringsformen att genom verkstillighetsfore-
skrifter tagna pa regeringsniva avgrédnsa lagens tillimpningsomrade i
ett s& visentligt avseende. Eftersom det inte heller ansdgs mgjligt att
avgrinsa tillimpningsomradet genom nagon allmén beskrivning av
dessa vixtsorter blev resultatet att forteckningen 6ver skyddade véxter
togs in som en bilaga till lagen (se Stromberg, Normgivningsmakten s.
137, prop. 1981/82:136 s. 27 och SFS 1982:991).

Principen att en verkstillighetsforeskrift inte far innebéra nagot nytt
har faststillts i praxis inom skatteomradet. Regeringsrétten har i flera
rittsfall Kkonstaterat att anvisningar och foreskrifter som efter
bemyndigande meddelats av bla. Riksskatteverket har inneburit
inskrankningar i vad som har foreskrivits i lagtext och dérfor statt i
strid med 8 kap. 3 § regeringsformen (se t.ex. RA 1988 ref. 151, RA
1988 ref. 146 och RA 1996 ref. 5). I det sistnimnda réttsfallet fanns det
visserligen stéd for innehallet i forordningen i lagens forarbeten men
regeringsritten fann trots detta uppenbart att forordningen gick utéver
vad som kunde inrymmas i lagtexten.
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7.3.4 Slutsatser

Genom de exempel som redogjorts for kan konstateras att det knappast
ar mojligt att se ndgon klar grins mellan godtagbara och icke
godtagbara verkstillighetsforeskrifter. En av orsakerna till detta &r
givetvis att det &r svért att f4 nadgon konkret vigledning av forarbetena
till regeringsformen. En annan anledning 4r att manga bestimmelser
héarstammar fran tiden fore 1974 ars regeringsform da gransen mellan
lag och foreskrift om verkstillighet av lag var tdmligen flytande (se
Stromberg, a. a. s. 131). En genomgéng av bl.a. de ovan redovisade
exemplen tyder emellertid pa att man i lagstiftningsarbetet numera
forefaller att i hogre grad g frdn en reglering genom verkstallig-
hetsforeskrifter till att reglera direkt i lagen.

Utredningen finner att utrymmet for att med hjédlp av verkstillig-
hetsféreskrifter ge ndgon annan #n lagstiftaren ett direkt inflytande pa
lagen om miljostyrande vigavgifter far anses vara mycket begrinsat.
Genom verkstillighetsforeskrifter kan det endast bli friga om beslut i
sa begrinsad omfattning som séddana taxedndringar som endast utgor
anpassningar till det allmé@nna prisldget och om tillfilliga inskrénk-
ningar av det avgiftsbelagda omradet pa grund av anldggningsarbeten
eller andra forhillanden som kan medfora storningar i trafiken. Det &r
uppenbart att en reglering som endast skulle medfra att kommunerna
fick rétt att meddela saddana verkstillighetsforeskrifter inte skulle ge
kommunerna det inflytande &ver avgiftssystemet som anges i
direktiven till utredningen.

7.4 Utredningens forslag till kommunalt
inflytande — lokala bestimmelser

Sasom det redogjordes for i inledningen till detta avsnitt anges i
direktiven att inférandet av ett avgiftssystem skall ske genom
respektive kommuns beslut och att det skall vara respektive kommuns
ansvar att utforma och féridndra avgiftsystemet inom de ramar lagen
stéller upp.

En mojlighet att ge kommunerna en sa avgorande beslutanderitt
over lagen om miljostyrande vdgavgifter dr att utforma lagen pa sé sitt
att det 4r den kommun i vilken det 4r aktuellt att infora miljostyrande
vigavgifter som far initiera att lagen far tillimpas inom kommunen.
Det bér dd anges att kommunen, om vigtrafiken orsakar betydande
oldgenheter sdsom tringsel, olyckor, buller eller utslédpp av miljoskad-
liga dmnen inom kommunen, far anmila detta till regeringen eller den
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myndighet som regeringen bestimmer. Regeringen eller denna
myndighet far darefter samrdda med ndrmast berérda kommuner och
myndigheter om huruvida det foreligger forutséttningar att infora en lag
om milj6éstyrande végavgifter i den kommun som har gjort anmélan.
Om det efter ett sadant samradsférfarande anses foreligga forutsitt-
ningar for att infora miljostyrande vdgavgifter i kommunen skall lokala
bestimmelser utarbetas som far reglera bl.a. det avgiftsbelagda omradet
och vigavgiftens belopp. Harvid far kommunerna mojlighet att direkt
paverka utformningen av bestimmelserna mot bakgrund av de
forhallanden som ir speciella for kommunen. For att man inte skall
komma i konflikt med forbudet mot att delegera beslutanderédtten om
skatter krivs det att dessa lokala bestimmelser godkénns av riksdagen
och faststills i lag. Om kommunen av nagon anledning inte &r ngjd med
utformningen av de lokala bestimmelserna ar det ingenting som hindrar
att kommunen dessforinnan atertar sin anmdlan om att infora
milj6styrande vigavgifter.

En kommun inom vilken lagen om miljostyrande végavgifter
tillimpas kan #ven initiera att avgiftssystemet upphor eller dndras.
Detta astadkoms genom att kommunen begér detta hos regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer. Avgiftssystemets upp-
horande eller #ndringar i avgiftssystemet far sedan beslutas av
riksdagen och faststillas i lag.

7.4.1 En lagstiftning i tva steg

Det ovan beskrivna forfarandet medfor visserligen att frdgan om att
tillimpa lagen i en enskild kommun méste understillas riksdagen pa
nytt efter det att beslut har fattats om att infora den generella lagen,
vilket kan kritiseras for att vara ett omstindligt forfarande. A andra
sidan #r utformningen av det avgiftsbelagda omradet inte mojlig att
gora i en allmint hallen lag. Aven avgifternas storlek dr i hog grad
beroende av den lokala trafiksituationen och krdver att det gors
berikningar utifrdn forhallandena inom den aktuella regionen vilket
medfor att inte heller detta gér att faststilla i en generell lag. Det kan
sammanfattningsvis konstateras att det &r nodvidndigt med sirskilda
bestimmelser for varje kommun och att dessas narmare utformning inte
kan bestimmas utan att det foretagits erforderliga utredningar utifrén
de lokala forhallandena. S&dana specifika utredningar for var och en av
de kommuner i vilka det kan vara aktuellt att infora lagen om miljo-
styrande vigavgifter dr inte mojliga att genomfora infor ett forslag till
en generell lagstiftning.
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Aven om kommunerna far initiativratten till att lagen om
miljdstyrande vigavgifter tillimpas inom kommunen kommer de fort-
satta Overvdgandena att ske i samrdd med andra berérda och man
astadkommer ddrmed att hdnsyn tas dven till sddana aspekter som inte
endast ror den enskilda kommunen. Denna mdjlighet att vdga in andra
faktorer 4n vad som foranleds av forhallandena i den aktuella
kommunen kan vara virdefull inte minst nir det géller att bedoma
vigavgifternas totala miljoeffekter.

T.4.2 Intdkterna tillforsdkras kommunerna

Syftet med en lagstiftning om miljostyrande véigavgifter ar visserligen
inte att det skall ge intdkter men det &r otvivelaktigt att ett
avgiftssystem med storsta sdkerhet kommer att generera ansenliga
intdkter. En visentlig fraga for en kommun som Gvervéger att infora ett
avgiftssystem maste darfoér vara vem som féar disponera intdkterna. Det
forhallandet att avgifterna konstitutionellt definieras som statliga
skatter behdver inte innebira ett hinder mot ett kommunalt inflytande
over intdkterna fran avgiftssystemet. Ett sétt att tillforsakra kommuner-
na ett sidant inflytande &r att ange i lagtexten att det Gverskott som
avgiftssystemet ger, vilket kan forvintas uppga till tre fjardedelar av
avgifterna, skall tillfalla kommunerna. I médnga sammanhang brukar det
emellertid framstillas invdndningar mot att statens inkomster destineras
pa detta sdtt. I utredningens direktiv ar det dock ett starkt uttalat
dnskemal att det 4r kommunerna som skall ha beslutanderidtten Gver de
miljostyrande vigavgifterna. Eftersom det inte finns nidgot hinder mot
detta och med hinsyn till att det dven i &vrigt framstar som ldmpligt
foreslar utredningen att det regleras i lagen att den storsta delen av de
miljostyrande vigavgifterna tillfaller kommunerna. Anser man inte att
en sadan bestimmelse bor inforas aterstar for kommunerna att tillse att
det i samband med utarbetandet av de lokala bestimmelserna triffas
avtal om att kommunerna skall fa del av inkomsterna.

En annan tinkbar invindning mot den foreslagna lagregleringen &r
att den inte foreskriver att kommunerna skall ta del i kostnaderna for att
bygga upp avgiftssystemet. Eftersom kommunerna endast tillforsikras
intdkter skulle man kunna riskerar att de lokala bestimmelserna ségs
upp utan att dessa kostnader ar tickta. Ett inférande av ett avgifts-
system innebdr emellertid en genomgripande foréndring for en
kommun och foregés av omfattande utredningar och dvervidganden. Det
far dirfor forutsittas att ett beslut om att infora ett avgiftssystem 4r sé
vil underbyggt och forankrat att det bibehélls under en lang tid.
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8 Miljoaspekter

8.1 Inledning

I direktiven till utredningen framhalls att vigtrafiken svarar for en
betydande paverkan p& miljon och pa ménniskors hélsa och att dessa
problem bl.a. utgdrs av trangsel, olyckor, buller och utsldpp av giftiga
amnen. Vi skall i detta avsnitt redogéra ndrmare for de angivna miljo-
problemens samband med vigtrafiken och vilken betydelse ett system
med miljostyrande vigavgifter skulle kunna ha for att paverka miljo-
problemen i en gynnsam riktning.

8.2 Trangsel

I slutbetinkandet av Kommunikationskommittén SOU 1997:35, Ny
kurs i trafikpolitiken, gérs foljande uttalanden om trdngsel. Tréngsel pa
végnitet 4r i forsta hand ett problem i Stockholmsregionen och i viss
utstrickning i Goteborgsomrédet. Lag framkomlighet med trafikstock-
ningar och kder medfor stora kostnader i form av fordyrade varu-
transporter, forldngda restider och 6kade avgasutslépp.

I betinkandet sigs vidare att hastigheten pa en vigstricka snabbt
sjunker nr trafiken ndrmar sig végens kapacitetsgrans. Teoretiskt kan
man for en stad av Stockholms storlek berikna att restiden &r omkring
40 procent lingre nér trafikvolymen 4r 50 procent av den maximala
kapaciteten. Vid ett flode pa 98 procent av kapaciteten kan restiden
vara sju ganger sé lang som under lagtrafik (se s. 285).

Det kan séledes konstateras att trangsel har en mycket stor effekt pd
restiderna och att en spridning av trafikméngden Gver tiden skulle fa
patagliga positiva effekter i detta hénseende. Ett system med milj6-
styrande vigavgifter kan innebéra sddana effekter antingen genom att
man avgiftsbeldgger endast rusningstrafiken eller differentierar
avgifterna tidsmassigt.

73
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8.3 Olyckor

I prop. 1996/97:137, Nollvisionen och det trafiksédkra samhillet,
konstaterade regeringen att risken for att skadas och dédas till foljd av
trafikolyckor &r vésentligt hogre inom végtransportsystemet dn inom
andra trafikslag. Vidare konstaterades att antalet dédade och skadade i
trafiken okade under 1980-talet och minskade under forsta hilften av
1990-talet vilket till storsta delen forklarades av en motsvarande 6kning
respektive minskning av trafikarbetet. Nar det giller riskerna for
oskyddade trafikanter hénvisades till studier i vilka man kommit fram
till att fordonshastigheten &r den helt avgérande faktorn for vilka
skador dessa trafikanter riskerar att drabbas av. Som exempel pa detta
omnimndes en undersékning i USA enligt vilken en fotgéngare 5per
40-80 procents risk att dodas vid en pakorningshastighet pd 50
kilometer i timmen medan risken ar knappt 10 procent vid en hastighet
pa 30 kilometer i timmen (se s. 10 f. och 32 f.).

Det kan alltsa konstateras att det dr trafikmédngden och hastigheten
som har betydelse for olycksrisken. Fradgan ar vilken betydelse
miljostyrande vigavgifter kan ha for att minska antalet olyckor i
végtrafiken. I den mén ett avgiftssystem kan bidra till att minska den
totala trafikmidngden torde man uppna positiva effekter pa olycks-
statistiken. Enligt uttalanden fran experter inom omréadet krdvs det
emellertid orealistiskt hoga avgifter for att man skall dstadkomma en
sddan minskning varfor det i stidllet &r lampligare att anvénda
vigavgifter for att fa till stand en tidsméssig utjdimning av trafiken.

Som vi konstaterade ovan kan milj6styrande vagavgifter bidra till att
trangseln i trafiken minskar vilket far till foljd att hastigheten dkar. Med
hdnsyn till den negativa inverkan hogre hastigheter har pad antalet
olyckor dr det svart att hdvda att ett avgiftssystem i sig skulle kunna
innebdra nigra fordelar. I detta sammanhang &r det emellertid viktigt att
framhélla den positiva inverkan pa trafikanternas beteende som erhalls
genom den kameradvervakning som kommer att anvéndas for att
kontrollera efterlevnaden av de miljostyrande véigavgifterna. Det finns
undersokningar som utvisar att vetskapen om denna 6vervakning gor
att trafikanternas korsdtt blir lugnare och mjukare vilket paverkar
olycksfrekvensen i en gynnsam riktning.

8.4 Buller

Buller definieras som icke onskvirt ljud. Kommunikationskommitténs
slutbetinkande innehéller f6ljande om buller. Buller berdr i ndgon form
nistan alla minniskor. De negativa effekterna pa vér hilsa dr av vitt
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skilda slag. Forutom direkta horselskador kan buller ge psykiska
stérningar, sdmnrubbningar, forhéjt blodtryck, stress och koncentra-
tionssvarigheter. Végtrafiken 4r den dominerande killan till buller-
storningar. Cirka 1,5 miljoner ménniskor berdknas vara utsatta for
trafikbuller utomhus som Overstiger 55 dBA, vilket enligt prop.
1996/97:53, Infrastrukturinriktning for framtida transporter, foreslas
som det riktvirde som inte bdr overskridas nidr man bygger nya
bostdder eller trafikanldggningar. Regeringen fGreslar i samma
proposition ett atgérdsprogram som i en forsta etapp omfattar bostads-
miljéer som utomhus vid fasad #r utsatta for vigtrafikbuller med en
genomsnittslig bullerniva Gverstigande 65 dBA.

For vigtrafikens vidkommande omfattar det atgérdsprogram som
foreslas i prop. 1996/97:53 bl.a. atgirder som sitter ned hastigheten pé
korta strickor samt avskdrmande atgérder.

De omfattande bullerstérningarna fran vigtrafiken har uppmiérk-
sammats i ett stort antal utredningar och forskningsarbeten. Av t.ex.
SOU 1993:65, Handlingsplan mot buller, framgar att végtrafikbullret
bestdr av tvd huvudsakliga komponenter, nimligen drivenhetsbuller
och dick/vigbanebuller. Det forstnimnda kommer frén sjdlva fordonet
och den sistnamnda fran dickens rullning mot vigytan. I SOU 1993:65
uttalas att det ar ddck/vigbanebullret som dominerar vagtrafikbullret
vid alla hastigheter ver ca 40 km/tim och att detta kan minskas med
cirka fem—sju dBA bl.a. genom légre hastighetsgréanser som mdjliggor
anvindandet av smalare dédck tillverkade av mjukare gummi samt
genom tystare vigbeldggningar. Fér bade drivenhetsbullret och
dick/vigbanebullret innebir en hastighetsfordubbling en Skning av den
maximala ljudnivan med cirka 10 dB (se s. 111, 127 och bilaga 11 s.
41).

For det fall att ett system med miljdstyrande vigavgifter skulle leda
till en allmin trafikminskning kan man givetvis forvédnta sig en
minskning 4ven av vigtrafikbullret. Denna minskning &r emellertid inte
pa nagot sitt proportionell utan det r friga om synnerligen begrdnsade
effekter. Det kan nimnas att en halvering av trafikméngden reducerar
bullernivdn med endast cirka tre dBA och att en trafikreduktion pa 20
procent ger en sénkning pé cirka en dBA (se a. SOU bilaga 11 s. 87).

Det kan alltsa konstateras att en minskning av trafikméngden har en
tamligen begrinsad effekt pa bullernivaerna. Effekten begréinsas ytterli-
gare av det forhallandet att en allmén trafikminskning tenderar att leda
till okade hastigheter vilket i sin tur leder till okat buller. Ddremot kan
det tinkas att en allmin minskning av trafiken minskar bullrets
varaktighet.

Sasom vi redogjorde fér ovan angdende olyckor har vetskapen om
kameraovervakningens existens en positiv inverkan pa trafikanternas
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korsitt. Det forhéllandet att korséttet blir lugnare och mjukare leder till
att trafiken blir jamnare vilket i sin tur reducerar bullret.

8.5 Utslapp av giftiga &mnen —
luftféroreningar

Halterna av luftféroreningar i tdtorterna har i de flesta avseenden
minskat under den senaste tioarsperioden. Utbyggnad av fjarrvirme
och rening av utsldpp fran fasta kédllor har haft stor betydelse for
forbattringarna liksom Overgéngen till renare brédnslen och den
katalytiska avgasreningen (se SOU 1997:35 s. 283). Trots denna
minskning av luftfororeningarna ar halterna fortfarande sa hoga att de
bidrar till en férsimrad hidlsa for manga méanniskor. Astmatiker och
barn dr de kinsligaste grupperna och det 4r i forsta hand luftvdgarna
som drabbas. Vissa @mnen i fororeningarna medverkar till uppkomsten
av cancer och luftfororeningar misstanks kunna forvarra allergiska
besvir (se Pa vdg mot ett miljdanpassat transportsystem, slutrapport
fran MaTs-samarbetet, Naturvardsverkets rapport 4636 s. 21).

De luftféroreningar som héarror fran végtrafiken utgors framfor allt
av koldioxid, kvdveoxid, svaveldioxid och flyktiga organiska dmnen,
VOC, lattflyktiga organiska kolvdten. S&som har redogjorts for i
avsnitt 5 har regeringen i prop. 1997/98:56, Transportpolitik for en
hallbar utveckling, uttalat foljande etappmal for i vilken omfattning
utsldppen av dessa dmnen bor minska.

— Utsldppen av koldioxid fran transporter bér ar 2010 ha stabiliserats pa
1990 érs niva.

— Utslédppen av kviveoxider fran transporter bor ar 2005 ha minskat
med minst 40 procent jamfort med 1995 ars niva.

— Utsldppen av svaveldioxid fran transporter bor ar 2005 ha minskat
med minst 15 procent jamfort med 1995 ars niva.

— Utsldppen av flyktiga organiska @mnen fran transporter bor ar 2005
ha minskat med minst 60 procent jamfort med ar 1995 (se a. prop.
s. 27).

Av propositionen framgar att regeringens stéllningstaganden
betriffande dessa etappmal till stor del grundar sig pdA Kommunika-
tionskommitténs forslag vilka i sin tur bygger pa resultatet av det ovan
nimnda MaTs-samarbetet, som #4r ett samarbete mellan Banverket,
Bilindustriféreningen, Boverket, Kommunikationsforskningsbered-
ningen (KFB), Luftfartsverket, Naturvardsverket, NUTEK, Sjofarts-
verket, Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA), Svenska
Petroleum Institutet (SPI) och Vagverket. Det 6vergripande syftet med
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detta samarbete, som péborjades hosten 1994, var att skapa en
gemensam plattform for dessa aktdrer att utga ifrén i sitt arbete med att
astadkomma ett miljoanpassat transportsystem. I slutrapporten fran
samarbetet framhalls att det kridvs langtgéende utslappsminskningar
fran vigtrafiken for att de langsiktiga malen skall kunna nés i de
titorter som i dag har luftkvalitetsproblem, dvs. framfor allt i
Stockholm och Goteborg (se s. 21-22).

I detta sammanhang bér ndmnas att Miljobalken, som tridde i kraft
den 1 januari 1999, i kap. 5 innehaller foreskrifter om miljokvalitets-
normer. Av bestimmelserna foljer att dessa normer skall ange de
fororeningsnivaer eller stdrningsnivder som manniskor, miljon eller
naturen kan belastas med utan fara for oldgenheter och att regeringen
far Sverlata till en myndighet att meddela de miljokvalitetsnormer som
foljer av Sveriges medlemskap i Europeiska unionen vilket innebér en
hénvisning till de EG-direktiv som finns om grénsvirden for luftforo-
reningar. I 5 kap. 5 § Miljébalken anges att ett atgérdsprogram skall
upprittas om det behdvs for att en miljkvalitetsnorm skall uppfyllas
eller om ett sadant krav foljer av Sveriges medlemskap i Europeiska
unionen. I ett sadant atgirdsprogram skulle miljostyrande vigavgifter
kunna aktualiseras.

Trots att luftfororeningarna har minskat genom insatser inom olika
omraden #r det fortfarande angeldget med fortsatta atgérder for att
forbittra luften framfor allt i titorterna. Fragan &r vilken betydelse ett
system med miljéstyrande végavgifter skulle kunna ha i detta avseende.
Bland de atgirder som foreslds i slutrapporten frin MaTs-samarbetet
omnimns s.k. Road Pricing som ett anvéndbart ekonomiskt styrmedel
for att minska de lokala miljoproblem som végtrafiken ger upphov till.
Enligt rapporten bér ett sddant avgiftssystem innebéra att fordon som
fororenar mer bor betala mer, fordon som kor i omraden ddr manga
ménniskor utsitts for hilsovadliga avgaser och dér bullerproblemen &r
storst bor betala mer och att priset bor vara hdgre i rusningstid nér
tringsel och avgasproblem dr som storst (se s. 46 f.).

MaTs-rapportens forslag till avgiftssystem innebér séledes ett
tamligen komplicerat system med differentieringar i flera olika
hinseenden. Enligt utredningens uppfattning ér det tveksamt om det &r
praktiskt mojligt att infora avgiftssystem med ett s stort antal
variabler. Aven om det 4r tekniskt genomforbart torde ett sddant system
stilla sa stora krav pa trafikanterna att det dr tveksamt om man skulle fa
acceptans for systemet. Som vi har utvecklat narmare i avsnitt 6 ar det
ett visentligt krav att ett avgiftssystem dr enkelt att forstd och anvénda
for trafikanterna, dtminstone i inledningsskedet.

Man kan emellertid forvinta sig positiva effekter pa luftférorenings-
halterna dven med ett enklare utformat avgiftssystem under forutsitt-
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ning att det medfor att tréingseln pa vignitet minskar. Sdsom vi har
anfort ovan &r tringseln ett stort problem i tdtorterna med léngre
restider och en ddrmed sammanhingande 6kning av avgasutslippen.
For att trangseln skall minska ar det tillfyllest med en tidsdifferentiering
av avgifterna. Om man avgiftsbeldgger vissa vigar kan det dess utom
fa till foljd att trafikanterna véljer andra resvigar vilket medfér en
forflyttning eller spridning av utslédppen.

8.6 Den yttre miljon

Vid redovisningen och bedémningen av de miljéstyrande vigavgifter-
nas inverkan pa miljon bér dven den yttre miljon beaktas. Sdsom det
kommer att redogbras ndrmare for i avsnitt 9 fOrutsitter ett vil
fungerande avgiftssystem anldggningar for 6vervakning och registre-
ring av fordonen. Dessa videokameror med tillhérande utrustning
innebdr onekligen ett ingrepp i stadsmiljon i likhet med den
skyltsattning som systemet maste medféra. Med hénsyn till den
omfattande skyltsdttning och andra anlédggningar for trafiken som redan
finns i stiderna torde emellertid den péverkan som avgiftssystemet
innebdr vara i det ndrmaste férsumbar. Detta forutsitter dock att man
viljer att infora avgiftssystem som inte krdver kraftiga portaler eller
bommar och som i forekommande fall medger att diskreta mobila
anordningar anvénds.

Det finns ytterligare en effekt pa den yttre miljén som bor beaktas,
ndmligen det forhédllandet att den minskade tringsel som avgifts-
systemet kan leda till paverkar behovet av markanvindning for
vigtrafikanldggningar. Det kanske &r vil optimistiskt att forvénta sig att
behovet av mark kan minska men man kan atminstone férvinta sig att
inte behova ta ytterligare mark i anspréak for végtrafikanldggningar. Det
anforda innebdr att ett avgiftssystem kan bidra till att det miljokvali-
tetsmal som stillts upp angéende en god, bebyggd miljo kan uppnas.
(Se prop. 1997/98:145, Svenska miljomal. Miljopolitik for ett hallbart
samhille s. 141, dar det framhalls som angeldget att man begrinsar
behovet av ytterligare transportanldggningar och undviker intrang i
vérdefull stadsmiljo.)

8.7 Mikrovégor

I avsnitt 3.6 har vi redogjort for att identifiering och registrering av
fordonen i ett avgiftssystem forutsitter ndgon form av kommunika-
tionsteknik. Den teknik som anvédnds i vigavgiftssammanhang ar
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mikrovagskommunikation, som &r en hogfrekvent och kortvagig radio-
kommunikation som upprattas genom att en signal sénds fran en antenn
pa vigsidan till en mottagare i fordonet som omformar signalen och
skickar den tillbaka. Begreppet mikrovagor anvinds for att beteckna
elektromagnetisk strilning i frekvensomradet 100 MHz-300 GHz. Den
internationella post- och teleunionen har reserverat en frekvens pa 5,8
GHz for vigavgiftssystem. Frigan dr om denna mikrovégskommu-
nikation som anvinds for vigavgifter kan medfora nagra hélsorisker.
Vi skall i det foljande redogora for en del forskningsresultat inom
omradet.

Det har gjorts ett fatal undersdkningar om eventuell cancerrisk, bl.a.
pa anvindare av mobiltelefon, militér personal och befolkningsgrupper
som bott i nirheten av sidndare av mikrovégor. En del undersokningar
har tytt p4 en okning av antalet cancerfall medan andra inte har pavisat
nagon okad risk for cancer. Resultaten har emellertid varit svartolkade
bl.a. pa grund av att antalet undersokta har varit for fa och att graden av
exponering inte har varit helt faststélld. Det &r fortfarande for tidigt att
dra nagra sikra slutsatser och det kan sammanfattningsvis konstateras
att resultaten fran de fi undersdkningar som har gjorts endast har lett
till begrinsad information.

Nar det sedan giller riskerna for missfall och for fosterskador har
vissa studier tytt pa okade risker medan andra inte har visat pa nagot
sadant samband. De foretagna studierna kénnetecknas emellertid av
bristfilliga uppskattningar av hur stor exponering av mikrovéagor det
varit friga om samt i vissa fall av ett litet antal undersokta varfor det &r
svart att dra nagra sikra slutsatser utan vidare studier.

Det har kunnat faststillas att koncentrerad mikrovagsstralning kan
leda till en Skning av kroppstemperaturen med knappt en grad.
Undersokningar har visat att temperaturhdjningar pd mer &n en till tva
grader kan medfora negativa hilsoeffekter. Man har konstaterat att
sidana temperaturhojningar forsémrar formagan att 16sa dven enkla
arbetsuppgifter och att de i kombination med bruk av alkohol och
droger kan péaverka kroppens virmereglerande formaga negativt.

Nar det sirskilt giller pulserande mikrovagsstrdlning inom
frekvensomrade 200 MHz—6,5 GHz #r det vilkint att ménniskor med
normal horsel kan fornimma ett surrande, klickande eller poppande ljud
som orsakas av inverkan pa horselcentrat i hjarnan. Upprepad eller
langvarig exponering kan vara spinningsframkallande och ddrmed
skadlig.

I redovisningen av de olika studierna framhalls att forskningen pa
omradet 4r bristfillig och ofullsténdig, vilket har bekriftats av experter
inom omradet som har uppgett att det inte finns nagra sékra uppgifter
om biologisk paverkan. P4 nuvarande kunskapsniva kan man darfor
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inte faststélla om det &r nagra hilsorisker forenade med mikrovags-
kommunikationen. Det 4r emellertid uppenbart att den mikrovags-
kommunikation som &r aktuell for ett system med miljostyrande
végavgifter inte innebér nagon langvarig eller intensiv exponering.

8.8 Slutsatser

Det kan sammanfattningsvis konstateras att ett system med miljostyran-
de vdgavgifter kan forvintas medfora en positiv inverkan pa tringseln
vilket kan bidra till att begrénsa luftfororeningarna i titorterna.
Betréffande olycksfrekvensen och bullernivierna far avgifterna i sig
anses innebéra tdimligen begriansade effekter. Inverkan pa olyckor och
buller erhalls mgjligen indirekt genom den gynnsamma inverkan pa
trafikanternas korsétt som vetskapen om sjélva évervakningen medfor.
Detta forhallande, som nédrmast &r att betrakta som ett slags bieffekt till
avgiftssystemet, ar ytterligare ett skl for att mojliggora inforandet av
miljostyrande vigavgifter i titort. Med den kunskap vi har i dag
framstar de negativa effekterna pad den yttre miljén av de tekniska
anordningarna for 6vervakning och registrering, liksom hilsoriskerna
med den aktuella mikrovagstekniken, som i det nirmaste férsumbara.
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9 Integritetsaspekter pa miljostyrande
avgifter — registrering, 6vervakning
och kontroll

9.1 Inledning

I detta avsnitt skall vi behandla de integritetsfragor som uppkommer i
samband med den registrering och kontroll som erfordras for att
efterlevnaden av ett system for miljostyrande vagavgifter skall kunna
uppritthallas.

Sésom har framgétt av redogorelsen i avsnitt 3.5 finns det tva
huvudtyper av betalningsmetoder for vigavgifter, manuell eller
automatisk betalning. Manuell betalning kan i sin tur ske antingen nér
betalningsskyldigheten uppstér, t.ex. vid passerandet av ett betalsnitt,
eller pa annan plats. Erldggs avgiften direkt nér betalningsskyldigheten
uppstar behdvs inte nagon registrering av bilen utan passagen kan ske
helt anonymt.

Manuell betalning pa annan plats och automatisk betalning forutsit-
ter ddremot en kontroll av att betalningsskyldigheten fullgors vilket
kraver dels att sjélva betalningen registreras, dels att fordonet identifie-
ras och registreras i samband med att betalningsskyldigheten uppstar.
Dessa betalningssétt kan med nuvarande teknik inte medge fullstindig
anonymitet, vilket kan anses vara en nackdel. A andra sidan 4r det stora
nackdelar forenade med ett avgiftssystem som &r uppbyggt pa att
trafikanterna skall erldgga betalning direkt nér betalningsskyldigheten
uppstar. Sdsom vi kommer att redogora for i avsnitt 11 forutsétter ett
sddant system att avgiftsprincipen utgérs av tilltrddesavgift eller
passageavgift, vilket skulle innebédra en icke 6nskvérd begriansning. En
annan nackdel #r att trafikanterna maste stanna for att erligga
betalningen, vilket kan medfora koébildningar och trafikstockningar
med risk for trafikolyckor och negativa effekter pd miljon. Hartill
kommer att anldggningar fér manuell betalning kan vara oldmpliga pa
grund av platsbrist eller av estetiska skal.
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Det kan sammanfattningsvis konstateras att det &r ett flertal
nackdelar forenade med manuell betalning i direkt anslutning till att
betalningsskyldigheten uppstir och motsvarande fordelar med att
betalning sker pa annan plats och genom automatisk betalning.

Fragan ir om man med hinsyn till kravet pd skydd for den
personliga integriteten kan acceptera ett avgiftssystem som inte
mdjliggdr anonym betalning, dvs. i direkt anslutning till att betalnings-
skyldigheten uppstar, utan som kréver att betalning sker p& annan plats
eller automatiskt.

Virnandet om den personliga integriteten har gamla traditioner i
svensk ritt. Redan under medeltiden hade man ett sddant skydd vilket
hade djup, folklig forankring. Vara domstolar med sina tidvis mycket
starka folkliga inslag har av tradition hdvdat den enskildes rétt mot
krinkningar bade frin andra medborgare och den sk. Overheten.
Integritetsfragorna har tillmétts stor betydelse i olika sammanhang i
vart land. Som ett exempel pé detta kan ndmnas att Sverige sé sent som
i mitten av 1980-talet med nagot undantag var det enda landet i Europa
som hade en lagstiftning om skydd mot integritetskrankningar med
optisk apparatur pa allmén plats (se SOU 1987:74, Optisk-Elektronisk
Overvakning, Betinkande av utredningen om TV-6vervakning m.m.
s. 15 och 43 f.).

De bestimmelser som ir aktuella for de integritetsfrigor som kan
uppstd i samband med lagen om milj6éstyrande vagavgifter finns i
regeringsformen, sekretesslagen (1980:100), personuppgiftslagen
(1998:204) och lagen (1998:150) om allmén kameraévervakning.

9.2 Registrering

Av 2 kap. 3§ andra stycket regeringsformen foljer att varje
medborgare i den utstrickning som ndrmare anges i lag skall skyddas
mot att hans personliga integritet krinks genom att uppgifter om honom
registreras med hjilp av automatisk databehandling.

Den registrering som méste goras av fordonet vid betalning som inte
gors direkt nir betalningsskyldigheten uppstar forutsitts ske genom
automatisk databehandling. Denna registrering, som maste innehélla
uppgifter om fordonets registreringsnummer samt om datum och
kommun for den resa som betalningen avser, bor goras i ett centralt
register som upprittas av Vagverket sérskilt for lagen om miljéstyrande
vagavgifter.

Av 7 kap. 15 § sekretesslagen jamford med 1 b § sjétte punkten
sekretessforordningen framgar att sekretess giller for Vigverkets bil-,
korkorts- och felparkeringsregister for uppgifter om enskildas personli-
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ga forhdllanden om det av sdrskild anledning kan antas att den enskilde
eller nadgon honom nirstdende lider men om uppgiften rdjs.
Sekretessbehovet for de register som kommer att upprittas for de
miljostyrande végavgifterna tillgodoses lampligen genom att man gor
ett tillagg i denna sekretessbestimmelse.

I 6vrigt regleras uppgifterna i registret av personuppgiftslagen, som
tradde i kraft den 24 oktober 1998 och som ersatte datalagen
(1973:289). Med personuppgift avses enligt 3 § personuppgiftslagen all
slags information som direkt eller indirekt kan hénforas till en person
som 4r i livet. Lagen innehdller bl.a. bestimmelser om nér behandling
av personuppgifter dr tillaten. Dér sdgs ocksa att personuppgifter som
samlas in for ett &ndamal inte far behandlas for nagot annat oférenligt
dndamal. Av 10 § e personuppgiftslagen foljer att personuppgifter far
behandlas om det 4r nodviandigt for att en arbetsuppgift i samband med
myndighetsutdvning skall kunna utforas. Eftersom registrering av att
miljostyrande vagavgift erldggs dr nodvandig for att lagen skall fungera
och helt klart avser myndighetsutovning foreligger inte nagot lagligt
hinder mot registreringen. Med hénsyn till att det finns en omfattande
reglering till skydd for den enskildes personliga integritet anser
utredningen att den registrering som maste goras vid annan betalning
an direkt nér betalningsskyldigheten uppstar far godtas. Hénsyn till den
personliga integriteten kraver séledes inte att avgiftssystemet mojliggor
anonym betalning.

9.3 Overvakning

For att kontrollera efterlevnaden av lagen om miljostyrande vagavgifter
krdvs inte bara registrering utan dven nagon form av 6vervakning. Den
enda praktiskt tinkbara metoden for att identifiera fordon som férdas pa
en avgiftsbelagd plats utan att betala ar videofotografering. Sddan
6vervakning regleras i lagen (1998:150) om allmén kameradvervak-
ning, som tridde i kraft den 1 juli 1998 och som ersatte den tidigare
gillande lagen (1990:484) om 6vervakningskameror m.m.

I forarbetena till lagen om allmédn kameradvervakning uttalas att
grundtanken bakom lagen &r att Gvervakningskameror skall kunna
anvindas nir det finns ett samhilleligt intresse av dvervakning och att
intresset av att forebygga brott, forhindra olyckor eller liknande bor
spela bor en mer framtriddande roll &n tidigare vid avvédgningen mellan
dvervakningsintresset och integritetsintresset. Detta innebéar en mindre
restriktiv linje vid tillstdndsprévningen &n tidigare (seprop. 1997/98:64
s. 28 f.). Lagen innebdr dessutom att tillstdndsfri anvdndning av
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overvakningskameror medges i storre utstrickning och att den
tillstdndsfria anvdndningen regleras i lagen.

Av 7 § andra punkten lagen om allméin kameradvervakning foljer att
tillstdnd inte krdvs for allmidn kameradvervakning som utfors av
Vigverket vid trafikovervakning. Sadan trafikvervakning sker med
hjilp av kameror som &r uppsatta vid vissa motorvigsinfarter och i
vigtunnlar. Bildmaterialet anvidnds som underlag for trafikinformation
och varningar via radio samt for att dirigera om trafik eller
rekommendera ligre hastighet vid trafikhinder i syfte att minska
riskerna for trafikolyckor. Dessutom anvénds bildmaterialet som
underlag for bedémningar av vilka riaddningsinsatser som krévs vid
redan intriffade olyckor. I forarbetena framhélls att risken for
integritetsintring maéste betraktas som relativt begrinsad med hénsyn
till de platser dar kamerorna &r placerade och att 6vervakningen kan ha
stor betydelse for att forhindra olyckor eller for att minska
skadeverkningarna av en intriffad olycka (se a. prop. s. 33).

Vid den kameradvervakning som behdver ske for att kontrollera
efterlevnaden av lagen om miljostyrande végavgifter erfordras endast
att fordonets registreringsnummer och fabrikat framgir av bild-
materialet. Detta dstadkoms genom att det vid fotograferingen sker en
maskering si att varken fOrare eller passagerare syns pad bilden.
Fotografering sker endast av de fordon betriffande vilka det inte direkt
kan konstateras att korrekt avgift har erlagts, saledes inte av fordon som
ar utrustade med fordonsenheter och for vilka betalningen sker via
kommunikation med fordonsenheten eller fordon for vilka det via
kontakt med det centrala registret kan konstateras att korrekt avgift har
erlagts. Visar det sig efter fotograferingen att avgift hade erlagts utan
att den hade registrerats vid kontrolltillfallet forstors fotografiet.
Detsamma sker om betalning gérs inom den tid inom vilken man har
ritt att betala i efterskott.

Nir man vet vilket avgiftssystem som blir aktuellt, dvs. senast i
samband med att lokala bestimmelser utarbetas, kan man ocksé
nirmare reglera hur 6vervakningen ska ga till. Det kan da finnas
anledning att foreskriva t.ex. en sddan maskering som nyss namnts eller
utgallring av fotografier av fordon for vilka avgift har erlagts.

Kameraovervakning som &r reglerad pa ett sidant sitt far anses
innebidra ett begrinsat intrdng i den personliga integriteten. Det
samhilleliga intresset av att lagen om miljostyrande vdgavgifter
efterlevs 4r sadant att en avvigning mellan detta intresse och
integritetsintresset leder till att integritetshdnsyn inte bor hindra att
overvakning sker med hjdlp av videokamera. Eftersom det &r
Vigverket som skall utfora 6vervakningen &r det en lamplig lagteknisk
I6sning att #ven denna kameradvervakning regleras i 7 § andra punkten
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lagen om allmdn kameradvervakning, vilket innebdar att &ven
overvakning enligt lagen om miljostyrande vagavgifter far ske utan
tillstand.

Ett ytterligare skydd for den personliga integriteten finns i 7 kap.
32 § sekretesslagen som foreskriver att sekretess géller for sidan
uppgift om enskilds personliga forhallanden som har inhdmtats genom
kameradvervakning som avses i lagen om allmén kameradvervakning
om det kan antas att den som uppgiften ror eller ndgon honom
narstaende lider men om uppgiften rdjs.

9.4 Ovrig kontroll

Utover registrering och 6vervakning ar det ytterligare en kontroll som
kan bli erforderlig vid automatisk betalning. Vid automatisk betalning
sker avgiftsdebiteringen via kommunikation med fordonsenheten. Om
avgiftssystemet innehéller olika avgiftsnivder for olika fordonstyper
krdvs att fordonsenheterna ar anpassade sa att rétt avgift debiteras for
dessa olika fordonstyper. For att forhindra att ett fordon som skall
erligga en hogre taxa dr forsedd med en fordonsenhet avsedd for en
lagre taxa ar det erforderligt med stickprovskontroller for att
kontrollera att bilarna &r utrustade med ritt sorts fordonsenheter. En
sadan kontroll kan eventuellt ske redan vid kameradvervakningen.

9.5 Slutsatser

Utredningen konstaterar att betalning eventuellt inte kommer att kunna
ske anonymt. Avgiftssystemet som saddant kan dock inte anses innebira
nagot ingripande intrang i den personliga integriteten och de kontroll-
atgirder som systemet erfordrar ligger inom ramen for vad som fér
accepteras for att man skall kunna minska vigtrafikens skadeverk-
ningar pa miljon. Sammantaget anser darfor utredningen att miljo-
styrande vigavgifter dr godtagbara fran integritetssynpunkt.
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10 Skatteréttsliga konsekvenser

10.1 Inledning

Sasom vi redogjort for i avsnittet om konstitutionella aspekter pa
miljéstyrande vigavgifter dr avgifterna statsrattsligt att definiera som
en statlig skatt. Vi skall i detta avsnitt kort redogora for hur avgifterna
forhaller sig till skattesystemet i 6vrigt.

10.2 Avdragsritt
10.2.1 Resor till och fran arbetet

Enligt punkten 4 av anvisningarna till 3 kap. 33 § kommunalskattelagen
(1928:370) medges avdrag for kostnader for resor till och frén arbetet
med egen bil under vissa forutsittningar. I femte stycket av denna
bestimmelse stadgas att i de fall forutséttningarna for sddana avdrag ar
uppfyllda &ven vig-, bro- och firjeavgifter 4r avdragsgilla med belopp
som motsvarar den faktiska kostnaden. Fragan &r om de miljostyrande
vigavgifterna utgoér en sidan vigavgift som avses i bestimmelsen. I
forarbetena till den uttalas att till vigavgifter inte skall raknas sddan
avgift som i réttslig mening &r en skatt (se prop. 1993/94:90 Oversyn av
tjinsteinkomstbeskattningen, m.m. s. 106). Av detta foljer att avdrag
inte skall medges for kostnaderna for miljéstyrande vigavgifter.

10.2.2  Resor i tjédnsten och i ndringsverksamhet

Avdrag for kostnader for resor med egen bil i tjansten samt med bil
som anvinds i nidringsverksamhet medges enligt 3 kap. 20 § kommu-
nalskattelagen for kostnader i samband med person- och godsbefordran
och da bilen utgdr en tillgdng i verksamheten. Denna avdragsritt bor
omfatta dven kostnader for miljostyrande végavgifter. Den forhojda
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avgiften, som skall tas ut om trafikanten inte betalar foreskriven
vagavgift, 4r ddremot att betrakta som en s.k. sanktionsavgift for vilken
avdrag inte bor medges.

10.3 Mervirdesskatt

Enligt 1 kap. 1§ forsta stycket forsta punkten merviardesskattelagen
(1994:200) skall mervirdesskatt betalas till staten vid sddan omséttning
inom landet av varor eller tjdnster som ar skattepliktig och gors i en
yrkesméssig verksamhet. Eftersom den miljostyrande végavgiften dr en
skatt 4r det inte fraga om en omsittning i merviardesskattelagens
mening. Den miljostyrande védgavgiften faller sédledes utanfor mervér-
desbeskattningens riackvidd.
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11 Utformning av system for
miljostyrande vagavgifter
— tre tdnkbara principer

11.1 Inledning

I detta avsnitt skall vi kortfattat beskriva tre olika metoder for hur ett
avgiftssystem for miljostyrande vigavgifter kan utformas och redogéra
for vilka for- och nackdelar som dr férenade med dessa. Den avgoérande
skillnaden mellan de olika metoderna &r avgiftsprincipen, dvs. vad
avgiften baseras pa. Som vi har redogjort for i avsnitt 3.4 skiljer man
mellan tilltradesavgift eller passageavgift, som innebir att trafikanten
betalar for att fa tilltrdde till ett vdgavsnitt sdsom gatunitet i en stad, en
motorvdg, en bro eller en tunnel och vistelseavgift, som innebar att
trafikanten betalar for att befinna sig med sitt fordon inom ett avgrinsat
omrade samt fardvdgsrelaterad avgift, som innebdr att trafikanten
fortlopande betalar for kord végstracka.

11.2 Tilltradesprincipen

Tilltradesavgift eller passageavgift ér den traditionella avgiftsprincipen
som forekommer pa olika hall i vérlden i avgiftssystem med
finansieringssyfte. Den innebér att man endast betalar for intrdde i eller
uttrdde ur en zon vilket medfor att trafikanter som inte ldmnar zonen
inte betalar nagot. Det vanliga 4r att avgiften inte 4r beroende av hur
lang stricka man fdardas inom zonen men dven saddana avgiftssystem
forekommer. I det foljande utgar vi ifrén att avgiften inte varierar med
vagstrackan.
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11.2.1  Betalningsmetoder

Det finns inga praktiska eller tekniska hinder mot att anvénda sig av
flera olika betalningsmetoder, bdde manuella och automatiska. Manuell
betalning kan goéras antingen i samband med att betalningsskyldigheten
uppstar eller vid nagot annat tillfille. Man kan utan problem tillata att
betalning sker i forskott eller i efterskott.

For trafikanter med teknisk utrustning i fordonet, s.k. fordonsenhe-
ter, tillkommer mojligheten till automatisk betalning via centrala
konton eller via elektronisk bors.

11.2.2 Kontrollmetoder

Manuell betalning vid annat tillfille, automatisk betalning och
betalning i forskott eller efterskott forutsdtter ndgon form av
overvakning eller registrering av fordonet i avgiftssystemet for att man
skall kunna kontrollera betalningen. Vid avgiftssystem som &r
konstruerade utifran tilltrddesprincipen #r det naturligt att denna
kontroll sker vid passagen av ett betalsnitt. De metoder som kan
anvindas #r videofotografering av samtliga fordon som passerar ett
betalsnitt utan att det genast kan konstateras att korrekt avgift har
erlagts och stickprovskontroll.

Den forstnimnda metoden innebér att registreringsskylten fotogra-
feras pa de fordon som passerar utan att det konstateras att betalning
har skett och att bilden forstérs om det senare framgér att betalning
redan hade erlagts utan att det kunde konstateras vid passagen eller om
betalning kommer in inom den tillatna tiden for efterskottsbetalning. I
annat fall skickas en faktura med en betalningsanmaning till
fordonsigaren i vilken det anges att forh6jd avgift kommer att paforas
om betalning inte sker inom en viss angiven tid.

I system som bygger pa tilltrddesprincipen gar stickprovskontroll till
pa sa sitt att videokameror placeras vid betalsnitten. Fotografering sker
inte av de fordon som har erlagt betalning vid passagen medan &vriga
fordons registreringsskyltar fotograferas slumpmissigt. Om betalning
kommer in inom den tilldtna tiden for efterskottsbetalning forstors
bilden. I annat fall faktureras fordonsdgaren pd samma sitt som ovan.
Denna kontrollmetod forutsitter givetvis att stickprovsandelen &r sa
stor att det statistiskt sett inte dr lonsamt att lata bli att betala den
normala avgiften och i stillet acceptera att ibland paforas en forhojd
avgift.

Fordon som i#r utrustade med fordonsenheter kontrolleras i stillet
via kommunikation med fordonsenheten.



SOU 1998:169 Utformning av system for miljostyrande vdagavgifter ... 91

11.2.3  For- och nackdelar med tilltrddesprincipen

Fordelarna med tilltrddesprincipen 4r att den &r enkel att forstd och
kontrollera. Den krdver inte att samtliga fordon utrustas med
fordonsenheter. Nackdelen ar att avgift inte tas ut av trafikanter som
endast trafikerar sjdlva zonen utan att passera nagot betalsnitt.

11:3 Vistelseprincipen

Vistelseavgift innebdr i motsats till tilltradesavgift att den trafik som ror
sig inom en zon &r betalningsskyldig vilket innebér att det inte endast dr
de trafikanter som passerar en zongridns som betalar. Avgiftens storlek
dr inte beroende av hur langt man kor inom zonen.

14531 Kontrollmetoder

Skillnaden mellan vistelseprincipen och tilltrddesprincipen ar férutom
avgiftsprincipen det sitt pa vilket betalningen kontrolleras. Kontrollen
kan ju inte som vid tilltrddesprincipen ske vid passagen av ett betalsnitt
eftersom dven de fordon som trafikerar zonen utan att passera nagot
betalsnitt dr betalningsskyldiga. Eftersom det inte ar forenligt med
kraven pa hénsyn till trafikanternas personliga integritet eller praktiskt
mojligt att kontinuerligt 6vervaka samtliga fordon inom en zon &r
stickprovskontroll den enda rimliga kontrollmgjligheten som star till
buds. For att man skall kunna kontrollera de fordon som endast férdas
inne i zonen kan denna stickprovskontroll inte utformas pa det sitt som
redogjordes for i samband med tilltrddesprincipen utan maste ga ut pa
att man anvéander sig av flyttbara videokameror.

Nir det giéller fordon som &r utrustade med fordonsenheter kan
kontrollen ske med hjélp av kommunikation med dessa.

11.3.2  For- och nackdelar med vistelseprincipen

Fordelen med vistelseprincipen &r att avgift utgar dven for dem som
trafikerar zonen utan att passera ndgot betalsnitt. En nackdel ar att
avgiften inte dr beroende av hur langt man kor inom zonen vilket kan fa
olyckliga konsekvenser for trafikanter som endast skall flytta sin bil en
mycket kort stricka eller géra en omparkering t.ex. pd grund av
bestimmelser om datumparkering. Troligen bor sddana forflyttningar
undantas fran avgiftsskyldigheten, vilket medfor att kontrollsystemet
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blir mera komplicerat och att det uppstéar vissa gransdragningsproblem
ndr man skall bestimma grinsen for avgiftsbefrielse. Det ar tédnkbart att
dessa problem kan 16sas genom en samordning mellan avgiftssystemet
och de regler som giller for parkering inom den aktuella zonen.

11.4  Fardvégsprincipen

Fardvagsrelaterad avgift innebir att betalning erldggs for det faktiska
utnyttjandet av en vig s att trafikanten belastas for de kostnader som
firden medfor, vilket innebér en internalisering. Detta fOrutsitter att
firdvigen pa nagot sitt kan mitas. Ett sitt kan vara att dela in vdgnitet
eller gatunitet i mindre avsnitt eller zoner.

For en trafikant utan fordonsenhet anses tvd zoner under en och
samma resa vara den Ovre grinsen for vad som ar acceptabelt och
begripligt. Eftersom fardvagsprincipen tillimpad i stadsmiljo forutsitter
att antalet zoner Sverstiger denna grins kan det konstateras att denna
avgiftsprincip forutsdtter att samtliga fordon utrustas med fordonsen-
heter.

11.4.1  For- och nackdelar med fardvagsprincipen

Fordelen med firdvigsprincipen #r att trafikanten betalar for den
faktiska anvindningen av en vig och att avgiftens storlek dr beroende
av hur langt man kor. Nackdelen ér att alla fordon maste forses med
fordonsenheter.

I1.3 Vilken princip &r att foredra?

Fragan #r vilken av de beskrivna metoderna som bor viljas for att man
skall fa till stind ett avgiftssystem for miljostyrande vigavgifter som &r
forenligt med den i avsnitt 5.4 angivna malsittningen, dvs. att utforma
ett regelverk for ett avgiftssystem som

1. paverkar trafiken i titort och leder till fordndringar som bidrar till att
faststéllda miljomal kan uppnés och

2. kan accepteras och forstas av anviandarna och samhillet i vrigt.

Som vi har konstaterat tidigare 4r det ett vésentligt krav att
avgiftssystemet 4r ldtt att forstd och anvdnda for trafikanterna. Det
maste darfor stillas stora krav pa att avgiftssystemet ar enkelt och
okomplicerat, varfor det inte &r limpligt att vilja ett system som redan
fran borjan forutsitter att samtliga fordon utrustas med fordonsenheter.
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Redan med hansyn hértill kan det konstateras att man i vart fall inte
inledningsvis bor vilja ett avgiftssystem som bygger pa fardvigs-
principen. S&som har framhallits i avsnitt 6.8 bor emellertid den
lagtekniska konstruktionen vara siddan att den inte forsvarar eller
hindrar inférandet av ny teknik eller liknande. Lagtexten bor darfor
vara utformad s& att den inte heller utesluter ett system baserat pa
fardvagsprincipen.

11.5.1  Tilltradesprincipen eller vistelseprincipen

Savil tilltradesprincipen som vistelseprincipen far anses uppfylla
kraven pa lattforstaelighet och anvindarvinlighet. Aven i Ovrigt
framstar alternativen som likvérdiga. Att kontrollen av fordonen blir
nagot mera komplicerad vid anvindning av vistelseprincipen jamfort
med tilltrddesprincipen och att man far utesluta vissa korta
forflyttningar fran avgiftsskyldighet innebér inte nagra stora problem.
Dessa nackdelar kan anses uppvdgda av att man uppnar en storre
rittvisa med vistelseprincipen eftersom alla som trafikerar zonen é&r
betalningsskyldiga och inte bara de som passerar ett betalsnitt.

Det som bor vara avgorande for vilket av de bada avgiftsalternativen
man bor vidlja dr framfor allt geografiska forhallanden, den lokala
trafiksituationen, vilken typ av miljoproblem man vill att avgiftssyste-
met skall bidra till att minska samt andra forhéllanden som varierar
mellan olika tdtorter som kan vara aktuella fo6r miljostyrande
végavgifter.

De lokala forhéllandena kan vara sidana att det dr lampligt med en
kombination av tilltrddesavgifter och vistelseavgifter eller zoner med
olika avgiftsnivéaer. Ar fordonet forsett med en fordonsenhet ombesérjs
automatiskt att ritt avgift debiteras utan att trafikanten behover
medverka pa nagot sitt. For trafikanter utan fordonsenheter kan ett
sddant system bli tdmligen komplicerat eftersom de sjdlva méaste hélla
reda pa vilka olika zoner en fird omfattar. Som framgér av vad som
anforts om fardvagsprincipen far antalet zoner darfor begransas sa att
en trafikant inte behover passera fler @n tvé zoner under en och samma
fird eftersom man vid utformningen av avgiftssystemet har att utga
ifrén att inte samtliga fordon har sddan utrustning. Detta utgor givetvis
en begransning av hur stor hdnsyn som kan tas till lokala forhallanden
men det far 4nda konstateras att det innebér stora fordelar att faststilla
bade avgiftsprincip och eventuell zonindelning i de lokala bestimmel-
serna for respektive kommun och inte redan vid utformningen av den
generella lagstiftningen for miljostyrande végavgifter. Ett annat skal,
utover vad som har anforts om lokala forhallanden, for en sidan
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konstruktion #r att man &stadkommer en dnnu hogre grad av lokalt
inflytande.

En nackdel med att en del kommuner har avgiftssystem som bygger
pa tilltrddesprincipen medan andra kommuners system utgdrs av
vistelseavgift kan vara att avgiftssystemen pa si sitt blir svarare att
forsta for trafikanterna. Det kan dock ifragasdttas om en s&dan olikhet
har s stor betydelse med hénsyn till att de tdtorter som kan vara
aktuella for miljostyrande vigavgifter har en sadan storlek att de redan
pa grund hérav har en trafiksituation som inte &r helt lattillgénglig for
trafikanterna och i synnerhet inte for tillfilliga besokare.

En annan nackdel kan vara att det torde krévas tdmligen avancerade
fordonsutrustningar for att de skall kunna fungera i olika avgiftssystem.
Med hinsyn till den tekniska utvecklingen pad omradet utgoér detta inte
nagot skil for att i en generell lagstiftning om miljostyrande vigavgifter
utesluta anviindandet av det ena av tva ldmpliga avgiftssystem.

|l Slutsatser

Sammanfattningsvis anser utredningen att fordelarna med att inte lasa
fast sig vid en avgiftsprincip redan i den generella lagstiftningen
uppviger de nackdelar en eventuell olikhet mellan avgiftssystemen i
skilda kommuner skulle kunna innebdra. Det forhéllandet att den
generella lagstiftningen inte utesluter att sddana olikheter uppstar
innebir heller inte att olikheter méste uppkomma.
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124 Utredningens forslag till
lagreglering av miljostyrande
vigavgifter

JiZd Lagregler for avgiftssystemet

Sésom har framgatt av avsnitt 7.4 innebér utredningens forslag att det
skall utformas lokala bestimmelser for den kommun som vill infora
avgiftssystemet. Utredningen foreslar att lagstiftningen bestér dels av
en lag som innehaller generella bestimmelser om miljéstyrande
vigavgifter, dels av lagar som innehdller lokala bestimmelser for
respektive kommun.

Den lag som innehaller de generella bestimmelserna och som
utredningen har lagt fram ett forslag till, behandlar fragor av mera
allmin eller formell karaktiar som bor vara enhetligt reglerade sdsom
bl.a. lagens syfte, under vilka forutséttningar den kan tillimpas, regler
for hur de lokala bestimmelserna kommer till och dndras, vem som ir
avgiftsskyldig och vad som géller om avgiften inte betalas m.m.

De lokala bestimmelserna foreslas reglera forst och frimst sadana
fragor som inte dr mojliga att reglera i en generell lag sdsom t.ex. val av
avgiftsprincip, utformningen av det avgiftsbelagda omradet, avgifternas
storlek och ddrmed sammanhingande fragor som kréver utredningar
och berdkningar utifran de lokala forhallandena. I den generella lagen
anges att de lokala bestimmelserna skall reglera dessa fragor. Vidare
anges att de lokala bestimmelserna dédrutover far innehélla bestimmel-
ser som innebdr att man i vissa hidnseenden avviker frdn vad som anges
1 den generella lagen, sasom foreskrifter om vilka fordon som omfattas
av avgiftsskyldigheten och undantag déarifran.

Vi skall i det foljande redogora for utformningen av det regelsystem
vi foreslar och vad som bor regleras i den generella lagen respektive i
lokala bestimmelser. Vi kommer ockséa att redogoéra for hur avgifts-
systemet kan tdnkas att fungera i praktiken och kommer dérfor in pa
den teknik som kan komma att anvéndas. Vi har funnit att en sddan

95
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beskrivning kan vara av intresse i sammanhanget trots att det tekniska
underlaget, av skil som anges i avsnitt 1, kan vara ofullstandigt.

1222 Vilka fordon som omfattas av
betalningsskyldigheten

Ett system med miljostyrande vagavgifter dr i forsta hand avsett for
bilar. Med bilar avses enligt fordonskungorelsen personbilar, lastbilar
och bussar.

Sésom har framhallits tidigare ar det ett vasentligt krav pa ett system
for miljéstyrande vigavgifter att det ar enkelt och okomplicerat, inte
minst i inledningsskedet. Ett annat vasentligt krav 4r att avgiftssystemet
ar rittvist. Dessa krav talar for att sa fa bilar som méjligt undantas fran
avgiftsskyldighet i den generella lagen. For att man skall undvika
besvirliga gransdragningar och mer eller mindre skonsmissiga
beddmningar 4r det ldmpligt att de undantag som @nda gors i denna lag
knyts till bilens registrering och inte till anvéindningsomrédet.

Aven utldndska bilar bor omfattas av avgiftsskyldigheten dven om
det kan forvintas uppstd svérigheter i samband med kontroll och
sanktioner vid utebliven betalning.

Utredningens forslag innebér saledes att endast bilar omfattas av
avgiftsskyldigheten vilket innebdr att motorcyklar undantas. Den
frimsta orsaken till detta undantag &r att tekniken for bl.a. 6vervakning
och kontroll troligen 4nnu inte &r s& utvecklad att den klarar av att
hantera motorcyklar dven om det i och for sig skulle kunna anses
onskvirt utifrdn vissa miljéaspekter att dven dessa omfattas av
avgiftsskyldigheten. Det bor darfor vara mgjligt att foreskriva detta
genom de lokala bestimmelserna.

Eftersom den miljostyrande vigavgiften statsréttsligt 4r att betrakta
som en skatt bor bildgare som enligt lagen (1976:661) om immunitet
och privilegier i vissa fall 4r undantagna fran skatteplikt befrias fran
avgiftsskyldighet i den generella lagen.

Aven bilar som ir registrerade som utryckningsfordon och bilar som
ir registrerade pa funktionshindrade som beviljats sirskilda parkerings-
tillstdind bor undantas fran avgiftsskyldigheten. Skélet till dessa
undantag &r att en avgiftsskyldighet inte skulle f4 ndgon miljostyrande
effekt eftersom det trafikarbete som utférs med dessa fordon normalt
sett inte kan utforas pé annat sitt.

Enligt utredningens uppfattning bor alla andra bilar omfattas av den
generella lagstiftningen vilket innebér att dven bussar som anvéinds i
kollektivtrafik omfattas av avgiftssystemet. Eftersom det &r 6nskvért ur
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miljosynpunkt att trafikanterna viljer att dka kollektivt kan man ha
vissa invdndningar mot detta. Som argument for att inte undanta bussar
i kollektivtrafik kan anforas att dven dessa orsakar miljéproblem och
inte &r undantagna fran ovrig skattskyldighet. Om en kommun #nda
anser att ett sddant undantag bor finnas kan detta 4stadkommas genom
en reglering i de lokala bestimmelserna. Ett annat sétt for kommunerna
att gynna kollektivtrafiken 4r att subventionera den med hjilp av
inkomsterna fran avgiftssystemet.

12.3 Téankbara differentieringar

Det kan diskuteras om det ar rimligt att det skall vara samma storlek pa
avgifterna for alla bilar. Inte minst av miljéskdl kan det finnas
anledning att differentiera avgifterna efter hur stora miljéproblem olika
bilar orsakar. Med tanke p& hur viktigt det 4r att avgiftssystemet 4r
enkelt och latt att forsta i vart fall i inledningsskedet anser utredningen
att en eventuell differentiering bér vara mycket enkelt utformad, t.ex.
med skilda taxor for fordon som 6ver respektive understiger en viss
vikt. Om en kommun anser att det dr visentligt med en miljomissig
differentiering ar det i och for sig ingenting som hindrar att de lokala
bestimmelserna innehéller en sadan reglering.

Eftersom trafikens omfattning varierar kraftigt under dygnet kan
man #ven diskutera om det finns anledning att ha en tidsmissig
differentiering. Det dr framst under vardagarnas morgontimmar och
sena eftermiddagar som det uppstar kéer och tringsel som leder till
utslapp av miljoskadliga &mnen och andra problem. Ett argument emot
en sddan differentiering dr att det framfor allt av rittviseskidl kan
ifragasdttas om en sadan differentiering dr lamplig med hédnsyn till att
de flesta trafikanter formodligen inte har mojlighet att anpassa sina
arbetstider i sd stor utstrdckning att det skulle leda till nagon storre
utjimning av trafikintensiteten. Aven en sidan differentiering skulle
emellertid kunna regleras i lokala bestimmelser.

124  Betalningsmetoder
12.4.1  Manuell betalning

Enligt utredningens forslag finns det inte nagot krav péa att man skall
kunna erldgga betalning i direkt samband med att betalnings-
skyldigheten uppstar, dvs. vid tilltrddesavgift i anslutning till ett
betalsnitt.
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Anvinds vistelseprincipen tillkommer den aspekten att det inte finns
nagra betalsnitt att placera betalstationerna vid. For trafikanter utan
fordonsenheter dr det déarfér nddvindigt att det finns mojlighet att
erldgga betalning pa andra platser.

For att avgiftssystemet skall vara anviandarvénligt bor man stridva
efter att ha sa manga betalningsstillen som mojligt. Betalning maste
darfor kunna erldggas pa manga olika platser, bade i automater och
dver disk i butiker, kiosker och bensinstationer, samt pé olika sétt.

Oavsett hur betalning sker maste trafikanten ldmna uppgifter om
bilens registreringsnummer, vilket eller vilka datum avgiften avser och
inom vilken kommun man skall kora. De uppgifter som trafikanten har
limnat vidarebefordras till ett av Vdgverket upprittat centralt register
for miljostyrande viagavgifter.

Man skall dven kunna betala i efterskott inom tre dygn efter firden.
Inte minst for tillfilliga besdkare och andra trafikanter som inte &r
fortrogna med systemet &r det viktigt att det finns mdjlighet att betala
efter det att man fatt klart for sig vad som giller.

12.4.2  Automatisk betalning

Sasom har redogjorts for tidigare forutsitter automatisk betalning att
bilen 4r utrustad med en fordonsenhet. Betalning kan da ske med hjélp
av fordonsbundna konton eller centrala konton.

Betalning med hjilp av ett fordonsbundet konto gér till pa sa sitt att
trafikanten lagrar ett elektroniskt virde pa ett smart kort som ansluts till
fordonsenheten. Nér betalningsskyldighet uppstar dras automatiskt rétt
avgift fran kortet.

Om man inte vill ha ett fordonsbundet konto kan man i stillet
anvinda sig av ett centralt konto som identifieras av fordonsenheten. P4
samma sitt som vid ett fordonsbundet konto dras automatiskt rétt avgift
fran kontot nér betalningsskyldigheten uppstér.

123 Kontroll av att betalning sker och
sanktioner vid utebliven betalning

Kontroll av att betalning har erlagts kommer foretrddesvis att ske vid
siarskilda kontrollstationer och genom registerkontroll. Tillvigagangs-
sdttet kan vara foljande.

Kontrollstationerna bér vara utrustade med bade videokameror och
elektronisk utrustning for kommunikation med fordonsenheter. Om det
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vid kommunikation med en bils fordonsenhet kan konstateras att
korrekt avgift har erlagts sker inte nagon fotografering av
registreringsskylten. Nar det giéller bilar utan fordonsenheter kan det
via kontakt med det centrala registret konstateras vilka som har erlagt
betalning redan fore firden. Ovriga  bilars registreringsskyltar
fotograferas. Aven bilar for vilka betalning har erlagts men dir
betalningen inte hunnit registreras blir fotograferade. Fotografering
sker antingen av samtliga bilar eller av vissa slumpmaissigt utvalda
beroende pa om det #r friga om tilltridesavgift eller vistelseavgift. Ar
det vistelseavgift kan endast stickprovskontroll komma i fraga medan
man vid tilltrddesavgift kan vilja mellan att fotografera samtliga bilar
for vilka betalning inte har registrerats och att géra en stickprovs-
kontroll.

Kommer det in betalning i rétt tid, dvs. inom den tid av tre dagar
inom vilken man har rétt att betala i efterskott, eller konstateras det att
betalning redan hade erlagts fore farden forstors bilden. Annars skickas
en faktura med en betalningsanmaning till den som &r registrerad som
agare till bilen med en upplysning om att férhojd avgift kommer att
péaforas om betalning inte sker senast inom 14 dagar efter farden. Om
betalning inte sker inom denna tid pafors i stéllet en férhojd avgift.

Detta innebdr att den registrerade fordonsdgaren har ett strikt ansvar
for betalningen av avgiften vilket dr en forutséttning for att systemet
skall fungera. Av samma skil krévs inte att betalningsanmaningen
delges. Eftersom dessa regler ar timligen stringa mot bildgaren och
den forhdjda vigavgiften far forutsittas innebdra en betydelsefull
okning av betalningsskyldigheten foreskrivs att forhojd vagavgift inte
far paforas om det finns anledning att anta att dgaren har mottagit
betalningsanmaningen sa sent att han inte fatt skilig tid pa sig att betala
inom den angivna tiden. Dessutom far forhojd vigavgift paféras for
hogst en fird per bil och dygn. Som en ytterligare begridnsning av
sanktionens omfattning fOreskrivs att Vigverket far besluta att
vigavgift eller forhojd végavgift inte skall tas ut i den man det skulle
framstd som uppenbart oskidligt att ta ut sddan avgift. Denna
begrénsning dr framfor allt avsedd for situationer da bilen har stulits
eller anvénts i en nodsituation. Andra exempel pa situationer dar
eftergift kan komma i frdga &r om det har begatts nagot fel av
Vigverket eller ndgon annan myndighet vad giller information eller
liknande samt om betalning kommer in for sent pd grund av fel vid
post- eller bankbefordring.
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12.6  Overklagande m.m.

Vigverket dr den myndighet som ligger nidrmast till hands for att i
forsta instans fatta beslut i fragor som kan uppkomma bl.a. om
uttagande av miljdstyrande vigavgift, paforande av forhojd avgift eller
eftergift av vdgavgift och forhjd avgift. Den lampligast 6verinstansen
ar ldnsritt. Av 7 a § forvaltningsprocesslagen (1971:291) foljer att
Vigverket dr klagandens motpart i domstolen. I enlighet med vad som
ir brukligt inom forvaltningsrétten bor 6verklagandefristen bestimmas
till tre veckor fran den dag da klaganden fick del av beslutet. Mélen
angdende miljéstyrande vigavgift 4r av sddan beskaffenhet att det bor
foreskrivas krav pa provningstillstdnd vid overklagande till kammarritt.

Om den férhojda vigavgiften inte betalas inom foreskriven tid skall
den limnas for indrivning enligt lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstillighet ske enligt
utsokningsbalken. Overklagande inverkar inte pa skyldigheten att
betala foreskriven avgift.
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13 Generella kommittédirektiv

134 Inledning

For utredningens arbete giller regeringens direktiv till kommittéer och
sirskilda utredare om att prova offentliga dtaganden (dir.1994:23), om
att redovisa regionalpolitiska konsekvenser (dir.1992:50), om att
redovisa jamstilldhetspolitiska konsekvenser (dir.1994:124) samt om
att redovisa konsekvenserna for brottsligheten och det brottsfore-
byggande arbetet (dir. 1996:49). I tillimpliga delar skall &ven
principerna i regeringens beslut den 1 september 1994 om en ordning
for systematisk genomgéng i regeringskansliet av foretagsregler
beaktas. Sirskilt skall beslutet beaktas vad giller marknadseffektivi-
teten samt de i beslutet nimnda checklistorna. (De generella direktiven
har den 1 januari 1999 ersatts av 14 och 15 §§ kommittéforordningen
[SFS 1998:1474].)

13.2 Offentliga ataganden (dir. 1994:23)

Enligt direktiven om offentliga ataganden skall vi forutsittningslost
préva om det offentliga atagande som dr féremal for vart uppdrag bor
vara en offentlig angeldgenhet. Om prévningen av atagandet leder till
bedomningen att det fir anses vara en offentlig angeldgenhet skall
limplig nivd for verksamheten (t.ex. statlig eller kommunal) anges.
Dessutom skall, om det inte dr orimligt eller irrelevant, effekterna av
besparingar, effektiviseringar och inkomstokningar inom utrednings-
omradet analyseras.

Eftersom den miljostyrande vigavgiften &r en statlig skatt dr den en
angeligenhet som skall ombesorjas av staten. Aven om handhavandet
av avgiftssystemet dr forenat med kostnader kommer avgifterna att
medfora ett 6verskott for det allménna. Vart forslag innebdr att detta
overskott huvudsakligen skall tillfalla de kommuner for vilka det har
antagits lokala bestimmelser.
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13.3  Regionalpolitiska konsekvenser
(dir. 1992:50)

Direktiven rorande beaktandet av regionalpolitiska konsekvenser
innebdr att vi frdn ett antal olika utgangspunkter skall belysa de
regionalpolitiska konsekvenserna av vart forslag till lagstiftning. Det
som darvid skall beaktas 4r hur forslagen paverkar sysselsattningen och
den offentliga servicen i olika delar av landet, hur planerade
fordndringar av taxor, avgifter, skatter och bidrag péverkar de
ekonomiska forutsittningarna for kommuner, néringsliv och personer i
olika delar av landet. Vid fo6rslag till storre och mer omfattande
omorganisationer eller bildandet av nya myndigheter eller motsvarande
skall &vervdganden redovisas om decentralisering och lokalisering
utanfor Stockholmsregionen.

Det finns skil att utgd ifran att forslaget till lagstiftning om
miljéstyrande vigavgifter i titorter 4r av intresse endast for landets
storre titorter. I den mén forslaget kan medfora nagra regionalpolitiska
konsekvenser far det forutsittas att siddana Overvdganden sker i
samband med utarbetandet av de lokala bestimmelserna for den eller
de kommuner som 6nskar infora avgiftssystemet.

Enligt forslaget skall Vigverket vara beskattnings- och uppbdrds-
myndighet for avgifterna. Végverket skall dven handha det centrala
register som maste upprittas. Dessa uppgifter torde enligt var
bedémning inte krdva nagon stérre omorganisation inom Vigverket.

13.4  Jamstilldhetspolitiska konsekvenser
(dir. 1994:124)

Enligt direktiven om jamstélldhetspolitiska konsekvenser skall de
forslag vi ligger fram fbregds av en analys och innehdlla en
redovisning av hur forslagen kan forvintas paverka, direkt eller
indirekt, kvinnors respektive méns villkor och didrmed férutséttningarna
for jamstilldhet mellan kdnen.

Kommunikationskommitténs slutbetdnkande SOU 1997:35, Ny kurs
i trafikpolitiken, behandlar i kapitel 20 Ett jimstdllt transportssystem,
trafikpolitiken utifrdn ett jamstillhetsperspektiv. Kapitlet innehdller
bl.a. en redogorelse for skillnaderna mellan méns och kvinnors resande
och attityder till trafikpolitiska atgérder. Vidare redovisas vilka av
kommitténs forslag som har sirskilt stor betydelse for jamstilldheten.
Av kapitlet framgar bl.a. f6ljande.
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Min gor fler resor, reser langre strickor och forbrukar mer tid pa
resor dn kvinnor. Kollektivtrafikresor och géngforflyttningar &r
vanligare bland kvinnor &n bland mén. Flera attitydundersékningar
pekar pa att kvinnor dr mer intresserade av miljén d4n méin och beredda
att gora storre uppoffringar for att forbattra miljén. Kvinnor accepterar
restriktioner mot biltrafiken i storre utstrackning &n mén vilket delvis
kan forklaras med att kvinnor aker mindre bil 4n min, men det kan
aven finnas bakomliggande skillnader i vérderingar.

Kommittén foreslog ett antal trafikpolitiska atgarder som uppgavs
vara av sérskild betydelse for jdmstdlldheten, ddribland ett avgifts-
system med differentierade bilavgifter i titorter. Kommittén uttalade att
systemet skulle innebdra en kraftig minskning av biltrafiken i de
hérdast belastade omradena vilket skulle gynna kollektivtrafiken och
gang- och cykeltrafiken och att avgifterna skulle medfora kostnads-
hojningar for biltrafiken i proportion till biltrafikens effekter pa miljo,
sakerhet och trdngsel samt hédnvisade till studier enligt vilka det har
konstaterats att omradena med hogst avgifter till stor del trafikeras av
mén med hoga inkomster.

En lagstiftning som ger kommunerna mdjligheter att infora
miljostyrande végavgifter innebdar formodligen inte att det infors
avgifter med en sa hog differentieringsgrad som Kommunikations-
kommittén foreslog. Kommitténs resonemang om att ett avgiftssystem
skulle gynna kollektivtrafiken och géng- och cykeltrafiken pa bekost-
nad av biltrafiken och att detta Gverensstimmer med kvinnors resvanor
och viérderingar forefaller att vara applicerbart dven pa miljostyrande
vagavgifter. Med Kommunikationskommitténs synsatt borde forslaget
till en lag om miljostyrande vigavgifter stimma Gverens med kvinnors
uppfattning om hur trafikpolitiken bor utformas.

Men gynnar forslaget jamstélldheten? Detta kan ifrdgasittas och blir
beroende pa om man anser att kvinnors resande styrs huvudsakligen av
ideologiska eller av socioekonomiska Overvdganden. Ur ideologisk
jamstélldhetssynvinkel kan det sidlunda anses gynnsamt att ett av
kvinnor i forsta hand valt resandesdtt blir gynnat och didrmed
forhoppningsvis mer utnyttjat av bdde mén och kvinnor. Om det
ddremot 4r sa att den manliga dominansen i biltrafiken beror pa att
kvinnor av ekonomiska eller andra skél hindras frén att ta bilen i
Onskad utstrickning kan man befara att inforandet av vigavgifter
ytterligare forstdrker denna tendens och leder till att den manliga
dominansen i biltrafiken blir &nnu mera pataglig. Avgiftssystemets
effekter pa jamstdlldheten dr dessutom i hog grad beroende pad den
narmare utformningen av systemet, nivan p& avgifterna och vilka
differentieringar som gors, dvs. frdgor som regleras genom de lokala
bestimmelserna.
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Effekterna av lagstiftningen i jamstdlldhetshdnseende far harmed
anses belysta. Utredningen avstar fran att géra en sammanfattande
vérdering.

13.5 Konsekvenser for brottsligheten och
det brottsforebyggande arbetet
(dir. 1996:49)

De forslag som lidggs fram av kommittéer och sérskilda utredare skall
alltid foregas av analys och innehélla en redovisning av hur forslagen,
direkt eller indirekt, kan forvintas paverka brottsligheten och det
brottsférebyggande arbetet. Vid forslag till ny eller dndrad lagstiftning
skall sédrskild uppmérksamhet ges till frigan om forslagen uppmuntrar
till missbruk och overtradelser.

Eftersom en lagstiftning om miljostyrande végavgifter innebédr att
det infors en betalningsforpliktelse for trafikanterna &r det en
oundviklig foljd av lagstiftningen att intresset for att undgd denna
forpliktelse kan medfora brottslighet. Den brottslighet man kan
forvinta sig torde bestd av olika forsok att manipulera systemen for
kontroll och 6vervakning. Dessa system far forutsittas vara si
avancerade och sikra att det inte kan bli friga om ndgon mera
omfattande brottslighet. Néagra sirskilda brottsférebyggande atgérder
foreslas darfor inte.

Eftersom skattebrottslagen bara &r tillimplig pd avgifter om det
sdrskilt foreskrivs dr det inte nagon brottslig handling att underlata att
erligga avgift. Lagforslaget innebér saledes inte att nagon ytterligare
kriminalisering infors.

13.6  Foretagsregler

I regeringens beslut om en ordning for systematisk genomgéng av
foretagsreglerna avses en genomgang av de regler som typiskt sett och
mer patagligt paverkar foretagens beteende pad marknaden, viljan att
driva ndring och marknadseffektiviteten eller som pé& annat sitt
paverkar betingelserna for foretagandet. Reglerna kan t.ex. innebdra
skilda former av marknadskontroll, foretagsbeskattning, offentlig
produktion utan konkurrenstryck eller berora arbets- och miljoritten.
Syftet med genomgangen av foretagsreglerna 4r att forenkla,
forindra eller ta bort befintliga regler och ersitta dem med andra
styrmedel i de fall reglerna orsakar for hoga kostnader eller andra
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problem genom att i onddan stora effektiviteten pd marknaden.
Avsikten &r att ddrigenom forbittra forutsdttningarna for foretagande
och bekdmpa kostnader som uppstar nir effektiviteten pA marknaden
stors i onddan.

Fragan #r vilka konsekvenser ett system med miljostyrande
vigavgifter skulle fa for foretagen.

Sasom vi redogjort for i avsnitt 10 om skatterdttsliga konsekvenser
foreligger avdragsritt for miljostyrande végavgifter som betalas for
resor med bil som anvinds i ndringsverksamhet.

Aven om foretagen har avdragsritt for avgifterna innebér avgifts-
systemet kostnader och oldgenheter i form av bl.a. en 6kad administra-
tion. Ett exempel pa detta &r inforskaffande och installation av
fordonsenheter for foretag som vill anvdnda sig av automatiska
betalningsmetoder. For foretag inom transportnéringen, t.ex. taxirorel-
ser, tillkommer det forhallandet att de sammanlagda avgifterna for ett
foretag kan uppga till si stora belopp att man forvénta sig paverkan pa
16nsamheten.

En annan effekt av avgiftssystemet dr de foljder ur konkurrens-
synpunkt som det innebidr om foretag som konkurrerar med varandra
hamnar pa varsin sida om en avgiftsgrans. Avgiftssystemet kan ocksa
ha betydelse for var ett foretag viljer att etablera sig. Om det i en siddan
valsituation finns tva tinkbara platser varav den ena ar belédgen inom ett
omrade for miljdstyrande vigavgifter och den andra utanfor omradet
kan detta naturligtvis paverka valet. Det ovan sagda har framfor allt
relevans for butiker.
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14 Forfattningskommentarer

14.1 Lag om miljostyrande végavgifter i
tatort

Lagens syfte

1§ Syftet med denna lag dr att ge kommunerna mdjlighet att infora
miljostyrande vagavgifter for att forebygga, undanrdja eller minska skador
i miljon som orsakas av vdagtrafiken i tdtort.

Bestimmelsen, som #r en portalparagraf eller en programférklaring,
vill betona att lagen om miljostyrande végavgifter har till syfte att
uppna en gynnsam effekt pa miljon och inte 4r tillkommen for att skapa
en ny inkomstkalla for det allménna.

Behov av miljostyrande vigavgifter — anmilan

2 § Om vdgtrafiken inom en tdtort ger upphov till skadeverkningar i form
av trangsel, buller, utsldpp av miljoskadliga dmnen eller olyckor och det
finns anledning att anta att dessa skadeverkningar kan begrdnsas genom
miljostyrande vigavgifter, far den eller de kommuner ddr tdtorten dr
beldgen anmdla behovet av miljostyrande vigavgifier till regeringen eller
till den myndighet som regeringen bestimmer. Anmdlan far ocksa goras
ndr det till foljd av planerade eller annars forutsagbara fordndringar av
vagtrafiken i tctorten riskerar att uppkomma sadana skadeverkningar.

Regeringen far meddela nirmare foreskrifter om handldggningen av en
anmdlan enligt forsta stycket och om samrddsforfarandet i anledning av en
sadan anmadlan.

I forordningen om miljstyrande végavgifter anges i 1 § att en anmélan
om behov av miljdstyrande vigavgifter skall goras till linsstyrelsen. En
sddan anmilan skall innehélla en redovisning av de miljoeffekter som
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kommunen vill uppnd med hjélp av avgifterna, vilken utformning
avgiftssystemet bor ha samt en redovisning av vilka samhills-
ekonomiska och 6vriga samhilleliga konsekvenser avgiftssystemet kan
férvintas medfora. Néar en anmilan har gjorts skall lénsstyrelsen
samrdda med andra berdrda geografiskt nérliggande kommuner,
Vigverket, Naturvardsverket och polismyndigheten om forutséttningar-
na for att inféra en lag om miljostyrande vigavgifter (lokala
bestimmelser) i den eller de kommuner som har gjort anmalan.

Att dessa uppgifter har lagts pa lansstyrelsen beror bl.a. pa de
uppgifter som é&vilar ldnsstyrelsen enligt miljobalken. 1 6 kap. 4§
miljobalken foreskrivs att alla som avser att bedriva verksamhet eller
vidta ndgon atgird som krédver tillstind eller liknande enligt
miljobalken tidigt skall samrada med lénsstyrelsen. Efter detta samrad
skall ldnsstyrelsen besluta om verksamheten eller atgirden kan antas
medfora en betydande miljopaverkan. Om lansstyrelsen beslutar att det
kan vara friga om en sadan betydande miljopaverkan skall det enligt
6 kap. 5 § miljobalken géras en miljokonsekvensbedémning.

Med hinsyn till de uppgifter som lansstyrelsen har enligt
miljobalken 4r det lampligt att lansstyrelsen har motsvarande uppgifter
enligt lagen om miljostyrande vigavgifter.

Lokala bestimmelser

3§ Om de forutsctiningar som anges i 2 § dr uppfyllda far regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer utarbeta bestdmmelser om
miljostyrande vdagavgifter i den eller de kommuner som har anmdlt behov
enligt 2 § (lokala bestimmelser). De lokala bestimmelserna skall av
regeringen understdllas riksdagen for provning och faststdllas i lag.

Om linsstyrelsen efter det samradsforfarande som anges i 2 § i den
ovan angivna frordningen anser att det finns forutsittningar for att
infora miljostyrande vigavgifter i den eller de kommuner som har gjort
anmilan skall ldnsstyrelsen i samrad med Viagverket och kommunen
eller kommunerna ifrdga utarbeta lokala bestimmelser for kommunen
eller kommunerna. De lokala bestimmelserna skall sedan redovisas for
regeringen som i sin tur ligger fram ett lagforslag om de lokala
bestimmelserna for riksdagen. Eftersom de miljostyrande végavgifter-
na konstitutionellt dr att definiera som statliga skatter dr det endast
riksdagen som kan besluta att en sadan lagstiftning skall inforas.
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49§ De lokala bestimmelserna skall ange en avgrdnsning av det
avgiftsbelagda omradet samt innehdlla uppgifter om avgifisprincipen och
om vdgavgiftens och den forhojda vagavgiftens belopp.

I de lokala bestimmelserna far dven meddelas foreskrifter om vilka
Jfordon som skall omfattas av eller undantas fran avgifisskyldigheten.

I forsta stycket anges vad de lokala bestimmelserna skall innehalla och
i andra stycket vad de lokala bestimmelserna far innehélla darutover.
Detta far framst uppfattas som en anvisning for regeringens och
lansstyrelsens arbete med att utarbeta forslag till lokala bestimmelser.

Det krdvs omfattande utredningar och berdkningar for att utforma
det avgiftsbelagda omradet och faststélla en ldamplig niva pa avgifterna.
Hiansyn maéste t.ex. tas till de miljoproblem man vill atgdrda med hjélp
av avgifterna och till den trafiksituation samt de &vriga forhallanden
som rader inom det aktuella omradet. I detta sammanhang far bl.a.
dvervigas vilken avgiftsprincip som bor tillimpas, dvs. om det bér vara
tilltradesavgift, vistelseavgift eller fardvégsrelaterad avgift eller en
kombination av flera principer (se ndrmare hidrom i avsnitt 11) samt
eventuella differentieringar av avgifterna. De differentieringar som kan
vara aktuella 4r t.ex. skilda taxor for olika sorters bilar eller for olika
tider under dygnet (se avsnitt 12.3).

Den forhéjda avgiften ér en sanktion som péafors for det fall att den
foreskrivna avgiften inte betalas. De nidrmare forutséttningarna for att
forhojd avgift skall tas ut anges i 16 §. Avsikten dr att den forhojda
avgiften skall innebéra en betydande 6kning av betalningsskyldigheten.

Av andra stycket foljer att man i de lokala bestimmelserna far
foreskriva att dven andra fordon #n bilar skall omfattas av avgifts-
skyldigheten eller att vissa bilar skall undantas fran avgiftsskyldighet,
jamfor 9 § tredje stycket och 11 § andra stycket.

Andringar i lokala bestimmelser

5§ Om en kommun for vilken lokala bestimmelser har godkdnts av
riksdagen och faststdllts i lag anser att de lokala bestdmmelserna bor
dndras far anmdilan ske till regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer. Pd en sadan anmdlan skall 3 § tilldmpas.

Av samma skidl som angetts i kommentaren till 3 § madste &dven
andringar i de lokala bestimmelserna beslutas av riksdagen genom lag.
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Upphévande av lokala bestimmelser

68 Om en kommun for vilken lokala bestimmelser har godkdints av
riksdagen och faststdllts i lag anser att de lokala bestimmelserna skall
upphora att gdlla fér uppsdgning ske. Uppsdgning skall goéras till
regeringen.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer skall
skyndsamt utarbeta en plan for avveckling av avgifissystemet. Ndr en
sddan plan har utarbetats skall regeringen till riksdagen ldmna forslag om
upphdvande av de lokala bestdmmelserna.

De avgifter som inflyter fran och med den forsta dagen i den mdanad
som foljer pd uppsdgningen och under hogst 18 manader dérefter skall
tillfalla staten. Dérefter skall vad som sdgs i 8 § ater gilla.

Det 4r endast riksdagen som kan besluta att de lokala bestimmelserna
skall upphora att gélla. I 4 § forordningen om miljostyrande vigavgifter
anges att det 4r lansstyrelsens uppgift att i samrdd med Vigverket och
kommunen eller kommunerna ifrdga utarbeta en plan for avgiftssyste-
mets avveckling. Denna avvecklingsplan skall redovisas for regeringen
som i sin tur fir ldgga fram ett forslag om upphévande av de lokala
bestimmelserna for riksdagen. Eftersom lagens syfte &r att i storsta
mojliga utstrickning ge kommunerna inflytande 6ver de miljdstyrande
vigavgifternas vara eller inte vara dr det sjilvklart att regeringen och
lansstyrelsen skall bedriva arbetet med avvecklingen s& skyndsamt som
mojligt. Utredningen har forutsatt att ett riksdagsbeslut utan svérighet
skall kunna tas inom ett drygt ar fran uppségningen.

Av 8 § foljer att den storre delen av intékterna fran de miljostyran-
de vigavgifterna skall tillfalla kommunen eller kommunerna ifraga.
Efter det att uppsigning har skett bor avgifterna i stillet tillfalla staten
och i forsta hand anvindas for att avveckla avgiftssystemet. Om det i
nagot undantagsfall skulle ta ldngre tid &n 18 manader innan de lokala
bestimmelserna #r upphdvda dr det dock inte skiligt att samtliga
avgifter tillfaller staten. Detsamma blir fallet i den teoretiskt mgjliga
situationen att riksdagen mot kommunens uttalade vilja beslutar att de
lokala bestimmelserna inte skall upphévas.

Generella regler om miljostyrande avgifter

7 § Bestimmelserna i 8-16 §§ skall tillimpas pa miljostyrande vagavgif-
ter och forhojda vagavgifter enligt lokala bestimmelser som har prévats
och godkdnts av riksdagen.
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Avgifternas anviindning

8 § Av de miljostyrande vigavgifterna och de forhdjda vigavgifterna som
betalas inom en kommun eller inom ett avgifisbelagt omrade som omfattar
flera kommuner skall ett belopp motsvarande tre fjdrdedelar av avgifterna
tillfalla kommunen eller kommunerna i fraga. Om uppsdgning har skett
gdller dock vad som sdgs i 6 §.

Aven om den miljostyrande vigavgiften 4r en statlig skatt r det rimligt
att de kommuner som vill infora avgiftssystemet far besluta om vad det
overskott som avgifterna kan forvintas ge skall anvindas till. Enligt
erfarenheter fran bl.a. Norge kan detta Gverskott berdknas uppga till ca
75 procent av avgifterna. Anser man att det dr oldmpligt att destinera en
statlig skatt pa detta sitt— en invdndning som ibland férekommer — kan
man i stillet tinka sig den l6sningen att kommunen och staten tréffar
avtal om de ekonomiska foljderna av ett avgiftssystem och att detta
avtal triffas i samband med utarbetandet av de lokala bestimmelserna.

En annan tinkbar invdndning mot den foreslagna lagregleringen &r
att den inte foreskriver att kommunerna skall ta del i kostnaderna for att
bygga upp avgiftssystemet. Eftersom kommunerna endast tillforsékras
intdkter riskerar man att de lokala bestimmelserna sdgs upp utan att
kostnaderna for att bygga upp systemet &r tickta. Ett inforande av ett
avgiftssystem innebér emellertid en genomgripande fordndring for en
kommun och foregas av omfattande utredningar och dvervéganden. Det
far darfor forutsittas att ett beslut om att infora avgiftssystemet &dr si
vil underbyggt och forankrat att det bibehélls under en lang tid, vilket
ir en forutsittning for att man skall uppna de avsedda effekterna av ett
avgiftssystem.

Avgiftsskyldigheten

9§ For fiard med bil in i ett avgifisbelagt omrade eller inom ett
avgiftsbelagt omrade skall miljostyrande vigavgift betalas till staten.

Med bil avses i denna lag detsamma som i 3 § fordonskungorelsen
(1972:595).

I de lokala bestimmelserna far foreskrivas att avgifisskyldighet
foreligger dven for andra fordon dn bilar.

Vad som utgor avgifisbelagt omrade framgar av lokala bestimmelser.

Bestimmelsen #r utformad sa att den skall passa vid olika typer av
avgiftsprinciper, dvs. bade vid tilltrddesavgift och vistelseavgift samt
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vid fardviagsrelaterad avgift, &ven om den sistndmnda enligt var mening
kan bli aktuell forst ldngre fram i tiden (se narmare i avsnitt 11).

Genom hinvisningen till 3 § fordonskungorelsen klargors vilka
fordon som i forsta hand bor omfattas av avgiftsskyldigheten, ndmligen
personbilar, lastbilar och bussar. Detta innebér bl.a. att &ven bussar som
anvinds i kollektivtrafik omfattas av avgiftsskyldigheten, vilket man
kan ha invidndningar mot ur miljosynpunkt. Eftersom &dven bussar
orsakar miljoproblem och inte 4r undantagna fran 6vrig skattskyldighet
ar det inte ldmpligt att géra ett generellt undantag for dem. Av 11 §
andra stycket foljer emellertid att det inte finns ndgot som hindrar att
man foreskriver ett sidant undantag i lokala bestimmelser. I de lokala
bestimmelserna kan man #ven foreskriva olika avgifter for olika
fordonstyper beroende pa hur stora miljoproblem de orsakar. Man kan
t.ex. differentiera avgifterna utifran fordonens vikt.

Hinvisningen till 3 § fordonskungorelsen innebér att miljostyrande
vigavgift inte utgar for mopeder och motorcyklar. Detta kan vara en
brist eftersom det kan ifragaséttas om det ur miljosynpunkt finns skl
att undanta motorcyklar fran avgiftsskyldighet. Det frimsta skilet till
detta undantag &r att tekniken for kontroll och 6vervakning troligen
dnnu inte dr si utvecklad att den klarar av att hantera motorcyklar.
Genom tredje stycket Sppnas emellertid mdojligheten att foreskriva i de
lokala bestimmelserna att &ven motorcyklar skall vara avgiftsskyldiga.

Vem som ir avgiftsskyldig

10 § Fordonets dgare svarar for att miljéstyrande vigavgift betalas.

Som fordonets dgare anses
1. den som vid tidpunkten for den avgifisbelagda firden var inford som
dgare i bilregistret eller motsvarande utldndska register eller i det militdra
fordonsregistret, eller den som senare har inforts i sadant register som
dgare vid den aktuella tidpunkten,
2. i fradga om fordon som anvinds med stod av saluvagns-, turistvagns,
exportvagns- eller interimslicens, den som vid den aktuella tidpunkten
innehade licensen.

Innebdrden av bestimmelsen 4r att den registrerade fordonségaren har
ett strikt ansvar for betalning av avgiften, vilket 4r en forutséttning for
att avgiftssystemet praktiskt skall fungera. Genom hénvisningen till
bilregistret blir dgarbegreppet i 7 § bilregisterkungorelsen (1972:599)
tillimpligt. Aven utlindska fordon omfattas av avgiftsskyldigheten.
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Generella undantag fran avgiftsskyldighet

11 § Miljostyrande vigavgift betalas inte for
1. bilar som dr registrerade pa dgare som enligt lagen (1976:661) om
immunitet och privilegier i vissa fall dr undantagna fran skatteplikt,
2. bilar som dr registrerade som utryckningsfordon och
3. bilar som dr registrerade pd funktionshindrade som beviljats
parkeringstillstand med stéd av vdgtrafikkungorelsen (1972:603). (Anm.
Vigtrafikkungorelsen kommer att ersdttas av trafikforordningen
[1998:1276] som tréider i kraft den 1 oktober 1999.)

I de lokala bestimmelserna far foreskrivas ytterligare undantag fran
avgifisskyldigheten.

I forsta stycket anges de undantag fran avgiftsskyldigheten som bor
goras i den generella lagstiftningen. Undantagen &r knutna till bilens
registrering och inte till dess anvidndning eftersom bilens anvéndning i
vissa fall dr svér att definiera och kontrollera.

Eftersom den miljostyrande védgavgiften dr en form av statlig skatt
bor den som enligt lagen om immunitet och privilegier i vissa fall &dr
undantagen fran skatteplikt vara befriad dven fran denna skatt.

Skilet till undantagen for utryckningfordon och bilar som é&r
registrerade pa funktionshindrade &r att dessa fordonskategorier utfor
transporter som normalt inte kan utforas pd annat sitt varfor en
avgiftsskyldighet inte skulle fd nigon miljostyrande effekt.

Vad som &r utryckningsfordon definieras i 15 § bilregisterkun-
gorelsen. Sadana fordon utgors av ambulansfordon och motorfordon
som ir avsedda att anviandas endast av statlig brandkar eller kommunal
raddningskar eller av ett sparvigs- eller jarnvigsforetag for att bereda
hjélp vid eller forhindra olycksfall eller for att undanrdja trafikhinder,
eller av polis- eller tullpersonal vid kustbevakningen i bradskande
tjansteutdvning.

Det forekommer emellertid att privata foretag dger fordon som
anvinds i utryckningverksamhet. Aven dessa fordon torde omfattas av
15§ bilregisterkungérelsen under fOrutsdttning att verksamheten
bedrivs i enlighet med avtal med stat eller kommun. Skulle detta inte
vara fallet kan man ténka sig den 16sningen att fordonsdgaren efter
ansdkan medges befrielse fran avgiftsskyldighet (se utformningen av
89 § fordonsskattelagen [1988:327]).

Det hade forefallit naturligt att undanta dven vighéllningsfordon.
Orsaken till att dessa fordon inte bor undantas &r att det endast dr
vighéllningsfordon som viger mera 4n 12 ton som é&r registrerade i
bilregistret. Skall man undanta vighallningsfordon som viger mindre
kan man séledes inte utgd fran registreringen utan maste kontrollera
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anvédndningssittet, vilket ar praktiskt oldmpligt eftersom en stor del av
dessa fordon anvinds dven for annat &n vagunderhall.

Av andra stycket foljer emellertid att man &r ofGrhindrad att
foreskriva ytterligare undantag i de lokala bestimmelserna. I sa fall blir
man hénvisad till att utga frén fordonets anvindningsomrédde. Genom
de lokala bestimmelserna kan man t.ex. undanta bussar som anvénds i
kollektivtrafik eller sarskilt miljovanliga bilar sdsom elbilar.

Tillfilliga undantag fran avgiftsskyldighet

12§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far
besluta om tillfilliga inskrdnkningar av det avgifisbelagda omradet pa
grund av anldggningsarbeten eller andra forhallanden som kan medfora
storningar i trafiken.

I 6 § forordningen om miljostyrande vagavgifter foreskrivs betrdffande
allmédnna végar att det &r vighallningsmyndigheten och polismyndig-
heten som far meddela tillfilliga inskrdnkningar av det avgiftsbelagda
omradet. For gator for vilka kommunen 4r huvudman giller dessa
befogenheter for kommunen och polismyndigheten.

Begreppet vighallningsmyndighet forklaras i 6 § andra stycket
viglagen (1971:948) dir det anges att Vigverkets regionala forvalt-
ningar dr vighallare for statens védgar och kommunala ndmnder for
kommunernas vigar.

Vigavgiftens storlek

13 § De belopp med vilka miljostyrande vigavgift tas ut framgar av lokala
bestammelser. Beloppen anpassas drligen till det allmdnna prisldget och
skall ddrvid berdknas till belopp som motsvarar de i de lokala
bestdmmelserna angivna beloppen multiplicerade med det jamforelsetal
som anger forhdllandet mellan det allmdnna prisldget i juli manad dret
fore det dr berdkningen avser och prisldget det dr da de lokala
bestimmelserna trdder i kraft.

Av de skil som redovisats i kommentaren till 4 § bestims avgiftens
niva genom de lokala bestimmelserna.
Avgifterna omriknas arligen med hénsyn till den allménna prisut-

vecklingen.
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14 § Regeringen faststdller fore oktober manads utgang de belopp som
enligt 13 § skall tas ut under pafoljande kalenderar. Beloppen avrundas till
hela kronor.

Denna omr#kning sker utan riksdagens medverkan.

Beskattnings- och uppbérdsmyndighet

15 § Vigverket dr beskattnings- och uppbordsmyndighet for miljostyrande
vdagavgift.

Sasom redogjorts for i avsnitt 9.2 &r registrering av att avgifterna
erldggs en nddviandig forutsittning for att avgiftssystemet skall fungera.
Eftersom Vigverket dr central registermyndighet for bilregistret ar det
lampligt att Vigverket far uppritta de register som behdvs for
miljostyrande vigavgifter och ges mdgjlighet att samkoéra dessa med
bilregistret. Aven i dvrigt 4r Vigverket en limplig myndlghet for att
administrera uppbdrden.

Forhojd vigavgift

16 § Har foreskriven vigavgift inte betalats inom tre dygn efter firden,
skall fordonets digare genom skriftlig anmaning ges viss tid, minst 14 dagar
efter firden, att betala vigavgiften. Betalas vigavgiften inte inom den tid
som angetts i betalningsanmaningen, pdfors i stdllet forhojd vigavgift.
Forhojd vigavgift far dock inte paforas om det finns anledning att anta att
Jfordonets dgare har mottagit betalningsanmaningen sa sent att han inte
fatt skdlig tid pa sig att betala inom den angivna tiden. Forhdjd vigavgift
far paforas for hogst en fird per fordon och dygn.

Om vdgavgift betalats for sent eller med otillrdckligt belopp, skall
inbetalt belopp avrdknas fran den forhojda vagavgifien.

Forhojd vagavgift skall betalas senast inom en manad fran dagen for
beslutet om forhojd vigavgif.

Betalning skall kunna erldggas inom tre dygn efter farden. Speciellt for
trafikanter som 4r obekanta med avgiftssystemet dr det av vikt att
kunna betala i efterskott utan att drabbas av ndgon forseningspéafoljd.
Det strikta betalningsansvaret for fordonsédgaren bér medfora att den
sanktion i form av forhgjd avgift som pafors nér betalning inte erlagts
inom den tillitna tiden for efterskottsbetalning utgar forst sedan
fordonsidgaren har underrittats om betalningsskyldigheten och beretts
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tillfdlle att betala. Betalningsanmaningen behdver inte delges. Det
maste vara en viss tidsrymd mellan sista dagen for tillaten efterskotts-
betalning och den frist som foreskrivs i betalningsanmaningen.
Eftersom det 4r meningen att den foérhojda avgiften skall utgéra en
betydelsefull okning av betalningsskyldigheten &r det vil strdngt om
forhojd avgift skall utgd for det fall att fordonségaren tar del av
betalningsanmaningen endast nagon dag fore fristens utgéng och
betalar med hjélp av post- eller bankgiro med paféljd att betalningen
kommer Vigverket tillhanda for sent. Med hénsyn hartill bor forhojd
avgift inte paforas om det finns anledning att anta att fordonsédgaren
mottagit betalningsanmaningen sa sent att han inte fatt skilig tid pa sig
att betala inom den angivna tiden. En vecka bor anses vara skilig tid.

Det forhédllandet att forhojd avgift endast tas ut for en fard per
fordon och dygn innebir inte befrielse fran skyldigheten att betala den
ordinarie avgiften for vriga farder under samma dygn.

Eftersom skattebrottslagen inte ar tillimplig pd milj6styrande
vigavgifter utan sdrskild foreskrift dr det inte ndgon brottslig handling
att underlata att erligga vigavgift eller forhojd vagavgift.

Eftergift och dterbetalning av avgift

17 § Vigverket far besluta att vigavgift eller forhojd vigavgift helt eller

delvis inte skall tas ut i den mdn det skulle framsta som uppenbart oskdligt

att ta ut sdan avgift. Beslutar Vigverket att forhojd vigavgift inte skall tas

ut, kvarstar skyldigheten att betala vigavgift, om annat inte bestdms.
Betald vigavgift eller forhojd vigavgift aterbetalas

1. i den utstrdickning det foljer av beslut enligt forsta stycket,

2. om betalningsansvaret annars har undanrdjts genom beslut som har

vunnit laga kraft, eller

3. om det dr uppenbart att avgiften inte borde ha tagits ut.

Exempel pé fall dér avgift eller forhojd avgift bor efterges dr da bilen
har stulits eller anvints i en nddsituation. Andra fall bor kunna vara om
ndgot fel har begatts av Vigverket eller niagon annan myndighet
betriffande t.ex. informationen till trafikanterna eller att betalningen av
avgiften har forsenats vid post- eller bankbefordringen.
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Overklagande

18 § Vigverkets beslut far overklagas hos allmdn forvaltningsdomstol.
Provningstillstand krdvs vid overklagande till kammarriitten.

Vigverket dr klagandens motpart i domstolen. Av 23 § forvaltnings-
lagen foljer att 6verklagandefristen for en enskild part 4r tre veckor fran
den dag da klaganden fick del av beslutet. Om det &r Vigverket som ar
klagande ar Gverklagandefristen i stdllet tre veckor fran den dag da
beslutet meddelades.

Verkstillighet

19 § Om den forhojda vigavgiften inte betalas inom foreskriven tid, skall
den ldmnas for indrivning enligt lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstdllighet ske enligt
utsokningsbalken.

Overklagande inverkar inte pd skyldigheten att betala foreskriven

avgift.
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Séarskilda yttranden

Sarskilt yttrande av experterna Petter Classon och
Asa Johannesson

Den miljostyrande vigavgift som utredningen foreslar ir statsrittsligt
att betrakta som en statlig skatt. Utredningen foreslar att tre fjardedelar
av avgiftsintdkterna skall tillfalla kommunen i fraga. Resterande del av
avgiftsintdkterna skall redovisas pa statsbudgetens intiktssida. Staten
skall std for kostnaderna for avgiftssystemet, dvs. uppbyggnad, upp-
bord, administration m.m.

Genom budgetreglering bestimmer riksdagen enligt 9 kap. 3 rege-
ringsformen till vilka belopp statsinkomsterna skall berdknas och
anvisar anslag till angivna d&ndamal. Riksdagen kan dock enligt 9 kap.
2 § regeringsformen bestdmma att statens medel skall tas i ansprak i
annan ordning &n genom budgetreglering, s.k. specialdestination.
Under lang tid har principerna om fullstindighet och bruttoredovisning
varit vigledande vid utformningen av statsbudgeten. Dessa principer
bar upp lagen (1996:1059) om statsbudgeten. I lagen goérs dock
undantag fran principerna om fullstindighet och bruttoredovisning.
Fran fullstdndighetsprincipen sker detta genom att inkomster uppbérs
och medel tas i ansprak for sirskilda &ndamal utanfor statsbudgeten
(specialdestinering vid sidan av statsbudgeten). Som exempel kan
nidmnas verksamheter som bedrivs med krav pa full kostnadstackning.
Undantag fran bruttoprincipen gors genom nettoredovisning pé
statsbudgeten (specialdestination i anslutning till statsbudgeten). Det
kan t.ex. rora sig om avgiftsinkomster i en verksamhet som i 6vrigt ar
avgiftsfinansierad.

Utredningens forslag innebér att avgiftsintdkterna specialdestineras
till kommunen i fraga vid sidan av statsbudgeten. Intikterna
specialdestineras dock inte for nagot sérskilt &ndamal utan kommunen
disponerar fritt 6ver avgiftsintdkterna. Utredningens forslag innebir
dérfor indirekt att vissa kommuner far tillgang till en ny kommunal
skattebas, som dessutom i princip omfattar invanare i andra kommuner
dn den egna. Det kan sdkert finnas skal att tillféra landets kommuner
ytterligare resurser. Fragan ar dock om det bor ske genom att
kommunerna, lat vara efter beslut av riksdagen, far tillgéng till en ny
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kommunal skattebas genom mdojligheten att inféra miljostyrande
vigavgifter. Utredningens uppdrag har varit att ta fram ett avgifts-
system som gagnar milj6 och framkomlighet. Syftet har alltsd inte varit
att avgiftssystemet skall generera intékter till de kommuner som viljer
att infora miljostyrande vigavgifter. Trots detta har utredningen valt att
ligga fram ett forslag som kan komma att ge en kommun, som infor
miljostyrande vigavgifter, betydande intdkter. Vi har i och for sig
forstaelse for uppfattningen att kommunernas vilja att inféra miljo-
styrande avgifter kommer att vara begrinsad om de inte far del av
avgiftsintikterna. Vi anser dock att utredningen tillmétt fridgan om
ekonomiska incitament for kommunerna alltfér stor betydelse vid
utformningen av forslaget och att miljostyrningen som en foljd av detta
hamnat i bakgrunden. Det finns dérfor risk for att kommunernas
overviganden primirt kommer att styras av fiskala skal i stéllet for,
som tanken var, av miljoskal.

Utredningens forslag bor vidare ses i ljuset av att det for nérvarande
inte finns nagon statlig skatt som specialdestineras vid sidan av stats-
budgeten. Detta kan leda till ytterligare krav pa att skatter skall
specialdestineras, vilket pa sikt kan undergréva de principer som bér
upp lagen om statsbudgeten. Det bor i det hdr sammanhanget papekas
att Finansutskottet avstyrkt en motion om att 6ronmérka en del av
inkomsterna fran reklamskatten fér konsumentvigledning med motive-
ringen att en sidan specialdestinering inte &r forenlig med den
bruttoprincip som bar upp budgetlagen (se bet. 1996/97:FiUl s. 227).
Att specialdestinera skatter skapar dessutom risk for suboptimering av
statens intdkter. Statens mojlighet att anvinda sina intdkter for de
dndamal som har hogst prioritet inskrinks om intikterna 4r destinerade
for vissa sektorer eller andamal.

Forslaget om en generell fordelning av intékterna mellan kommun
och stat kan ocksa ifrigasittas. Staten skall enligt forslaget std for
kostnaderna for avgiftssystemet. I lagforslaget foreskrivs att en
fjardedel av avgiftsintdkterna skall tillfalla staten. Detta géller oavsett
om kostnaderna for systemet skulle 6verstiga en fjardedel av intdkterna.
Det ir dirfor tveksamt om statens kostnader for uppbyggnaden av ett
avgiftssystem initialt kommer att tickas av avgiftsintdkterna. En annan
effekt av den forutbestimda fordelningen av avgiftsintdkterna &r att det
inte finns nagra ekonomiska incitament for kommunerna att fororda en
kostnadseffektiv utformning av avgiftssystemen.

Mot bakgrund av ovan redovisade forhillanden och da sirskilt
risken for ytterligare krav pé specialdestinering av skatter stéller vi oss
tveksamma till utredningens forslag. Vi anser darfor att avgiftsintak-
terna bor budgeteras och redovisas brutto pa statsbudgeten.
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Sérskilt yttrande av experten Bengt Skagersjo

Behovet av vigavgifter

Enligt min uppfattning &ar miljostorningarna samt trdngsel- och
framkomlighetsproblemen i de svenska stdderna inte generellt av siddan
omfattning att miljostyrande vigavgifter for nirvarande behdver
inféras som styrmedel. Jag anser det viktigare att forst utveckla och
infoéra miljodifferentierade avgifter och skatter pa fordon och brinslen
och inte minst ett nytt miljoklassningssystem. Att bilavgifter enligt
utredningen 4r att betrakta som skatt innebdr ocksd att de fran
kommunal synpunkt &r mindre intressanta.

Skatt eller avgift

Utredningen konstaterar att valet av bendmningen skatt eller avgift
saknar betydelse for den statsrittsliga definitionen. Jag anser dock att
det dr av avgorande betydelse att avgiftssystemet verkligen blir en
avgift och inte en statlig skatt for att ett inférande skall vara intressant
fran kommunal synpunkt. Det &r enligt min mening vilseledande att
anvidnda bendmningen milj6styrande vigavgift nir det i realiteten &r
fraga om en skatt till staten, lat vara att ett belopp motsvarande tre
fjardedelar av avgifterna foreslas tillfalla kommunerna utan Sronmérkt
anvindning.

Enligt direktiven bor en lagstiftning om miljdstyrande vigavgifter
vara sa utformad att det klart framgar att inforandet av ett avgiftssystem
skall ske genom respektive kommuns beslut och att det 4r respektive
kommuns ansvar att utforma och fordndra avgiftssystemet inom de
ramar som lagen stdller upp. Jag anser emellertid att utredningens
forslag inte svarar upp mot direktiven dessa avseenden. For att
miljostyrande végavgifter skall vara av intresse for kommunerna maste
kommunerna fullt ut férfoga 6ver styrmedlet.

Jag anser att en ordning bor efterstrdvas ddr grundsystemet dvs.
infrastrukturen finansieras genom beskattning eller, vilket jag forordar,
en véghallningsavgift for investering samt drift och underhéll med va-
lagstiftningen som modell, medan de extra kostnader i form av negativa
miljoeffekter, tringsel, framkomlighetsbegrinsningar m.m. som
motorfordonstrafiken fororsakar, tas ut av dem som viljer ett sddant
transportmedel. Med denna extra avgift erhalls i utbyte ritten att fardas



122 Sarskilda yttranden SOU 1998:169

inom omradet trots den hdgre samhillskostnaden. Ritten att kora bil i
miljobelastade tdtortsomraden kan alltsd enligt min mening utgora ett
direkt vederlag for en avgift.

Grundlagsiindring eller parkeringslagstiftningen som modell

Utredningen framhaller att en kommun inte har ritt att beskatta andra
4n sina egna medlemmar och att ett utvidgande av den kommunal
beskattningsritten till att avse andra &n kommunmedlemmar skulle
innebara en grundlagsindring. Jag anser detta vara ytterligare ett skal
for att definiera de miljostyrande véagavgifterna som just en avgift som
kommunerna exklusivt forfogar dver som styrmedel. Jag anser att det
syfte man vill uppna med vigavgiften, dvs. att forbattra miljon inom ett
visst omrade, definitivt &r en kommunal angeldgenhet och uppgift. Jag
anser dirfor att utredningen borde inriktat sitt forslag pa en kommunal
avgift med parkeringslagstiftningen som modell.

Utredningen fister med ritta vikt vid att inforande av miljostyrande
vigavgifter sker med ett omfattande samrdd och att detta maéste
forfattningsregleras. Jag delar dock inte uppfattningen om behovet av
forfattningsreglering. Jag bedomer att kommunerna &r kompetenta att
sjilva svara for att erforderligt samrdd kommer till stdnd. Det finns
ingen anledning att tro annat &n att kommuner som avser att infora
miljéstyrande vigavgifter kommer att gora detta med erforderliga
samrad utan statlig reglering. Inforandet av miljozoner i Stockholm,
Géteborg och Malmé 4r enligt min mening ett gott exempel pé detta.
Det finns enligt min bedomning inga skil att rikta négra som helst
anmirkningar mot hur dessa tre kommuner bedrivit sitt miljozons-
arbete. Ett omfattande utredningsarbete har gjorts, konsekvenserna har
beskrivits, samrad har skett, forslagen remissbehandlats och de slutliga
besluten tagits i respektive kommunfullméktige. De tre kommunerna
har samordnat sitt arbete i syfte att skapa enhetliga bestimmelser. Det
finns enligt ingen anledning att tro att kommunerna generellt skulle
agera annorlunda vare sig det giller inférande av miljozoner eller
miljostyrande vagavgifter.

En ”dubbel” lagstiftning

Utredningen befarar att det foreslagna forfarandet med en generell lag
plus att frigan om att tillimpa lagen i en enskild kommun maste
understillas riksdagen pa nytt kan kritiseras for att vara ett omsténdligt
forfarande. Jag delar helt denna uppfattning och befarar att forfarandet
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knappast kommer att frimja en kommunal tillimpning. Den ”dubbla”
lagstiftningen blir tillimplig savil vid infoérande av avgifter som vid
andringar och vid upphorande. Jag anser att den grundliggande
generella lagen mycket vél skulle kunna innefatta befogenheter for
kommunerna att sjdlva svara for den lokala utformningen och sjélva
utforma och besluta om de lokala bestimmelserna.

Upphiivande av lokala bestimmelser

Om en kommun som infort miljostyrande viagavgifter anser att
avgifterna skall upphora, skall uppsédgning enligt forslaget goras till
regeringen. Det dr sedan bara riksdagen som kan besluta att de lokala
bestimmelserna skall upphora. Forslaget innebar teoretiskt att
riksdagen kan tvinga kommunen kvar i avgiftssystemet. Detta &r inte
acceptabelt. Det strider mot grundsynen i direktiven att inférandet av
ett avgiftssystem skall ske genom respektive kommuns beslut och det
ar respektive kommuns ansvar att utforma och forandra avgiftssyste-
met. Jag anser att, likavél som en kommun inte ska kunna tvingas in ett
avgiftssystem, maste kommunen ocksd ha garanterad mgjlighet att
lamna detsamma om kommunen sa finner riktigt.

Jag finner vidare inga skil for att, enligt min mening godtyckligt,
foresla att de avgifter som under 18 méanader inflyter fran och med
uppsédgning av lokala bestimmelser i en kommun skall tillfalla staten.

Lokala bestimmelser

Jag tycker det dr bra att kommunerna i de lokala bestimmelserna ges
réitt att vélja avgiftsprincip, att ange vilka fordon som ska omfattas av
eller undantas fran avgiftsskyldigheten samt att ange olika former av
differentiering av de miljostyrande végavgifterna. Jag vill dock
understryka att det i utredningsforslaget inte 4r kommunen ifrdga som
har beslutanderitten utan regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer. Detta 6verensstimmer inte med min definition
av ett kommunalt styrmedel.
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Bilaga 1
iy

Kommittédirektiv \v_\\q&y

Milj6styrande vigavgifter Dir.
1997:98

Beslut vid regeringssammantride den 28 augusti 1997.

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare tillkallas med uppdrag att 14mna forslag till
en lagstiftning f6r miljostyrande vigavgifter i titort.

Utredaren skall med utgdngspunkt fran mélet att avgifts-
systemet skall styra vidgtrafiken till gagn for miljo och fram-
komlighet

e analysera de konstitutionella forutsittningarna for ett milj6-
styrande vigavgiftssystem,

e lamna forslag till en generell lagstiftning for miljostyrande
vigavgifter,

e limna forslag till hur den generella lagstiftningen kan
kompletteras med sérskilda regler fér miljéstyrande véigav-
gifter i en enskild titort.

Bakgrund

Vigtrafiken svarar for en betydande paverkan pa miljon och pa
ménniskors hélsa. Vigtrafikens negativa effekter varierar dock
kraftigt mellan tétort och landsbygd. For att 16sa de speciella
titortsproblemen som vigtrafiken orsakar, bl.a. trangsel,
olyckor, buller och utslipp av giftiga dmnen, krivs sérskilda
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2

lokalt inriktade styrmedel. Ett sitt att &stadkomma detta kan
vara att inféra miljostyrande vigavgifter i titorter.

Uppdraget

Utredaren skall ldmna forslag till en lagstiftning for miljésty-
rande vigavgifter i tdtort. Utgangspunkt for arbetet ér att av-
giftssystemet skall vara till gagn f6r miljé och framkomlighet.
En annan utgéngspunkt ar att lagstiftningen bér vara sa utfor-
mad att det klart framgar att inforandet av ett avgiftssystem
skall ske genom respektive kommuns beslut och att det ocksa ir
respektive kommuns ansvar att utforma och forandra avgifts-
systemet inom de ramar lagen stiller upp.

De tekniska forutsdttningarna for inforandet av ett milj6sty-
rande avgiftssystem for biltrafiken i Stockholms innerstad och i
Goteborgsregionen skall utredas av Vigverket och Riksskatte-
verket. Denna utredning skall bl.a. omfatta en redovisning av
miljomal for trafiken, forslag till en teknisk systemldsning for
ett miljostyrande avgiftssystem, en miljokonsekvensbeskrivning
samt en fordelningspolitisk analys. De tekniska forutsdttning-
arna for ett miljostyrande avgiftssystem for biltrafiken utgér ett
viktigt underlag for den sérskilde utredaren med uppdrag att
lamna forslag till en lagstiftning for miljostyrande vigavgifter.
Vigverket och Riksskatteverket skall darfor successivt redovisa
resultatet av sitt utredningsarbete for den sirskilde utredaren.

Utredaren skall analysera de konstitutionella forutséttning-
arna for ett miljostyrande vigavgiftssystem. Diarvid skall sar-
skilt de konstitutionella forutsdttningarna for att ge kommu-
nerna ritt att besluta om miljéstyrande avgifter analyseras.
Andra aspekter som bor belysas dr huruvida olika slag av diffe-
rentierade miljoavgifter for vigtrafiken ar forenliga med
gillande lagstiftning, hur integriteten for den enskilde kan sik-
ras vid tillimpning av miljostyrande vigavgifter m.m.

Utredaren skall 6verviga och ldamna forslag till en generell
lagstiftning f6r miljostyrande vigavgifter i titort samt 6verviga
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och limna forslag till hur denna generella lagstiftning kan
kompletteras med sérskilda regler for miljostyrande vagavgifter
1 en enskild tétort.

Ovrigt

For arbetet giller regeringens direktiv till kommittéer och sir-
skilda utredare om att prova offentliga &taganden (dir.
1994:23), om att redovisa regionalpolitiska konsekvenser (dir.
1992:50), om att redovisa jamstédlldhetspolitiska konsekvenser
(dir. 1994:124) samt om att redovisa konsekvenserna for
brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet (dir.
1996:49). I tillimpliga delar skall utredaren ocksé beakta prin-
ciperna i regeringens beslut den 1 september 1994 om en ord-
ning for systematisk genomgang i regeringskansliet av foretags-
regler. Sirskilt skall beslutet beaktas vad giller marknadseffek-
tiviteten samt de i beslutet namnda checklistorna.

Utredaren skall samrdda med bl.a. Svenska kommunfor-
bundet och med Vigverket och Riksskatteverket som fatt i upp-
drag av regeringen att utreda de tekniska forutsittningarna for
inforandet av ett miljostyrande avgiftssystem for biltrafiken i
Goteborg och Stockholm.

Uppdraget skall redovisas senast den 1 februari 1999.

(Kommunikationsdepartementet)
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Bilaga 2

Summary

The Commission is proposing legislation on environmental control road
charges in urban areas. A summary of the report is given below. The
summary is presented in the same order as in the report.

The Commission’s terms of reference, etc.

The Commission was assigned to provide proposals on general
legislation for environmental control road charges in urban areas and
also to deliberate upon and make proposals on how this general
legislation could be supplemented by special rules for environmental
control road charges in the case of a specific urban area. The starting
point for the assignment was that the legislation should be formulated
so that it clearly indicates that the implementation of a charges system
will take place through a decision of the respective municipality and
that it is also the responsibility of the respective municipality to
formulate and adjust the charges system within the framework laid
down by the act. The central task was to analyse the constitutional
preconditions for an environmental control road charges system,
particularly how to empower the municipalities to decide on
environmental control road charges. Another task was to consider how
the integrity of the individual may be protected when applying such
legislation.

Previous deliberations relating to charges for
road traffic
In section 2 we briefly report on various deliberations previously

conducted regarding charges for road traffic, primarily relating to urban
areas. We describe the opinions presented in, inter alia, the
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Government Bill 1987/88:50 Traffic policy for the 1990s and the City
Traffic Commission’s preliminary report City Traffic 3, Car Charges,
Official Government Report - SOU 1989:43, together with the
Communications Commission’s final report A New Direction for
Traffic Policy, Official Government Report - SOU 1997:35.
Furthermore, the European Commission’s Green Paper "Towards fair
and efficient pricing in transport policy options for internalising the
external costs of transport in the European Union" and the White Paper
"Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common
transport infrastructure charging framework in the EU".

Terms and concepts

In section 3 some ordinary designations of various charges principles,
payment methods, technical communications solutions, etc. are
explained. These various designations include the following:

The boundary principle, which means that the traveller pays to obtain
access to a section of road such as a street network in a city, a
motorway, a bridge or a tunnel.

The presence principle, which means that the traveller pays to stay
within a defined area.

The trajectory principle, which means that the traveller continuously
pays for the length of road travelled.

Vehicle unit, which means an electronic unit inside the vehicle to
facilitate electronic communication with the surrounding world.

International reflections

The content of section 4 aims at providing a short reflection on current
developments abroad. This section is arranged as follows.

- Charges for motorway use

- Collection of charges in cities

- Research, development and trial projects

- Initiatives within the EU

- Standardisation

- Harmonisation

- New Plans.

The issue of charges for the use of road transport systems is placed
high on the international agenda, not least within the EU. The latest
initiative within the EU are the statements made in the abovementioned
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White Paper, where it is stressed that the development of methods for
systems of differentiated road charges in cities is a pressing issue.

Various road charges systems

In section 5 we describe various possible aims with the collection of
charges for the right to use a vehicle on a road. During discussions
currently and previously held concerning such fees, two main
objectives have been identified, namely, funding and environmental
control through internalisation of the external costs of road traffic. At
the moment, virtually every charges system existing in Europe has the
objective of obtaining funding.

Internalisation of the external costs of road traffic means the intention,
with the assistance of charges, to ensure that individual travellers will
bear all, or in any case the major portion, of costs caused by road
traffic. In addition to those costs that directly burden individual
travellers, i.e. internal costs, the traveller causes costs relating to
infrastructure maintenance, accidents and negative environmental
effects. Through internalisation such costs are also made internal.
However, it can also be observed that the implementation of
internalisation involves considerable practical problems. Another, more
practical, way of proceeding is instead to base the valuation of the
environment on previously decided environmental goals.

Our assignment relates to using charges to influence traffic. A change
should take place towards the environmental goals that we wish to
attain. Subject to some isolated exceptions, to date, no charges systems
having such a primary objective have been put into service, subject to
some isolated exceptions. However, several investigations are currently
in progress, within inter alia European countries, concerning how such
systems could be designed.

The advantage of such charges systems is that they do not impose any
demands on generating revenue and that they, in principle, do not
require other factors to be taken into account except those leading
towards the particular result desired. However, in order that a system
should be possible to implement, it is important that the determination
of the charges also satisfies certain other demands and in that
connection that the charges, above all else, are felt to be appropriate for
the purpose.
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Demands made on a system for environmental
control road charges

Section 6 reports on the requirements that the Commission considers a
system for environmental control road charges should fulfil, above all
else, general acceptance of the charges.

We are of the opinion that the system, among other things, should be
easy for travellers to understand and use, and that the costs involved
should be reasonable. Furthermore, it should satisfy necessary
requirements for road safety, fairness and personal integrity etc.

Constitutional aspects of environmental control
road charges

One of the primary tasks of the Commission was to analyse the
constitutional issues that a system of environmental control road
charges raises. This analysis is made in section 7.

The first constitutional issue is whether environmental control road
charges should be defined as a tax or a charge. The distinction between
taxes and charges is fluid, but a tax may be characterised as a
compulsory contribution to the state without any direct return, while a
charge is monetary consideration paid for a specified return from the
state. The determining factor for whether an environmental control road
charge may be regarded as a charge, within the meaning of
constitutional law, is whether the return in question — namely, the right
to drive a car on streets and roads within a particular area - can be
regarded as of such a nature that the environmental control road charge
can be considered as a charge. Having regard, inter alia, to the fact that
the return in question cannot be regarded as sufficiently specified and
individually decided, the Commission is of the opinion that the
environmental control road charge cannot be defined as a charge, but
must be viewed as a tax. Primarily as a result of the fact that a
municipality is not entitled to tax persons other than its own residents, it
is not possible to impose environmental control road charges as
municipal taxes, which means that the only remaining alternative is a
state tax.

According to Chapter 8 Article 3 of the Instrument of Government,
regulations on, inter alia, taxes must be prescribed by law and
consequently decided by the Riksdag (Swedish Parliament). As it is not
possible for the Riksdag to delegate decision-making powers
concerning taxes, it may be concluded that delegation of powers to the
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municipalities concerning environmental control road charges is not a
feasible option.

In one respect, delegation has already taken place through the
provisions of the Instrument of Government. By Chapter 8, Article 13
first paragraph, it is provided that the Government may by ordinance
decide on regulations concerning the implementation of acts. By
applying Article 5 of the same Chapter, a municipality can, in relation
to municipal affairs, be given the same powers as the Government by a
statute. The issue is the extent to which the decision-making powers
concerning environmental control road charges in a municipality could
be achieved through the right to decide on implementation provisions.
A review of various examples leads to the conclusion that the latitude
to provide, by means of implementation regulations, any party other
than the legislator direct influence on an environmental control road
charges act is considered to be very limited. Implementation
regulations can only deal with issues concerning decisions of limited
nature, such as alteration in tariffs that only comprise adaptations to the
general development of prices and to temporary limitations of the areas
subject to charges as a result of installation work or other
circumstances involving disruptions to traffic. It is clear that the right
of municipalities to issue such implementation regulations would not
provide municipalities with the desired influence on the charges
system.

One means of providing the municipalities with decisive powers
concerning the system is to design the legislation in such a manner that
it is the municipality in which the introduction of environmental control
road charges is in question that may take steps to initiate the
applicability of the act within the municipality. In that case it should be
prescribed that, if road traffic causes significant nuisance within the
municipality, then the municipality may report this to the Government
or to the authority appointed by the Government. Following this,
consultation would take place with other municipalities and authorities
concerned on whether the preconditions exist to introduce an
environmental control road charges act within the municipality that
made the report. If such preconditions are considered to exist, local
provisions should be prepared for the municipality in question. These
local provisions would then be approved by the Riksdag and enacted by
statute.
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Environmental aspects

Section 8 contains a report on the connection between environmental
problems and road traffic and what significance a system with
environmental control road charges could have in influencing
environmental problems in a favourable manner. The conclusion of the
Commission is that a system of environmental control road charges
may be expected to produce manifestly positive effects concerning
traffic congestion and also thereby on air pollution in urban areas. As
regards the frequency of accidents and noise levels, the charges may be
considered to have rather limited effects. Effects on accidents and noise
are primarily gained indirectly through knowledge that the monitoring
involved in the system may have favourable effects on the manner in
which travellers drive. In the light of the knowledge we have today, the
possible negative effects on the external environment that the technical
equipment for monitoring and registration might involve, as well as any
health hazards linked to the microwave technology used in this
connection, are virtually negligible.

Integrity aspects of environmental control road
charges — registration, monitoring and control

Section 9 deals with the integrity aspects arising from the registration
and control necessary to ensure compliance with a system of
environmental control road charges. In this connection, the relevant
provisions are contained in the Instrument of Government, the Secrecy
Act (1980:100), the Secrecy Ordinance, the Personal Data Act
(1998:204) and the Public Camera Surveillance Act (1998:150). The
Commission’s proposals mean that it might not be possible to make
payment anonymously, although we consider this to be acceptable from
the viewpoint of integrity.

Revenue law consequences

The conclusions reported in section 10 are that deductions should not
be allowed for costs of environmental control road charges in
connection with journeys to and from work but should, however, be
allowable for journeys on official business and for commercial
operations. As the environmental control road charge is a state tax, it
does not fall within the ambit of the valued added tax.
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Designing a system of environmental control
road charges — three conceivable principles

Section 11 describes three different methods for the design of a system
of environmental control road charges together with the advantages and
disadvantages associated with them. The decisive distinction between
the various methods is the charges principle, i.e. what the charges are
based on. As we explained in the part on terms and concepts above 3,
there are differentiations between the boundary principle, the presence
principle and trajectory principle. The Commission concludes that, at
least initially, a charge system should be chosen that is not based on the
trajectory principle, but that the boundary principle and presence
principle may be considered to be equally suitable. The decisive factor
for determining which of these alternatives should be chosen is, above
all else, local circumstances, for which reason the general legislation
should not bind itself to a charges principle.

The proposal of the Commission for statutory
regulation of environmental control road charges

The Commission proposes that legislation should consist partly of an
act containing general provisions on environmental control road
charges and partly of acts containing local provisions for the respective
municipality. The act containing the general provisions should deal
with issues of a more general or formal nature that should be uniformly
regulated, such as the objective of the act, the preconditions for its
application, regulations on how the local provisions are to be laid down
and amended, who is responsible for payment of the charges and rules
applicable in the event that the charges are not paid, etc. It is proposed
that the local provisions regulate issues that are not possible to regulate
under a general act such as, for example, delimitation of the extent of
the area covered by the charge, the amount of the charges and issues
connected therewith requiring investigation and calculations based on
local conditions. Furthermore, the local provisions may contain certain
deviations from that stated in the general act, such as regulations about
which vehicles are subject to the obligation to pay the charge and
exceptions to the charge.

The Commission’s proposals mean that only cars are subject to the
obligation to pay the charge under the general act and that those
exceptions prescribed are linked to the registration of the car and not to
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the area of use. Local provisions may prescribe deviations in this
respect.

Those local provisions may also contain differentiations in various
respects, for example, different charges for different sorts of cars
depending on the extent of the environmental problems they cause or a
differentiation based on time aspects.

The Commission proposes that there should not be any requirement
that a traveller should be bound to make payment of the charge in direct
conjunction with the obligation to pay arising, but that there should be
an aim to provide as many payment points as possible. It should also be
possible to make payment later and also automatically by means of
accounts tied to the vehicle or linked centrally.

The control stations should be equipped with both video cameras and
electronic equipment for communications with vehicle units. The
registration plates of those cars which it cannot be concluded have
made payment are photographed. If payment is not made in the
prescribed time, an invoice with a demand for payment is sent to the
person who is registered as the owner of the car together with
information that an increased road charge will be imposed if payment is
not made within a specified time after the journey.

It is the National Road Administration that, in the first instance,
should make decisions on issues concerning environmental control road
charges. Appeal lies to the county administrative court.
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Ett garantisystem for forsakringsersittningar. Fi.
Staten och exportfinansieringen. N.
Fiskeriadministrationen i ett EU-perspektiv.
Oversyn av fiskeriadministrationen m.m. Jo.

Tre stiider. En storstadspolitik for hela landet.

+ 4 st bilagor. S.

Fran hembrint till Mariakliniken.

— fakta om ungdomar och svartsprit. S.

Nya ledningsregler for bankaktiebolag och
forsdkringsbolag. Fi.

Likemedel i vard och handel. Om en séker, flexibel
och samordnad likemedelsforsérjning. S.

29,

30.
31

32!
33
34.

35.
36.

37
38.

39.

40.

41.
42.

43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.

50.
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52,
53.
54.

55.

1976 ars lag om immunitet och privilegier i vissa
fall — en 6versyn. UD.

Utlandsstyrkan. Fo.

Det giller livet. Stod och vard till barn och
ungdomar med psykiska problem. + Bilaga. S.
Rittssakerhet, vardbehov och samhillsskydd vid
psykiatrisk tvangsvard. S.

Historia, ekonomi och forskning.

Fem rapporter om idrott. In.

Foretagare med restarbetsformaga. S.
Forordningar till miljobalken. + Bilagor. M.
Identifiering och identitet i digitala miljoer

— Referat fran en hearing den 12 november 1997.
IT-kommissionens rapport 4/98. K.

Den framtida arbetsskadeforsakringen. S.

Vad far vi for pengarna? — Resultatstyrning av
statsbidrag till vissa organisationer inom det sociala
omrédet. S.

Det finsk—svenska gransdlvssamarbetet. M.
BROTTSOFFER.

Vad har gjorts? Vad bor goras? Ju.
Lakemedelsinformation for alla. S.
Forsvarsmaktsgemensam utbildning for

framtida krav. F6.

Hur skall Sverige ma bittre?

— forsta steget mot nationella folkhilsomal. S.

En samlad vapenlagstiftning. Ju.

Sotning i framtiden. F6.

Om buggning och andra hemliga tvangsmedel. Ju.
Bulvaner och annat. Ju.

Kontrollerad och ifrdgasatt?

— intervjuer med personer med funktionshinder. S.
Konsekvenser av att taxfreeforsiljningen avvecklas
inom EU. K.

De 39 stegen. Likemedelsutredningar under
1900-talet och annat underlagsmaterial till
Likemedel i vard och handel, SOU 1998:28. S.

. Vuxenutbildning och livslangt ldrande.

Situationen infor och under forsta aret med
kunskapslyftet. U.

Utstationering av arbetstagare. A.

Ta vara pa mojligheterna i Ostersjoéregionen. N.
Hur offensiv IT-anvandning kan skapa tillvixt

for mindre foretag. Ett radslag anordnat av
IT-kommissionen pa uppdrag av Kommunikations-
departementet, Nérings- och handelsdepartementet
och Industriférbundet.

Rotundan, Rosenbad 1997-11-18.K.

Demokratins riackvidd. Dokumentation fran ett
seminarium. Demokratiutredningens skriftserie.
SB.
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56. Avdrag for dkade levnadskostnader vid tjansteresa
och tillfalligt arbete. Fi

57. DUKOM Distansutbildningskommittén.
Utvirdering av distansutbildningsprojekt med
IT-stod. U.

58. IT och nationalstaten. Fyra framtidsscenarier.
IT-kommissionens rapport 6/98. K.

59. Riddningstjinsten i Sverige
— Rédda och Skydda. F6.

60. Kring Hallandsasen. M.

61. Livsmedelstillsyn i Sverige. Jo.

62. Kampanj med kunskaper och kinslor. Om
kimavfallsomréstningen i Mala kommun 1997. M.

63. En god affir i Motala.Journalisternas avsljanden
och ldsarnas etik. Demokratiutredningens skriftse-
rie. SB.

64. Bittre och mer tillginglig information.
Smaforetagsdelegationens rapport 2. N.

65. Nya tider, nya forutsittningar...
IT-kommissionens rapport 8/98. K.

66. FUNKIS — funktionshindrade elever i skolan. U.

67. Socialavgiftslagen. S.

68. Kunskapsliget pa karnavfallsomradet 1998. M.

69. Lamplighetsprovning av personal inom
forskoleverksamhet, skola och skolbarnomsorg. U.

70. Skolan, IT och det livslanga lirandet.

Hearing anordnad av Utbildningsdepartementet
och IT-kommissionen, Rosenbad 1997-12-04,
IT-kommmissionens rapport 7/98. K.

. Den kommunala revisionen - ett demokratiskt

kontrollinstrument. In.

72. Kommunala finansférbund. Fi.

73. Organisationer Mangfald Integration — Ett framtida
system for statsbidrag till invandrarnas
riksorganisationer m.fl. In.

74. Styrningen av polisen. Ju.

75. Djurférsok. Jo.

76. Idrott och motion for livet. Statens stod till idrotts-
rorelsen och friluftslivets organisationer. In.

77. Kompetens i sméaforetag. Smaforetagsdelegation
ens rapport 3. N.

78. Regelforenkling for framtiden. Smaforetags-
delegationens rapport 4. N.

79. IT och regional utveckling.

Erfarenheter fran tre hearingar under mars 1998.
IT-kommmissionens rapport 9/98. K.

80. Bostadsrittsregister.Ju.

81. Anvindningen av vissa statsflygplan, m.m. SB.

82. Forsikringsforeningar—ett reformerat regelsystem
Fi.

7
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83. DUKOM Distansutbildningskommittén.

Pa distans utbildning, undervisning och ldrande.
Kostnadseffektiv distansutbildning. U.

84. DUKOM Distansutbildningskommittén.
Flexibel utbildning pa distans. U.

85. Att rosta med handerna. Om storméten,
folkomréstningar och direktdemokrati i Schweiz.
SB.

86. Utvecklingssamarbete pa rittsomradet.
Osteuropa. Ju.

87. Premiepensionsmyndigheten. Fi.

88. Domaren och Beredningsorganisationen
- utbildning och arbetsfordelning. Ju.

89. Greppet — att vinda en regions utveckling.
Rapport fran S6derhamnskommittén. N.

90. Steget fore. Nedslag i det lokala

brottsforebyggande arbetet. Ju.

. Nya grepp — kommunal fornyelse och kompetens-

utveckling. In.

92. Goda idéer om smaftretag och samverkan.
Smaforetagsdelegationens rapport 5. N.

93. Kapitalforsorjning till smaforetag.
Smaforetagsdelegationens rapport 6. N.

94. Forslagskatalog.
Smaforetagsdelegationens rapport 7. N.

95. Forstarkt skydd av skogsmark for naturvard. M.

96. Naziguldet och Riksbanken. Interimrapport. UD.

97. Gor barn till medborgare! Om barn och demokrati
under 1900-talet. SB.

98. Konkurrenslagens regler om foretags-
koncentration. + Bilaga. N.

99. acceptera! Betéinkande fran den nationella sam-
ordningskommittén for Europaaret mot rasism. In.

100. Har rasismen tagit slut nu? Bilaga till betinkande

frén den nationella samordningskommittén for
Europaéaret mot rasism. In.

101. Det unga medborgarskapet. Dokumentation fran

ett seminarium. SB.

102. Lekmannastyre i experternas tid. Dokumentation

fran ett seminarium. SB.

103. Bemiktiga individerna. Om domstolarna, lagen och

de individuella rittigheterna i Sverige. SB.

104. Arbetsgivarens rehabiliteringsansvar. S.

105. Minska regleringen av kommuner och landsting.

In.

106. Unga i ohdlsoforsakringen.

Tid for aktivitet och utveckling. S.

107. Fraimjandelagen — en 6versyn. A.

108. Analysera mera. Jo.

9

—
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109. Réttsinformation och IT. Rapport fran tvd semi-
narier 1996 och 1998. IT-kommissionens rapport
10/98. K.

110. Makes arvsritt, dddsboforvaltare och dédforkla-
ring. Ju.

111. E-plikt. Att sakra det elektroniska kulturarvet. U.

112. Resurser pa lika villkor? U.

113.1 God Tro. Samhillet och nyandligheten. S.

114. Svenskan i EU. Hur vi kan frimja kvaliteten pa de
svenska EU-texterna. SB.

115. Distansarbete. A.

116. Stoppreglerna. Fi.

117. Utgart

118. "Sustainable Sweden" — a SUCCESS story.
Majligheter och hinder for en internationalisering
av ett svenskt miljoanpassat naringsliv.

+ Bilaga. N.

119. Kommunal uppdragsverksamhet 1998. In.

120. Efterlevandepension.En anpassning till det refor-
merade alderspensionssystemet. S.

121. Arbetsforhallanden och attityder.

— professionellas moten med personer med
funktionshinder. S.

122. E-pengar — civilrittsliga frigor m.m. Fi.

123. Folkrittslig status m.m. Fo.

124. Demokrati pa europeisk niva? Demokrati-
utredningens skriftserie. SB.

125. Statens museer for viarldskultur. Ku.

126. Beskattning utan taxfree. Fi.

127. Tullagens 6verklaganderegler m. m. vid en
omorganisation av Tullverket. Fi.

128. Forskningspolitik. U.

129. Svensk sjofartsndring hot och majligheter. K.

130. Kérnavfall och Sikerhet. Rapport fran ett
seminarium om sikerhetsanalys av slutférvaringen
av anvint kambrinsle. M.

131. CSN — En myndighet i standig forandring. U.

132. En granskning av Estoniakatastrofen och dess
foljder. K.

133. God etik pa nitet. IT-kommissionens rapport
11/98 K.

134, Lasarna och demokratin — ett brev till det ldsande
Sverige. SB.

135. Domstolsorganisationen — sammanstillning av

grundmaterial frén 1995 ars Domstolskommitté. Ju.

136. Redovisning och aktiekapital i euro. Ju.

137. Miljé i grund och botten — erfarenheter fran
Hallandsasen. M.

138. Kvinnor, mén och funktionshinder. S.

139. En sirskild utsatthet. Om personer med
funktionshinder fran andra ldnder. S.

140. Effektivitet och kvalitet i tvingsvarden. Fortsatt
utveckling av Statens institutionsstyrelse (SiS)
+ Bilagedel. S.

141. Medling och 16nebildning. + Bilagor. A.

142. Ny svensk filmpolitik. Ku.

143. Ett tryggare Sverige. Ett gemensamt system for
mobil kommunikation. K.

144. Automatspel. Fi. :

145. EU- ett demokratiprojekt? Dokumentation fran ett
seminarium. Demokratiutredningens skriftserie.
SB.

146. Fran Magna Charta till Motionerna. Om lobbning i
USA, EU och Sverige. Demokratiutredningens
skriftserie. SB.

147. Effektivare hantering av EU:s direktstod till
jordbruket. Jo.

148. Rikstrafiken — vissa principfragor. K.

149. Att bilda forsikringskassa i Viastra Gotaland. S.

150. Utvidgat balanskrav — omfattande verksamhet i
kommunala foretag. In.

151. Kosnadsutjagmning for kommuner och landsting.
En 6versyn av statsbidrags- och utjgmnings-
systemet. + Bilaga. In.

152. Vindkraften — en ren energikélla — tar plats. M.

153. Hur skall man finansiera vilfirden i det
globaliserade IT-samhillet? Ett samtal om IT-
utveckling och offentlig ekonomi anordnat av IT-
kommissionen och ESO. Rotundan, Rosenbad.
IT-kommissionens rapport 12/98. K.

154. OAS i framtiden. S.

155. Lokala demokratiexperiment — exempel och
analyser. Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

156. Alkoholpolitikens medel. Inforsel av och
partihandel med spritdrycker, vin och starkél. S.

157. Biogas som fordonsbréansle. N.

158. Att komma at oljeutsldppen. K.

159. Kassaservice. Fi.

160. Reglering och tillsyn av banker och kredit-
marknadsforetag. Fi.

161. P4 marginalen. En intervjubok fran Socialtjanst-
utredningen. Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

162. Viagtrafikregistrering. K.

163. Bildandet av Skane lins allménna forsakringskassa.
S.

164. Allas frihet. Demokratin moter marknaden. Tre
ronder. Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

165. Validering av utlindsk yrkeskompetens. U.

166. Regional frihet och statligt ansvar — en pricipiell
diskussion. In.

167. Overskottet pa den regionala nivén — mellannivan i
Europa. In.
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168. I skarningspunkten. Landshovningar och den
centrala och regionala samordningen. In.

169. Miljostyrande vagavgifter i titort. Ett forslag till
lagstiftning. K.
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Statsradsberedningen

Demokratins rickvidd. Dokumentation frén ett
seminarium. Demokratiutredningens skriftserie. [55]

En god affir i Motala. Journalisternas avsléjanden och
lasarnas etik. Demokratiutredningens skriftserie. [63]
Anvindningen av vissa statsflygplan, m.m. [81]

Att résta med hinderna. Om storméten,
folkomréstningar och direktdemokrati i Schweiz. SB.
(85]

Gor barn till medborgare! Om barn och demokrati under
1900-talet. [97]

Det unga medborgarskapet. Dokumentation fran ett
seminarium. [101]

Lekmannastyre i experternas tid. Dokumentation fran
ett seminarium. [102]

Bemiktiga individerna. Om domstolarna, lagen och

de individuella rittigheterna i Sverige. [103]

Svenskan i EU. Hur vi kan frimja kvaliteten pa de
svenska EU-texterna. [114]

Demokrati pé europeisk niva? Demokratiutredningens
skriftserie. [124]

Lisarna och demokratin — ett brev till det lisande
Sverige. [134]

EU- ett demokratiprojekt? Dokumentation fran ett
seminarium. Demokratiutredningens skriftserie. [145]
Frdn Magna Charta till Motionerna. Om lobbning i USA,
EU och Sverige. Demokratiutredningens skriftserie.[146]

Justitiedepartementet

BROTTSOFFER.

Vad har gjorts? Vad bor goras? [40]

En samlad vapenlagstiftning. [44]

Om buggning och andra hemliga tvangsmedel. [46]
Bulvaner och annat. [47]

Styrningen av polisen. [74]
Bostadsrittsregister.[80]

Utvecklingssamarbete pa rittsomradet.

Osteuropa. [86]

DOMAREN OCH BEREDNINGS-
ORGANISATIONEN

— utbildning och arbetsfordelning. [88]

Steget fore. Nedslag i det lokala brottsforebyggande
arbetet. [90]

Makes arvsritt, dddsboforvaltare och dédforklaring.
[110]

Domstolsorganisationen — sammanstillning av grund-
material frin 1995 ars Domstolskommitté. [135]
Redovisning och aktiekapital i euro. [136]

Lokala demokratiexperiment — exempel och analyser.
Demokratiutredningens skriftserie. [155]

P4 maginalen. En intervjubok frédn Socialtjénst-
utredningen. Demokratiutredningens skriftserie. [161]
Allas frihet. Demokratin méter marknaden. Tre ronder.
Demokratiutredningens skriftserie.[164]

Utrikesdepartementet

1976 ars lag om immunitet och privilegier i vissa fall
— en oversyn. [29]

Naziguldet och Riksbanken. Interimrapport. [96]

Forsvarsdepartementet

Sakrare kemikaliehantering. [13]

Utlandsstyrkan. [30]

Forsvarsmaktsgemensam utbildning for

framtida krav. [42]

Sotning i framtiden. [45]

Riddningstjdnsten i Sverige — Rédda och Skydda. [59]
Folkrittslig status m.m. [123]

Socialdepartementet

Ténder hela livet

— nytt ersittningssystem for vuxentandvard. [2]
Alkoholreklam. Marknadsforing av alkoholdrycker och
Systembolagets produkturval. [8]

Nir asikter blir handling. En kunskapséversikt om
bemoétande av personer med funktionshinder. [16]
Tre stider. En storstadspolitik for hela landet.

+ 4 st bilagor. [25]

Frén hembrint till Mariakliniken.

— fakta om ungdomar och svartsprit. [26]
Likemedel i vard och handel. Om en siker, flexibel
och samordnad likemedelsforsorjning. [28]

Det giller livet. Stod och vard till barn och
ungdomar med psykiska problem. + Bilaga. [31]
Rittssikerhet, vardbehov och samhillsskydd vid
psykiatrisk tvangsvard. [32]

Foretagare med restarbetsforméga. [34]

Den framtida arbetsskadeforsakringen. [37]

Vad fér vi for pengarna? — Resultatstyrning av
statsbidrag till vissa organisationer inom det sociala
omrédet. [38]

Likemedelsinformation for alla. [41]

Hur skall Sverige ma bittre?

— forsta steget mot nationella folkhélsomal. [43]
Kontrollerad och ifragasatt?

— intervjuer med personer med funktionshinder. [48]
De 39 stegen. Likemedelsutredningar under
1900-talet och annat underlagsmaterial till
Likemedel i vard och handel, SOU 1998:28. [50]
Socialavgiftslagen. [67]

Arbetsgivarens rehabiliteringsansvar. [104]
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Unga i ohdlsoforsdkringen.

Tid for aktivitet och utveckling. [106]

I God Tro. Samhillet och nyandligheten. [113]
Efterlevandepension. En anpassning till det reformerade
alderspensionssystemet. [120]

Arbetsforhallanden och attityder — professionellas
méten med personer med funktionshinder. [121]
Kvinnor, mén och funktionshinder. [138]

En sérskild utsatthet. Om personer med funktionshinder
frén andra lidnder. [139]

Effektivitet och kvalitet i tvangsvarden. Fortsatt
utveckling av Statens institutionsstyrelse (SiS)

+ Bilagedel. [140]

Att bilda forsdkringskassa i Vistra Gotaland. [149]
OAS i framtiden. [154]

Alkoholpolitikens medel. Inforsel av och partihandel
med spritdrycker, vin och starkdl. [156]

Bildandet av Skéne lans allménna forsakringskassa.
[163]

Kommunikationsdepartementet

IT och regional utveckling.

120 exempel fran Sveriges lan. [19]
IT-kommissionens hearing om infrastrukturen

for digitala medier. Andrakammarsalen,

Riksdagen 1997-10-24. [20]

Problem med inbdddade system infor 2000-skiftet.
Hearing anordnad av IT-kommissionen i
samverkan med Industriférbundet och Statskontoret
1997-11-14. [21]

Identifiering och identitet i digitala miljoer.

— Referat fran en hearing den 12 november 1997.
IT-kommissionens rapport 4/98. [36]
Konsekvenser av att taxfreeforsiljningen avvecklas
inom EU. [49]

Hur offensiv IT-anvindning kan skapa tillvaxt

for mindre foretag. Ett radslag anordnat av
IT-kommissionen pa uppdrag av Kommunikations-
departementet, Nirings- och handelsdepartementet
och Industriférbundet. Rotundan, Rosenbad 1997-11-
18. [54]

IT och nationalstaten. Fyra framtidsscenarier.
IT-kommissionens rapport 6/98. [58]

Nya tider, nya forutsittningar...

IT-kommissionens rapport 8/98. [65]

Skolan, IT och det livslanga larandet.

Hearing anordnad av Utbildningsdepartementet och
IT-kommissionen, Rosenbad 1997-12-04,
IT-kommissionens rapport 7/98. K. [70]

IT och regional utveckling.

erfarenheter fran tre hearingar under mars 1998.
IT-kommissionens rapport 9/98. [79]

Rittsinformation och IT. Rapport fran tva seminarier
1996 och 1998. IT-kommissionens rapport 10/98. [109]
Svensk sjofartsniring hot och méjligheter. [129]

En granskning av Estoniakatasrofen och dess foljder.
[132]

God etik pa nitet. IT-kommissionens rapport 1198.[133]
Ett tryggare Sverige. Ett gemensamt system for mobil
kommunikation. [143]

Rikstrafiken — vissa principfragor. [148]

Hur skall man finansiera vilfirden i det globaliserade
IT-samhillet? Ett samtal om IT-utveckling och offentlig
ekonomi anordnat av IT-kommissionen och ESO.
Rotundan, Rosenbad. IT-kommissionens rapport 12/98.
[153]

Att komma at oljeutslappen. [158]
Vigtrafikregistrering. [162]

Miljéstyrande vigavgifter i titort. Ett forslag till
lagstiftning. [169]

Finansdepartementet

Omstruktureringar och beskattning. [1]

Oversyn av rorelse- och tillsynsregler for kollektiva
forsdkringar. [7]

Integritet — Effektivitet — Skattebrott. [9]
Sjélvdeklaration och kontrolluppgifter

— forenklade forfaranden. [12]

E-pengar — néringsrittsliga fragor. [14]

En grians — en myndighet? [18]
Forsikringsgaranti.

Ett garantisystem for forsakringsersattningar. [22]
Nya ledningsregler for bankaktiebolag och
forsakringsbolag. [27]

Avdrag for 6kade levnadskostnader vid tjansteresa
och tillfalligt arbete. [56]

Kommunala finansférbund. [72]
Forsakringsforeningar—ett reformerat regelsystem [82]
Premiepensionsmyndigheten. [87]

Stoppreglerna. [116]

E-pengar — civilrittsliga fragor m.m. [122]
Beskattning utan taxfree. [126]

Tullagens dverklaganderegler m. m. vid en
omorganisation av Tullverket. [127]

Automatspel. [144]

Kassaservice. [159]
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Reglering och tillsyn av banker och kreditmarknads-
foretag. [160]

Utbildningsdepartementet

Campus for konst [10]

Fristdende utbildningar med statlig tillsyn

inom olika omraden. [11]

Vuxenutbildning och livslangt larande.
Situationen infér och under forsta aret med
kunskapslyftet. [51]

DUKOM Distansutbildningskommittén.
Utviirdering av distansutbildningsprojekt med
IT-stod. [57]

FUNKIS — funktionshindrade elever i skolan. [66]
Lamplighetsprovning av personal inom
forskoleverksamhet, skola och skolbarnomsorg. [69]
DUKOM Distansutbildningskommittén.

P4 distans utbildning, undervisning och larande.
Kostnadseffektiv distansutbildning. [83]
DUKOM Distansutbildningskommittén.

Flexibel utbildning pa distans. [84]

E-plikt. Att sikra det elektroniska kulturarvet. [111]
Resurser pa lika villkor? [112]

Forskningspolitik. [128]

CSN — En myndighet i stindig forandring. [131]
Validering av utlindsk yrkeskompetens. [165]

Jordbruksdepartementet
Fiskeriadministrationen i ett EU-perspektiv.
Oversyn av fiskeriadministrationen m.m. [24]
Livsmedelstillsyn i Sverige. [61]

Djurforsok. [75]

Analysera mera. [108]

Effektivare hantering av EU:s direktstdd till
jordbruket. [147]

Arbetsmarknadsdepartementet

Vilfirdens genusansikte. [3]

Miin passar alltid? Niva- och organisationsspecifika
processer med exempel fran handeln. [4]

Vart liv som koén. Kirlek, ekonomiska resurser och
maktdiskurser. [5]

Ty makten 4r din ... Myten om det rationella
arbetslivet och det jimstillda Sverige. (6]
Utstationering av arbetstagare. [52]
Frimjandelagen — en 6versyn. [107]
Distansarbete. [115]

Medling och 16nebildning. + Bilagor. [141]

Kulturdepartementet

Samordning av digital marksind TV. [17]
Statens museer for virldskultur. [125]
Ny svensk filmpolitik. [142]

Nirings- och handelsdepartementet

Staten och exportfinansieringen. [23]

Ta vara pa mojligheterna i Ostersjoregionen. [53]
Biittre och mer tillgénglig information.
Smaforetagsdelegationens rapport 2. [64]
Kompetens i smaforetag.
Sméforetagsdelegationens rapport 3. [77]
Regelférenkling for framtiden.
Smaforetagsdelegationens rapport 4. [78]

Greppet — att vinda en regions utveckling.

Rapport fran S6derhamnskommittén. [89]

Goda idéer om smaf6retag och samverkan.
Sméforetagsdelegationens rapport 5. [92]
Kapitalforsorjning till smaforetag.
Smaforetagsdelegationens rapport 6. [93]
Forslagskatalog.

Sméforetagsdelegationens rapport 7. [94]
Konkurrenslagens regler om foretagskoncentration.
+ Bilaga. [98]

"Sustainable Sweden" —a SUCCESS story.
Majligheter och hinder for en internationalisering av
ett svenskt miljdanpassat naringsliv. + Bilaga. [118]
Biogas som fordonsbrénsle. [157]

Inrikesdepartementet

Historia, ekonomi och forskning.

Fem rapporter om idrott. [33]

Den kommunala revisionen - ett demokratiskt
kontrollinstrument. [71]

Organisationer Méngfald Integration — Ett framtida
system for statsbidrag till invandrarnas
riksorganisationer m.fl. [73]

Idrott och motion for livet. Statens stod till idrotts-
rorelsen och friluftslivets organisationer. [76]

Nya grepp — kommunal fornyelse och kompetens-
utveckling. [91]

acceptera! Betinkande fran den nationella samordnings-
kommittén for Europaaret mot rasism. [99]

Har rasismen tagit slut nu? Bilaga till betinkande fran
den nationella samordningskommittén for Europaaret
mot rasism. [100]

Minska regleringen av kommuner och landsting. [105]
Kummunal uppdragsverksamhet 1998. [119]

Utvidgat balanskrav — omfattande verksamhet i kommu-




Statens offentliga utredningar 1998

Systematisk forteckning

nala foretag. [150]

Kostnadsutjagmning for kommuner och landsting. En
dversyn av statsbidrags- och utjagmningssystemet.

+ Bilaga. [151]

Regional frihet och statligt ansvar — en pricipiell
diskussion. [166]

Overskottet pa den regionala nivin — mellannivan i
Europa. [167]

I skdrningspunkten. Landshévningar och den centrala
och regionala samordningen. [168]

Miljodepartementet

Gréna nyckeltal — Indikatorer for ett ekologiskt hallbart
samhille. [15]

Forordningar till miljébalken. + Bilagor. [35]

Det finsk—svenska grinsilvssamarbetet. [39]

Kring Hallandsésen. [60]

Kampanj med kunskaper och kinslor. Om
kidrnavfallsomréstningen i Mala kommun 1997. [62]
Kunskapsliget pa kiravfallsomradet 1998. [68]
Forstarkt skydd av skogsmark for naturvard. [95]
Kirnavfall och Sikerhet. Rapport fran ett seminarium
om sikerhetsanalys av slutférvaring av anvant
kérnbranssle. [130]

Miljé i grund och botten — erfarenheter fran
Hallandsasen. [137]

Vindkraften — en ren energikilla — tar plats. [152]
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