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Statsrddet och chefen for

kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 5 maj 1988 chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en sdrskild kommitté, med
uppdrag att ta fram ett samlat underlag fOr begrdnsning av
trafikens hdlso- och miljdeffekter i storstadsomrddena. En-
ligt direktiven skall uppdraget redovisas fore utgdngen av
1989.

Med stdd av bemyndigandet fdrordnades den 5 maj 1988 som le-
dambter ambassaddren Gote Svenson, tillika ordfdrande, riks-
dagsledamoten Gorel Bohlin, nuvarande kommunalrddet Anna
Brandoné, civilingenjdren S&ren Eriksson, riksdagsledamoten
So6ren Lekberg, kommunalrddet Lennart Olsson, ldraren Birgitta
Rang, landstingsr8det Bosse Ringholm och riksdagsledamoten
Rune Thorén. Den 9 januari 1989 forordnades redaktdren Rke
Askensten som ledamot i kommittén.

Som experter att bitrdda kommittén, forordnades den 30 maj
1988 arkitekten Carl-Johan Engstrdm, avdelningsdirektdren Jan
Karlsson, verkstdllande direktdren Olof Nordell, gatudirek-
tdren Monica Sundstrdm samt kammarrdttsassessorn Marianne
Svanberg. Den 5 september 1988 forordnades dven direktdren
Bengt Holmstrdm och den 25 november 1988 departementssekrete-
raren Gunnar Hermanson att som experter bitrdda kommittén.

Till sekreterare fdrordnades den 5 maj 1988 direktdren Bo E
Peterson och till bitrddande sekreterare forordnades samma
dag hovrdttsassessorn Jan E Ohlsson och sekreteraren Hans
Silborn.

Vi har antagit namnet storstadstrafikkommitten.

Regeringen besldt den 8 september 1988 att utvidga vart upp-
drag till att dven omfatta en utredning om vilka laglédndring-
ar som behovs fOr att kommunerna skall kunna fatta beslut om
dtgdrder som forbjuder eller inskdnker biltrafiken vid speci-
ellt svdra luftfdroreningssituationer. Detta uppdrag har vi
redovisat i delbetdnkandet "Storstadstrafik 1 - tillfdlligt
forbud mot biltrafik vid sdrskilt svdra luftfdroreningar".

I "Storstadstrafik 2 - bakgrundsmaterial" redovisar vi en
sammanstdllning av bakgrundsmaterial som ligger till grund
for vdrt utredningsarbete. Mer bakgrundsmaterial kommer att
presenteras i dnnu en sammanstdllning som utkommer under som-
maren 1989.



Enligt v8ra direktiv ska vi i gdrligaste m8n redovisa vart
arbete efter hand.

Harmed Overldmnar vi delbetdnkandet "Storstadstrafik 3 - bil-
avgifter" med bl a forslag till ny lag om bilavgifter.

Till vArt betdnkande har fogats reservationer av Gdrel Bohlin
och Lennart Olsson samt sdrskilda yttranden av Gdte Svenson,
Ake Askensten och Birgitta Rang samt av experterna Carl-Johan
Engstrom, Bengt Holmstrdm och Jan Karlsson.

Stockholm i juni 1988

Gote Svenson

Axe Askensten Gorel Bohlin Anna Brandoné
Sdren Eriksson S6ren Lekberg Lennart Olsson
Birgitta Rang Bosse Ringholm Rune Thorén

/Bo E Peterson
Jan E Ohlsson
Hans Silborn
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SAMMANFATTNING

M&nga olika 8tgdrder har vidtagits for att komma till ratta
med trafik- och miljdproblemen i storstadsomr&dena. Trots
detta har problemen fortsatt att oka.

Vi har f8tt i uppdrag att fdre utgdngen av &r 1989 redovisa
ett samlat underlag for begransning av trafikens hdlso- och
miljbeffekter i storstadsomr&@dena. Det &r ocksd var bestamda
uppfattning att trafik- och miljSproblemen i storstadsomrdde-
na mdste bekdmpas genom ett antal samverkande &tgdrder som t
ex kollektivtrafikutbyggnader, vagforbattringar, parkerings-—
restriktioner, byggnadstekniska &tgdrder samt ekonomiska och

andra styrmedel.

Med tanke p& allvaret i trafik- och miljdsituationen i stor-
stdderna och angeldgenheten av att snabbt kunna vidta effek-
tiva &tgdrder for att minska biltrafiken anser vi det emel-
lertid motiverat att redan nu, innan vd8rt samlade underlag ar
fardigt, foresld en lagstiftning som gor det méjligt att in-
fora bilavgifter for att forbattra miljdn och minska trang-
seln pd gatundtet i storstdderna. Att vi gbr denna delredo-
visning borde innebdra att riksdagsbehandlingen av detta lag-
forslag kan tidigareldaggas med dtminstone ett halvt &r och
att kommunerna f&r mdjlighet att redan nu forbereda sig fOr
ett eventuellt genomfdrande. Samtidigt rdknar vi med att re-
aktionerna p& fdrslaget och remissbehandlingen kan ge oss
viardefulla synpunkter pd vdrt fortsatta arbete. Om vi beddmer
det som ldmpligt kan darfdr va8rt fdrslag komma att justeras
och kompletteras till vdrt slutbetdnkande ddar vi redovisar

hela vdrt samlade underlag.

Den foreslagna lagstiftningen innebdar att en kommun, eller
flera kommuner tillsammans, kan f& ta ut en avgift (bilav-
gift) for ratten att framfdra motorfordon pd& det allmi@nna ga-
tu- och vdagndtet inom ett visst angivet omrdde. Man mdste
dock ansOka om tillst&nd for detta hos regeringen.
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Regeringen fdr ge s&dant tillstd8nd om trafik- och miljdsitua-
tionen ar sddan att det dr befogat att minska motorfordons-
trafiken for att ddarigenom reducera luftfdroreningar, buller,
trdngsel eller andra betydande miljdoldgenheter. Bilavgifter
f&r ddremot inte infdras om det primdra syftet &r att finan-
siera utbyggnader av vagar, kollektivtrafikanldggningar och
liknande, d&ven om dessa utbyggnader i och fdr sig skulle kun-
na leda till forbattrad miljd eller minskad tréngsel.

Regeringen ska ocksd, efter fdrslag frd&n kommunen, besluta
hur int8kterna av avgiftssystemet ska anvdndas. Kommunen mis-—
te som underlag for detta beslut utarbeta en plan som redovi-
sar de &tgdrder som ska bekostas av bilavgiftsintdkterna.

Intdkterna ska anvandas till 8tgdrder som har samma syfte som
bilavgifterna och som ror det trafiksystem som betjanar omra-
det ddr avgiften tas upp. Det behdver dock inte vara &tgdrder
som sker inom avgiftsomrddet. Aven vdagutbyggnadsprojekt eller
kollektivtrafiksatsningar utanfor omrddet kan komma ifr8ga om
de medverkar till att forbattra miljon eller minska trang-
seln inom det avgiftsbelagda omrddet. Intdkterna f&r ocksd
anvandas till 8tgdrder som skyddar f8r stdrningar fré&n tra-
fiken inom det avgiftsbelagda omrddet eller fré&n delar av
trafiksystemet utanfdr omrddet om dessa fdr dkad belastning
till féljd av bilavgifterna.

Att intdkterna frén bilavgifterna ska anvdndas till 8tgdrder
i trafiksystemet f8r inte utgdra grund f6r att minska de or-
dinarie anslagen hartill.

Alla andra beslut om bilavgiftssystemets utformning fattas av
kommunen. Det dr kommunen som bestadmmer t ex hur det avgifts-
belagda omrddet ska avgransas i detalj, hur avgiftssystemet
ska utformas tekniskt och funktionellt, hur stor avgiften ska
vara, ndar den ska gdlla, vilka undantag frédn avgiftsskyldig-
het som ska gdras etc. Detta ska regleras i lokala fdre-
skrifter som beslutas av kommunfullmdktige. Avgiftssystemet
midste utformas pd8 ett sd8dant sdtt och avgiften bestdmmas till

en s8dan nivd8 att syftet med bilavgiften, dvs att begrdnsa
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biltrafiken och darigenom fdrbattra miljdn och hdlsan samt

minska trangseln, uppnés.

En fdrutsdttning for vdrt lagfdrslag om bilavgifter dr att
dessa statsrdttsligt betraktas som just avgifter och inte som
en form av beskattning. Vi har konstaterat att bilavgifter
har drag av bdda slagen av pdlaga. I fdrarbetena till rege-
ringsformen har framh&llits att grdnsen mellan skatter och
avgifter d&r flytande. Vi ser oss ddrfor inte fdrhindrade att
utforma bilavgiftsregleringen utifrdn st@ndpunkten att bilav-

gifter d&r att anse som avgifter i statsrd@ttslig mening.

Funktionellt kan bilavgiften utformas som en infartsavgift
eller omr&desavgift (eller kombination av dessa). En infarts-
avgift tas ut vid passagen in till det avgiftsbelagda omr&-
det. Enbart de som passerar dver omr8desgradnsen behdver d&ar-
med betala avgift. En omrddesavgift innebdr att det &r av-
giftsbelagt dven for dem som k&r inom omrddet utan att passe-

ra omrddesgranserna.

I avvaktan pd att system med elektronisk avgiftsupptagning
och kontroll &r fardigutvecklade f&r enklare bilavgiftssystem
anvandas.

Oom det avgiftsbelagda omrddet dr forh8llandevis litet kan en
infartsavgift med m6jlighet till manuell avgiftsupptagning
och kontroll vid omr8desgrdnsen vara en enkel och smidig 1&s-

ning.

Ndr omrddet &r stort och trafikmingderna stora innebdr en in-
fartsavgift med mojlighet till manuell avgiftsupptagning allt
for stora problem. En lampligare ordning kan d& vara att in-
fora en omrddesavgift ddr man vid betalningen f&r ett bilkort
att placera i bilens vindruta som ett bevis for att man har
erlagt avgift for att f& kdra inom det avgiftsbelagda omr&-
det. Overvakningen av systemet kan ske med hjdlp av parke-
ringsvakter som gdr sticksprovskontroller pd olika platser
inom avgiftsomr8det, dock utan att kunna stoppa fordonen.
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En  omradesavgift p& 25 kr/dag i Stockholms innerstad har av
Stockholms lans landstings regionplane- och trafikkontor be-
raknats minska biltrafiken i innerstaden med ca 15 % raknat

pa hela  dygnet. Motsvarande minskning for  en  manadsavgift pa
300  kronor bedéms bli ca 6-8 9%. Nettointékterna blir ca 665
mkr  respektive 300 mkr per 4r

I Géteborg har  stadsbyggnadskontoret bedomt att  en infartsav-
gift till centrala staden pa 20 kronor per  passage kan  minska
det  totala antalet bilrérelser i omrédet med  omkring 35 %.
Nettointakterna beréknas bli ca 500 mkr per ar.

I Malmé  har  gatukontoret i sina  konsekvensherakningar av et
bilavgiftsystem utgatt frén en infartsavgift till Malmo in-
nerstad som minskar biltrafiken till och  fran innerstaden med
10 % respektive 20 % (motsvarar ca 10 resp 20 kr per  passa-
ge). Infartsavgiften leder dessutom till att  genomfartstrafik

flyttas ut  fran innerstaden. I genomsnitt sjunker darfor tra-
fikmangderna pa innerstadens huvudgator med 20 % vid den  |ag-
re  avgiftsnivan och med 50 % vid den psgre nivan. Nettointak-
terna beréknas bli 250  respektive 450 mkr  per ar

Invandningarna mot  pilavgifter har i debatten framst varit
foljande: De innebar ett  okat  kostnadsuttag av  bilisterna, de
ar  fordelningspolitiskt oréttvisa genom att de drabbar bilis-
ter med  |3ga inkomster samt de medfor en  ytflyttning av  han-
del och  andra verksamheter fran innerstaden (det avgiftsbe-

lagda omradet) vilket pa lang sikt leder till en andrad in-
nerstadsfunktion.

Vi anser att dessa problem i huvudsak kan  bemastras. Kost-
nadsuttaget frén bilisterna i tatorterna ar  |angt ifrdn vad
som  kréavs for  att dessa ska  betala sina samhallsekonomiska
marginalkostnader. At pilavgifter i storre utstrackning

drabbar trafikanter med |3g  inkomst kan i viss mén  kompense-
ras  genom  att anvanda intdkterna fran bilavgifter till sadana
Atgarder Som  gynnar trafikanter med |13g  inkomst, framst da

satsningar i kollektivtrafiken. Aven  andra atgarder kan  emel-
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lertid behdva vidtas frdn fordelningspolitiska aspekter. For-
dndringen av handeln i innerstaden tror vi blir av begrdnsad
omfattning. Effekterna av bilavgifter kan ocks& i mdnga fall

vara positiva fdr de verksamheter som finns i innerstaden.

Effekterna av bilavgifter &r starkt beroende av vilka andra
4tgirder som genomfdrs samtidigt. N&r vi i vart slutbetdnkan-
de redovisar vart samlade underlag for begransning av trafik-
ens hilso- och miljdeffekter kommer vi att kunna redovisa mer
genomarbetade samhdllsekonomiska och fordelningspolitiska
analyser av bilavgifter som en del i ett samverkande dtgards-
program.
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FORFATTNINGSFORSLAG

1. Forslag till
Lag om bilavgifter

Hirigenom foreskrivs fo&ljande

1 § Den eller de kommuner som regeringen ger tillst&8nd far
ta ut avgift fOr rdtten att framfdra motorfordon p& det all-
mdnna gatu- och vagndtet inom visst angivet omr&de (bilav-
gift).

Tillstdnd att ta ut avgift f8r ges om trafik- och miljdsitua-
tionen dr sddan att det dar befogat att minska trafikmidngden
for att ddrigenom &stadkomma reduktion av luftfdroreningar,
buller, trdngsel eller andra betydande miljdoldgenheter.

2 § Intdkterna av avgiftsuttaget skall, sedan erforderliga
medel avsatts till driftskostnaderna, tillfdras det trafik-
system som betjdnar omrddet ddr avgiften tas upp. Regeringen
beslutar om anvdndningen p& grundval av fdrslag frdn avgifts-
upptagande kommun.

Vid bestdmmandet av hur intdkterna skall disponeras skall
tillses att anvdndningen medverkar till reduktion av luftfd-
roreningar, bullerstdrningar, trdngsel eller andra betydande
miljdoldgenheter inom det avgiftsbelagda omr8det. Intdkterna
fadr ocksd anvéndas till &tgdrder som skyddar mot stdrningar
frdn delar av trafiksystemet utanfdr det avgiftsbelagda omr-
det om dessa fdr Okad belastning till f&ljd av att bilavgif-

ter infdrs.

3 § Kommunen bestimmer avgiftsnivdn och utfirdar fdreskrif-
ter for avgiftsuttaget. Kommunen f£4r medge undantag fr&n av-
giftsskyldighet.



12 SOU 1989:43

Avgifterna skall bestdmmas s& att syftet enligt 1 § andra
stycket uppnés.

4 § Den som dvertrdder en foreskrift om bilavgift dr skyldig
att betala en kontrollavgift.

5 § Regeringen anger det hdgsta och det ldgsta belopp som
kontrollavgiften fdr faststdllas till.

Avgiftens belopp faststdlles av den kommun som tar upp bilav-
giften.

6 § Fordonets dgare ansvarar for att kontrollavgiften beta-
las, dgaren ansvarar dock inte om omstdndigheterna gdr det

sannolikt att fordonet frdnhdnts honom genom brott.
Med fordonets dgare avses

il den som ndr Overtrddelsen skedde var antecknad som for-
donets dgare i bilregistret, motsvarande utldndska register
eller det militdra fordonsregistret.

20 i frdga om fordon som brukas med st6d av saluvagns-, tu-
ristvagns-, exportsvagns- eller interimslicens, den som vid

samma tid innehade licensen.

7 § Har en bil forts i strid mot en fdreskrift om bilavgift
f8r anmdrkning meddelas av en polisman eller av en sddan par-
keringsvakt som fdorordnats enligt lagen (1987:24) om kommunal
parkeringsdvervakning, m m att ombesdrja bilavgiftsdvervak-
ning. En s&dan anmdrkning skall innehd8lla en uppmaning att

inom en viss tid betala den faststdllda kontrollavgiften.

Anmdrkningen overlamnas till fordonets forare eller dgare el-
ler fdstes pd fordonet. Om det &dr lampligare fdr anmdrkningen
skickas till fordonets dgare i brev som skall avsdndas senast

inom 14 dagar efter Overtrddelsen.
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Endast en anmdrkning f&r meddelas per kalenderdygn.

Att en polisman under vissa omstdndigheter f&r 1&ta bli att
meddela en anmdrkning framgdr av polislagen (1984:387). Aven
en parkeringsvakt fdr l8ta bli att meddela en anmirkning,
ndmligen om Overtrddelsen med hidnsyn till omstdndigheterna i
fallet framstdr som obetydlig.

8 § Betalas inte en kontrollavgift inom fdreskriven tid,
skall fordonets dgare erinras om betalningsansvaret och upp-

manas att inom viss tid betala avgiften.

Betalas inte avgiften efter uppmaning, skall ett &l3dggande
utfiardas for fordonets dgare att inom viss tid betala en fOr-
hojd avgift. Det belopp med vilken avgiften skall h&jas fast-
stdlls av regeringen. FOljs inte &4ldggandet, skall avgiften
indrivas. Regeringen f&r fdreskriva om ytterligare avgifts-
hojning i samband med indrivning.

9 § Avgift skall erldggas inom fdreskriven tid dven om talan

fores om undanrdjande av betalningsskyldigheten.

10 § Meddelas anmirkning och anser fordonets f&rare eller
dgare att s8 ej hade bort ske, f&r han ansdka om rdttelse hos
polismyndigheten i det polisdistrikt dd@r anmdrkningen medde-
lades. Bifalles ansdkan, undanrdjer myndigheten betalningsan-

svaret.

Bifalles ej ansdkan om rdttelse eller kan frdgan icke lampli-
gen prdvas i denna ordning, erinras den som har begdrt rat-
telse om méjligheten att bestrida betalningsansvar p& det
sdtt som anges i 11 §.

Mot beslut med anledning av begdran om rdttelse f&r talan ej

foras.
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11 § Kgare av fordon i fr&ga om vilket anmdrkning har medde-
lats, f&r hos polismyndigheten i det polisdistrikt ddr an-
markningen meddelades skriftligen anmdla att han bestrider
betalningsansvar. Darvid skall han ange de omstdndigheter som

bestridandet grundas pd& och den bevisning som &beropas.

Har bestridande anmdlts, verkstdller polismyndigheten den ut-
redning som behdvs. Sedan utredningen har avslutats, meddelar
polismyndigheten beslut med anledning av bestridandet. Finner
myndigheten att anmdrkning ej hade bort meddelas eller att
betalningsansvar av annan anledning ej &vilar den som be-

stritt sddan ansvar, undanrdjer den betalningsansvaret.

Anmdles bestridande senare dn sex mdnader efter det att av-
giften har erlagts eller kronofogdemeyndigheten vidtagit &8t-

gdrd f6r indrivning av avgiften, avvisas anmdlan.

12 § Ett beslut enligt 11 § som innebdr att betalningsansva-

ret undanrdjs fdr inte Overklagas.

Andra beslut enligt 11 § ©verklagas skriftligen hos den
tingsrdtt inom vars domkrets Overtrddelsen har dgt rum. Skri-
velsen med Overklagandet ges in till polismyndigheten. Den
skall ha kommit in dit senast tre veckor frén det klaganden
fick del av beslutet. Vid provning av Overklagandet tilldmpas
lagen (1946:807) om handldggning av domstolsdrenden om inte

annat anges i denna lag.

Omstdndigheter eller bevis som inte angetts vid polismyndig-
heten f&r i tingsrdtten eller hovrdtten &beropas endast om
parten gdor sannolikt, att han haft giltig urs@kt £or sin un-
derldtenhet att ange omstandigheten eller beviset vid polis-
myndigheten, eller om det av annan sdrskild anledning bor

till8tas att omstdndigheten eller beviset &beropas.
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13 §. Talan mot tingsrdttens beslut fors genom besvar i hov-
rdtten. Talan f&r inte prdvas av hovrdtten om inte hovrétten
meddelat parten provningstillstdnd.

Prévningstillstdnd behdvs inte vid talan mot beslut som rdr
ndgon annan dn en part, beslut varigenom tingsridtten ogillat
jdv mot en domare, beslut ang8ende utddmande av fdrelagt vite
eller om ansvar for en rattegdngsfdrseelse eller beslut vari-
genom anmdlan av bestridande avvisats. I frdga om meddelade
provningstillst&nd skall 54 kap 11 § tredje stycket ritte-
gé&ngsbalken g&dlla i till&mpliga delar.

Provningstillst&nd f&r meddelas enast om

1. det dr av vikt fOr ledning av rdttstilldmpningen att ta-
lan provas av hdogre ratt.

2. det finns anledning till &ndring i det beslut vartill

tingsratten kommit eller
3. det annars finns synnerliga skdl att prdva talan.

Kan talan mot tingsrdttens beslut prdvas av hovrdtten endast
om denna meddelat provningstillst8nd, skall tingsrdtten i
samband med underrattelse om vad som gdller i frd8ga om full-
f6l1jd av talan upplysa parterna om detta och didrvid ocks& an-
ge innehdllet i ndarmast fdregdende stycke.

Hovrdttens beslut f&r inte Sverklagas. Hovrdtten fir dock
till8ta att beslutet Sverklagas, om det finns sdarskilda sk&l
for en prdvning om tillstdnd skall ges enligt 54 kap 10 §
forsta stycket 1 rattegéngsbalken.

14 § I tingsrdtt och hovrdtt for allmin 8klagare det allmin-
nas talan.

15 § Tingsrdtt &r vid handldggning av drende enligt denna
lag domfor med en lagfaren domare.
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16 § Om ej annat fSljer av denna lag gdller uppbdrdslagen
(1953:272) i tilldmpliga delar i frdga om kontrollavgift.
Reglerna om restavgift skall dock inte till@mpas. Regeringen
f&r foreskriva avvikelser frdn uppbdrdslagen, ni3r det gdller
avkortning, avskrivning och det administrativa forfarandet i
frdga om kontrollavgift. Inforsel enligt 15 kap utsdknings-

balken f&r dga rum vid indrivning av kontrollavgift.

Aldggande enligt 8 § andra stycket fiAr ej utfirdas senare &n
ett 8r efter den dag d& Svertrddelsen skedde.

17 § Viackes 8tal eller utfdrdas straffdreldggande £6r gir-
ning som icke omfattas av denna lag och ingdr i gdrningen
forfarande som kan foranleda anmdrkning enligt denna lag,

skall sddan anmdrkning ej meddelas.

18 § Kontrollavgift 8terbetalas om

1. betalningsansvaret har undanrSjts genom beslut som har

vunnit laga kraft,

2. avgift tidigare har erlagts fOr samma Overtradelse,

3. anmdrkningen inte har prdvats av domstol och det &r up-

penbart att anmdrkningen inte borde ha meddelats, eller

4. avgiften redan har erlagts, ndr 8tal viackes eller straf-
foreldggande utfardats i fall som avses i 17 §.

19 § Kontrollavgifter skall disponeras p& samma sitt som har

bestdmts for intdkterna enligt 2 §.

Vid utbetalning till en kommun av betalda kontrollavgifter
skall statens kostnader dras av med ett belopp som faststdlls
av regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer.
Oom avgiften har hdjts enligt 8 § andra stycket, skall dess-
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utom tre fjdrdedelar av det belopp som svarar mot hdjningen
tillfalla staten.

Denna lag trdder i kraft den ...

1.7,
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2. Forslag till

SOU 1989:43

Lag om &ndring i lagen (1987:24) om kommunal parkeringsdvervak-

ning

Hiarigenom foreskrivs

dels att rubriken till lagen (1987:24) om kommunal parkerings-

bvervakning och rubriken ndrmast fdre 1 § lagen skall ha foSljande

lydelse,
dels
7 §§, av
dels

f&ljande lydelse,

lydelse.

Nuvarande lydelse

Lag om kommunal parkerings-
dvervakning

Inledande bestdmmelse

Denna lag trader i kraft den

1 a§

att det i lagen skall infdras tvd nya paragrafer 1 a och

att ndrmast fore 7 § skall infdras en rubrik av foljande

Foreslagen lydelse

Lag om kommunal parkerings-
6vervakning, m m

Inledande bestdmmelser

Med bilavgiftsdvervakning

avses i denna lag Overvakning

av efterlevnaden av sddana

foreskrifter som har utfdrdats

med stdd av 3 § lagen
(1989:000) om bilavgifter.

Bilavgiftsdvervakning

Om en kommun har utfardat

foreskrifter enligt 3 § lagen
(1989:000) om bilavgifter far
kommunen forordna parkerings-

vakter att ombesdrja bilav-

giftsdvervakning. Vad som i 2

- 6 §§ foreskrivits med avse-

ende pd parkeringsovervakning

skall ddrvid i tillampliga

delar &dven gdlla bilavgifts-

overvakning.
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3. Forslag till

Lag om &ndring i kommunalskattelagen (1928:370)

Hidrigenom fdreskrivs, att 20 § kommunalskattelagen (1928:370)

skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

20 §1

Foreslagen lydelse

Vid berdkningen av inkomsten frén sdrskild forvarvskdlla skall

alla omkostnader under beskattningslret for int@kternas forvdrvande

och bibehdllande avrdknas frdn samtliga intdkter i pengar eller

pengars varde (bruttointdkt), som har influtit i fdrvdrvskdllan

under beskattningsédret.

Avdrag f8r inte gbras for:

den skattskyldiges levnads-
kostnader och ddrtill hanfor-
liga utgifter, sésom vad
skattskyldig utgett som gdva
eller som periodiskt understdd
eller ddarmed jamforlig perio-
disk utbetalning till person i
i sitt hushdll;

sddana kostnader for hdlso-
vdrd, sjukvdrd samt foretags-
hdlsovdrd som anges i anvis-
ningarnaj;

kostnader i samband med
plockning av vilt véxande bar
och svampar till den del kost-
naderna inte Overstiger de in-
tdkter som dr skattefria en-
ligt 19 §;

vardet av arbete, som i den
skattskyldiges fdrvarvsverk-
samhet utfdrts av den skatt-
skyldige sjdlv eller andre ma-
ken eller av den skattskyldi-
ges barn som ej fyllt 16 &r;

1 Senaste lydelse 1988:878

Avdrag f8r inte gdras fOr:

den skattskyldiges levnads-
kostnader och ddrtill h@nfdr-
liga utgifter, sdsom vad
skattskyldig utgett som gdva
eller som periodiskt understdd
eller darmed jamforlig perio-
disk utbetalning till person i
sitt hushdll;

sd8dana kostnader fOr hdlso-
vdrd, sjukvdrd samt fOretags-
hidlsovdrd som anges i anvis-—
ningarna;

kostnader i samband med
plockning av vilt vdxande bar
och svampar till den del kost-
naderna inte Overstiger de in-
tdkter som &dr skattefria en-
ligt 19 §;:

vardet av arbete, som i den
skattskyldiges forvarvsverk-
samhet utfdrts av den skatt-
skyldige sjdlv eller andre ma-
ken eller av den skattskyldi-
ges barn som ej fyllt 16 &r;
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Nuvarande lydelse

ranta pa den skattskyldiges

eget kapital som har  pedlagts

i hans forvarvsverksamhet;

svenska allméanna skatter;

kapitalavbetalning p& skuld;

ranta enligt 8 Kkap. | § stu-
diestédslagen (1973:349):

avgift enligt lagen
(1972:435) om  gverlastavgift;

avgift enligt 10 kap.  plan-
och  pygglagen (1987:10);

avgift enligt 99 a g utlan-
ningslagen (1980:376):

avgift enligt 26§ arbets-
tidslagen (1982:673);

skadestand, SOM  grundas pa
lagen (1976:580) om medbestam-
mande i arbetslivet eller an-
nan Jag  Som galler forhallan-
det  mellan arbetsgivare och
arbetstagare, nér  skadestan-
det avser annat an  ekonomisk
skada;

foretagsbot enligt 36 kap.

brottsbalken;

straffavgift enligt 8 kap.
7§ tredje stycket rattegangs-
balken;

belopp, for  vilket arbetsgi-
vare & petalningsskyldig en-

ligt 75§ uyppbordslagen
(1953:272) eller for vilket
betalningsskyldigeht forelig-

ger pad grund av  underlatenhet

att  gora  avdrag enligt lagen
(1982:1006) om  avdrags- och
uppgiftsskyldighet betréffan-

de vissa uppdragsersattningar;

SOU  1989:43

Foreslagen lydelse

ranta pa den  gkattskyldiges
eget  kapital som har  pedlagts
i hans forvarvsverksamhet;

svenska allmanna skatter;

kapitalavbetalning pa  skuld;

ranta enligt 8 Kkap. I § stu-
diestodslagen (1973:349):

avgift enligt lagen
(1972:435) om - gverlastavgift;

avgift enligt 10 kap. plan-
och  pygglagen (1987:10);

avgift enligt 99 a § utlan-
ningslagen (1980:376):

avgift enligt 26§ arbets-
tidslagen (1982:673):

skadestand, SOM  grundas pa
lagen (1976:580) om medbestam-
mande i arbetslivet eller an-
nan Jag  SOM  galler forhallan-
det  mellan arbetsgivare och
arbetstagare, nar  skadestan-
det  avser annat an  ekonomisk
skada;

foretagsbot enligt 36 Kkap.
brottsbalken;

straffavgift enligt 8 kap.
7§ tredje stycket rattegdngs-
balken;

belopp, for  vilket arbetsgi-
vare & petalningsskyldig en-
ligt 75 § uppbordslagen
(1953:272) eller for vilket
betalningsskyldighet forelig-
ger pa grund av  underlatenhet
att  géra  avdrag enligt lagen
(1982:1006) om  avdrags- och
uppgiftsskyldighet betraffan-

de vissa uppdragsersattningar,
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Nuvarande lydelse

avgift enligt lagen
(1976:206) om felparkerings—
avgift;

kontrollavgift enligt lagen
(1984:318) om kontrollavgift
vid olovlig parkering;

overforbrukningsavgift en-
ligt ransoneringslagen
(1978:268);

vattenfdroreningsavgift en-
ligt lagen (1980:424) om &t-
garder mot vattenfOrorening
frédn fartyg

avgift enligt 3 § lagen
(1975:85) med bemyndigande att
meddela fOreskrifter om in-
eller utfdrsel av varor;

lagringsavgift enligt lagen
(1984:1049) om beredskapslag-
ring av olja och kol eller la-
gen (1985:635) om forsdrj-
ningsberedskap pd naturgasom-
radet;

avgift enligt 18 § lagen
(1902:71) s. 1) innefattande
vissa bestdmmelser om elek-
triska anldggningar;

rdnta pd ldnat kapital till
den del rantan tdcks av s&dant
statligt bidrag som avses i
punkt 7 av anvisningarna till
24 §;

kapitalforlust m.m. i vidare
mdn dn som fdr ske enligt
36 §.

Denna lag trdder i kraft den

21

Foreslagen lydelse

avgift enligt lagen
(1976:206) om felparkeringsav-—
gift;

kontrollavgift enligt lagen
(1989:000) om bilavgifter;

kontrollavgift enligt lagen
(1984:318) om kontrollavgift

vid olovlig parkering;

6verforbrukningsavgift en-
ligt ransoneringslagen
(1978:268) ;

vattenfdroreningsavgift en-
ligt lagen (1980:424) om &t-
gdrder mot vattenfdrorening
fradn fartyg:;

avgift enligt 3 § lagen
(1975:85) med bemyndigande att
meddela fSreskrifter om in-
eller utfdrsel av varor;

lagringsavgift enligt lagen
(1984:1049) om beredskapslag-
ring av olja och kol eller la-
gen (1985:635) om forsdrj-
ningsberedskap p& naturgasom-
rddet;

avgift enligt 18 § lagen
(1902:71) s. 1) innefattande
vissa bestdmmelser om elek-
triska anldggningar;

ranta pd lédnat kapital till
den del rdntan tdcks av sddant
statligt bidrag som avses i
punkt 7 av anvisningarna till
24 §;

kapitalfdrlust m.m. i vidare
mdn &n som fdr ske enligt
36 §.



VN ,-'-Jh, "N
R

ST ™
oy bl '.Il B autts do- v

.“ + *’J_‘ u'_\»

gl t:“ 'I || .u;-, mnfﬁ'-"!#.‘n»
; '} e ) e 1 o (U ey )

R R y
Ay ’l F‘"I_‘* A LRI B BT | pe
3 b AT whd il o, ey . — AP
. L =" i I;,| Nl r Al b
:‘ll‘-“". M l". ] g ‘ |_L 1wy ph dhuig.

Pty , Breny S B 1 i
' R lgng ot e ST i)

: EaL - T ‘. i
™ ‘--j‘. , ,||.: 'T' - e mbl‘.’fﬂ” piv

% ‘| H b "f’{(&hm’! }
Ak o 1 W 1 Xt
;;'_1' 1 ug;. i

s "-' e w Tigyssa? aldad
o o -r;wmv\w-

S '.,h.:' A e tan et |

il & ibi\l%~%¥;~hm
4: 3 4 ' l,.lll' I| p — 1%‘6“"""‘-1‘0
L T LR Lt D

O A l‘l: A g b A e tiivere e )

. SO .f': 1 LI Wy e

y |'|-. 1y axi (OTBLRGR L) wop
“ " ag M ol e pnd o

O . 1: (2l y
l«x:tm pva
‘ vﬂ(V‘Wﬁlm»
' : M RS e ealpmeKseso wavlv
J e & ‘

"':." vl L mmwm

Fa S CE ST TR £ AR Lub oeh

Y . ' e ‘,;:" - “*ﬁ:msgg;

ST ".u.lAw e V¥ og

- ‘r'l‘ ] sl = R taniyg gg
L L o . =i y SR tetdina x

_ U e e e R ot

d L LT f‘?"
“l" sdbegl ey

- |4h +|

SRBtnas T winis oAl AdmeG



SOU 1989:43 23

1. UTREDNINGSARBETET

3 Ll Vdra direktiv

Enligt vdra direktiv ska vi "ta fram ett samlat underlag for
begrdnsning av trafikens hdlso- och mil joeffekter i stor-
stadsomrddena. Harvid bor belysas

* mdjligheterna att dstadkomma ett Okat kollektivresande ge-
nom bl a en forbattrad standard pd kollektivtrafiken,
foérutsdttningarna fOr och miljdkonsekvenserna av att genom
utbyggnad av kringfartsleder avlasta stadskdrnorna frén
trafik,

* forutsdttningarna att skapa rationella trafikldsningar £or
stadskarnornas varufdrsodrjning,

* mbjligheterna att dampa biltrafiken med hjdlp av ekonomis-
ka och andra styrmedel med undantag av fordonsskatt och
bensinskatt,

* de fordelningspolitiska effekterna av olika ekonomiska
styrmedel,

* hur andra ekonomiska styrmedel dn fordonsskatt, bensin-
skatt m f1 statliga skatter kan anvadndas for att finansie-
ra &tgarder i trafiksystemen,

* fdrutsdtiningarna f£f6r att anvdnda ny eller utvecklad tek-
nik for att begri@nsa hdlso- och miljostdrningarna frén
trafiken, utveckla kollektivtrafiken samt utveckla nya
system fo6r avgiftsupptagning vid parkering eller fdrd samt

* fdrutsdttningarna £8r att minska stdrningarna frdn den

tunga trafiken".

Av direktiven framgdr vidare att vi "bdr klargdra konsekven-
serna av samordnade insatser, dvs dd sdvdl miljofdrbattrande
forbifarter byggs ut, kollektivtrafikstandarden forbdttras

som nya styrmedel infdrs".
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Arbetet ska i gorligaste man  redovisas efter hand. Utred-
ningsarbetet bor, enligt direktiven, bedrivas skyndsamt med
sikte pa att vara  klart under &r  1989.

Vi har saledes krav pa oOss att arbeta snabbt och  presentera
ett samlat underlag fore utgangen av  ar  1989. Samtidigt ska
Vi i gérligaste mé&n  redovisa arbetet efter hand.

N&gra sédana delredovisningar har  redan skett. Genom till-
laggsdirektiv den 8 september 1988  fick Vi i yppdrag att  ut-
reda vilka lagandringar som behdvs for att kommunerna skall
kunna fatta beslut om tilifalliga atgarder mot  biltrafiken

vid  speciellt svéra luftfororeningsituationer. Detta uppdrag
redovisade vi il regeringen i december 1988 i delbetankan-
det Storstadstrafik 1 7 tillfaligt forbud mot  biltrafik

vid  sarskilt svéra luftféroreningar.

Vi har  ocksa redovisat en stor méangd  bakgrundmaterial i Vvar
sammanstalining Storstadstrafik 2 " pakgrundsmaterial. Vi
har  for avsikt att inom  kort presentera mer  pakgrundsmaterial

i ytterligare €n  sammanstallning.

Néar vi nu redovisar ett forslag till lag om  pjlavgifter som
ett delbetankande ca ett halvt ar  fore redovisningen av vart
samlade underlag, sa gor Vvid det  med panvisning till direkti-
ven om att i gorligaste mén  redovisa arbetet efter hand. Vi
gor  det ocksa, som Vi utvecklar i det fgljande, med tanke pé&
allvaret i trafik- och  miljssituationen i storstaderna och
angelagenheten av att snabbt kunna vidta effektiva atgarder
for att minska biltrafiken.

12 Delredovisning av  bpilavgifter

Biltrafikens expansion i storstaderna medfor stora péfrest-

ningar pd  miljén. Trafiken ar nu den aygjort storsta kéallan
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till miljdstdrningar 1 storstadsregionerna. Varst ar luftfo-
roreningarna och de lokalt hBga bullernivderna utmed trafik-
leder och hd&rdtrafikerade gator. Luftfdroreningarna i stor-
stdderna dr ett lokalt hdlsoproblem men utgdr ocksd ett bi-
drag till regionala/globala luftféroreningsproblem. Den regi-
onala pdverkan p& naturmiljon kan pd sikt ocksd ge allvarliga
hdlsoeffekter.

M&nga mdnniskor i storstdderna &r utsatta for luftfdrore-
ningshalter och bullernivder som ar hdgre &n vad som kan be-
traktas som god miljd. I Goteborg bor t ex ca 30 000 m&nni-
skor, i Stockholm ca 60 000 och i Malmd ca 16 000 midnniskor
utmed gator dar luftfdroreningarna Sverskrider Varldshdlsoor-
ganisationens (WHO:s) beddmningsgrunder vad gédller gransvar-
den fdr koloxid och/eller kvdvedioxid. Lika mé&nga arbetar ut-
med sldana gator. Aven partiklar och kolvdten misstdnks orsa-
ka allvarliga hdlsoeffekter. I v8ra stdrsta tdtorter &r ut-
sldppen av dessa amnen s& hdga att de anses orsaka en forhséjd

cancerfrekvens och andra hdlsoproblem.

Stora satsningar gors for att minska utsldppen av luftfdrore-
ningar fran trafiken. Alla nya personbilar frdn 1989 &rs mo-

dell ar forsedda med katalytisk avgasrening. Fré&n 1992 infdrs
skdrpta avgaskrav for ldatta lastbilar och bussar och frén

1994 fOr tunga lastbilar och bussar.

For en vanlig personbil minskar den katalytiska avgasreningen
utsldppen av koloxid och kolvdten med ca 80 % och utsldppen
av kvaveoxider med ca 60 %. De skdrpta kraven £for lastbilar
och bussar minskar kvaveoxidutsldppen frdn ett fordon med ca
40 %. Utslappen av koloxid, kolvadten och partiklar pdverkas
inte i na@mnvdrd grad av de beslutade kraven f6r lastbilar.

De minskade utsldppen av koloxid och kvadveoxider till £oljd
av de strdngare avgaskraven forbdttrar hdlso- och miljdsitua-
tionen i storstdderna. Fortfarande kvarstdr dock problem med
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kolvaten och partiklar (dvs de utsldpp som kan ge cancerogena
effekter) samt i viss m&n dven problem med kvivedioxider.
Dessutom motverkas forbattringarna av den Skande biltrafiken.
De strdngare avgaskraven ger dessutom inte mdrkbar effekt
forrdn om 5-10 &r. Om miljdsituationen ska forbattras p& kor-
tare sikt och WHO:s grédnsvdrden klaras krdvs sdledes betydan-
de begransningar av biltrafiken.

Mdnga olika typer av &tgdrder har prdvats i storstadsregio-
nerna for att begrdnsa biltrafiken i de hdrdast miljdbelasta-
de omrddena. Biltrafiken har trots detta dkat kontinuerligt
sedan borjan av 1980-talet. Det har mot bakgrund av detta
kommit fram ett Okat intresse av att anvidnda ekonomiska styr-

medel for att begrdnsa biltrafiken.

Enligt v8ra direktiv skall vi "sammanstdlla och analysera ef-
fekterna av ekonomiska och andra styrmedel med syfte att min-
ska biltrafiken. Mdlsdttningen bdr vara att vagtrafiken ocksé
i tdtorterna skall betala for sina samhdllsekonomiska margi-
nalkostnader. I fdrsta hand bdr mdjligheten att anvdnda omri-
desavgifter eller andra former av fardavgifter prdvas, men
ocksd8 andra mdjliga styrmedel - med undantag av statliga
skatter s@som fordons- och bensinskatter - bor analyseras och
redovisas". Om vagtafiken skall betala f&6r sina samhdllseko-
nomiska marginalkostnader skall skatter och avgifter p& tra-
fiken sdttas s& att de motsvarar de merkostnader som resor
och transporter orsakar samhdllet. Detta dr ldngt ifrdn fal-

let i td@torterna och framfdr allt i de centrala delarna.

Frédn Stockholms kommun och Stockholms ldns landsting har det
framforts Snskemdl om att f4 infdra omr8desavgifter i Stock-
holms innerstad sd8 snart som mojligt. Aven Goteborg avser att
anvanda ekonomiska styrmedel ndr det &r lagligt. Dessutom har
kommuner som Uppsala och Helsingborg uttalat intresse for
att prévq bilavgifter. Om bilavgifter skall kunna infdras
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krdvs ny lagstiftning. Det ar vArt uppdrag att utarbeta for-
slag till s&8dan lagstiftning.

Om bilavgifter infdrs i Stockholm, Go6teborg eller i ndgon an-
nan kommun skall det ses som en del i ett samlat kommunalt
handlingsprogram med syfte att minska biltrafikens hdlso- och
miljoeffekter i tdtortsomrddet.

Var ambition dr densamma. I vdrt slutbetdnkande kommer vi att
redovisa ett samlat underlag fOr begransning av biltrafikens
hdlso- och miljoeffekter i storstadsomrd@dena. Bilavgifter
skall ses som en del i detta underlag och fdr inte beddmas
som en isolerad &tgard. Effekterna av bilavgifter dr ocksa
starkt beroende av vilka andra dtgdrder som genomfdrs sdsom

t ex forbattringar i kollektivtrafiken, utbyggnad av forbi-
fartsleder och andra ekonomiska styrmedel &n bilavgifter. In-
nan man kdnner till dessa &tgarder och vet hur intdkterna
frdn bilavgifterna skall anvidndas dr det t ex inte mdjligt
att beskriva de samhdllsekonomiska och fordelningspolitiska

konsekvenserna av bilavgifter.

Att vi nu gdr en delredovisning av frdgan om bilavgifter och
foresldr infdrandet av en lagstiftning som gér det mdjligt
for kommunerna att efter regeringens tillst&nd ta ut bilav-
gifter innebar inte att vi l8gger mindre vikt vid att utarbe-
ta ett samlat underlag. Genom delredovisningen kan vi emel-
lertid p&skynda genomfdrandet av bilavgifter i de kommuner
som redan har beslutat sig for att infdra sddana avgifter.
Riksdagsbehandlingen av vart lagfdrslag kan tidigarel&dggas
med &tminstone ett halvt d8r och kommunerna fdr m&jlighet att
redan nu forbereda sig for ett eventuellt genomfdrande. Sam-
tidigt raknar vi med att reaktionerna pd& fdrslaget och re-
missbehandlingen kan ge oss vardefulla synpunkter f£or vért
fortsatta utredningsarbete. Vi kommer sé&ledes att fortsdtta
att studera bilavgifter och dess utformning som en del i virt

samlade underlag. Det nu framlagda forslaget kan darfér komma
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att justeras och kompletteras till v&rt slutbetinkande om vi
beddmer det som lampligt.

Parallellt med vdrt arbete har vidgverket pd8 regeringens upp-
drag utrett vdgavgifter pd8 i forsta hand motorvidgar, motor-
trafikleder och stdrre, broar med syfte att bidra till finan-
sieringen av det statliga vdgndtet. Vi utg8r ifrén att vig-
verket, om vdgavgifter infdrs, inte avgiftsbeldgger vigar som
fungerar som forbifartsleder som avlastar centrala tdtortsom-
rdden ddr det finns starka sk8l f£6r att minska biltrafiken
och ddar kanske bilavgifter dvervidgs som ett medel fdr att be-
grdnsa biltrafiken.

1.3 Uppldggningen av utredningsarbetet

Vi besldt i oktober 1988 att pdskynda arbetet med att utreda
bilavgifter och deras konsekvenser. En plan for detta arbete
redovisades i december 1988. Ett av syftena med det p&skynda-—
de arbetet var att under vdren 1989 ta stdllning till om vi
skulle delredovisa ett sdrskilt bet&nkande om bilavgifter el-
ler inte. Vi beslot i april 1989 att arbetet skulle inriktas
pd att ta fram ett delbetdnkande med f&rslag till lag om bil-
avgifter fOre sommaren 1989.

For att klara det snabba utredningsarbetet och kunna belysa
konsekvenserna av bilavgifter har vi tagit hj&dlp av kommunala
och regionala organ i Stockholm, Gdteborg och Malmd. Dessa
har pd vdrt uppdrag utrett konsekvenserna av bilavgifter i
respektive region och ocks& lamnat vdrdefulla synpunkter p&

utformningen av lagfdrslag och system £8r bilavgifter.

For att kunna belysa de fddelningspolitiska konsekvenserna s&
18ngt som mdjligt utan att k&@nna till hur int3kterna anvinds
eller vilka kompletterande dtgdrder som vidtas har vi 1l8tit
regionplane- och trafikkontoret i Stockholms ldns landsting
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gdra en utredning som bland annat innefattar en mindre enkat-
undersdkning.

Vi har under april 1989 bestkt Bergen - dir ett bompengsystem
finns infdrt sedan 1986 - och Oslo - ddr man beslutat infdra
ett motsvarande system under 1990 - och pd dessa platser dis-
kuterat frdgan om bilavgifter med ledande politiker och
chefstjdnsteman.
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2. UTLANDSKA ERFARENHETER AV BILAVGIFTER

Bilavgifter har utretts pd mdnga olika platser och en full-
stdndig beskrivning av detta skulle bli alltfdr omfattande.
Vi beskriver ddrfdr hdr endast faktiskt provade system samt
det system som tidigare har beslutats infdoras i Oslo. Be-
skrivningen gdller avgiftssystem f6r hela omr&den med undan-
tag for ett vagprojekt i ARlesund i Norge, vilket beskrivs pé
grund av att det tekniska system som ddr utnyttjas dr intres-
sant att anvdnda dven vid upptagande av omr&desavgifter. Vi
gor ocksd@ en mycket kort beskrivning av intresset f&6r omré-
desavgifter i USA.

2.1 Singapore

I Singapore infdordes ett biltullsystem i juni 1975 med det
huvudsakliga syftet att begrédnsa biltrafiken under rusnings-
tid. Den avgiftsbelagda tiden &r mellan kl 07.30 och 10.15 p&
morgonen under vardagar och ldrdgar. Antalet tullstationer &r
29. Avgiften dr ungefdar 17:50 kr per dag i svenska kronor el-
ler 350 kr per m&nad. Personbilar med fyra personer eller
fler samt bussar, lastbilar och utryckningsfordon behdver in-
te betala.

Bilisten kdper sdrskilda dekaler som fadsts pd vindrutans in-
sida. Dekalerna kan kdpas pd8 postkontor. Dekaler f&r en enda
dag kan dessutom kOpas vid 16 biljettkurer vid infarterna mot
omrédet.

Den tekniska utformningen av systemet dr enkel med manuell
Overvakning av att bilar som passerar in i det avgiftsbelagda
omrddet har dekaler pd vindrutan. Overvakningen sker genom
poliser som stdr vid vagkanten och registrerar bilnummer,
fdrg och bilmdrke p& de bilar som saknar dekal. Inom tv&
veckor kommer bdteslapp per post. Vid varje kontrollpunkt
finns m6jligheter att kora forbi det avgiftsbelagda omrédet.
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Den omedelbara effekten ndr tullarna infdrdes var att person-
bilstrafiken minskade kraftigt under avgiftsperioden. Fore
och efter avgiftsperioden har dock biltrafiken dkat. Totalt
har den minskat med knappt 20 2 inom det avgiftsbelagda omr&-
det. Samdkningen har mer d&n fdrdubblats.

Fordelning pd8 fordonsslag:

fore 1975 1983

3 2
bil 56 46
buss 33 43
ovrigt 35 11

Avgifterna forefaller inte ha haft n8gon effekt pd ndrings-
livet inom det avgiftsbelagda omr&det.

Samtidigt med att tullavgiften infdrdes hdjdes ocksd regi-
streringsavgiften pd personbilar radikalt. Det uppskattades
att man ddrigenom och genom vissa andra skattehdjningar er-
hdllit ungefdr 30 § farre registrerade personbilar i Singapo-

re 8r 1982 an vad man annars skulle haft.

2.2 Hong-Kong

Under 1983-1985 testades ett elektroniskt bilavgiftssystem i
Hong-Kong. Forsdket omfattade 2 600 bilar och 18 kontroll-
punkter och varade i 8 m8nader. Systemet innebar att en
"elektronisk nummerskylt" monterades permanent under bilen. I
ett utbyggt system skulle fordon utan skylt videofilmas och
bildgarna faktureras i efterhand.

ForsSket visade att av Over en miljon tulldverfarter blev mer

dan 99,7 % korrekt registrerade. Det var inte heller nlgra
problem att identifiera nummerskyltarna pd de bilar som pas-
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serade felaktigt. Rent tekniskt var s8ledes fdrsdket lyckat.
Efter testperioden utarbetades ett forslag att genomfdra sys-
temet i full skala med syftet att begrdnsa rusningstrafiken.
Det fOreslagna systemet innebar att fordonsdgarna skulle f&
betala i proportion till hur mycket de kdrde (antalet for-
donskilometer) och att taxan skulle variera med tringseln
(taxan skulle visas p8 elektroniska skyltar vid infarterna).
Mellan 100 och 200 kontrollpunkter skulle installeras beroen-
de pd hur finmaskigt systemet skulle gdras.

Forslaget forverkligades dock aldrig av en 18ng rad olika
skdl. NAgra exempel ges nedan.

Integritetssynpunkter var extra viktiga eftersom bilisterna
skulle registreras pd& en l8ng rad olika punkter och det d&ri-
genom skulle vara mojligt att kartldgga hur bilarna hade
kort. I framtiden kommer mdnga kinesiska bilar att kdra i
Hong-Kong vilket det fdreslagna systemet ej kunde hantera.
Trots det lyckade provet tvivlade mdnga p& den tekniska ge-
nomforbarheten. Allmd@nheten hade dessutom en negativ instdll-

ning till systemet i stort.

2.3 Bergen

I Bergen finns sedan januari 1986 ett system med biltullar.
Systemet bestdr av 6 bomstationer i en ring p& infarterna
till staden. Avgiften gdller 06-22 p& vardagar och ca 50 000
fordon passerar stationerna under avgiftsbelagd tid. Syftet
med systemet dr att finansiera vagutbyggnader, dvs inte att

begransa trafiken.

Trafikanterna kan vdlja mellan att betala kontant vid kon-
trollpunkterna eller att kOpa sdrskilda m&nadskort i fOrvig.
Nar man kdper mdnadskort mdste man uppge sitt bilnummer. Bi-
lar med mé&nadskort f8r kdra £8rbi kontrollpunkterna i sir-
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skilda korfidlt. De passerande bilarna videofilmas vid vissa
slumpvis valda tillfdllen vilket gdr det mdjligt att identi-
fiera bilar med mdnadskort. Om giltig biljett saknas skickas
avi for kontrollavgift per post.

For personbilar kostar en kontantbiljett 5 kr och ett ménads-
kort 100 kr (&dven andra biljettyper forekommer). Avgifterna
f6r tunga fordon dr dubbelt sd8 h&ga. Bussar i linjetrafik och
mopeder dr undantagna frén avgifterna.

FSr att kapacitetsproblem ej skall uppst8 krdvs att en till-
rdckligt hdg andel vdljer mdnadskort. M&nadskortet bor darfdr
helst vara billigt i denna typ av system. Ur integritetssyn-
punkt dr det en nackdel att systemet forutsdtter att bilnum-
mer registreras f6r alla som kdper kort och att dven fordon
som har giltig biljett videofilmas.

Systemet har fungerat mycket vdl i Bergen och kritiken ur in-

tegritetssynpunkt uppges vara liten.

Trafiken i Bergen har inte dkat sedan biltullarna infdrdes.
Enligt Transportekonomiskt Institutt, som utrett effekterna
av tullarna, skulle personbilstrafiken Skat med 7-8 % om tul-
larna ej infdrts. Slutsatsen baseras dels p& analyser av ut-
vecklingen i ®vriga landet, dels av en fore-efterundersdkning
som genomfdrdes (en panelundersdkning ddr samma hushdll in-
tervjuades fdre och efter systemet infdrts). Analyserna visa-
de att de som kdpt minadskort okat sitt bilresande efter att
tullarna infdrts (ndr kortet vdl kdpts uppstdr ingen extra
marginalkostnad pga tullarna och trédngseln i systemet har
minskat). M&nadskort bdr ddrfdor om mjligt undvikas ndr syf-
tet &r att begrdnsa biltrafiken.



2.4 Alesund

I Alesund anvdnds sedan 1987 ett system for elektronisk av-
giftsupptagning vid ett tunnelprojekt. Syftet &r att finansi-
era projektet. Sannolikt &r detta det fOrsta system fOr elek-
tronisk avgiftsupptagning som tagits i ordinarie drift i
vdrlden. Systemet bygger pd en elektronisk bricka som fasts i
en sjdlvhdftande plastficka p& bilens bakre sidoruta. Den en-
da information som brickan innehdller &r ett eget unikt iden-
titetsnummer (dvs ej bilens registreringsnummer). Genom att
brickan ej krdver fast montering uppstdr inga kostnader for

installation i fordonet.

Ndr bilen kommer till kontrollpunkten sdnder brickan sitt
nummer till en mottagare vid vadgkanten. Mottagaren dr kopplad
till en dator dar uppgifter om brickan finns lagrade. Under
forutsdttning att avgift erlagts fOr den aktuella brickan far
bilen grdnt ljus vid kontrollpunkten. Om giltig avgift ej er-
lagts erh8lls gult ljus. S8kningen i datorn gdr s& snabbt att
bilen i praktiken kan kdras utan hastighetsreduktion forbi
kontrollpunkten. Fordon som ej har giltig bricka videofil-
mas.

I Alesund ar det mojligt att antingen 1l8ta brickan gdlla en
ménad, eller fodr 30 passager. Betalningen sker i forvdg genom
att pengar sitts in pd ett sdrskilt bankkonto. Eftersom mdlet
ir att ta in pengar, och inte att begrédnsa trafiken, har ta-
xan satts sd att korten innebdr en rabatt for de som passerar
tullen varje dag. Eftersom avgiften dr relativt hog vdljer de
flesta dndd att kdpa kortet for 30 passager. Informationen om
vilken avgiftstyp som erlagts lagras enbart i datorn.

Om man kdper ett kort for 30 passager kan man ej direkt avla-
sa hur m8nga passager man har kvar. Denna information ges
istdllet av trafikljuset vid kontrollpunkten. Erhdlls gult
ljus (dvs kortet &r ogiltigt) har man négra dagar pd sig att
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betala i efterhand. Observera att samma bricka behflls nir ny
avgift erldggs. Det enda som hidnder &r att databasen i datorn
fdr information om att brickan med detta nummer &ter &r gil-
tig.

Genom att brickan endast inneh8ller ett nummer garanteras att
kommunikationen mellan brickan och mottagaren g&r tillrick-
ligt snabbt och sdkert. Systemet blir dven mycket flexibelt
ndr all dvrig information ligger i datorn vid sidan av vig-

en.

Brickorna i Alesund tillverkas av Philips och kallas PREMID.
De innehdller ett batteri som garanteras h&lla i 5 &r (trolig
livsldngd 5-10 &r). Brickorna sidljs av Philips f&r 250 kr.
Vid massproduktion uppskattas priset bli ca 100 kr.

I Rlesund f&r man deponera 250 kr £or att erhllla en bricka.
I och med att man skriver under depositionskvittot &tar man
sig att svara for hur brickan anvidnds (man tar s8ledes fri-
villigt pd sig ett dgaransvar). Bilar som passerat utan gil-
tig bricka, och som allts8 videofilmats, hdlls registrerade
under en viss tid. Om avgift erldggs i efterhand avskrivs na-
turligtvis drendet. Dessutom avskrivs &rendet om inte n&gon
ny ogiltig passage sker under den aktuella tidsperioden. Sker
ytterligare ogiltiga passager skickas avi for kontrollavgift
per post.

I databasen registreras bilnumret som hdr ihop med varje
bricka. Jamfort med systemet i Bergen finns dock fdrdelen att
enbart fordon utan giltig bricka fotograferas.

I Rlesundssystemet &r det &dven mdjligt att antingen betala
kontant vid tullstationen eller att betala med ett magnetkort
som dr giltigt fOr ett visst antal passager. Detta ldses av
en vanlig kortldsare ddr kortet sdledes mdste stoppas in.
Passagen tar betydligt ldngre tid eftersom fordonet m8ste
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stanna. Genom mdjligheten att betala manuellt tar tullsta-
tionen upp relativt stor yta.

Erfarenheterna av systemet d&r mycket goda.

2% Oslo

I Oslo har man fattat beslut om att infdra biltullar. Syftet
dr att finansiera utbyggnaden av vagsystemet i Osloomrddet.
Stortinget godkdnde planerna i maj 1988 och systemet skall
tas i drift under 1990.

Det tdnkta biltullssystemet fo6r Oslo omfattar ett omrdde med
4-6 km radie frdn centrum. Det innehdller 17 kontrollpunkter.
Totalt passerar ungefdar 200 000 fordon per dygn den avgifts-
belagda ringen in mot innerstaden. I Oslo skall dven genom—
fartstrafiken betala avgift (vilket &r naturligt ndr syftet
enbart dr att dra in medel fdr finansiering). Avgift fdrekom-
mer ddrfor pd& stora genomfartsleder. Den hdgsta timtrafiken
vid ndgon av de planerade tullstationerna ar idag ca 4 600
fordon.

Hialften av kontrollstationerna har 2 korfdlt, ett £fSr kon-
tantbetalning och ett f£f8r abonnemang (brickor eller mdnads-
kort). De dvriga stationerna &r stdrre och har dessutom kdr-
fdlt med betalning i myntautomat. De stdrsta stationerna har
6 k6rfdlt genom stationen. P& de stdrre kontrollstationerna
finns forutom kurer fOr personalen i betalfdlten dven byggna-
der med vilrum, omklddningsutrymmen, rastutrymmen, etc.

De lyckade resultaten i Alesund gor att man planerar for
elektronisk avgiftsupptagning. Under sommaren gick offertfdr-
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frdgan ut till olika tillverkare. Leverantdrerna anmodades
att offerera totallOsningar ddr b8de utrustning for avgifts-
upptagning och system f8r debitering ingick. Offerter kom in
frédn Philips (samma kort som i Rlesund), fr&n ett amerikanskt
féretag (Amtech) och fr&n det norska fdretaget Microdesign
("K6fri"—- systemet). Det norska systemet har nyligen instal-
lerats vid ett tullbelagt vagprojekt i Trondheim. Det &r helt
passivt, dvs batteri krdvs ej och livslangden blir d&rmed
ndra nog obegrdnsad. I ovrigt fungerar det p& samma sdtt som
Philips-kortet.

Skulle det vid utvdrderingen av offerterna visa sig att de
elektroniska systemen ej blir fardigutvecklade i tid r&knar
man med att bdrja med ett "Bergensystem" f5r att senare Odver-
gd till ett elektroniskt system.

Det elektroniska systemet innebdr att varje kontrollpunkt
forses med en lokal dator som innehdller information om samt-
liga kort (fo6r att mojliggdra tillrdckligt snabb identifika-
tion av passerande kort). De lokala datorernas databaser upp-
dateras fré&n en central dator. Precis som i Rlesund &r avsik-
ten att avgiften skall kunna erldggas for hela mdnader eller
per passage. Det kommer dven att vara mdjligt att betala kon-
tant vid tullstationerna. Tullstationerna blir ytkrdvande ef-
tersom man raknar med att en betydande andel av trafikanterna

kommer att betala kontant.

Tillverkarna av elektroniska system har debiteringssystem som
skall skOtas av bank eller post.

Avgiften planeras bli 10 kr per passage. Slutlig stdllning
till avgiftsbelagd tid har ej tagits. S&vitt kd@nt har man ej
forsdkt berdkna den trafikbegrdnsande effekten av systemet,
vilket d8r naturligt eftersom syftet med systemet &r att fi-

nansiera utbyggnaden av vagndatet i Oslo.
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2.6 USA

Intresset for omrddesavgifter med syfte att begrdnsa biltra-
fiken i innerstdderna &r mycket svalt i USA. Daremot finns
ett stort antal tullvdgar och tullbroar och byggandet av sé&-
dana vagar har Skat de senaste &ren. I samband med detta sker
en snabb utveckling av automatiska system fOr att ta upp
tullavgifter. Denna utveckling beskrivs i en nyligen utkommen

rapport frdn Sveriges tekniska attachéer (STATT 8808).

Nar omrddesavgifter hade infdrts i Singapore forsdkte federa-
la myndigheter i USA att f& ndgra stdder intresserade av att
testa en liknande modell. Man skrev till ett stort antal std-
der och erbjod hjdlp med utformning och utvdrdering av ett
forsdk. Endast tre stdder uttryckte ett visst intresse: Madi-
son i1 Wisconsin, Berkely i Kalifornien och Honolulu p& Ha-
waii. Vissa forberedande studier gjordes. I Madison beddmde
man t ex att en avgift pd $2 tillsammans med forbattrad kol-
lektivtrafik skulle reducera biltrafiken under rusningstid
med 30 % och Ska kollektivresandet med 44 %.

Av olika anledningar stoppades dock forsdken innan de hann
genomfdras. Framst berodde detta pd8 starkt motstd&nd fré&n han-
deln i innerstdderna. De var radda for att bilavgifterna
skulle leda till en &nnu snabbare utflyttning till k&pcentra
i férorterna.

I New York har under senare tid diskuterats att infdra en av-
gift pd8 $10 fo6r alla privatbilar, som kdr in p& Manhattan.
Man har i detta sammanhang frdgat sig om effekterna av trang-
sel pd8 en stads ekonomiska vitalitet dr s8 stora, att bilav-
gifter i framtiden blir realistiska alternativ.

FOr att besvara bl a denna frdga har ett forskningsprojekt
igdngsatts, vilket skall analysera effekterna av sddana &t-
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gédrder pd alla berdrda grupper - pendlare, innerstadens ni-
ringsliv, kollektivtrafiken etc - genom att studera under
vilka omstdndigheter som &tg&rden kan vara motiverad. Projek-
tet kommer att behandla Boston, som har ndstan lika stora
problem som New York.

Forskningen kommer att koncentreras p& tvd grupper - nidrings-
liv och pendlare. En modell som berdknar hur stor tringseln
mdste bli innan det blir ekonomiskt intressant f8r vissa

verksamheter att flytta ut frdn centrum skall tas fram.

Projektet skall vidare undersdka resvanorna hos trafikanter,
vilka ofta kOr bil till innerstaden. Hur &ndras deras beteen-
de om restriktioner infdrs? I vilken utstrdckning skulle de
bdra kostnaden och fortsdtta att kdra? I vilken utstrdckning
skulle de byta till kollektivtrafik eller samdkning? I vilken
utstradckning skulle de inte 8ka till innerstaden alls?

I ett angrdnsande forskningsprojekt studerar man de &tgdrder
som ndgra stdder arbetar med f6r att minska Okningen av tra-
fikproblemen genom att kontrollera exploateringen i centrum.
I Bosten, New York och San Fransisco gors tamligen omfattande

forsdk att berdkna effekterna ur trafiksynpunkt av varje f£fo6-
reslagen anldggning, inte enbart uttryckt i luftfdrorenings-
grad utan dven som trdngseltal.

Borgmdstaren i Los Angeles har foreslagit 4tta &tgérder £or
att begrdnsa trafiktrdngseln och luftfdroreningarna. En av
dtgdrderna omfattar fdljande:

* Lastbils@karna skall betala en avgift till staden f&r rit-
ten att framfdra sina fordon pd stadens gator under hdg-
trafiktid. Int&kterna skall anvindas till en sirskild ren-
hdllningsstyrka, vilken skall hjdlpa till vid upprdjningen
efter sv8ra lastbilsolyckor p&8 vagnitet.
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Staden skall vidare stka tillst&nd frén de statliga vig-
hdllarna att f& infdra ovanstdende avgift dven pd det

statliga vdagndtet.

All lastning och lossning av lastbilar vid kantstenen pé&
de hédrt trafikerade gatorna skall slutligen f£&rbjudas un-
der hogtrafiktid.

Ovriga dtgdrder i Los Angeles handlar om &ndring av mdnstret
f6r arbetspendling, hdgre boter for brott mot trafikregler,
snabbare bortforsling av felparkerade fordon, fler hemarbets-
platser, tidsfOrskjutning av gatuarbeten, &dndrade skattereg-
ler for samdkning och parkeringsplats samt forbdttring av
trafiksignalsystemet.



B ey s e

Bl AV t=d weraine
e arel e
T

TS pesp Ll 40n

g .lt.! I.I'I\n- T .
#lh‘!‘“ Maled  itig

oA jpepuel = "r_ P

i # X : s NYPT L ' SAE, nadiliine

L L T

wepl oGy -
smey STalky i

- "y

o Sy
e .Ilill‘.b
18
= Al T

& &l awe Y

mwy vl & &,

shedis T =j

i == .a.-..l -

=r -.".tj‘_uf pag=

- i | b |



SOU 1989:43 43

3. OVERSIKT UVER OLIKA TEKNISKA SYSTEM FOR BILAVGIFTER

3.1 Allm&n Oversikt

Det finns flera tdnkbara syften med bilavgifter och det finns
ocksd ménga olika sdtt att utforma system for bilavgifter.

Som framgdtt av foregdende avsnitt infdrdes bilavgifter i
Singapore som en infartsavgift med syfte att begré@nsa biltra-
fiken innanfdr tullringen. I Bergen var syftet endast att f&
in pengar for att finansiera utbyggnader av vdgndtet. I
Hong-Kong var avsikten att trafikanterna skulle f& betala i
proportion till hur mycket de kdrde och att taxan skulle va-
riera med tringseln och miljdsituationen ("road-pricing").
Syftet var allts8 att forbdttra trafik- och miljdsituationen
genom att f4 en battre Overensstdmmelse mellan de rdrliga
samhdlliga marginalkostnaderna och de avgifter som trafikan-

terna betalar.

Parkeringsavgifter dr en form av bilavgift som i viss ut-
strdckning har anvdnts som ett medel att begrédnsa den totala
biltrafiken till de centrala stadsomrddena. Huvudsyftet med
parkeringsavgifter dr emellertid att f& en omsdttning av par-
kerade bilar och ddarmed f& en bdttre tillgdnglighet till
attraktiva omr&den. N&r vi i detta delbetdnkande diskuterar

bilavgifter avser vi inte parkeringsavgifter.

En form av bilavgifter som har utretts av wvdgverket under vé-
ren 1989 #r vigavgifter, dvs uttag av avgift av trafikanterna
P& en viss vagstrdcka eller bro. Syftet dr att finansiera in-
vesteringar och/eller drift och underh8ll. Inte heller denna
form av bilavgift behandlas i detta delbetdnkande. Vi vill

dock uppmdrksamma den konflikt som finns mellan att ta ut av-
gifter pd4 de vidgar med hdg standard ddr man vill att trafiken

ska g8 och att ta ut avgifter i ett h8rt miljobelastat omrdde
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med  syfte att bl a styra ut  trafiken till de storre forbi-
fartsvagarna.
Med bilavgift menar Vi i vart betankande en  aygift som tas ut
for korning inom  eller in il ett visst avgransat omréde.
Beroende pa hur  kontroll- och  petalningssystemen utformas kan
bilavgifter utformas Som  en  jinfartsavgift (tullavgift), dar
en  avgift tas  ut vid  passering av en  omradesgrans, eller en
omradesavgift dar  det  krévs en  avgift for  att kora inom  ett
omréde. Dessa system kan  kombineras med varandra till nagot
som  narmar sig  ett roadpricingsystem och t ex ocksa kombi-
neras med  parkeringsavgifter.
Stockholms gatukontor redovisade i mars 1988 en utredning om
tekniska system for  avgifter pa Dbiltrafiken i innerstaden. |
utredningen behandlas bdde infartsavgiter och  omradesavgif-
ter samt  kombinationer med  parkeringsavgifter. Bl a diskute-
ras  en jnfartsavgift av. Bergenmodell.
Ett  system av  gergenmodell ar lattare att  genomféra ju storre
andel av  bilisterna som har  manadskort. De fordon som har
kort behdver inte stanna, vilket okar kapaciteten, och  for de
korfalt dar  dessa fordon skall passera ar det g pgdvandigt
att bygga kontrollkurer, Vilket underlattar inplaceringen i
gaturummet.
Stockholms kommuns utredning réaknar med  alternativen 60 re-
spektive 80 % for  andelen som gj behover stanna. Denna  spann-
vidd ar  rimlig i ett Bergensystem dar  alternativet till att
betala kontant for enstaka resor ar att kopa et kort for en
hel ménad. For  trafikanter som bara kor bl vid enstaka till-
fallen ar det naturligtvis inte ett attraktivt alternativ att
kopa  manadskort.
Utredningen visar att det  &ven  vid 80 % kortandel uppstar

vid vissa av runt Stockholms inner-

problem kontrollpunkterna
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stad. Av kapacitetsskdl dr det nddvandigt att ha tv8 kdrfilt
f6r kontantbetalande vid dessa kontrollpunkter, vilket skapar
utrymmesproblem. Dessutom pekar utredningen p& trafiksdker-—
hetsproblem vid ndgra punkter och p& estetiska problem med

kurer inne i den kdnsliga stadsmiljdn.

Utredningen drar slutsatsen att ett Bergensystem ur rent tek-
nisk synpunkt nog i och f£6r sig skulle kunna fungera. Nackde-
larna i form av problem med kapacitet och s#kerhet, intr&ng i
stadsbilden och markintrdng vid tullstationerna, a&r dock s&
stora att utredningen inte beddmde det rimligt att genomfdra
systemet.

Gatukontorets utredning utmynnade i att det inte fanns négot
avgiftssystem f6r innerstadstrafiken som sjdlvklart kunde re-
kommenderas. Man pekade pd& svdrldsta problem med utrymmen,
overvakning, integritet, byrdkrati, bekvdmlighet m m. Slut-
satsen blev att man rekommenderade ett fortsatt studium av
ett helelektroniskt system. Denna studie har sedan genomfodrts
som en delutredning i arbetet med en ny trafikplan fdr Stock-
holm.

32 Helelektroniskt system

Ett elektroniskt avgiftssystem dr det tekniska system £&r
bilavgifter som ndrmast uppfyller mdnga av de krav som kan
stdllas pd ett avgiftssystem. Det dr ldtt att variera av-
giftsuttag, avgiftstid m m, det &r enkelt och anvidndarvin-
ligt, ©vervakningen dr tillfdrlitlig och det behdvs inga ku-
rer eller extra korfalt vid kontrollstationerna.

Ett elektroniskt system i Stockholm skulle kunna utformas som
ett omrddesavgiftssystem ddr bdde biltrafiken till och frén
respektive inom innerstaden avgiftsbeldggs. Enligt gatukon-
torets utredning skulle det runt innerstaden finnas 32 kont-
rollpunkter och i ett snitt genom innerstaden 9 kontroll-
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punkter. Snittet inom innerstaden kan laggas dver broarna
mellan stadsdelarna eftersom antalet kontrollpunkter d& blir
forhdllandevis litet och systemet blir enkelt och ldttbegrip-
ligt.

Ett elektroniskt system fOr centrala staden i Goteborg skulle
kunna utformas som en infartsavgift. Antalet kontrollpunkter
blir 24 stycken. Forutom centrala staden kan ett omrdde i
anslutning till centrala staden (Backaplan) tas med.

Vid varje kontrollpunkt placeras tre portaler dver gatan. P&
den forsta finns en informationsskylt och videokameror, pd
den andra antenner och p& den tredje signalljus. En smal upp-
hojning eller sparrlinje avgransar korfdltcn. Intill kdrbanan
finns en dator i ett skdp och under kdrbanan finns detektorer
for registrering av bilarnas ldge m m.

Systemet bygger p& att en elektronisk bricka placeras 1dst i
en sjdlvhdftande plastbricka p& insidan av bilens vindruta
bakom backspegeln. Brickan har ett eget identitetsnummer som
via en antenn registreras av en dator vid kontrollpunkten. Ar
betalningen giltig erh8lls grdnt, i annat fall gult ljus. I
det senare fallet skall bilister inte stanna men upplysas om
att bilens bakre registreringsnummer har fotograferats. Has-
tigheten ar inget problem vid registreringen. Systemet klarar
hastigheter betydligt &ver de ré&dande.

Rent tekniskt uppges motsvarande bricksystem vid Alesund (och
Trondheim) fungera mycket vdl. Registreringstekniken dr dock
dnnu oprdvad i stor skala och pd8 en storstads trafikmdnster.
Tekniken &r som s8dan dock inte sdrskilt mdrkvardig. Delar av
den anvdnds i industriproduktionen, vid signalregleringar och

vid girering.

Alla bilar kommer att kontrolleras i systemet, antingen genom

brickavldsning eller fotografering av registreringsnumret.
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Kontrollen &r sdledes inte slumpvis utan alla behandlas lika.

Kontrollsystemet beddms som mycket sdkert.

Ett besvdrligt problem med ett elektroniskt avgiftssystem &r
integriteten. Att i efterhand kunna kartldgga ndr och var en
person passerade en kontrollpunkt kan upplevas som integri-
tetskrdnkande. Denna kdnsla kan mildras genom diverse &8tgir-
der men knappast helt elimineras. Det pdgdr emellertid en ut-
veckling mot ett avgiftssystem ddr bilarna inte behdver iden-
tifieras. Man tdnker sig ett s k "smart card" dir ett visst
belopp finns inprogrammerat. I bilen finns en "l&sare" for
smart-kortet, vilken i b8da riktningarna kan kommunicera med
en antenn vid avgiftspunkten. Vid passagen debiteras smart-
kortet pd bilavgiften av "ldsaren". Systemet blir ddrmed helt
anonymt. Sjdlva smart-kortet finns i kommersiellt bruk. Det

dr "lasaren" som behdver utvecklas.

Investeringskostnaderna fOr ett elektroniskt system (med
brickor av Primid-typ) i Stockholm &r i storleksordningen 150
mkr med och 100 mkr utan brickkostnader. Arskostnaden for
drift och kapital dr ca 35 mkr. (Vid en avgiftsnivd p& 25 kr
per dag utgdr systemkostnaden ca 5 % av intdkterna).

Oversiktliga beddmningar av kostnaderna i Gdteborg tyder pé
en kostnad p& ca 100 mkr.

Stockholms gatukontor rdknar med att det tar ca 2 dr frén det
att ett beslut om elektroniskt avgiftssystem fattas tills det
kan vara genomfdrt. Ett elektroniskt avgiftssystem kommer att
behandlas utfdrligare i samband med v&dra samlade Overvdganden
i vdrt slutbetdnkande.

33 Bilkort

En omrddesavgift i form av ett bilkort dr en tekniskt enkel

16sning. Ett avgiftsmdrke - ett kort for en viss tidsperiod
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eller en dagbiljett - fastsatt i bilens vindruta utgdr bevis
for att man erlagt avgift for att f& kdra inom det avgiftsbe-
lagda omrddet. Trots sin enkelhet inneh8ller systemet med

bilkort svdrldsta problem i fr8ga om dvervakningen men i viss

mdn &ven om betalningssystemet.

Problem rdrande betalningssystemet ror i forsta hand sdllan -
bilisterna. De har i Stockholms innerstad berd@knats kunna ut-

gdora en s& stor andel som 20 %.

En omrddesavgift gdller dven de som enbart reser inom omr&-
det, dvs som inte passerar omrddesgrd@nsen. Det innebdr att
resan mdste vara betald innan man sitter sig i bilen. Det &r
inte heller m&jligt att betala just vid infart till omr&det
eftersom tullstationer bdr undvikas av sdval utrymmesskdl som
estetiska skal.

Enkelbiljett, gdllande en bilresa, dr inte m&jligt att ha p&
grund av att det inte gdr att kontrollera varje biltur. Dag-
biljett mdste utgdra den minsta tidsenheten. Dagbiljetter kan
t ex sdljas pd& bensinstationer, i tobaksaffdrer och kiosker
samt pd postkontor. Troligtvis behdvs ocksd8 fdrsdljning genom
automater i strategiska l&@gen. Det bdr vara méjligt att for-
kopa fortryckta dagbiljetter, eller odaterade dagbiljetter om
en godtagbar metod f6r datummdrkning finns.

Ndr det gdller periodkort kan man tdnka sig veckokort, ma-
nadskort och/eller &rskort. I Stockholm har man fdreslagit
ett mdnadskort. Det kan t ex utformas som en tydlig ca 7x10
cm stor dekal med olika farg for varje mdnad samt mdnadens
namn med bokstdver. Dekalen ska fdrvaras p& fdreskriven plats
i bilen t ex stoppad i en plastficka eller klistrad direkt pé

vindrutan i nedre hdgra hdrnet.

I badde Stockholm och Goteborg diskuteras att 18ta bilkortet
gdlla som fadrdbevis pd kollektivtrafiken. Detta kan innebdra
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att mdnadskortet mdste forses med foto och namnteckning. Om
kortet kostar vdsentligt mer dn kollektivtrafikens m&nadskort
kan det eventuellt vara opersonligt dven som fdrdbevis p&
kollektivtrafiken. Det kan d& jamfdras med den typ av affirs-
kort som bl a finns pd8 SL. Ett opersonligt affidrskort kostar
pd SL 1500 kronor £f&r 6 m&nader.

FOr att ett system med omrddesavgifter ska vara acceptabelt
krdvs att foreskrifterna om bilavgifter efterlevs i rimlig

grad. FOor att detta ska bli mdjligt krdvs en effektiv Sver-
vakning och kd@nnbara sanktioner vid Overtridelser.

En till synes enkel metod f£6r Overvakning dr att Overvakare
frédn trottoarkant kontrollerar om passerande bilar har gil-
tigt fdrdbevis och, om s8 inte dr fallet, noterar bilens re-
gistreringsnummer. Denna metod anvinds i Singapore. Absolut
dgaransvar, som fOr parkeringsfdrseelser, krdvs. Ur ratts-
sdkerhetssynpunkt kan dock metoden vara tveksam. Det kan vara
svdrt att gdra rdtta registreringar av kort och bilnummer.
Det dr dessutom osdkert hur det ddms om fdraren t ex sdger
att kortet fanns med men hade ramlat ned eller skymdes av
smutsig ruta.

Den sdkraste kontrollen gdrs vid fordonskontroller dir for-
donen stoppas fOr kontroll av fdrdbevis. Med nuvarande lag-
stiftning dr det enbart polisen som kan stoppa fordon for
detta, och polisen beddms inte kunna stdlla erforderliga re-
surser till forfogande for en effektiv dvervakning.

Stockholms gatukontor bedSmer att det behdvs ca 50 Svervakare
i trafiken for att kontrollera efterlevnaden av bilkort i
Stockholms innerstad. Arskostnaden f&r Gvervakningspersonlen
har uppskattats till ca 30 mkr. Ovriga kostnader for ett bil-
kortsystem har dnnu inte berdknats. Exempel p& kostnadskra-
vande insatser dr foljande:
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Information (sdvdl vid systemets infdrande som kontinuerligt
sedan systemet kommiti drift), utbyggnad av fdrsdljnings-
stdllen med automater for dagbiljetter samt vdgvisning till
dessa stdllen, upprepad skyltning i portaler och pd marken
lidngs alla storre infartsleder, skyltning ldngs kommungransen
och innerstadsgrédnsen samt administration f6r bl a hantering

av kontrollavgifter.

I Goteborg har kostnaderna for ett bilkortsystem mycket dver-
siktligt berdknats till ca 100 mkr per &r.

Det bdr vara mdjligt att ha systemet i drift inom ett dr ef-

ter beslut om dess infdrande.

3.4 Infartsavgift till city

Den tjdnstemannagrupp i Gdteborg som p& vdrt uppdrag utrett
bilavgifter har utdver ovanndmnda system redovisat ett snabbt
genomfdrbart bilavgiftssystem £6r GSteborgs city.

Bilavgiften utgdrs av en infartsavgift till cityomr8det. Av-
giften gédller dven som p-avgift inom omr&det. Tilldten uppld-
telsetid inom omr&det begrdnsas till 1 timme p& gatumark och
allmédn plats. Skall man uppeh8lla sig langre tid inom omrddet
fAr man stdilla sig pd8 privat tomtmark, t ex i parkeringshus.

Systemet dr tekniskt och administrativt enkelt. Avgiften och
tidsbegridnsningen kan ndr som helst justeras sd att fordons-
midngden regleras enligt onskemdl. Dessutom kan alla P-mdtare

och biljettautomater inom city plockas bort.

Det krdvs 8tta stationer £8r erldggande av avgift. Avgifts-
upptagningen sker manuellt eller med automat. Kontroll kan,
utdver vid omr&desgridnsen, ske p& stillast8ende fordon pd ga-
tumark.
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Kostnaden f6r drift av systemet uppgdr till ca 19-34 mkr/&r.
Dessutom fdrsvinner parkeringsintidkter pd ca 11 mkr/4r. Sys-

temet kan genomfdras inom ett &r frdn det att beslut fattas.

3.5 Erfarenheter fr8n prov med tekniska system f&r av-
giftsupptagning

Transportforskningsberedningen (TFB) och vdg- och trafikin-
stitutet (VTI) har tillsammans med bl a storstadstrafikkom-
mittén, vdgverket och Stockholms gatukontor gjort forsdk med
ndgra olika system for avgiftsupptagning av bilavgifter (vag-
tullavgifter, infartsavgifter och omr8desavgifter). Forsdken
har skett i tre olika projekt:

1. Demonstrationsforsdk med ndgra exempel pd avgiftssta-
tioner uppbyggda p8 en avskdrmad yta i Nacka strand utan-
for Stockholm.

2. F&Hltfdrsdk i trafikmiljd (gator pd8 Sddermalm i Stockholm)
med undersdkning av mdjligheterna att rdtt kontrollera

och ladsa bilkort och nummerskyltar pd fordon i trafik.

3. Laboratoriefdrsdk med undersdkning av mdjligheterna att i
olika situationer kontrollera och registrera fordon genom

videofilmning av nummerskyltar.

Slutrapporten med fdrsdksresultat redovisas i september 1989.
Redan nu finns emellertid prelimindra resultat och slutsatser
frdn projekt 2 och 3.

Det avgiftssystem som skisseras i avsnitt 3.3 innebdr att ett
bilkort placerar p& vindrutan i bilen. Detta kort ska kont-
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rolleras av  vakter nar  fordonen kor sakta eller tillfalligt
Stér stilla vid tex radijus. Vart forsok syftade till att
undersoka hur  séker identifieringen av  saval bilkort som num-
merskylt blir i en realistisk trafiksituation, dvs  med tat
trafik, flera korfalt, fotgangare i rorelse, daligt lius
etc.
Bilkortet bestod av ett 10xI0 cm  gult fluoriserande mérke
forsett antingen med en 3a eller en 4a i samma typsnitt som
siffrorna I pilnummerskyltarna. Market var  sjalvhaftande och
placerades pa utsidan av  vindrutan framfor den inre backspe-
geln. Kontrollpersonalen utgjordes av 10 parkeringsvakter
frén Stockholms gatukontor. stod vid  varsin av 10 olika
signalanlaggningar utmed en  yagslinga dar  fordon férsedda med
bilkort korde blandet med den  yanliga trafiken. Parkerings-
vaktens uppgift var att, dd hon/han upptackte ett fordon for-
sett  med pilkort, via en portabel bandspelare lasa in fgljan-
de yppgifter:
- siffran pa Dbilkortet

bilens registreringsnummer
- bilens farg
- bilmarke
- ange oM  hon/han var saker eller osaker pa sin registre-

ring
Forsoken gjordes bdde i gagsljus och  morker.
Under dagsljus iakttogs 87 % av  samtliga fordon med  bilkort
(112 av. 128  st), Korrekt bilnummer registrerades pd 71 % och
korrekt bilnummer + bilkort 67 % (85 st) av  samtliga pas-
serande fordon med  bilkort.
I morker registrerades 7 % fordonen (109 av  148). Korrekt
bilnummer noterades pd 56 % samt  korrekt bilnummer +  bilkort
pd 53 % av fordonen med  bilkort.
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Uppgiften att registrera bilmdrke var svdr. Korrekt registre-
ring av sévdl bilnummer, bilkort och bilmdrke gjordes endast

pd 48 % av fordonen i dagsljus och 31 % i mdrker.

En slutsats av forsdket torde vara att det inte d&r mojligt
att 1l4ta en enda dvervakare registrera fordon i trafiken som
saknar giltigt bilkort. FOr att garantera en hdg rattsdkerhet
krdvs registrering av minst tvd8 vakter som oberoende av var-

andra gdr samma registreringar.

I system med elektroniska brickor (se avsnitt 3.2) forutsdtts
att bilar utan giltig bricka videofilmas bakifrdn och att
bilnumret kan identifieras i efterhand. Mdjligheterna att
framgdngsrikt genomfdra denna videofilmning har stor betydel-
se for systemets funktion. Syftet med fOrsdken har varit att
studera om videofilmning fungerar tillfdrlitligt i olika si-

tuationer.

FOrsdken har inneburit att registreringsskyltar har videofil-
mats pd ett fordon i en k&rgdrd, under det att graden av ned-
smutsning av registreringsskyltarna, fordonets passagehastig-
het och kamervinkeln systematiskt har varierats. Darefter har
ett antal forsdkspersoner fatt forsdka identifiera skyltarna
frdn videofilmen.

Hittills har forsdken endast utforts i dagsljus. De kommer
senare att kompletteras med videofilmning i konstljus.

De prelimindra resultaten pekar pd att videofilmning kan bli

en tillférlitlig metod att registrera bilnummer p& fordon som
passerar utan giltigt fdrdbevis. Man har dock konstaterat att
det dr ldtt att forvdxla vissa tecken pd registreringsskyl-

tarna. T ex forvdxlas 1ldtt O med D och A med A. Ur denna syn-
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punkt dr det tveksamt att tilldta de nya tecknen R, X och O
pd& registreringsskyltar.
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4. EFFEKTER AV BILAVGIFTER

Syftet med v8rt forslag till bilavgifter &r att minska bil-
trafiken inom ett visst miljomdssigt hd&rt belastat omr&de for
att ddrigenom minska luftfdroreningar, buller och tradngsel. I
enlighet med den trafikpolitik som riksdagen har lagt fast &r
det ocksd viktigt att hitta medel som gor att de kostnader
som tas ut av trafiken battre Overensstidmmer med de samhdalli-
ga marginalkostnaderna. Bilavgifter verkar i den riktningen.
Bilavgifter ger ocks& intdkter som kan anvandas till sédana

dtgdrder som ytterligare minskar miljostdrningarna.

Bilavgifter kan ocks& ha vissa negativa effekter. Avgifter
for innerstadstrafiken skulle t ex kunna leda till en ut-
flyttning av handel och andra verksamheter frdn innerstaden.
Avgiften dr mer kannbar for den bilist som har l8ga inkomster
dn for den som har hdga, vilket dr fordelningspolitiskt

ogynnsamt .

I detta kapitel belyses konsekvenserna av att infdra bilav-
gifter i Stockholm, G3teborg och Malmo.

4.1 Allmdnt om berdkningsunderlag m m

Vi har fOr att kunna belysa konsekvenserna av bilavgifter ta-
git hjdlp av kommunala och regionala organ i Stockholm, Godte-
borg och Malmé. De har p& vadrt uppdrag utrett konsekvenserna
av bilavgifter i respektive region. Utredningarna &r tjanste-
mannapromemorior som inte dr politiskt fdrankrade. De ska ses
som rakneexempel och inte som forslag p& hur ett avgiftssys-
tem ska utformas.

Var beskrivning av effekterna av bilavgifter bygger p& det
utredningsmaterial som har tagits fram i storstadsregioner-
na.
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Effekterna av bilavgifter &r beroende av avgiftens storlek,
avgiftssystemets utformning etc. De konsekvensbeskrivningar
som utfdrts har inte kunnat ta h&@nsyn till alla tdnkbara va-
rianter av dessa faktorer. Berakningarna bygger p& fdljande

antaganden.

I Stockholm bygger konsekvensbeskrivningarna p8 en avgift p&
25 kr/dag eller 9 kr/dag (motsvarar ca 200 kr/m&nad) under
vardagar kl 06-18. I vissa avseenden finns ocksd8 beddmningar
av effekterna av en médnadsavgift p& 300 kronor. Hela inner-
staden dr avgiftsbelagt omré&de med undantag f8r vissa gator
och trafikleder, t ex Essingeleden, S&derlzden, Klarastrands-
leden, Lidingdvagen/Valhallavdgen, Cedersdalsgatan och Norra
stationsgatan.

Berdkningarna fOrutsdtter att s& gott som samtliga fordon f&r
betala samma avgift. Undantagna &r utryckningsfordon, buss i
linjetrafik och handikappfordon.

I GOteborg studeras konsekvenserna av avgifter inom tre olika
omrdden: 1) avgifter i city, 2) avgifter i "centrala staden"
+ Backaplan, 3) avgifter innanfdr "ringen/kommungrinsen. Av-
giften i city (exempel 1) utgdrs av en infartsavgift p& 10 kr
till cityomrddet. Avgiften gdller &ven som p-avgift inom om-
réddet. Tilldten uppl8telsetid inom omr&det begrinsas till 1
timme p& gatumark och allmdn plats. Infartsavgift m8ste beta-—
las hela dygnet. I exempel 2 har man utgdtt ifrdn en infarts-
avgift till centrala staden och Backaplan p8 20 kr/passage.
Avgiften tas ut hela dygnet. I exempel 3 fdrutsdtts att alla
fordon som framfors pd det allmd@nna vag- och gatunitet i Go-
teborgs kommun mdste vara forsedda med ett mdnatligt bilkort
som kostar 200 kr/m&nad.

Konsekvensbeskrivningarna i Malmd utgdr frdn avgiftsnivler
som minskar biltrafiken till och frd&n innerstaden med 10 resp
20 %. Det avgiftsbelagda omrddet omfattar stadsomrldet inner-
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staden (John Ericsson vdg - Limhamnsvigen - Norra Vallgatan -
Sallerupsvdgen - Kontinentaljdrnvdgen - Ystadgatan). Avgift
midste erldggas mdndag-fredag k1l 06-21.

Bilavgifter kan ge intdkter av betydande omfattning. N&r man
beddmer konsekvenserna av bilavgifter ar det viktigt att ta
hdnsyn till hur dessa intdkter anvdnds. Vi har i fdreliggande
effektbeskrivningar inte kunnat gbra detta - dels pd grund av
tidsbrist, dels beroende pd att vi inte vet hur intdkterna
kommer att anvdndas. Sadana mer fullstdndiga samhédllsekono-
miska och fordelningspolitiska bedSmningar kommer att redovi-
sas ndar vi presenterar vdra samlade forslag i vdrt slutbetdn-

kande.

4.2 Trafikminskning

Det saknas sdkra kunskaper om bilavgifters effekter p& resan-
det i svenska storre stdder. De berdkingar som har gjorts har
framfdr allt koncentrerats pd fdrdmedelsvalseffekter och i
Stockholm framst for arbetsresendrer. Bilavgifter pdverkar
emellertid inte enbart valet av fdrdmedel, utan ocksd vart
bilisterna &ker, t ex for inkdp, ndr de 8ker (byte av tid-
punkt f£6r att slippa avgift), bendgenheten att koppla ihop
olika drenden till reskedjor, intresset for att samdka samt

hur ofta man reser (fdrre resor A8 mer utridttas).

De system som dr i drift ger begrdnsad information. Singapore
har alltfdr avvikande forhdllanden for att slutsatser ska
kunna dras. Bergen dr en relativt liten stad med begridnsad
jdmfbrbarhet. Dessutom var i Bergen syftet inte att minska
biltrafiken.

Inom Stockholms ldns landsting och SL p&8gdr utveckling av be-
rdakningsmodeller med hjdlp av resvaneundersdkningen RVU
1986/87. Nar dessa kan borja anvidndas under hdsten 1989 blir
det mojligt att gbra sdkrare berdkningar av effekterna av



58 SOU 1989:43

bilavgifter. Tills vidare méste vi utnyttja de berdkningar
som bygger p& studier av hur firdmedelsvalet fOrdndras néar

bilavgift infdrs och kostnaden for bilresor didrmed Skar.

Alla bilister dr inte kdnsliga for bilavgifter. Yrkestrafiken
och en stor del av trafiken med tjdnste- och leasingbilar kan
antas vara mer eller mindre okdnsliga for avgifter. Under
maxtimmen utgdor denna trafik ca 40 % av biltrafiken i Stock-
holms innerstad. Rdknat p& hela dygnet rdr det sig om ndra 65
% av biltrafiken.

Det dr alltsd forh8llandevis fler bilister som betalar sina
kostnader sjdlv under maxtimmen &n under ovriga dagen. Det
innebdar att bilavgifter pdverkar bilresandet under maxtimmen
mer an resandet under ovriga dagen. Foljande trafikminskning-

ar har berdknats for biltrafiken i Stockholms innerstad.

Trafikminskning under

Avgift Maxtimmen Dygnstrafik
9 kr/dag 6 % 4 3%
25 kr/dag 20 % 15 %

Berdkningarna £6r avgiften 9 kr/dag har gjorts fdr att det
motsvarar ungefdr en mdnadsavgift pd 200 kr. En avgift pé& 25
kr/dag motsvarar ungefdr 550 kr per mdnad. Sannolikt blir
emellertid effekten av ett mdnadskort mindre d&n en daglig av-
gift ddr man varje dag médste Overvdga om det &r vart kostna-
den att ta bilen. (Jamfdr med Bergen ddar resandet t o m Skat
hos den som kSpt md&nadskort). Det bdr ocksd observeras att
berdkningsresultaten bygger pd en hdg efterlevnad av av-
giftsbestdmmelserna. Det mdste ddrfdr befaras att ett mdnads-
kort pd 200 kr endast ger en obetydlig minskning av biltra-
fiken i innerstaden. Storleken motsvarar ungefdr ett &rs tra-
fikdkning de senaste &ren. Ett mdnadskort p& 300 kronor kan

beddmas minska dygnstrafiken med ca 6-8 %.
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En bilavgift p& 25 kr/dag berdknas ge knappt 5 % farre bilre-
sor i Stockholms ldn utanfdr innerstaden.

I Gdteborg har man studerat en infartsavgift till city pd 10
kr och begré&nsad uppehdllstid till 1 timma. Med denna utform-
ning blir merkostnaden for korta drenden med bil i city inte
h8gre &n idag. Den avgdrande skillnaden dr att tiden &r sa
begrdnsad att alla som har langre drenden vadljer annan P-
plats eller annat fardmedel. Dessutom omfattas alla som par-
kerar av en avgift mot endast ca 60 % idag. Slutligen f&r
dven de som bara kdr igenom eller angdr city betala avgift.
Tillsammans bedoms det ge en minskning av antalet bilresor i
city med ca 15-25 %. Antalet bilpassager in och ut ur city &r
fér ndrvarande ca 95 000 per dag, dvs ca 47 500 infarter.
Bilavgiften skulle minska antalet infarter till ca 35-40 000
per dag.

En infartsavgift till centrala staden pd 20 kr per passage
berdknas minska det totala antalet bilrdrelser f&r omrddet
med omkring 30 %. Over hdlften av dessa ar genomfartstrafik
som sOker sig nya vagar och interntrafik som kommer att utfo-
ras pd ett annat satt.

Ett generellt bilkort p& 200 kr/m&nad for alla bilar som fdar-
das inom Goteborgs grdnser forvintas inte ge s8 stor effekt.
Sjdlvfallet minskar dock bilresandet Sver kommungransen. An-

talet bilresor beddms minska med 4 %.
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Forandrat antal resor till angivet omrade per  dygn
Omréde Minskning kning Andrad

Bilresor Kollektivresor Malpunkt
City 20 000 8 000 12 000
Centrala staden - 110 000 35 000 75 000
Backaplan
Hela  Goteborg 45 000 15 000 30 000
I Mamé  har  man ygarn ifrdn att  avgiften séatts pa en sadan
niva att biltrafiken till och fran innerstaden minskar med 10
respektive 20 %. |dag  passerar i genomsnitt 310 000 bilar om
dagen gransen till och  fran innerstaden. Av  dessa har 250 000
start eller mal dar medan 60 000 passager, dvs 30 000 bpilar,
ar  genomfartstrafik. Helt inom innerstaden sker 40 000
bilresor.
Néar  intakterna frén avgiftssystemet har  beréknats har ~ man an-
tagit att det  kravs 10 respektive 20 kr for  att klara de for-
utsatta trafikminskningarna. Man  réknar med  att trafiken pa
gatunatet i omgivande kommuner knappt paverkas alls av  bilav-
gifter i Malmo innerstad. Déremot sker en  raftig omférdel-
ning av trafiken pa gatorna i Malmo.
Denna  omfrdelning medfor att minskningen av  trafik pa inner-
stadsgatorna blir betydligt storre an de 10 regp 20 % som an-
talet bilresor till och  frén innerstaden minskar med. I ge-
nomsnitt sjunker trafikmangderna p& innerstadens huvudgator
med 20 % vid den lagre avgiftsnivan och med 40 % vid den hog-
re  nivan. Detta beror huvudsakligen pd att  genomfartstrafi-
kanterna valjer att kora runt innerstaden. Salunda beraknas
trafikmangderna pa Inre Ringvagen oka med 45 esp 60 % (fran
39 000 f/d), pd Stadiongatan med 22 esp 55 % (fran 14 000
f/d) och pé& S Bulltoftavagen med 42 resp 142 % (fran 8 000
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f/d). Det totala trafikarbetet i Malmd berdknas i stort sett
bli ofdrédndrat.

Antalet cykelresor in och ut ur innerstaden beddms Oka frén
25 000 cyklar/dygn till 28 500 resp 32 000 cyklar/dygn om
bilavgifter infors.

4.3 MiljS och hdlsa

M8nga mdnniskor i storstdderna &r utsatta for bullernivéer
och luftfdroreningshalter som dr hdgre d&n vad som kan betrak-
tas som god miljo. I Goteborg bor t ex ca 30 000 manniskor, i
Stockholm ca 60 000 och i Malmo ca 16 000 mdnniskor utmed ga-
tor ddr luftfdroreningarna Overskrider Vdrldshdlsoorganisa-
tionens (WHO:s) beddmningsgrunder £dr koloxid och/eller kva-
vedioxid. Lika ménga arbetar utmed sddana gator.

Aven partiklar och kolvdten misstdnks orsaka allvarliga hdl-
soeffekter. I vdra stdrsta tdtorter dr utsldppen av dessa am-
nen sd& hdga att de anses orsaka en forhdjd cancerfrekvens och
andra hdlsoproblem.

Buller dr ett problem som berdr dnnu fler mdnniskor. I Stock-
holm finns 45 mil gator med bullerniv8er &ver 65 dBA. Utmed
dessa gator bor 100 000 mdnniskor. I centrala Gdteborgsre-
gionen bor ca 40 000 mdnniskor och i Gdteborgs stad ca 25 000
manniskor utmed gator som har fastigheter som utsitts for
bullernivder 6ver 65 dBA. I Malmd &r ca 12 000 inv&nare ut-
satta for bullernivder Sver 65 dBA. Riktvidrdet f£6r god miljd
vid bostdder dr 55 dBA.

Emissionsbegrdnsande dtgdrder - mot sdval buller som luftfd-
roreningar - pd fordonen kan ge stora miljofdrbdttringar, men
de kan inte ensamma ldsa trafikens miljdproblem. Det behdvs
kompletterande &tgdrder for att miljdn ska kunna fdrbattras.



52

SOU  1989:43

Biltrafiken maste begransas och  pilavgifter kan  vara ett me-

del for att uppna detta.

431 Bilavgifters effekt pad avgashalter och  halsoproblem i
staderna

P&  grundval av  Varldshalsoorganisationens (WHO:s) bedémnings-

grunder har  planeringsmal for luftféroreningar antagits i

Stockholm och  Géteborg. Planeringsmélen huvudsakligen

framtagna utifran bedémningar av  olika fororeningars péverkan

pa de lokala halsoproblemen. De fgroreningar sOm  vanligen

diskuteras i detta sammanhang ar  kolmonoxid (CO), kvaveoxider

(NOX)  dar  kvavedioxid (N02) ar  farligast fran hasosyn-

punkt, ozon, kolvaten och  partiklar. Tunga aromatiska kolva-

ten  och partikelutslapp fran dieselavgaser anses vara cancer-

framkallande.

Introduktionen av  katalytisk avgasrening och  skarpning av  av-

gasbestammelserna for tunga fordon reducerar avsevart proble-

men med for  pgga - halter av  vissa luftféroreningar. Speciellt

koloxid- och  kolvateutslappen minskar och  riskerna

for att t ex trafiken i Stockholm ska  fororsaka halter som

oOverskrider Stockholms kommuns planeringsmal for dessa amnen

elimineras.

Nér det  galler kvaveoxider ar  dock katalysatorrening inte li-

ka effektiv. Forekomst av  hoga trafikmangder kan  darfor leda

till att man trots beslutade reningsatgarder inte nar plane-

ringsmalen for kvévedioxid pa alla gator. For  att planerings-

malen ska Kklaras i Stockholm kravs en  minskning av  ytslappen

med  15-30 % raknat frén 1980-ars niva pa gator som  jdag har

for héga  halter luftféroreningar. Tillvaxten under 80-talet

har inneburit att situationen férsamrats ytterligare. Fran

dagens niva ar det  darfor nodvandigt att minska kvaveoxidut-
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sldppen pd& hért belastade gator med uppskattningsvis
30-40 %.

Beslutade reningsdtgdrder ger en reduktion av utsldppen med
omkring 20 % till &r 2000 rdknat frdn 1980 &rs nivad. Effek-
terna av de beslutade reningskraven forbattrar situationen
dven under de forsta dren pd8 2000-talet, men om inga ytterli-
gare 8tgdrder vidtas &terstdr trots det ett antal gator som
sannolikt inte klarar planeringsmdlen i Stockholms innerstad.
Dessutom leder trafikokningen till att utsldppen dter bdrjar
oka frdn omkring &r 2010.

De berdkningar som har gjorts av Stockholms ldns landsting av
effekterna av en omrddesavgift p8 25 kr/dag tyder p& att ut-
sldppen av kvdveoxider minskar s& att halterna fdr kvavedi-
oxid kommer ned pd en sd&dan niv&8 att planeringsmdlen klaras
ocksd for de 60 000 personer som idag bor utmed gator med £or
hoga avgashalter.

De priskdnsliga grupperna svarar emellertid f6r en allt mind-
re del av trafikens utsldpp. Ar 1980 kan andelen maximalt
uppskattas till knappt 45 % i ldnet och knappt 30 % i inner-
staden. Ar 2000 kan andelarna fdrvdntas ha sjunkit till om-
kring 30 respektive knappt 20 %. Att andelen minskar beror pé
att de skdrpta reningskraven minskar utsldppen frdn personbi-
lar mer @n frdn tunga fordon och de priskdnsliga kategorierna
ar i forsta hand personbilstrafikanter. I berdkningarna av
trafikutvecklingen har ocks@ den tunga trafiken antagits Oka
ndgot snabbare dn personbilstrafiken. Detta innebidr att par-
tikelutsldppen fré&n dieselfordon kvarstdr som ett stort hil-
so- och mil joproblem i innerstaden dven efter en bilavgift p&
25 kr per dag.

Ett mdnadskort p& 200 kronor ger ensamt inga midrkbara effek-
ter pd& avgashalterna och medf&ljande hdlsoproblem i Stock-
holms innerstad.
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Géteborgs kommunfullmaktige har, SOM  planeringsmal for  det
fortsatta trafikpolitiska arbetet, antagit féljande nivaer
for  minskning av  kvaveoxidutslappen frin  trafiken med  ut-
géngspunkt frén 1980 ars  niv&
1988 1991 1995 2000 2010
-5% -15% -30% -50% -55%
I Malmo bor ca 16 000 manniskor utmed gator dar  riktvardet
for kvavedioxid dverskrids. Tack vare katalysatorreningen be-
raknas antalet utsatta personer minska med 9 000 il ar
2000. Vid en &g bilavgift bedoms antalet utsatta minska med
ytterligare 3 000 personer. Den  hsgre avgiftsnivan ger latt-
nader for 4 500 poende, men  samtidigt blir 1 000 fler som bor
i ytteromradena utsatta for  hpga  halter. Nettoeffekten av den
hégre avgiften blir alltsa 3 500 farre utsatta.
Om  avgifter infordes nu  skulle den hoga avgiftsnivan halvera
problemen i innerstaden. Problemen i ytterstaden skulle emel-
lertid bli storre an i motsvarande situation ar 2000, om inga
atgarder vidtas pa de tangentiella lederna.
432 Effekter p& luftfororeningar regionalt
I storstadsregionerna ar  kvavebelastningen i marken f o n hogre
an vad de mest kansliga markerna 1&ngsiktigt tal. Detta gal-
ler i forsta hand Goteborgs- och  Malméregionerna, men  &aven
delar av  Stockholmsregionen. En stor del av  kvavenedfallet
kommer frén andra regioner och  lander och  darfor ger  begrans-
ningar av  utslappen i storstadsregionerna endast marginella
forbattringar. I landet som helhet och i annu  hggre grad i
storstadsregionerna stér emellertid vagtrafiken for —en  pety-
dande  andel av de |uftfsroreningar som  slapps ut.  Utslappen
av  kvaveoxider fran trafiken har  déarfor fatt en allt storre

for av mark och vatten.

betydelse forsurningen
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For att minska riskerna for forsurning och kvadvemdttnad har
Riksdagen beslutat att i landet som helhet reducera kvave-
oxidutsldppen med 30 % till 1995. Detta mdl berdknas ej kunna
klaras inom Stockholms ldn. Med de beslutade reningskraven
kan biltrafiken tilldtas Oka med 20-30 % i forhdllande till
1980 &rs nivd om en 30 %-ig reduktion av kvdveoxidutslappen
ska klaras for trafiksektorn. Detta ska stdllas mot den nuva-
rande utvecklingen och de berdkningar som tyder pd8 att tra-
fikarbetet kommer att ©ka med 65-75 % fram till &r 2020 med
den trafikdkning som kan fdrvantas i stockholmsregionen. De
beslutade avgasreningskraven berdknas minska utsldppen av
kvaveoxider med ungefdar 20 % mellan &r 1980 och 2000. Om en
omrddesavgift pd8 25 kr/fordon infdrs i innerstaden beriknas
utsldppen minska med ytterligare drygt 5 %. Det kommer dd att
finnas fOrutsdttningar att uppnd 30 %-mdlet ndgra &r inpé
2000-talet.

I samband med att riksdagen stdllde upp 30 $-mélet beslutades
dven att man skall studera kostnader och andra effekter av
att minska utsldppen av kvaveoxider med 50 % fram till 3ar
2000 rdknat frdn 1980 &rs nivd. N8gra mdjligheter att i
Stockholms lan n& det mdlet for trafiksektorn finns inte med
nu beslutade reningskrav om enbart omrddesavgifter anvands

som styrmedel.

Inte heller inom Goteborgs— eller Malmdregionen kan md&len om
minskning av kvdveoxidutsldppen nds med enbart anvadndande av

bilavgifter.

Som exempel kan ndmnas att trafiken i Malmd svarar for ca

13 % av de totala kvadveoxidutsldppen i Skéne. Utdver region-
ens egna utsldpp tillkommer en avsevard import fré&n utlandet.
En avgiftsstyrd minskning av biltrafiken i Malmd innerstad
har endast marginell effekt i det regionala perspektivet, ef-
tersom det totala trafikarbetet i kommunen i stort sett blir
ofdrdndrat. Aven med beaktande av minskade bilresor frén
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grannkommunerna blir effekten liten pd regionens luftfdrore-

ningar.

4.3.3 Buller

Trafikbullret minskar inte proportionellt mot trafikminsk-
ningen utan betydligt l8ngsammare. En halvering av trafiken
sdnker ljudnivd8n med 3 dBA, men det krdvs en minskning med
8-10 dBA for att ljudnivédn ska uppfattas som hilften s& hdog.
Enbart infdrande av bilavgifter har darfdr liten betydelse ur
bullersynpunkt. Ddaremot kan den trafikminskning som bilav-
gifter forvdntas leda till att gbra det lattare att styra
trafiken till de gator som &dr minst k&@nsliga f8r bullerstdr-

ningar.

I Malmd bor eller arbetar ca 12 000 invdnare utmed gator med
en bullerniv8 pd Sver 65 dBA utanfor fdnster. Om ingen &8tgard
vidtas kommer ca 1200 fler boende att vara utsatta £6r 1ljud-
nivder Over 65 dBA &r 2000. En bilavgift p& 10 kr minskar
detta antal med ca 500. Vid den hogre avgiften minskar antal-
et utsatta i innerstaden med 3100 men Ckar antalet utsatta i
ytterstaden med 2500.

4.3.4 Andra miljdeffekter

Om bilavgifter leder till en mdrkbar minskning av biltrafiken
i det avgiftsbelagda omrddet uppstdr en rad andra positiva
miljoeffekter.

En minskad trafik krdver mindre yta sdval for fordonsrdrel-
ser som fOr uppstdllning. En minskad trafik bdr darfdr kunna
innebara att ytor kan &tervinnas for trivseladndamdl. Det kan
gdlla bredare trottoarer, Overfdring av delar av gatustrdk
och parkeringsytor till parkdndamdl o dyl. En minskad trafik
innebdr ocksd att krav pd utbyggnader f£6r trafikledsdndamil,
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gatudndamdl och parkerings@ndamdl minskar, dvs att ytor som
annars skulle ha tagits i ansprdk for trafikd@ndamdl kan beva-
ras med eller ges ett trevligare inneh&ll. I synnerhet i de
centrala delarna av staden, ddr konkurrensen om ytorna &r
hdrd, f4&r minskad trafik och mindre uppstdllning pdtagliga
effekter.

Ndr trafiken uppndr en viss nivd uppfattas trafikleden eller
gatan som en mer eller mindre kraftig barridr. Sdvdl svarig-
heter att ta sig Over gatan som buller och avgaser pdverkar
detta. En allmdnt minskad biltrafik boSr innebdra att farre
gator och leder uppfattas som barridrer vilket Skar m&jlighe-
terna att rora sig i staden. Krav pd kostsamma och oangendma

gdngtunnlar bor kunna minska.

De minskade avgasmangderna minskar slitage och korrossion pd
hus, anlaggningar och fordon. SOnderfratta och oersdttliga
konstverk har uppmdrksammats de senaste dren. Slitaget pdver-
kar dock dven normal fastighetsfdrvaltning och anldggnings-
férvaltning. Med farre fridtande dmnen i luften kan ommdlning,
fasadputs och takdtgdrder utfdras med la&ngre intervall. Ock-
s8 en minskad mdngd stoft pdverkar detta. Uppskattningar av
hur underhdllskostnaderna péverkas av luftens kvalitet saknas
idag, sannolikt rdr det sig om mycket stora belopp.

Minskad mdngd stoft innebdr minskad mdngd smuts att ta hand
om s&vdl inomhus som utomhus. Ocksd ventilationssystemen pé-
verkas positivt av detta med bland annat minskade krav pd
filter och underhdll.

4.4 Framkomlighet och sdkerhet

Minskad biltrafik pd gatundtet betyder forbattrad framkomlig-—
het och minskade restider f&r kvarvarande biltrafik och £6r
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kollektivtrafiken. Effekterna for kollektivtrafiken behandlas
i avsnitt 4.5.

Med en avgift pd 25 kr/dag i Stockholms innerstad beddms me-
delshastigheten med  bil for lanet totalt kunna oka med stor-
leksordningen 10 % eller med ca 5 kmitim.

Forhallandena for innerstadstrafiken blir mer  markant for-
battrade. Detta  gynnar iostor  yrstrackning framkomligheten

for  yrkestrafiken. En  sverslagsmassig kalkyl som  gjorts av
transportforskningskommissionen (TFK) baserad p& lastbils-

agarna egna  uppskattningar av  tidsforluster visar att  dagens
framkomlighetsproblem asamkar merkostnader for lastbilstra-

fiken i de tre storstadsomradena pa totalt 2,2 miljarder kro-
nor  per ar Det finns darfor stora vinster att hamta in genom
att  forbattra framkomligheten for  yrkestrafiken. Hur  mycket
framkomligheten forbéattras beror pa hur  man utnyttjar den ka-
pacitet som  blir ledig nar  pilavgifter infors.

En  avgift pd 200  kr/manad bedoms  endast ge marginella for-
béattringar av  framkomligheten.

Goéteborgs studerade infartsavgift till city har  endast margi-
nell betydelse for  framkomligheten, likas& ett  generellt bil-
kort p& 200  kr/ma&nad i hela kommunen. Daremot kan  en infarts-
avgift till centrala staden ha storre effekt.

Framkomligheten p& gatunitet i Malmo innerstad ar  forhallan-
devis god. Nar  pilavgifter infors blir den  mycket god. Dare-
mot  kommer  pelastningarna pa Vissa tangentiella trafikleder

att bli sd  stor att framkomligheten sjunker avsevart oM inga
andra atgarder vidtas. Pa Inre Ringvagen beréknas t ex medel-
hastigheten under  dygnet sjunka till 40-50 km/tim. Under  max-
timmarna blir hastigheterna annu  Jagre och vid  vissa trafik-

latser uppstar mycket stora fordréjningar.
p pp
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Det finns inga berdkningar gjorda i Stockholm och Gdteborg
som visar hur trafiksdkerheten fdrdndras ndr bilavgifter in-
fors. Frdn flera synpunker bor dock bilavgifter ha en positiv
effekt. Dels minskar trafikarbetet, dels flyttas trafik frén
innerstadsgator till tangentiella gator med bdttre trafiksd-
kerhetsstandard.

I Malmd rdaknar man med att antalet polisrapporterade olyckor
per 4r kommer att oka med upp mot 25 %, dvs med 900, fram
till &r 2000 om inga dtgdrder vidtas. Bilavgifter sdnker
olyckstalet med ca 7 % vid den lagre avgiften och ca 14 % vid
den hogre. Det motsvarar besparingar p&8 50 respektive 100
mnkr per &r. Antalet olyckor &r 2000 kommer &@ndd att vara
fler @n idag.

4.5 Kollektivtrafiken

Storstockholms lokaltrafik AB (SL) har berdknat att en bilav-
gift 1 Stockholms innerstad pd 200 kronor per mé&nad Skar ef-
terfrdgan pd8 kollektivtrafik under maxtimmen med ca 2 %. Det-
ta innebdar att ca 20 bussar behdvs som extra forstdrkning.
Kostnaden f£6r detta uppg8r till ca 10 mkr/&r.

En avgift pd& 25 kronor per dag fdr betydligt stdrre effekter.
I genomsnitt Skar efterfrdgan med ca 9 % under maxtimmen.

Fordelat p& fdrdmedel blir Okningen fdljande:

tunnelbana 8 %
pendeltdg 11 %
férortstag 13 %
buss 8 %

FOr banorna representerar dessa varden Okningen under max-
timmen i dimensionerande snitt. Vdrdet fOr busstrafiken &r

ett maximalt vdrde som gdller for busslinjer med renodlad ma-
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tartrafik till innerstaden. For  pusslinjer med  Viss andel lo-
kal trafik utanfor innerstaden reduceras okningen i motsva-
rande grad. Storst blir den  okade efterfragan pad innerstads-
bussarna: 12 %.
Om inga  &tgarder vidtas leder 6kningarna av  kollektivresandet
till sankt utrymmesstandard och  fler stdende trafikanter. De
okade  pelastningarna till foljd av  en pjlavgift p&d 25 kronor
per dag &  1990/91 leder till att  staplatsandelen Okar  pa de
flesta banorna jamfort med idag och att bussarna inte racker
till. Jarvabanan blir oacceptabelt héart belastad och  trafiken
blir aven  hért anstrangd pad Kungséngen © och  Marstapendeln,
Hagsatra-Farsta-Bagarmossen © och  Mérbybanan samt  galtsjon
banan.
Det  fortsatta arbetet pa SL inriktas pa att ta  fram forslag
pad lampliga trafiklésningar for  att  tillgodose den  oOkade  ef-
terfrdgan. Utgangspunkten ar att  pjlavgifter inte  ska  medféra
att  trangseln pd kollektivtrafiken, och  darmed staplatsande-
len, blir storre &n  genomsnittet idag. (Pendeltagstrafiken
f&r  enligt Strangavtalet méjlighet till okat  utbud ar  1993.
Infors bilavgifter tidigare méste  kompletterande busstrafik
inséttas temporart). Under denna forutséttning behovs ett
sjuttiotal nya bussar och et fyrtiotal tunnelbanevagnar.
Kostnaden for  den  forstarkta bankapaciteten blir ca 60 mkr
per 4
En  pilavgift pa 300  kronor per ~manad  skulle 6ka  efterfragan
pa kollektivtrafik med ca 3 % under maxtimmen. Under forut-
séttning att utrymmesstandarden motsvarar dagens genomsnitt,
innebar det  att ca 30 bussar behovs samt  ca 25 typpelbanevag-
nar  for att forstéarka kapaciteten pa Jarvabanan och  Hagsat-
ra-Farsta-Bagarmossenbanan. Kostnaden for  dessa kapacitetsho-

jande atgarder blir totalt ca 25 mkr per ar
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Innan hosten 1993, dd det sjunde tdget sdtts in p& respektive
bangren, behdver dessutom kompletterande busstrafik s&ttas in

f6r att avlasta Kungsd@ngen- och Mdrstapendeln.

En bilavgift pd 25 kr per dag avlastar Stockholms innerstad
frdn biltrafik i sddan utstrdckning att bussarnas framkomlig-
het fdrbdttras. Dels ger den minskade trdngseln hdgre medel-
hastighet, dels skapas battre mojligheter till busspriorite-
ringar. SL har berdknat att den forbdttrade framkomligheten
minskar SL:s bussbehov i innerstaden med ungefdr lika mycket
som bussbehovet Ckar till f&ljd av Skad efterfr8gan p& kol-
lektivtrafikresor (ca 25 innerstadsbussar). En mdnadsavgift
pd& 200-300 kronor fdr mindre effekt pd bussbehovet, uppskatt-
ningsvis mellan en femtedel och en tredjedel av effekten av

en daglig avgift pd 25 kronor.

Idag sker ca 50 000 kollektiva resor till eller fran Goteborg
respektive ca 320 000 resor inom Goteborg per dygn. Om man
infdr bilavgifter i city tillkommer 1200-2000 resor per dygn
till och fr&n GSteborg med en nettokostnad p& 3-4 mkr/&r samt
ca 6000 resor per dygn inom Goteborg med en nettokostnad p&
ca 10 mnkr. FO6r en avgift i centrala staden och Backaplan &r
motsvarande kostnader 10-15 mkr/&r respektive 45 mkr/&r samt
for en generell avgift i hela kommunen 7-10 mkr respektive 20

mkr.

I Malmd rdknar man med att kollektivtrafiken Okar enligt fol-

jande om bilavgifter infdrs (dagens trafik):

Avgiftsnivd Resor inom Malmd Resor till och frén
(resor/dygn) (resor/dygn)
149 12 000 4 000
hég 24 000 8 000

Lokaltrafiken i Malmd f8r utdver resandet inom kommunen &ven

Overta ca 10 % av Okningen i den regionala kollektivtrafiken.
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Med en |ag  avgift kan  kapacitetsskningen klaras OM  expressna-
tet (enkelriktad trafik till och  fran centrum under rusnings-
tid) enbart trafikeras med ledbussar. Turtatheten blir ofor-
andrad och det tillkommer inga kostnader for personal eller
vagnkilometer. Vid  en hsg  avgift tillkommer forstarkningstra-

fik. Kostnadsokningen for ~ Malmoé  Lokaltrafik beraknas uppga
till 10 respektive 20 mkr. D& ingar inte kostnader for  ut-
byggnader av  terminaler och  hallplatser, busskorfalt m m.
For den  regionala trafiken till och fran Malmo okar kapaci-
tetsbehovet under dimensionerande tid med 18 9% vid lag avgift
och 36 % vid phgg avgift. Det  beréknas medftra kostnadsokning-

ar pad 5 respektive 10 mkr  per  &r

Den minskade trangseln i innerstaden till foljd av  pilavgif-

ter gor att utrymmet for  kollektivtrafiken okar. Det  innebar
bl a att  fsrutsattningarna att  pygga Ut en  gsnabbsparvag for-
battras.

4.6 Yrkestrafiken

Enligt en enkat SOM  Transportforskningskommissionen (TFK) ge-
nomférde i november/december 1988 hos alla akerier med minst
10 lastbilar i Stockholms lan, Goteborgsregionen och  Vastska-
ne fororsakas lastbilstrafiken stora fordrojningar p& grund
av den daliga framkomligheten i storstadsregionerna. Enligt
uppgiftslamnarna uppgar den genomsnittliga fordréjningen per
dygn till 1,63 timmar i Stockholmsregionen, 1,1 timmar i Go-
teborgsregionen och 081  timmar i vastskane, Dessa  uppgifter

ar  svéra att verifiera och  far val narmast betraktas som
mycket grova och  mgjligen nagot tendensiosa uppskattningar.

Tveklost fororsakas dock varutransporterna avsevarda tidsfor-
luster p g @ kobildningar, svérigheter att nd  varumottag p g
a uppstallda bilar m m.  En  raknedvning baserad pa enkaten Vi-
sar  vad kostar sambhallet enbart i tidskostna-

férdrojningarna
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der. Vardet av tidsfodrdrdjningarna for lastbilstransporterna
i de tre storstadsregionerna uppgdr tillsammans till 2,2 mil-
jarder kronor per &r (1,7+0,3+0,2). Till detta ska ldggas

fordrdjningarna fOr alla de personbilar som anvidnds f£or varu-

transporter och annan yrkestrafik.

Bilavgifter leder till ett minskat antal privata bilresor i
innerstaden. Detta bdr ha stor betydelse for yrkestrafiken.

4.7 Handeln och innerstadens funktion

4.7.1 Stockholm

Stockholms innerstad har flera funktioner. Dessa spdnner fran
helt lokala funktioner till funktioner som har ett sammanhang
med stadens internationella kontakter. Forutom att innersta-
den &r bostadsomrdde och arbetsplatsomr8de &r det ett centrum
f6r rikets forvaltning. I innerstaden finns ocksd8 flera av

landets stora kulturinstitutioner och hdr finns en koncentra-

tion av ldnets kultur- och ndjesutbud.

Innerstaden har ocks8 det mest specialiserade utbudet av han-
del, service och tjadnster. Detta utbud av service och tjidns-
ter d&r kopplat till den verksamhet som finns i innerstaden.
Lokaliseringen beror ocksd av att utbudet av butiker, servi-
ce eller tjdnster dar sddant att det krdver ett centralt l&ge

fOr sitt regionala och nationella omland.

En konsekvens av de verksamheter som bedrivs dr att innersta-
den blir en mdtesplats for riket och regionen. Det i sin tur
ger underlag for ett folkliv i innerstaden, det som gor sta-
den till en stad.

Innerstaden har allmdnt sett en mycket god tillganglighet for

kollektivtrafikresendrer. Detta gdller framst city och omrd-
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dena runt tunnelbanestationerna. Att bo i innerstaden innebar
darfor tillgdng till rikets storsta arbetsmarknad. Forutom de
300 000 arbetsplatserna man lokalt har att vdlja pd i inner-
staden ger kollektivtrafiken en god tillgdnglighet till stora
delar av hela regionens arbetsmarknad. Det goda kollektivtra-
fikldget som innerstadens boende har forklarar till stor del
att bilinnehavet dr ca 40 % lagre dn genomsnittet for hela
tdtorten eller bara hdlften av det som gdller f6r dem som bor
i de yttre fororterna.

Ndringslivet ingdr som ett viktigt element i innerstadens
funktion. Antalet sysselsatta har legat tamligen stabilt ge-
nom 8ren, ca 300 000 hel- eller deltisanstdllda. Endast ett

fdtal procent av dessa arbetade mindre &n 20 tim/vecka.

Typen av verksamhet d&ndras hela tiden. F6r 20-30 &r sedan
fanns det fler mindre verkstdder och hantverkare, fler dag-
ligvarubutiker osv. Fastighetssaneringar och en vdsentligt
hojd hyresnivd8 p& lokaler har varit en av orsakerna till for-
dndringar i sammansdttningen av verksamheter i innerstaden.
Antalet boende i innerstaden har minskat, vilket i sin tur
givit minskad omsdttning pd& dagligvaror och utslagning av bu-
tiker.

Lokaliseringen av verksamheter till innerstaden &r bl a bero-
ende av tillgangligheten till arbetsplatsen f&r de anstdllda
och mojligheten att utfdra transporter utan stdrningar. En
innerstadslokalisering kan ocks& vara motiverad av stort kon-
taktbehov och lattillganglighet for besdkare.

Innerstadens differentierade funktioner pdverkas olika av

bilavgifter. Enligt flera beddmare kommer detaljhandeln i ci-
ty att specialiseras alltmer mot exklusivare varor. Butiker-—
nas lager minskar vilket i sin tur stdller krav pd tdta leve-
ranser. De butiker som &r lokaliserade till innerstadens mer
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perifiera lagen och med tyngre skrymmande varor kommer att f&

ett sdmre konkurrenslidge.

InkOpsresor till city och inom city gdrs fradmst med kollek-
tivtrafik om man inte gdr eller cyklar till butiken. Knappt
30 3 av alla inkOpsresor i lanet gdrs idag i eller till in-
nerstaden. 25 % av ldnets alla inkOpsresor gdrs av de som re-
dan befinner sig i innerstaden, arbetande och boende. Detta
dr genomsnittsvdrden for hela veckan. Ldrdagen Hr den dag som
utnyttjas mest for inkdp. En bilavgift pdverkar ddrfdr han-
deln i innerstaden mer om den tas ut dven p& ldrdagar &n om
den enbart tas ut vardagar.

Nojes- och kulturutbudet i innerstaden har till inte obetyd-
lig del sin publik boende i innerstaden eller arbetande dir.
For vissa yngre dldersgrupper har innerstadens utbud knappast
ndgon konkurrens ute i regionen. Man vidljer ofta att &ka kol-
lektivt, alternativt taxi vid sena hemfdrder till och frén
dessa aktiviteter. Nojes- och kulturutbudet pdverkas troligt-

vis inte i negativ riktning av bilavgifter.

Att Stockholms innerstad dr centrum f6r rikets fdrvaltning
stdller krav p& goda kontaktmdjligheter b8de inom forvalt-
ningen och med riket i &vrigt och med andra ladnder. L&ngvaga
resande kommer sdllan med bil. De resor som gdrs inom staden
sker darfdr kollektivt eller med taxi. FOr dessa typer av re-
sor har omrddesavgifter ingen negativ effekt, snarare positiv
mot bakgrund av den Okade framkomligheten.

Naringslivet lokaliserat till innerstaden kommer som konsu-
ment av varor och tjadnster, liksom hushd8llen att indirekt f&
betala bilavgiften. Innebar bilavgiften som berdknat att
framkomligheten Okar kommer redan mycket smd tidsvinster att
uppvdga kostnaden for bilavgiften. Kan dessa tidsvinster se-
dan realiseras i form av fdrre anstdllda i distributionen, i

olika typer av foretagsservice, ger bilavgifter reala kost-
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nadsbesparingar och ddrmed kanske m&jlighet till l&gre pris-

er.

P& tjadnsteresor kan bilavgifterna f& motverkande effekter.
Vissa kommer att vdlja kollektiva fadrdmedel med en mindre
tidsforlust som foljd jamfort med dagens situation. De som
fortsdttningsvis kommer att utnyttja bilen f8r i stdllet &kad
framkomlighet som man f&r betala for. Nastan 24 % av dagens
tjansteresor gérs inom innerstaden. I dessa ingdr de delresor
som kan ingd i en resekedja som har flera start- och mdl-
punkter. For den del av tjdnsteresorna som gors enbart i in-
nerstaden blir dock tidsforlusterna smd8 vid en Gvergdng till
kollektivresande.

En stor andel av tjdnsteresorna dr enbart personfdrflyttning,
vilket kan vara en fdrutsdttning f6r att kunna &ka kollek-
tivt.

Innerstaden har och kommer att bibeh&lla ett extremt bra kol-
lektivtrafikldge. En ekonomisk begrdnsning i biltillgadnglig-
heten kan naturligtvis leda till en viss omstrukturering av
verksamheter och till mer perifera lokaliseringar. Detta &r
effekter som ur regional synvinkel ses som positiva sdvdal ur
trafiksynpukt som ur balanssynvinkel men kan naturligtvis le-
da till ©kad bilanvandning. De delar av ndringslivet, som
sdljer service och tjdnster till hela regionen och inte bara
foretrddesvis till verksamheter i innerstaden kan komma att
lokalisera sig i goda kommunikationsldgen strax utanfdr det

avgiftsbelagda omrddet.

Sammantaget tyder mycket pd8 att bilavgifters pdverkan pd8 na-
ringslivets och innerstadens funktion dr positiv bdde ur ett
strikt fOretagsekonomiskt och ur ett samhdllsekonomist per-
spektiv. Det finns dock risk for att bilavgifter enbart kom-
mer att uppfattas som negativt. Man ser den nya kostnaden och

ser inte de fdrdelar och vinster som de kommer att innebdra.
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Kostnaden £or bilavgifterna kan jdmfdras med en hyreshdjning.
Men till skillnad fré&n en sd&dan f4&r man ndgot utdver vad man
idag har - dkad framkomlighet och dirmed tidsvinster, battre
miljd och darmed battre arbetsfdrhdllanden, firre bilar och
darmed attraktivare gatumil jd.

Lyckas inte marknadsfdringen av bilavgifterna till ndringsli-
vet kan det innebdra att foretag gdr felaktiga lokaliserings-
beslut. Etablerar sig foretag utanfdr innerstaden, med omr&-
desavgiften som enda skdl, kan detta leda till odnskad regio-
nal struktur, som uppmuntrar till en Skad bilanvandning for
arbetspendling och en sdmre kollektivtrafiktillgédnglighet for
de anstdllda. Detta i sin tur leder till att fler mdnniskor i
regionen fadr ldgga en allt stdrre del av sin inkomst £or ar-
betsresor med bil eller mer tid p& kollektiva fardmedel. Ett
Okat bilresande innebdr ocksd att miljomdlen inte kan upp-
nads.

4.7.2 Gobteborg

Fram till slutet av 1960-talet fanns all detaljhandel i Gdte-
borgsregionen som erfordrade ett regionalt upptagningsomride
i regel samlad i centrala Goteborg. En vdndpunkt kom omkring
dr 1970. Frolunda torg byggdes och blev stdrre &dn befintliga
centra utanfdr city. Ungefdr samtidigt Oppnade divarande Epa
stormarknad (nuvarande B&W) vilket var starten till utbyggna-
den av landets stdrsta omrdde for externhandel (Backaplan).

De handelscentra som har vuxit fram i externa lagen har ett
utbud och ett innehdll som tidigare enbart City hade, dvs de
kan synas vara direkta konkurrenter till city. Konkurrensen
underldttas av att tillgdngligheten med bil &r bdttre och

parkeringen fri. Fré&n att ha varit det naturliga kdpcentrat
for framfdr allt specialvaror har city fadtt flera konkurren-

ter i centrumkdrnor utanfdr city.
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Forhallandet mellan utokningen av  putiksyta inom Goteborg
i ovriga regionen kan liknas vid kommunicerande karl. Utokas
forsaljningsytan pd €n plats inverkar detta ocksa pa andra
Centrumbildningar genom  €n motsvarande minskning. Utbyggnader
it ex Backplan, Kallered och  Partille innebér att omsatt-
ningen i cyty minskar. Denna utveckling pagéar oberoende av
det infors bilavgifter i Goteborg eller inte.
Ett  flertal nya butiksetableringar planeras sdledes saval in-
om som utanfor Goteborg. Var och en av dessa utbyggnader kan
synas  ofarlig for — city, men alla férandringara paverkar city
bade  direkt och  indirekt. Det ar de sammanlagda effekterna
som har betydelse. Oavsett om  pjlavgifter infors eller inte
kommer butiksytan vid t ex Backplan, Kallered och  Partille
att utdkas. Redan diskussionen om  pilavgifter medfor emeller-
tid att handeln blir osaker pa forutsattningarna for att be-
driva handel i city. Aven tjansteforetag av olika slag kan
bérja dvervaga huruvida city ar et  |3ngsiktigt fordelaktigt
lokaliseringsval med hansyn till olika restriktioner. Ett
eventuellt bortfall av  arpetsplatser ger  minskad kopkraft.
Citys roll SOM  regioncentrum maste  ses i ett pelhetsperspek-
tiv. Bilavgifter eller diskussionen om  pjlavgifter ar en av
flera héndelser Som  sammantaget far stor betydelse for Citys
framtida funktion. I det foljande gors ett forsok att samman-
fatta konsekvenserna for  markanvandningen och  detaljhandeln
om  pilavgifter infors i de omraden som har  diskuterats.
City
Ett  vitalt city & en hogt  prioriterad angelagenhet for  hela
regionen. Ett  avgiftssystem enligt har  diskuterad modell pa-
verkar i det korta perspektivet endast i ringa utstrackning
innehallet i city. Denna  kanske till synes obetydliga péver-
kan kan andd ha effekter vissa som

pa marginalverksamheter

och
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vdljer att flytta till nytt ldge och dirmed minska den totala
attraktionskraften med ej dnskvdrda kedjereaktioner som
f61jd. Redan idag finns onskem&l om att hdja citys tillging-
lighet s8vdl med kollektivtrafik som £6r bil genom att f&r-
battra parkeringsmdjligheterna i citys utkanter. Ett bilav-
giftssystem gor sd@kert att dessa Onskemdl fOrstdrks. En bris-
tande tilltro hos marknadens aktorer till kommunens vilja att
dstadkomma ett levande city kan ha 1&ngt stdrre negativa in-
direkta effekter dn de direkta av ett bilavgiftssystem.

Backaplan

Backaplansomrddet,som enligt foreliggande fdrslag skall ing&
i det inre avgiftsbelagda omr8det, &r av en helt annan karak-
tdr dn city. Omrddet domineras helt och h8llet av butiker som
B&W, ett flertal radio- och TV-butiker samt ytterligare nigra
typiska butiker som forutsdtter stor biltillgidnglighet. Under
senare ar har flera kedjefdretag av citykaraktir som Hennes &
Mauritz m fl etablerat sig hdr. Tendensen dr den att fdretag
som f&r 10-15 &r sedan var typiska cityfdretag i allt stdrre
utstrdckning etablerar sig i omr&det. Backaplansomr@dets
framtida utveckling d&r i mdnga avseenden berocende av kom-
munens ambition med omrddet. Med den realtivt goda biltill-
gangligheten som omrddet har kommer omrddet, om inga hinder
stdlls upp, att utdkas med alltfler typiska citybutiker. Eta-
bleringen av Backateatern i direkt anslutning till det be-
fintliga omrddet kan uppfattas som en medveten stridvan att
tillfdra omr8det &dven andra traditionella cityfunktioner.

Ett uttag av avgift fOr att kora in i omr&det kommer att
kraftigt pdskynda en pdgdende utveckling dir allt fler tradi-
tionella citybutiker flyttar in i omrddet och de ursprungliga
ldgprisvaruhusen kommer att sdka sig till =nya mera perifert
beldgna omrdden men med stor trafiktillgidnglighet. Effekten

av en avgift kommer dock inte att vara sdrskilt p&taglig men
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det forefaller troligt att med denna fordndring av innehdllet
i Backaplansomrddet minskar betydelsen av ett biltullsystem
eftersom de nya butikerna &tminstone p& sikt kommer att at-

trahera en mindre "priskanslig" kundgrupp.

Sammanfattningsvis kan sdgas att biltullar eller ej for att
angdra Backaplansomrddet har viss pdverkan pd omrddets inne-
h&1l. Den helt avgbrande pdverkan pd omrddets innehdll och

ddrmed p&8 dess trafikalstring har dock kommunens markanvand-

ningsplanering.

Centrala staden

Utdver de ovan beskrivna cityfunktionerna rymmer centrala
staden ett bredare spektrum av arbetsplatser och handel och
inte minst olika publika anldggningar allt frdn Liseberg, Ul-
levi, Stadsteatern och Konserthuset till gallerier, kaféer
och restauranger. Bland arbetsplatser finns hdr finansfdretag
och banker men ocksd@ enklare servicefdretag av olika slag
samt mindre kontor. Vad avser butiker finns hdr en stor
spinnvidd fr8n exklusiva specialbutiker till enklare smdbuti-
ker och traditionella varuhus.

Andelen fdretag i centrala staden som har god lénsamhet &r
vdsentligt mindre &n i city och darfor &r ocksd fler fdretag
kdnsliga for den typ av belastning ett bilavgiftssystem kan
utgdra. Har finns vdsentligt fler foretag, sdvdl butiker som
olika kontorsverksamheter, som inte &r av typisk centrumka-
raktdr, dvs s8dana som inte har ndgon direkt nytta av cen-
trumlaget utan som mera finns hdr av historiska skd@l men som

dndd8 dr av betydelse for att skapa "stadens liv".

Inom hela centrala staden pdgér en strukturfdrdndring liknan-
de den f£Or city. Genom ett successivt f6rhdjt kostnadsldge
flyttar mindre lonsamma verksamheter ut och mera ldnsamma

flyttar in. Inom centrala staden finns stora skillnader be-
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traffande kostnadsldaget mellan olika delar beroende pd ldgets
attraktivitet. Infdrandet av bilavgifter skulle medfdra en
generell kostnadsdkning for alla verksamheter. Med stor san-
nolikhet kommer detta att medfdra att en del av de verksamhe-
ter som inte har direkt nytta av centrumldget kommer att sdka
ett ldge utanfdr det avgiftsbelagda omrddet.

Beroende p& den allmd@nna situationen pd8 lokalmarknaden kan
hyresnivdn komma att kompensera alternativt fdrstdrka effek-
terna av bilavgifter.

Skulle bilavgifterna leda till att den pdgdende strukturom-
vandlingen pdskyndas kan effekten bli att betydligt mera be-
sOksintensiva och bilberoende och mindre priskdnsliga verk-

samheter flyttar in med en Skning av biltrafiken som f&ljd.

Ett avgiftssystem for ett s& stort omrdde som det innanfdr
ringen kommer att ha vdsentligt mindre effekter pd8 markan-
vandningen &n det for centrala GOteborg, samtidigt som det
kan antas ha sm8 direkta effekter pd trafiken.

4.7.3 Malmd

Redan idag, utan bilavgifter, sker en omfdrdelning av handeln
i Malmd. Innerstadens funktion fdradndras successivt. Handel
med tyngre och skrymmande varor, som vitvaror och byggmateri-
el, samt butiker med l8gprisprofil sdker sig ut frdn city
till bilorienterade ldgen med ldga lokalhyror i stadens peri-
feri, gdrna i industriomr8den. Bilavgifter i innerstaden kan
forstdrka denna tendens.



82 SOU 1989:43

Malmds egentliga city, dvs omrddet kring Stortorget/glgatorna
samt SGdra Forstadsgatan/Triangeln kommer 2fter hand att allt
mer utvecklas till exklusiva butiksstrdk med stort inslag av
tjénsteproduktion, restauranger, banker m m. Detta omr&de p&-
verkas troligen positivt av trafikregleringar. Framkomlighe-
ten Okar och miljon forbdttras. Butiker i &vriga Innerstaden
kan ddremot missgynnas av att t ex genomfartstrafiken leds ut
pd Inre Ringvdgen. Idag passeras Innerstaden dagligen av

30 000 bilar. Vid kontakter med butiksidkare p& Ostra For-
stadsgatan framkom att majoriteten av deras kunder inte kom

frén det egna omrd&det utan var fdrbipasserande bilister.

Ndr det gdller dagligvaruhandeln finns det redan idag alter-
nativ till att handla i innerstaden for de bilkunder som vill
undvika bilavgifter. Eftersom den "egna" kdpkraften i inner-
staden dr sd stor kan emellertid minsksningen inte bli s&ir-
skilt stor. Se tabell nedan

Dagligvaruhandeln i Malmd och dvriga SSK 1986. Milj kr.

Malmds Ovriga Ovriga

Innerstad Malmd SSK
Forsdljning 1363 1634 3200
Konsumtion 1102 3931 3172
Differens 261 =297 28

Urvalsvaruhandeln kommer pd& kort sikt inte att pdverkas av
bilavgifter dd& det i stor utstridckning saknas alternativa in-—
kopsstdllen. P& lite ldngre sikt dr det mdjligt att tillkoms-—
ten av externa butikscentra p8skyndas.

Avgifter pd bilburna inkOpsresor drabbar branscher och varu-
grupper pd olika sdtt. I de fall d8 bilavgifter innebir en
stor utgift i forh8llande till varupriset, och d& man vet att
man kan hitta precis vad man vill ha pd annan plats, blir det
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fordelaktigt att handla n&gon annanstans. Fdr varor som ar s&
dyra att bilavgiften inte namnvdrt dkar kostnaden och for va-
ror av "shopping"-karaktdr - d&8 man vill se mdnga alternativ
att jamfoéra - blir det fortfarande attraktivt att handla i
Malmd city.

Bilavgifter kan paradoxalt nog f& en positiv inverkan p&
"shopping"~handeln. En presumtiv kund p& ett enstaka besdk i
Malmds innerstad for att kdpa exempelvis en dyrare kapitalva-
ra dr mindre kdnslig f6r en bilavgift p& t ex 10-20 kr &n en
som dagligen pendlar in med bil. Om bilavgiften minskar bil-
pendlandet Okar framkomligheten p& gatorna och tillgdngen pé&
p-platserna. Resultatet kan alltsd bli en viss omfdrdelning,
fdrre arbetsresor med bil och fler inkdpsresor med bil. Om
mdnga bilresor till arbetet ersdtts med t8g- och bussresor
kan ocks8 en annan positiv effekt f£5r handeln uppkomma. I
stdllet for att sdtta sig i bilen och 8ka direkt hem kommer
ett Skat antal pendlare att promenera genom Innerstaden med
dess rika butiksutbud p& vag till t&g- och busstationer.

I ett teoretiskt rdkneexempel antas att antalet bilister in
till MalmS till £61jd av bilavgifter minskar med 20 %. Efter-
som hdlften av handlens omsdttning kommer fr&n bilburna kun-
der skulle omsdttningen i Innerstaden dd8 teoretiskt minska
med 10 %. Minskningen motverkas av ett &kat antal kunder p g
a den forbattrade tillgdngligheten. Man avstlr inte heller
frdn att konsumera. Ndr varje inkOpsresa blir dyrare planerar
man sina inkOp bdttre och gdr helt enkelt fler inkdp vid ett
och samma besdk. Dessa b8da faktorer bdr kunna kompensera
hdlften av minskningen. Detal jhandelsomsdttningen i Innersta-
den skulle under dessa premisser minska med 175 milj kr. Om
denna omsdttning fordelas mellan dvriga Malmd och &vriga SSK
i proportion till deras nuvarande fdrsdljning skulle 75 milj

kr hamna i Malmd och 100 milj kr i andra kommuner.
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4.8 Fordelningspolitiska aspekter

I Stockholms kommuns och Stockholms ldns landstings styrme-
delsutredning 1979 diskuterades fordelningseffekterna, dvs
vilka som &r vinnare och forlorare om bilavgifter infdrs.

Allmd@nt kan sdgas att fordelningseffekterna liknar det som

hdnder vid hdjning av parkeringsavgifter i innerstaden.

Konsekvenserna for olika trafikantgrupper kan med ledning av

tidigare studier sammanfattas enligt fdljande:

o Befintliga kollektivtrafikanter tjdnar pd en battre fram-
komlighet, men det blir dkad tridngsel pd bussar och tdg
om inte kollektivtrafiken utdkas. Kollektivtrafikanterna
tjdnar ocks8 pd det Skade utbud de nya resendrerna initi-
erar. Kollektvitrafikanterna gdr stora vinster om intdk-
terna frén bilavgifterna anvdnds till kollektivtrafiken.

o Bilister som byter till kollektivtrafik gdr vadlfardsfor-
luster framst genom de forlangda restiderna. En del av
forlusten kan &tervinnas om intdkterna frdn omrédesavgi f-

ten anvadnds for battre kollektivtrafik.

o Den stdrsta forlusten gors av de bilister som fortsdtter
att kdra bil och betalar omré&desavgiften. En del av for-
lusterna ersdtts genom battre framkomlighet och en annan
del kan dtervinnas genom att utnyttja intdkterna £&r ut-
byggnad av biltrafikndtet.

o Genom battre forutsdttningar for distributionstrafik och
taxi m m beddms ndringslivets kostnader for omr&desavgi f-
ter kunna balanseras av de framkomlighetsforbadttringar
som dstadkommes. Detta torde snarare kunna leda till
minskade d&n Okade varupriser.
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(e} Kostnaderna for tjdnsteresor Skar for ndringsliv och for-
valtning. Dessa kostnader kan delvis &tervinnas i bdttre
framkomlighet och utbyggnader i bil- och kollektivtrafik-
systemet.

o Betraffande handeln beddms att innerstaden skulle forlora
i storleksordning n8gra procent av kunderna. Omsdttnings-—
minskningen torde dock bli lagre. Huvuddelen av denna om-
sdttningsminskning beddms innebdra motsvarande dkningar
f6r handeln i olika fdrortscentra.

I landstingets miljdavgiftsutredning 1988 konstaterades att
generellt sett har de som reser till innerstaden betydligt
hogre inkomster &n de som reser utanfdr. Allmant har ocksd
bilister betydligt hdgre inkomster &n Ovriga trafikanter.
Skillnaden &r sdrskilt stor vid resor till innerstaden dar
bilisterna har ndra 60 % hdogre inkomster d@n de som reser med
ovriga fardsdtt.

Enligt resvaneundersdkningen 86/87 utfdors bilresor till, frén
och i innerstaden till 60 % av hdginkomsttagare, till 30 % av
medelinkomsttagare och till 10 % av l&8ginkomsttagare. HOgin-
komsttagare dr den som tillhdr den fjdrdedel av inkomsttagar-
na som har hdgst inkomst och ld8ginkomsttagare &r den som
tillhdr fjdrdedelen med ldgst inkomst. HOginkomsttagarna ar
slledes kraftigt dverrepresenterade bland dem som kdr bil i
innerstaden.

Fordelningspolitiskt sl8r bilavgifter precis som andra avgif-
ter naturligtvis h8rdare mot de som har ldgre inkomster. Till
innerstaden uppvdgs detta antalsmassigt dock av att hdgin-
komsttagarna dr flera. Det dr ocks8 vdsentligt att i detta
sammanhang peka p& de vinster som kan uppstd i kollektivtra-
fiksystemet ddr l&ginkomstgrupperna &r Overrepresenterade.
Vinster gdrs d& ocksd av alla de som inte har tillgdng till
bil utan &r hdnvisade till kollektivtrafiken for sina resor.
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I Stockholms ldn saknar 36 % av hush8llen bil och i Goteborgs
kommun har 45 % av hushdllen inte tillg&ng till bil.

De berdkningar som gjorts antyder att 25 kronor per dag i om-
réddesavgift reducerar innerstadsbilismen med omkring 15 % un-
der ett genomsnittsdygn. I fdrutsittningarna for dessa analy-
ser har bl a ingdtt antagandet att det endast &r de privat-
personer som sjdlva betalar alla sina bilkostnader som &r
priskdnsliga och vars bilanv&ndning kan p&verkas av omrAdes-
avgifter. Man kan kanske rdkna med att ungefir hilften av
trafiken i innerstaden &r privatbilism. Av de resor som gdrs
med privatbilar och som har start eller milpunkt i innersta-
den utgdrs cirka 30 procent av tjdnste- och leasingbilar. I
ovanndmnda berdkningar har dessa antagits bli opdverkade av
en omrddesavgift. Det betyder d& att en reducering av inner-
stadsbilismen med 15 3% dstadkoms genom att de som personligen
betalar sina bilkostnader minskar sitt bilresande i innersta-
den med i storleksordningen 45 %.

Ser man till antalet fordonskilometer, eller trafikens samla-
de miljoskador i innerstaden, torde privatbilismen st f&r en
dnnu mindre andel #n om man riknar p& antalet resor. Fdr att
dstadkomma en reduktion med 15 $ av alla fordonskilometer el-
ler av utsldppsnivderna torde det d&drfdr kridvas &nnu stdrre
minskning av bilanvéndandet bland de som personligen betalar
sina bilkostnader.

Vilka grupper av privatbilister dr det d4 som kommer att fSr-
dndra sin bilanvd@ndning om en omr&desavgift infdrs? S&dana
fragor dr idag bristfdlligt belysta. Landstingets regionpla-
ne- och trafikkontor har Gversiktligt studerat dessa fr&gor
under vdren 1989 bl a genom telefonintervjuer av nira 1500
personer i Stockholms l&n. Dessutom har en del fdretag inter-
vjuats fOr att ta reda pd om foretagen kommer att betala bil-
avgiften for de som har tjédnste- eller leasingbil.
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Genom telefonintervjuerna har man forsckt f& en uppfattning
om priskdnsligheten for olika dag- och mé&nadsavgifter. Under-

sdkningen dr dnnu inte fdrdigbearbetad men vissa prelimindra
resultat kan redan nu redovisas.

Vid en dagavgift pd 20 kronor fdr fdrd med bil i Stockholms
innerstad uppger 61 % av l8ginkomsttagarna samt 57 % av me-
del- och hdginkomsttagarna att de &nd& skulle ha gjort den
bilresa de senast gjorde till Stockholms innerstad, medan 14
% av 1ldg- och medelinkomsttagarna samt 16 % av h8ginkomstta-
garna uppger att de skulle ha avstdtt fré&n bilresan. Om man
beter sig pd det sdtt som man uppgivit kommer ca 5000 1&gin-
komsttagare, ca 20 000 medelinkomsttagare samt ca 40 000 hog-
inkomsttagare att avstd fr&n sin tdnkta bilresa vid en dagav-
gift p& 20 kronor. Denna fdrdelning beror p& att hdginkomst-—
tagarna dr kraftigt Overrepresenterade bland dem som &ker bil
i innerstaden.

Om man infdr en md&nadsavgift p& 200 kronor fdr att kdra bil i
innerstaden uppger 72 % av hdginkomsttagarna, 53 % av medel-
inkomsttagarna och 23 % av ldginkomsttagarna att de skulle
fortsdtta att kdra bil till arbetet. Inga av hdginkomsttagar-
na, 2 ¥ av medelinkomsttagarna och 33 $ av l&ginkomsttagarna
uppger att de definitivt skulle avstd frdn att 8ka bil till
arbetet i innerstaden.

Man ska inte dra alltfor la&ngtgdende slutsatser av de svar
som intervjupersonerna har ld&mnat pd8 hur man kommer att bete
sig i en framtida hypotetisk situation. Erfarenhetsmidssigt
kan det faktiska beteendet skilja sig hdgst vasentligt frén
de uppgifter man ldmnat om hur man tror att man kommer att
bete sig. FOr dem som intervjuats m8ste det ha varit sdrskilt
svdrt att beddma hur man fdrdndrar hela midnadens resande om
en mdnadsavgift infdrs. Man har dd inte heller, s8som frégan
har varit std@lld, kunnat ta hd@nsyn till att det ocks& finns

en dagavgift som kan l&sas for enstaka resor.
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Av fordelningspolitiska skdl synes det darfdr rimligt att
ocksd vidta 8tgdrder som pdverkar de som inte sjdlva detalar
sina kostnader for bilresandet. Det finns anledning att tro
att en stor del av de bilister som nu rdknas in i gruppen
okdnsliga tjadnsteresendrer i sjdlva verket har en relativt
liten koppling till den yrkesmdssiga trafiken. Fordndrade
formdnsvarden och fdrutsdttningar for leasingbilnyttjinde,
fordndrade parkeringsfdrmdner m m kan fdradndra den s t "opd-
verkbara" gruppen avsevart.

Ndr man gor fordelningspolitiska beddmningar av effek:erna av
bilavgifter m8ste man ocksd ta hdnsyn till fr&gan om hur in-
tdkterna frdn bilavgifterna anvdnds. S8dana mer fulls:dndiga
beddmningar kommer vi att gdra under hosten 1989. D& gdrs
ocksd samhdllsekonomiska beddmningar som inte har kunnat go-
ras i samband med detta delbetd@nkande.

4.9 Intdkter

En avgift i Stockholms innerstad pd 25 kronor per dag och hdg
efterlevnad (som i ett elektroniskt system) ger en &rlig in-
tdkt p& ca 700 mkr. Arskostnaden berdknas till ca 35 mkr.
Nettointdkten blir s8ledes ca 665 mkr.

Ett m8nadskort pd 200 kronor ger en intdkt pd ca 180 mkr per
4r om 3 av 4 bilister betalar. Uvervakningen av systemet kos-
tar ca 30 mkr per &r. Arskostnaderna av investeringar i bil-
jettautomater m m dr inte berdknade. Nettointdkterne ligger
alltsd8 under 150 mkr per &r. Nettointdkterna av ett mdnads-
kort pd 300 kronor har av gatukontoret berdknats till ca 300
mkr per &r.

Intdkterna frdn infartsavgifter till Goteborgs city pd 10 kr
per timme berdknas uppgd till 105-120 mkr per &r. Drift och
Overvakning kostar 19-34 mkr och forluster i p-avgifter ca 11
mkr. Nettointdkterna uppgdr s8ledes till ca 60-90 mkr per &r.
Nettointdkterna av en infartsavgift till centrala staden pé
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20 kr/passage berdknas till ca 500 mkr per 8r. Ett generellt

bilkort i hela kommunen berdknas ge ca 400 mkr netto.

I Malmd ger en avgift pd8 10 kr resp 20 kr intdkter pd i stor-
leksordningen 250 mkr respektive 450 mkr. Driften av systemet
berdknas endast kosta ca 5 mkr.

4.10 Behov av vagutbyggnader till f£f5l1jd av bilavgifter

I avsnitt 4.5 redovisas kollektivtrafikforetagens berakningr
av behovet av forstdrkningar av kollektivtrafiken till £51jd
av att bilavgifter f&r bilister att Overgd till att &ka kol-
lektivt. Bilavgifter kan ocks8 medfdra att genomfartstrafik
flyttas ut till trafikleder utanfdr avgiftsomrddet. Om kapa-
citeten p& dessa leder &r begrdnsad kan behovet av vissa vag-
utbyggnader komma att Ska. I detta avsnitt redovisas gatukon-
torens beddmningar av vagutbyggnadsbehovet till £61jd av bil-
avgifter.

I Stockholm dr stora delar av det Overgripande trafiksystemet
redan idag dverbelastat i rusningstid. Detta innebdr t ex
behov av ett snabbt genomfdrande av den s k Hastskon med Ar-
staldnken, S8dra Linken, Vartaldnken och Bellevueldnken. N&ar
genomfartstrafik till £61jd av bilavgifter flyttar ut frdn
innerstaden Skar behovet av dessa planerade kapacitetsfdr-

stirkningar p4 de avlastande trafiklederna.

I GBteborg behdvs vissa smidrre 4tgdrder for att f£4& till stdnd
en cityring innan bilavgifter i city infbrs. En infartsavgift
till centrala staden dkar behoven av &tgdrder i védgtrafiksys-

temet. Dessa behov har dock inte analyserats ndrmare.

I Malmd kridvs relativt stora forbiattringar av de tangentiella

trafiklederna om inte framkomligheten, miljodn och sd@kerheten
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langs befintliga vdgar i stadens yttre delar skall fSrsam-

ras.

Framkomlighetsproblemen blir stdrst pd Inre Ringvigen, som
redan nu har tidsvisa kapacitetsproblem. Enligt gatukontorets
uppfattning behdver antalet korfalt dkas till 6 och trafik-
platserna fdrbdttras om bilavgifter infdrs. Denna utbyggnad
kostar ca 150 mkr. Kven andra trafikleder och gator behdver
byggas om for att kompensera for den Skade trafikbelastning-
en. Den totala kostnaden for dessa ombyggnader uppskattas
till ca 100 mkr.
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5. GELLANDE LAGSTIFTNING

Vi har i vdrt forsta delbetdnkande, Storstadstrafik 1, till-
fdlligt forbud mot biltrafik vid sdrskilt svdra luftfdrore-
ningar, SOU 1988:62, oversiktligt redovisat ett urval av be-
stdmmelser som har anknytning till miljdkvalitet och till
trafik. Redovisningen upptar bl a miljdskyddslagstiftningen,
hdlsoskyddslagstiftnignen och vagtrafikregleringen. Vad som
ddr upptagits har intresse dven for de frdgor som avhandlas i
foreliggande betdnkande och vi hdnvisar darfdr till den redo-
gdrelsen.

Till den ovan angivna redovisningen bdr fogas en dversiktlig
belysning av de gdllande regleringar som kan sdgas ndra an-
knyta till frdgor om avgiftsbeldggning av biltrafik. Vad som
dd dr av sdrskilt intresse dr 29 § viglagen (1971:948) samt
lagen (1957:259) om ratt for kommun att uttaga avgift £for
viss uppldtelse & allmd@n plats, m m.

29 § vaglagen

Efter dndring (1988:413) av 29 § vaglagen gdller fr o m den 1
juli 1988 att regeringen kan bestamma att avgift f4r tas ut
f6r begagnande av vdg. Enligt Overgdngsbestdmmelserna fir av-
gift fOr begagnande av annan vaganordning &n farja, vilket
dven tidigare kunde avgiftsbeldggas, tas ut endast om byggan-
det har pdbdrjats efter den 1 juli 1988. Det tillkommer rege-

ringen att meddela narmare foreskrifter om avgifter.

Bakgrunden till att denna mdjlighet att avgiftsbelidgga infdr-
des finns redovisad i prop 1987/88:50 bilaga 1 s 182-183 samt
trafikutskottets yttrande 1987/88:20 s 47 f£f. Av fSrarbetena
framgdr bl a att departementschefen fann det angeliget att
prova nya finansieringsformer fo6r byggande av angeldgna vadgar
som inte inom rimlig tid kan finansieras Over statsbudgeten.
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vid val av finansieringssatt framstod, enligt departements-

chefen, avgifter frédn trafikanterna som sdrskilt intressant.

Av lagtexten framgd8r att tillst8nd till att genomfdra vag-
byggnadsprojekt som helt eller delvis finansieras med avgift-
er frdn trafikanter bdr i varje enskilt fall beslutas av re-
geringen. Aven formerna for genomfdrandet av vagbyggnads-
objektet, finansieringen av detta samt hur vagen skall uppld-
tas fOr allmd@nheten bdr, enligt departementschefen, i varje

enskilt fall beslutas av regeringen.

Vid riksdagsbehandlingen pd&pekades frédn utskottsmajoriteten,
med anledning av en motion om att lagdndringen inte fick ge
méjlighet till avgiftsfinansiering av redan anlagda vagar el-
ler till bekostande av en annan vagdel dn s&8dan som avgifts-
finansieras. Dessa Onskemdl fick anses tillgodosedda genom
att regeringens std@llningstagande avser en prdvning frdn fall
till fall av en avgiftsupptagning f6r och finansiering av det
aktuella vagbyggnadsprojektet och om hur vdgen skall uppldtas
f6r allmdnheten.

Lagen (1957:259) om ratt for kommun att uttaga avgift f£or
vissa uppldtelser & allmdn plats, m m.

I rubricerade lag regleras i dess 1 § rdtten f&6r en kommun
att uttaga avgift fOr begagnande av allmdn plats for forsdlj-
ningsstdnd, upplag, stdllningar och liknande.

Enligt lagens 2 §, vilken hdr fra@mst &r av intresse, f&r en

kommun ta ut avgift for rdtten att parkera p& s8dana allmdnna
platser som kommunen har uppldtit for parkering. Avgiftsutta-
get fdr ske i den omfattning som behdvs for att ordna trafik-

en.
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Grunderna fdr ber#dkning av parkeringsavgifterna beslutas av
kommunful lmdktige. Darvid gdller foljande. For att underldtta
f&r nidringsidkare och andra med sdrskilda behov av att parke-
ra i sitt arbete eller f6r dem som bor i ett visst omrdde att
parkera inom omr8det f&r avgifter tas ut efter sdrskilda
grunder av dem som beslutet gdller. Avgiften f&r i sd@dana
fall faststdllas till ett eng8ngsbelopp for en viss period.
Rorelsehindrade fAr befrias fr&n avgiftsskyldighet. - FOr
uppldtelse p& allmdn plats av sdrskilda uppstdllningsplatser
for fordon som anvands i yrkesmassig trafik for personbeford-
ran, f&r kommunen ta ut avgift med det belopp som behdvs £or

att tdcka kommunens kostnad av uppldtelsen.

Detta betyder att kommunen har ratt att, med undantag av upp-
l4telser for yrkesmdssig persontrafik, avvika fr&n vad som
eljest skulle gidlla f£f8r avgiftsuttaget, ndmligen den s k
sjdlvkostnadsprincipen. Tvartom dr det direkt pdbjudet att
grunden f£dr berdkning skall vara en annan, namligen vad som
behdvs for ordnande av trafiken. Begreppet "ordnande av tra-
fiken" torde bdra tolkas s8 att det ddrmed avses att avgifts-
systemet skall medverka till att det finns tillgdngligt sa
stor midngd parkeringsplatser som bedoms ldmpligt med hd@nsyn
till &syftad trafikmdngd.
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6. OVERVAGANDEN OCH FORSLAG
6.1 Motiv £Or bilavgift

Biltrafikens expansion i storstdderna medfdr stora pafrest-

ningar p& miljon. Trafiken &r nu den avgjort stdrsta kdllan

till miljdstdrningar i storstadsregionerna. Varst ar luftfo-
roreningarna och de lokalt hdga bullernivderna utmed trafik-
leder och hardtrafikerade gator. Luftfdroreningarna i stor-

stdderna dr ett lokalt hdlsoproblem men utgdr ocksd ett bi-

drag till regionala/globala luftfdroreningsproblem. Den re-

gionala pdverkan pd naturmiljon kan p& ldngre sikt ocksd ge

allvarliga hdlsoeffekter.

Mdnga mdnniskor i storstdderna dr utsatta £6r bullernivder
och luftfdroreningshalter som d@r hdgre an vad som kan betrak-
tas som god miljo. I Goteborg bor t ex ca 30 000 ma3nniskor, i
Stockholm ca 60 000 och i Malmé ca 16 000 m&@nniskor utmed ga-
tor ddar luftfdroreningarna Overskrider Varldshdlsoorganisa-
tionens (WHO:s) beddmningsgrunder fo6r vilka grdnsvdrden som
bor gidlla for koloxid och/eller kvavedioxid. Lika mdnga arbe-

tar utmed s8dana gator.

Aven partiklar och kolvdten misstdnks ge allvarliga hdlsoef-
fekter. I vdra stdrsta tdtorter &r utsldppen av dessa dmnen
sd& hdga att de anses orsaka en forhdjd cancerfrekvens och

andra hdlsoproblem.

Buller dr den miljostdrning som berdr flest madnniskor. Rikt-
varde for god miljo vid bostdder dr hdgst 55 dBA utanfdr
fonster. Vid 65 dBA torde ljudet frdn trafiken upplevas som
mycket bullrigt. I Stockholm finns 45 mil gator med bullerni-
vder over 65 dBA. Utmed dessa gator bor 102 000 md@nniskor.
Sdrskilt hdga bullernivder (dver 75 dBA) finns utmed infarts-
lederna och de stora huvudgatorna i innerstaden (7,5 mil). I

centrala Goteborgsregionen bor ca 40 000 personer och i Gote-
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borgs stad 25 000 personer utmed  gator som har  fastigheter

som  utsatts for bullernivaer over 65 dBA. I Malmé & ca

12 000 invanare utsatta for  bullernivaer over 65 dBA.

Stora satsningar gors for att minska utslappen av  |uftférore-
ningar fréan trafiken. For alla nya personbilar fr 0 m 1989
ars  modell ar de |agstadgade granserna for  tillatna utslapp

av  pilavgaser s& laga att fordonen maste forses med  kataly-

tisk avgasrening. Fr o m 1992  infors skarpta avgaskrav for
latta lastbilar och  bussar och fr 0 m 1994  for tunga last-

bilar och  bussar.

For en  vanlig personbil minskar den  |atalytiska avgasreningen
utslappen av  koloxid och  kolvaten med ca 80 % och yislappen

av  kvaveoxider med ca 60 %. De skirpta kraven for  tunga last-
bilar och  bussar minskar kvaveoxidutslappen fran ett fordon
med ca 40 %. Utslappen av  koloxid, kolvaten och  partiklar pa-
verkas inte i namnvard grad av de beslutade kraven.

De minskade utslappen av  koloxid och  kvaveoxider till folid

av de strangare avgaskraven forbattrar halso- och  miljositua-
tionen i storstaderna. Fortfarande kvarstar dock problem med
kolvaten och  partiklar (dvs  de ytslapp som kan ge cancerogena
effekter) samt i viss man  &aven problem med  kvavedioxider.

Dessutom motverkas forbattringarna av den oOkande biltrafiken.
Sélunda gar det inte att klara planeringsmalen (=WHO:s bedom-
ningsgrunder) for  kvavedioxidhalter pa et antal gator i
Stockholms innerstad ar 2000 bara  genom de stréngare avgas-
kraven. For  att malen ska  klaras maste trafiken begrinsas.
Studier i Stockholm pekar pa att biltrafiken i innerstaden

vid  maximal trafikintensitet maste minska med i genomsnitt 30
% frén 1987 &s nivd  om de yppstalida mélen ska  klaras.

De  strangare avgaskraven ger inte markbar effekt forran om
5-10 ar. Om pijljgsituationen i innerstaderna ska  forbattras
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pé kortare sikt krdvs sdledes dven av detta skdl begrdnsning-
ar av trafiken.

Vi anser det ocksd viktigt att trafikpolitiken i storstdderna
bidrar till att uppfylla det av riksdagen antagna nationella
mdlet om minskade kvaveoxidutsldpp med 30 % fr&n &r 1980 till
dr 1995 med sikte pd& en halvering till &r 2000. Om detta m&l
ska klaras med trafikminskning utan ytterligare reningskrav
pd& fordonen, mdste trafiken i regionen som helhet minska med
ca 20 % raknat fr&n 1987 &rs niva.

Ndr det gdller buller pdgdr en utveckling mot tystare fordon.
Idag dr gransvardet for motorbuller 80 dBA fdr personbil och
88 dBA for tung lastbil.

EG har nyligen beslutat om skdrpta krav £or nya bilar, vilket
kan ge en sdnkning av motorbullret med 2-3 dBA. De nordiska
miljoministrarna har initierat ett arbete for att g8 ldngre
och kunna infdra det s k 80 dBA-mdlet, vilket berdknas sidnka
motorbullret med 4-6 dBA.

Strdvan att uppnd 80 dBA-m&let d&r av stor vikt for att redu-

cera maximalnivderna i trafikbullret.

Om de skdrpta bullerkraven for fordon genomfdres och f&r ge-
nomslagskraft kommer bullernivderna att minska med ndgon dBA
till sekelskiftet &ven om trafiken fortsitter att Ska. Det
beror pd att 1judnivdn inte hdjs proportionellt med trafikdk-
ningen. Ca 30 % trafikdkning innebdr att ljudnivé&n hdjs med 1
dBA. Skall man snabbare &stadkomma en markbar bullerreduce-
rande effekt behdvs en rad olika dtgdrder i kombination. En
trafikminskning underlattar sddana &tgdrder. Det &r sdledes

inte m6jligt att enbart invdnta emissionsddmpande &tgidrder.

Om miljo- och hdlsoproblemen i storstddernas kdrnomrdden

skall kunna begrdnsas inom rimlig tid mdste sdledes biltra-
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fiken minskas i dessa omrdden. En minskning av biltrafiken i

stadskdrnorna dr ocksd angeldgen av en rad andra skal.

Stockholm, Goéteborg och i viss mdn Malmd har problem med 1&n-
ga kder och 1ag framkomlighet under framfdr allt rusningstid
men, fér &tminstone Stockholms del, i dkad utstrackning dven
mitt pd dagen. Biltrafikens expansion medfdr tilltagande
framkomlighetsproblem och stdrningar inte bara for privatbi-
listerna och kollektivtrafiken utan dven £&6r gods- och di-
stributionstrafiken. En enkdtundersdkning hos d&kerierna i
Stockholmsregionen tyder pd& att varutransporterna drabbas av
mycket stora fordrdjningar pd grund av den ldga framkomlighe-
ten pd gatundtet. Enligt ett rédkneexempel av transportforsk-
ningskommissionen uppgdr tidsforlusterna for lastbilstrafiken
till ett vdrde motsvarande 1,7 miljarder kronor per &r.

Trafikstockningarna drabbar ocksd@ kollektivtrafiken hdrt. P&
mdnga delstrdckor i stadskdrnorna ar bussarnas medelhastighet
s8 1&g att det gdr lika fort att gd. I Stockholms city finns
t ex flera stridckor dir hastigheten understiger 10 km/tim.
La8ga hastigheter i busstrafiken leder till kraftigt dkade
kostnader f&r trafiken samt ger fdrre resendrer och darmed
mindre intdkter till kollektivtrafikfdretaget.

Trédngseln p& gatundtet medfdr Okade utsldpp av luftfdrore-
ningar eftersom utslappen dr mycket stdrre frdn bromsande,
accelerande och stillast8ende fordon d@n frdn fordon i j&dmn
fart. Trangseln innebdr ocksd ett samhdllsekonomiskt resurs-
sldseri. Gatundtet anvdnds inte pd ett effektivt sdtt.

Enligt den trafikpolitik som riksdagen nyligen har lagt fast
ar det en viktig mdlsdttning att trafiken skall betala £for

sina samhdllsekonomiska marginalkostnader. Detta innebdar att
de trafikberoende avgifterna och skatterna f&r de transport-—
anldaggningar som det allmdnna tillhandahdller skall utformas

sd att de motsvarar de merkostnader som resor och transporter
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orsakar samhdllet. I dessa merkostnader ingdr ocksd s k ex-
terna effekter, dvs de oldgenheter i form av t ex avgaser och
olycksrisker som trafiken medfdr for andra trafikanter,
kringboende m f£1l. Vid berdkningen av de samhdllsekonomiska
marginalkostnaderna har man beaktat sddana merkostnader som
uppstdr om trafikarbetet Skar med 20 %. Avsikten med margi-
nalkostnadsprissdttningen &r att gdra resendren eller trans-
port8ren medveten om samhdllets faktiska kostnader fOr tra-
fiken.

Bensinskatter och kilometeravgifter har nu lagts p& en sddan
nivd att vagtrafiken pd landsbygden i stort sett betalar sina
marginalkostnader. I tdtorterna och framfdr allt i de centra-
la delarna betalar vag- och gatutrafiken dock fortfarande
18ngt ifré&n sina samhdllsekonomiska marginalkostnader. Enligt
ett rdkneexempel som redovisas i vd8r sammanstdllning "Stor-
stadstrafik 2 - bakgrundsmaterial, kap 22" &r marginalkostna-
derna foljande:

* landsbygd 21 dre/fordonskm
* Stockholmsregionen

exkl Stockholms stad 42 &re/fordonskm
* Stockholms ytterstad 106 dre/fordonskm
* Stockholms innerstad 200 Sre/fordonskm

Med hidnsyn till dagens trafikarbete skulle det innebdra att
fordonstrafiken i Stockholms ldn borde betala drygt 5 miljar-
der kronor per &r fdr att tdcka sina samh&dllsekonomiska mar-
ginalkostnader. D& har man antagit att avgifter motsvarande
landsbygdsfdrhd8llanden tas ut pd annat sdtt (bensinskatter
och kilometerskatter). Marginalkostnadsberdkningarna omfattar
slitage p& infrastruktur, trafikdvervakning, trd@ngsel, tra-
fikolyckor samt h&dlso- och miljdeffekter. Nar det gdller mil-
joeffekterna tas enbart hd@nsyn till avgasutsldppen. Effekter-
na av trafikbuller ing&r inte eftersom det ansetts att en O8k-
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ning av trafikarbetet med 20 % (definitionen p& marginalkost-
nad) knappast padverkar bullerstdrningarna.

De ca 5,4 miljarder kronor som, enligt ovannimnda rikneexem-
pel, fordonstrafiken i Stockholms lin borde betala utdver nu-
varande bensinskatter och kilometerskatter fdrdelar sig p&
f6ljande sdtt:

Trangsel 2,0 miljarder kr

Olyckor 1557 =t

Hédlso- och miljdeffekter 1,6

Trafik6vervakning 0,1

Enligt vdra direktiv skall vi sammanstdlla och analysera ef-
fekterna av ekonomiska och andra styrmedel med syfte att min-
ska biltrafiken. Malsdttningen bdr, enligt direktiven, vara
att vagtrafiken ocksd i tdtorterna skall betala fo&r sina sam-
hdllsekonomiska marginalkostnader. I fdrsta hand bor méjlig-
heten att anvédnda omr8desavgifter eller andra fadrdavgifter

provas.

Tanken p8 avgifter for tdtortstrafiken, framfdr allt i Stock-
holm, har forts fram vid flera olika tillfdllen under de se-
naste drtiondena. Det &r emellertid fdrst under senare &r som
det funnits en uttalad politisk vilja att prdva bilavgifter.
Sdlunda finns nu i Stockholm politisk uppgdrelse om att infd-
ra bilavgifter snarast m&jligt. I Gdteborg finns en uppgdrel-
se om att infbra ekonomiska styrmedel, t ex bilavgifter, s&
snart det blir lagligt. Aven i Uppsala och Helsingborg finns
uttalat politiskt intresse for att infdra bilavgifter.

Att det nu finns ett stort intresse av att infdra bilavgifter
hdnger sannolikt samman med att trafik- och miljdproblemen i
stdderna har uppmdrksammats alltmer under senare &r. M&nga
dtgdrder har vidtagits i syfte att komma till rdtta med pro-
blemen men dessa har snarast fortsatt att dka. Flera utred-

ningar har samtidigt visat att bilavgifter &r den enskilda
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dtgdrd som har storst effekt ndr det gdller att begridnsa bil-
trafiken. Erfarenheterna frd8n Singapore och i viss m&n Bergen
tyder ocksd pd att bilavgifter kan ha en avsevdrd dampande
effekt pd biltrafiken.

Invandningarna mot bilavgifter har framst varit foljande: De
innebdr ett Okat kostnadsuttag av bilisterna, de dr fdrdel-
ningspolitiskt ordttvisa genom att de drabbar bilister med
ldga inkomster samt de medfdr en utflyttning av handel och
andra verksamheter frdn innerstaden (det avgiftsbelagda omrd-
det) vilket p8 1l&ng sikt leder till en &dndrad innerstadsfunk-

tion.

Vi anser att dessa problem i huvudsak kan bemdstras. Kost-
nadsuttaget frdn bilisterna i t3torterna &r l8ngt ifrdn vad
som krdvs for att bilisterna ska betala sina samhdllsekono-
miska marginalkostnader. Att bilavgifter i stOrre utstrdck-
ning drabbar trafikanter med 1&g inkomst kan i viss mé&n kom-
penseras genom att anvadnda intdkterna frédn bilavgifter till
sddana dtgarder som gynnar trafikanter med l8g inkomst,
framst d8 satsningar i kollektivtrafiken. Aven andra &tgdrder
kan emellertid behdva vidtas frdn foérdelningspolitiska aspek-
ter. Forandringen av handeln i innerstaden tror vi blir av
begridnsad omfattning. Effekterna av bilavgifter kan ocksd i
mdnga fall vara positiva fO6r de verksamheter som finns i in-

nerstaden.

Bilavgifter bdr enligt v&r mening inte ses som en isolerad

dtgdard som ensam ldser trafik- och miljoproblemen. Effekterna
av bilavgifter hdnger intimt samman med vilka dvriga &tgdrder
som genomfdrs samtidigt, t ex utbyggnader av kollektivtrafik-

en och fdrbifarter i vagsystemet.

Enligt v&dr uppfattning bor s8ledes trafik- och miljSproblemen
i storstdderna bekadmpas genom ett antal samverkande dtgdrder
som t ex kollektivtrafikutbyggnader, vdgforbdttringar samt
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ekonomiska (t ex bilavgifter) och administrativa styrmedel.
Ett s&dant samlat underlag kommer vi att li3gga fram i vart
slutbetédnkande.

Med tanke pd allvaret i trafik- och miljdsituationen i stor-
stdderna och angeldgenheten av att snabbt kunna vidta effek-
tiva dtgdrder for att minska biltrafiken anser vi det emel-
lertid motiverat att redan nu fdresl8 en lagstiftning som gdr
det mdjligt att inféra bilavgifter fdr att forbdttra miljidn
och minska trdngseln.

6.2 Uppbyggnad av en bilavgiftsreglering

Bilavgifter med det bakomliggande syfte som hdr dr aktuellt
existerar inte i dag i Sverige. Av redogdrelsen for gidllande
lagstiftning, kap 5, framgdr att av de fdreteelser pd detta
omrdde som finns dr det ndrmast mdjligheten fdr kommuner att
avgiftsbeldgga parkeringsplatser £6r att ordna trafiken som i
ndgon mdn har likhet med bilavgiftsregler. Det kan ju med
visst fog framhdllas att en hSg prissdttning av parkeringsut-
rymmet och kanske dessutom en minskning av antalet platser &r
ett verksamt sdtt att minska mdngden av bilar i centrala
stadsdelar. Priset och svArigheten att komma &t parkerings-
platserna kan tdnkas medfdra att en del resor som eljest
skulle ha gjorts med bil i stdllet sker genom samdkning eller
med kollektiva trafikmedel. Aven om det sdledes finns vissa
modjligheter att &stadkomma en biltrafikminskning genom parke-
ringspolitiska &tgdarder &r det troligt att sd@dana &tgidrder
endast fdr en begransad effekt. Detta beror till stdrsta del
p& att en betydande del av parkeringsplatserna &r i enskild
dgo och sdledes med gadllande lagstiftning inte g&r att direkt
paverka.

Ndgon ratt att avgiftsbeldgga bilkdrning p& gator och vidgar

finns for ndrvarande inte, med undantag av vad som gdller en-
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ligt 29 § vdglagen (1971:498). Infdérandet av en s8dan ratt
krdver enligt 8 kap 3 § regeringsformen fdreskrift i lag.

Vi har oOvervdgt hur en s8dan lagstiftning ldmpligen bdr vara
uppbyggd. Med hd@nsyn till att forhdllandena kan variera hdégst
betydligt mellan olika regioner dr det viktigt att bilavgif-
ter kan anvdndas s8 att de kan anpassas till olika trafiksi-
tuationer. Det dr ddrfdr en fordel om lagstiftningen kan in-
skrdnkas till att ldgga fast de ramar som skall gdlla for
bilavgifter, medan den ndrmare utformningen av bilavgiftssys-—
temet delegeras till den som skall vara huvudman £0r bilav-
gifterna.

Innan vi redovisar vdra Overvaganden och fdrslag vad gidller
det ndrmare inneh8llet i ett bilavgiftssystem finns det an-
ledning att berdra hur en reglering om bilavgifter forh8ller
sig till regeringsformen. Det dr d8 att sdrskilt uppmdrksamma
den skillnad vad gdller regleringstekniken som i regerings-
formen gores mellan olika slag av allmdnna pdlagor p& enskil-
da. Vad som hdr ndrmast dr aktuellt att bestdmma &r huruvida
bilavgiften, utformad enligt de Overvdganden som vi redovisar
i f6ljande avsnitt, &8r en avgift i den mening som detta be-
grepp har statsrattsligt eller om den dr att anse som en
skatt. Det kan inledningsvis konstateras att det inte finns
ndgra direkta definitioner av begreppen i regeringsformen,
utan vad som dr skatt respektive avgift f&r bestdmmas fréamst
pd& grundval av uttalanden i lagfdrarbeten och juridisk dok-
trin.

En avgift i statsrdttslig mening foreligger i princip endast
i de fall att det utgdr ett specificerat vederlag f6r den er-
lagda penningprestationen. Aven i vissa andra fall f&r dock
en penningpdlaga anses ha karaktdren av avgift och inte av
skatt. Ett sddant fall fdreligger nar penningprestationen tas
ut endast i n3@ringsreglerande syfte och i sin helhet tillfdrs

ndringsgrenen i frdga enligt sdrskilda regler. Exempel pd det
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senare ar  avgifter som  ytgar som led i prisregleringen inom
jordbruket och fisket (prop 1973:90 s 219).

Ovriga penningprestationer till det  allmanna, med  yndantag av
viten, béter och  andra straffréttsliga palagor, ar  att anses
som  skatter. Det  spelar darvid inte nagon roll att de beteck-
nas  som  aygifter. Saledes torde den  allmanna I6neavgiften och
arbetsgivaravgifterna inom  gocialférsakringsvasendet stats-
rattsligt vara att betrakta som  skatter.

Skillnaden mellan avgift och  skatt har  petydelse bl a vid be-
stamning av huruvida riksdagen kan  delegera sin  ratt att  ge
foreskrifter. Beslut om foreskrifter om skatter méste enligt

8 kap 3 & regeringsformen fattas av  riksdagen. Vad  galler
kommunal skatt ar det i | wap 7 § regeringsformen fastlagt

att kommunerna far  ta ut skatt for skotseln av  sina uppgif-

ter. Vidare galler enligt 8 kap 5 § regeringsformen att  grun-
derna for den  kommunala beskattningen maste regleras genom
lag. Detta innebéar att de enskilda kommunerna far  besluta om
storleken av den kommunala utdebiteringen for sina medlemmar.
Déremot ar  det inte majligt for riksdagen att ge kommunerna
nagon foreskriftmakt betréffande sadana fragor som vem som &r
skattskyldig, pa vad skatten skall utgé 0 d

Nagon  mjlighet till kommunal beskattning riktad aven till
andra an  kommunens egna  medlemmar synes inte forutsatt i re-
geringsformen. Skulle bilavgifter anses  ytgora en  kommunal
skatt torde detta darfor krava andring av  regeringsformen,

vilket far anses ligga utanfor kommitténs uppdrag att fore-
sla.

Delegering av  foreskriftsmakt avseende skatter kan ske i en-
dast  mycket begransad omfattning, antingen enligt 8 kap 6 8§
regeringsformen till sammanslagna finans- och  skatteutskott

under tid d& riksmote ej pagar betraffande framst mervérde-
skatt och  punktskatter eller enligt 8 kap 9 § forsta stycket
regeringsformen till regeringen betraffande importtullar. I
Ovrigt maste riksdagen sjalv reglera skattebestammelsernas

innehall. | detta sammanhang kan  pekas pa uttalandet i prop
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1973:90 s 302 att till foreskrifter om skatter inte bara bor
hdnfdras sddana bestdmmelser om vem som &r skattskyldig, p&
vad skatten skall utg8, skattesats o d, som direkt reglerar
skattens tyngd och fordelning, utan dven de regler som gdller
grunderna for taxerings- och uppbdrdsfdrfarandet. - Den reg-
lering som kan tillkomma utdver den av riksdagen beslutade
lagen utgdrs av verkstdllighetsfOreskrifter. Dessa grundas pa
8 kap 13 § regeringsformen. Enligt detta lagrum har regering-
en ratt att besluta om foreskrifter om verkstdllighet av lag.
Denna rétt att ge verkstdllighetsfdreskrifter kan regeringen
overldta &t en underordnad myndighet, vilket i betydande om-
fattning skett inom skatteomr8det, ddr t ex riksskatteverket
har utfdrdat mdnga sddana foreskrifter. Utrymme £6r att med-
dela verkstdllighetsforeskrifter dr emellertid begransat. Vad
som kan komma i frdga dr framst tillampningsfOreskrifter av
rent administrativ karaktdr. Verkstdllighetsfbreskrifter som
i materiellt hd@nseende fyller ut en lag kan emellertid ocksd
forekomma. Regleringen fdr dock inte tillfSras ndgot vasent-
ligt nytt genom verkstdllighetsfdreskrifterna.

Detta innebdr att skulle bilavgiftssystemet utformas utifrén
utgdrgspunkten att bilavgift utgdr en statlig skatt f&r reg-
leringen i dess helhet ldggas fast av riksdagen i lag. Behdv-
liga verkstdllighetsfdreskrifter f&r troligtvis meddelas av
regeringen och av en statlig myndighet, exempelvis riksskat-
teverket eller trafiksdkerhetsverket. Mojligheterna till lo-
kala olikheter i regleringen blir d& i stor utstrdckning be-
roende av hur vidstrdckt tilldmpning man anser sig kunna ge
4t begreppet verkstdllighetsforeskrift. Lagstiftningen f&r
ocksé, om det bedoms dnksvart, reglera hur skatteintdkterna
genon staten 4terfdres till anvandning inom trafiksystemet.
Det kan i s8dant fall bli fr8ga om en specialdestinerad
skatt.

Vad cdller mojligheten for riksdagen att delegera fdre-
skriftsmakt betrdffande avgifter foreligger inte samma be-
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gransningar som for skatter. - En bilavgift med den innebdrd
som hdr dr aktuell f3r, om den beddms som en avgift, anses
som en s k betungande avgift vilken enligt 8 kap 3 § rege-
ringsformen m8ste beslutas i lag. Det kan allts8 inte komma i
frdga att infdra avgifter utan att riksdagen fattat ett be-
slut ddrom i lag. Ddaremot d&r det mdjligt att riksdagen Sver-
ldmnar till regeringen och kommunerna att utforma de ytterli-
gare foreskrifter som eljest riksdagen hade haft att meddela.
Detta framgdr av 8 kap 9 § andra stycket regeringsformen. In-
nebdrden hdrav dr att kommunerna kan f& ett betydande infly-
tande p& hur systemet skall vara uppbyggt. Det medger dess-
utom att regleringen, inom de ramar som syftesbestdmmelser
och andra lagfdsta regler uppstdller, enkelt kan gdras lokalt
olika med avseende pd exempelvis avgiftsstorlek, avgiftstid,
avgiftsobjekt och avgiftsupptagningssystem.

Vdra ndrmare overvdganden angdende bilavgifter belyses i se-
nare avsnitt (6.2.1 - 6.2.5). Det framgdr dir att bilavgifter
enligt vdrt fOrslag har karaktdr av lokalt styrmedel avseende
motorfordonstrafik kombinerat med dterfdrande av avgiftsmed-
len till kollektivet av resendrer inom ett begridnsat omréde.
En sddan reglering utgdr till stora delar en nyskapelse. Det
dr ddarfdr svdrt att hitta exempel p& gdllande regleringar som
kan vara av intresse for en jamfdrelse. N8gra skall dock nam-

nas.

Den lagstiftning om miljdskatt pd inrikes flygtrafik
(1988:1567) som gdller fr&n den 1 mars 1989 kan anfdras som
ett exempel pd tekniken att ta ut en sdrskild pdlaga f£or en
miljostdrande verksamhet. I s& mdtto har den berdringspunkt
med bilavgifter. Det finns emellertid en betydande skillnad i
det forhé&llandet att ingen del av intdkterna skall &terfdras
till den som utsatts for pdlagan. Skattskyldiga utgdres i
denna lag av en relativt begradnsad krets, ndmligen de som &r
dgare till flygplan eller de som brukar s8dant i Hgarens
stdlle. Grunderna for skatteberdkningen anges i lagen p& s&
sdtt att visst angivet skattebelopp utgdr f8r en viss angiven
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utsldppsmdngd av kolvdten och kvdveoxider. Om sddana uppgif-
ter inte finns tas skatt ut med ledning av flygplanets hdgsta
tilldtna startvikt. Sjdlva fdrfarandet vid beskattning regle-
ras av lagen (1984:151) om punktskatter och prisregleringsav-
gifter, som upptar bestdmmelser om bl a beskattningsmyndig-
het, som dr riksskatteverket, deklaration, faststdllande av
skatt och betalning av skatt.

Ett mdhadnda, vad gdller tekniken f&r skatteberdkningen, mera
ndrliggande exempel &r den del av vagtrafikskatten som utgér
i form av kilometerskatt. Antalet skattskyldiga dr hdr bety-
dande. Regleringen finns i vdgtrafikskattelagen (1973:601). I
detta system bestdms skatten individuellt 2fter hur langt
fordonet har fdrdats. Den tillryggalagda strdckan faststdlls
med hjdlp av en sdrskild rdknare. Beskattningsmyndighet f£or
vagtrafikskatt dr ldnsstyrelsen i det ldn ddar fordonsdgaren
har sitt hemvist. Riksskatteverket dr central fdrvaltnings-
myndighet. N8gon bestdmmelse om hur skattemedlen skall anvan-

das finns, naturligt nog, inte.

P4 avgiftsomr8det dr framst lagen (1957:259) om ratt f£5r kom-
mun att uttaga avgift for vissa uppl8telser & allmdn plats, m
m, (den kommunala avgiftslagen), ndra till hands for en j&m-
férelse. Kommunen f8r enligt lagens 2 § ta ut avgift £or rat-
ten att parkera pd sddana allmdnna platser som kommunen har
uppldtit f£or parkering. Parkeringsavgifterna skall bestdmmas
med utgdngspunkt i vad som behdvs f6r att ordna trafiken. Sa-
ledes dr kommunfullmidktige, som skall faststdlla grunderna
f6r berdkning av avgifter, obunden av den s k sjdlvkostnads-
principen, vilken eljest hade varit styrande £or avgiftsutta-
get. Parkeringsavgiften tillfaller kommunen. Enligt uttalan-—
den i fdrarbetena till lagen (prop 1957:157 s 62) &dr det
lampligt att Overskottet p& parkeringsavgifterna anvands till
trafikens frdmjande. Nadgon sdrskild foreskrift ddrom finnes
dock ej i lagen. Den lagstiftningsteknik som tilldmpas i den-
na lag innebdr att ett betydande inflytande Over parkerings-
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systemet finns lokalt. Styrningen frd8n statens sida &r be-
grdnsad till att det angivits ett syfte, medan det tillkommer
kommunen att applicera detta syftem8l p&4 den lokala trafiksi-

tuationen.

En ekonomisk pdlagas karaktdr av avgift eller skatt &r sile-
des till stor del beroende av om den betalande kan anses er-
hdlla en direkt motprestation. Huruvida en direkt motpresta-
tion utgdr &r dock, som tidigare anmidrkts, inte alltid avgd-
rande. I fdrarbetena till regeringsformen fdrekommer uttalan-
den varav framgdr att en avgift kan fdreligga trots att n8gon
direkt motprestation frdn det allm&nna inte utgdr (prop
1973:90 s 218 m). - Aven anvidndningen av de medel som kommer
in har stor betydelse vid bestdmmandet av p8lagans art.

Sdvdl med avseende pd den direkta motprestationen som p& an-
vdndningen av avgiftsmedlen kan det anfdras argument som ta-
lar for att bilavgift enligt vdr modell dr av avgiftskarak-
tdr. Dessa redovisas i det f&ljande. Senare redovisas argu-
ment som talar for att den dr av skattekaraktdr.

Den motprestation som erhdlles i v&8rt fdrslag till bilav-
giftsreglering &r ratten att f& framfdra motorfordon p& gator
och vdgar inom det avgiftsbelagda omr&det. For m&nga kan det
i och for sig vara svdrt att forst8 hur denna ratt kan anses
utgdra en motprestation. Man anser att man redan genom be-
skattningen har betalat for rdtten att fritt utnyttja gator
och vdgar.

I framfor allt storstadsomr8dena har emellertid den snabba
utvecklingen pd& trafiksidan medfdrt att betydande samh&dlliga
kostnadstkningar till f61jd av buller, luftfdroreningr och
trangsel har uppstdtt. Trots att kostnaderna £&6r trafiken i
storstdderna dr avsevdrt stdrre @n pd& de flesta andra h8ll i
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landet kostar bilkdrning i dessa omrdden inte mer £f6r den en-
skilde bilisten. Den prestation som samhdllet tillhandah&ller
hdr, ett fungerande gatu- och vdgndt, dr avsevart dyrbarare
dn motsvarande prestation utanfdr storstadsomr8dena och ris-
kerar dessutom vid en fortsatt trafikokning att fdrsidmras med
avseende pd miljdeffekter och minskad framkomlighet och dir-
med bli dnnu dyrbarare. Redan i dag dr belastningen p& vissa
delar av gatundtet s& hdg att det kan s3dgas vara tveksamt om
det fyller sin uppgift fullt ut.

Det finns ocksd kostnadsskillnader vad gdller miljdpéverkan
mellan olika transportsdtt i kraftigt trafikbelastade omr&-
den. Motorfordonstrafiken medfdr hdr i fdrhdllande till andra
transportmedel sdsom tdg, spdrvdg, cykel, etc orimligt stora
kostnader vad gdller framkomlighetsbegridnsningar och negativa
miljSoeffekter. Det dr darfdr rimligt att strdva efter en ord-
ning dar grundsystemet finansieras genom beskattning medan de
extrakostnader av angivet slag som motorfordonstrafiken med-
for i dessa omrdden i nd8gon m&n uttages av dem som viljer s&-
dant fortskaffningsmedel. De som kdr motorfordon kan ddrmed
sdgas betala &tminstone fOr en del av den extrakostnad som de
medfor och erhdller i utbyte rdtten att trots den hdgre sam-
hdllskostnaden fidrdas inom omr8det. Fullt ut genomfdrt medfdr
detta en direkt prissdttning av de Skade samhdlleliga margi-
nalkostnaderna for motorfordonstrafiken i kraftigt belastade
tdtortsomrdden.

Mot bakgrund av ovanstdende kan det gdras gdllande att ratten
att f& ko6ra bil i storstadomrdden eller ddrmed jamfdrliga
forhdllanden utgdr ett direkt vederlag fdr en avgift.

Det finns dessutom skdl att uppmdrksamma att denna motpresta-
tion principiellt &r ndra besldktad med rdtten att f& parkera
sitt fordon p& en darfdr uppldten plats. Sadvitt gdller sidan
allmdn plats som kommunen har uppldtit for parkering bestdms
avgiften som den enskilde mdste betala av kommunen. Kommunens
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foreskriftsmakt i detta avseende grundas pé& den tidigare

namnda kommunala avgiftslagen. Denna  palaga ar  saledes en av-
gift. Aven  om denna motprestation innebar ratt till ett indi-
viduellt utnyttjande av  marken, medan  pilavgiftens vederlag
innefattar ett mera  kollektivt nyttjiande av.  samma  slags mark,
ar detta forhdllande knappast agnat  att  utgéra ndgon  princi-
piell skillnad vad  avser motprestationens karaktar. -~ Vad
galler jamforandet med den kommmunala avgiftslagen kan  det

i och for sig framhéllas att denna tillkommit fore nuvarande
regeringsform och  darfor inte kan  sagas vara ett tillforlit-

ligt jamforelseobjekt. Skulle det ha varit sd att denna lag,
som jy var i kraft under  grundlagsarbetet, ansags std i yp-
penbar strid med den tankta gransdragningen mellan skatt och
avgift kunde det  dock mojligen forvéantas att detta hade upp-
mérksammats och att regleringen i sa fall hade  pringats i
Overensstammelse med den pya  grundlagen. Eftersom nagon and-
ring inte har  skett i detta avseende finns anledning att, at-
minstone i viss utstrackning, hénvisa till denna lagstiftning

for  en  parallell bedémning av  motprestationen.

Vid  pedémningen av  huruvida bilavgifter statsrattligt skall
anses som  avgifter bér, sSom  sagts, ocksa vagas in  hur netto-
intékterna av  avgifterna disponeras. Detta framgar av utta-
landen i forarbetena till regeringsformen, dar det  framhalls
att aven i vissa andra fall an da ett specificerat vederlag
utgar far en  penningpalaga anses ha  karaktar av  avgift och
inte av  skatt. Ett sadant fall foreligger nar  penningpresta-
tionen tas ut endast i naringsreglerande syfte och i sin hel
het ftillfors naringsgrenen i fraga enligt sarskilda regler
(prop 1973:90 s 219). Med  hansyn till den  ytformning motiven
har i detta avseende ar det  sdledes klart att aven  andra an-
véandningsomraden an det  exemplifierade ar  mojliga inom  ramen
for  avgiftsbegreppet.

Vart forslag innebér i detta avseende att avgifterna skall
aterforas till trafiksystemet dar de tas  ypp. Detta behdver
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och f6r sig inte betyda att bilisterna omedelbart tillgodo-
fors intdktsnettot. Begreppet "trafiksystemet" kan sigas om-
fatta dtskilligt mera &n vad den enskilde bilisten uppfattar
som direkt relevant f&r hans vidkommande. S&8lunda kan, som
ndrmare utvecklats i avsnitt 6.2.3, medlen tillfdras inte ba-
ra vdginvesteringar och s&dant som har med den privata bil-
trafiken att godra. Aven spdrburen trafik, busstrafik och an-
ldggningar som endast betjdnar kollektivtrafik kan komma att
f4 del av intdkterna. Det bdr didrvid podngteras att Hven s&-
dana objekt kan bidra till en f&rbiattring for den enskilde
bilisten genom att 6verflytta en viss del av den bilburna
trafiken till kollektivtrafiken och dirmed bidra till att den
kvarvarande biltrafiken f&r stdrre framkomlighet och blir
mindre miljdstdrande. Det dr darfdr rimligt och logiskt att
trafikapparaten behandlas som en helhet i detta avseende.
Genom vdrt forslag behdlles nettointdkterna inom denna hel-
het. Detta forhdllande kan sdgas vara dgnat att forstidrka
bilavgiftens karaktdr av avgift och fjdrma den fr&n vad som
dr skatt.

Skulle bilavgiften statsrédttsligt inte anses som avgift &r
den, enligt vad som tidigare anfdrts, att anse som skatt. FOr
uppfattningen att avgiften i sjdlva verket dr en skatt kan
anfdras f&ljande argument.

Den direkta motprestation som kommunen sdsom huvudman £3r av-
giften ld&mnar den avgiftsbetalande bilisten best&r i ridtten
att f& kdra pd de allmidnna gatorna och vigarna - sivil de
statliga som de kommunala - inom visst angivet omr&de. Fdr
att denna motprestation skall anses avgiftsgrundande miste
forutsdttas att kommunen har vissa kostnader - utdver dem som
tdcks av kommunalskatten - f£6r att tillhandah&lla rattighe-
ten. Anser man att sd &r fallet &r det i princip endast dessa
kostnader som kan ligga till grund £8r avgiftsuttaget. Detta
innebdr att uttaget av bilavgifter borde begridnsas till att
avse endast det kommunala gatu- och vigndtet fdr att kunna
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behalla karaktéren av  avgift. Om kommunen avgiftsbelagger det
statliga vagnatet utan att ha nagra kostnader for detta 1at
vara efter tillstand av  regeringen foreligger inte nagon
kommunal motprestation. Palagan kan darfor sagas innebara en
beskattning atminstone i denna del. Anser man  att kommunen
inte lamnar nigon  motprestation genom  att tillhandahalla réat-
ten  att fa tilltrade till visst omrade ligger det nara till
hands att jamstalla hela avgiften med en tull vilken obe-
stridligen ar en form av  skatt.

Vid  pedémningen av  en palagas karaktar av  skatt eller avgift
kan  dess storlek i forhéllande till kostnaderna for ~ den er-
halina motprestationen anses  vara  av  petydelse. Avgiften bor
atminstone std i rimlig proportion till det man far tillbaka
frén det  allmanna. Féreligger ett klart dveruttag framstar
motprestationen som pggot  Sekundart och  palagan far  en  tydig
skattekaraktér.

For  kommunala avgifter galler sjalvkostnadsprincipen, dvs  av-
giften far inte overstiga kostnaden for den  verksamhet som ar
i fraga. Sjalvkostnadsprincipen innebar vidare att  gveruttag
inte far ske inom en verksamhet for att helt eller delvis fi-
nansiera en annan verksamhet.

Awvikelse frén denna princip har som namnts tillatits i den
kommunala avgiftslagen. Enligt 2 g i denna  |gg fa&r en  kemmun,
nar  det  galler korttidsparkering, ta ut avgifter i den om-
fattning som behovs for att ordna trafiken. Innebdrden av
detta ar att  avgifterna, oberoende av  sjalvkostnadsprincipen,

far bestammas till det  pelopp som behovs for att tillgodose
avgifternas trafikreglerande syfte, dvs  syftet att &stadkomma
cirkulation pa de mest  eftersokta parkeringsplatserna. Séle-
des far en kommun ta ut en hggre avgift for  t ex parkering i
stadskérnan an i ytteromradena. Avgiften fr  daremot inte an-
vandas som  finansieringskalla. | forarbetena till lagen un-
derstrok konstitutionsutskottet (KU 1957 nr 16 s 25) tvartom
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att ekonomiska vinningssynpunkter under inga forhallanden
fick inverka p& avgiftssattningen.
Sasom  vart forslag oM  pilavgifter ar  utformat avses avgiftens
primara syfte vara  att  ytgéra styrmedel for  att  minska tra-
fikmangden i omréden med  petydande miljdolagenheter. Dessutom
blir avgiften en finansieringskalla for  miljisbeframjande at-
gérder iNom  trafiksystemet sadana omraden eller i omréaden
SOM  petjanar dessa. Avgiften kan komma  att innebara ett fi-
nansiellt tillskott i en helt annan omfattning an vad som &r
fallet med  parkeringsavgiften i den kommunala avgiftslagen.
Harigenom kommer bilavgiften endast att delvis utgéra betal-
ning for en direkt motprestation, vilket framhaver palagans
skattekaraktar. Att syftet med en pijaga & preventivt beho-
ver inte forta dess  karaktér av  skatt.
Intéakten av  avgifterna utover sjalvkostnaden for  systemet,
skall tillforas det  trafiksystem SOM  petjanar det  avgiftshe-
lagda omradet och  anvandas att finansiera vaginvestering-
ar, kollektivtrafik och  annan s&dan verksamhet, som hittills
har  bekostats med eller fatt bidrag av  skattemedel. Harigenom
skulle nettointakten indirekt komma  aygiftsbetalarna till go-
do. Det  satt pa Vilket intékterna disponeras behover emeller-
tid inte i och for sig vara avgorande for  palagans karaktar
av  skatt eller avgift. Tvértom ar  nyttoeffekten for ~ den av-
giftsbetalande bilisten jamférbar med annan sadan samhélls-
nytta som via  pydgetprocessen eller specialdestinerad be-
skattning indirekt kan komma  skattebetalaren till godo.
Bilavgiften foreter inte heller n&gra namnvarda likheter med
sadana naringsreglerande avgifter som namns i forarbetena
till regeringsformen.
Bilavgiften kan  bestammas till ett schablonmassigt enhetsbe-
lopp, &t  vara  olika stort for  olika typer av  fordon och  oli-
ka tider p& dygnet. Oom  avgiften tas  ut med samma pgejopp oav-
sett hur  mycket eller litet den  aygiftsbetalande kor inom  om-
radet tas den saledes inte ut i relation till i vilken ut-
stréckning man  tiligodogér sig  motprestationen. Aven  detta
forhallande framhaver skattekaraktar.

bilavgiftens
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Slutsats

Vi har ovan redovisat argument sdval for att bilavgiften
skall anses som en avgift som fO6r att den skall anses som en
skatt. VAr avsikt med redovisningen har varit att peka pd& att
det dr m6jligt att anldgga bdda synsdtten pd bilavgiften.

Oavsett vilken std8ndpunkt som slutligt vdljes kan det konsta-
teras att bilavgiften har drag av bdda slagen av pdlaga. Att
en p8laga kan ha denna karaktdr synes forutsatt i fdrarbetena
till regeringsformen. Det framhdlles dar att grdnsen mellan
skatter och avgifter dr flytande (prop 1973:90 s 213). Aven
om det sdledes foreligger beaktansvidrda skdl som talar for
att bilavgiften &r en skatt finns det ocksd betydande fakto-
rer som talar for att det dr en avgift. Vi finner d&arfdr att
ingen av stdndpunkterna stdr i direkt strid mot regeringsfor-
men. Vid s&dant forhdllande anser vi att regeringsformen och
dess forarbeten inte utgdr hinder for oss att utforma en bil-
avgiftsreglering utifrdn den sté&ndpunkten att bilavgiften
statsrdttsligt &r att anse som en avgift.

Med den gjorda beddmningen dr det méjligt att fullfdlja tan-
ken p& en ramlagstiftning med utrymme f&r betydande detalij-
skillnader mellan olika regioner.

Det som bor tas upp och i huvudsak fastldggas i sjdlva lag-

stiftningen dr f&ljande

- wvilket syfte skall vara styrande for rdtten att avgiftsbe-
ldgga biltrafik

- vem skall vara huvudman for bilavgifterna,

- hur skall man tillgodose intresset av att sdvdl lokala som

regionala aspekter beaktas,
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- wvad bor gdlla for anvdndningen av de nettointdkter som
bilavgifterna inbringar,

- vem bor fatta beslut om anvandningen av intdktsmedlen,

- efter vilka riktlinjer skall foreskrifter om bilavgifter
ges, samt

- skall Overtrddelse av bilavgiftsregler medfdra ndgon

sanktion och i s& fall vilken?

6.2.1 Syftet med bilavgifter

Lagstiftningen bSr innehdlla ett bestdmt stdllningstagande
till £6r vilket eller vilka d&ndamdl som bilavgifter skall f&
forekomma. En s&dan syftesbestamning har den betydelsen att
den, i vart fall i stora drag, ldgger fast inriktningen av
systemet samtidigt som vissa i och for sig eljest tdnkbara
dndamdl for bilavgifter utesluts.

Vi har vad gdller syftesbestdmningen haft i huvudsak tvd al-
ternativ till bedomande. Det Overgripande syftet med bilav-
gifter kan enligt dessa antingen vara att f& till stdnd eko-
nomiska mdjligheter att bygga ut och driva angeldgna trafik-
projekt eller att &stadkomma en direkt trafikminskning. I och
for sig behdver det ena inte utesluta det andra. Tvdrtom kan
det vara s8 att dessa syften stundom gdr att fdrena. Det &r
dock viktigt att ldgga fast det syfte som skall vara det pri-
midra, eftersom alternativen i vissa sammanhang medfér skill-

nader som kan vara avgdrande for tillampningen.

Ett avgiftssystem som inrdttas i syfte att i forsta hand fi-
nansiera exempelvis angeldgna lokala eller regionala projekt
inom vagtrafiken bor genom sin avgiftssdttning coh bestdmning
av avgiftsbelagt omr&de verka for att f4 s8 hdg nettointdkt
som mojligt. Detta kan innebdra att omrddet bdr vara av stor
utbredning och avgiften endast mdttligt hdg. Genom att ha ett

stort omrdde och mdnga trafikanter uppndr man att avgiftsnet-
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tot blir relativt stort. NAagon namnvérd minskning av trafiken
&stadkommes inte och det ar jy inte heller enligt detta syn-
satt det  primara syftet. Msjligen kan det dock  tankas att -
om de ypptagna medlen gar il investeringar i och drift av
sddana  trafikslag som  ytgor alternativ til personbilstrafik
© det  blir en  piltrafikminskning pd langre sikt. En lokal
biltrafikminskning kan ocks&  &stadkommas O0m  pjlavgiftsmedien
anvands for att bygga ut  vagnat och  dartill hérande anord-
ningar kring det  alltfor trafikintensiva omrédet.
Oom  avgifterna i stallet ar  tankta att anvandas som direkta
styrmedel maste syftet beskrives pa annat satt. | sa fall
skall avgiftsbeldggningen syfta till att omedelbart minska
trafikmangden i det omrade som  omfattas av  avgiftsskyldighe-
ten.
Var  yppfattning ar att det sistnamnda andamalet bér  vara  det
styrande for en pilavgiftsbelaggning. Detta syfte kommer  ock-
sd Klart till uttryck i véara direktiv. Genom att na en tra-
fikminskning reducerar man trafikens negativa effekter pa
miljén, sdsom  |uftféroreningar, buller och  skaderisker till
f8lid av  trafikolyckor. Avsikten ar ocksd  att  harigenom min-
ska  trangseln i trafiken och  6ka  framkomligheten for  den
kvarvarande trafiken inom  omrédet. Det & dessa andamal som
bér  vara  grunden for  hilavgifter. Avgiftsbelaggning i nu o ak-
tuellt avseende bor i Jinje med det uttalade inte fa  fore-
komma om  gyftet endast ar  att astadkomma finansiering av tra-
fikprojekt. En s&dan  mgjlighet finns for  gvrigt redan, vad
galler vagbyggnad, genom vad  som  stadgas i 29 § vaglagen. Be-
doms  det inte foreligga sd stor trafikmangd inom et visst
omréde att  nagra betydande negativa miljo- eller trangselef-
fekter visar sig, finns med det  angivna syftet for  avgiftsut-
tag inte grund for avgiftsbelggning. Vi & dock  medvetna om
att  denna  pedgmning av  miliseffekterna inte ar  mojlig att
reglera i exakta termer. Den far ske  mot bakgrund av den kun-
skap som vid varje tid finns inom miljo- och trafikomradet.
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6.2.2 Huvudman for bilavgifter

Som inledningsvis har framhdllits bdr bilavgifter forfatt-
ningsregleras genom en ramlagstiftning, ddr en betydande del
av foreskriftsmakten delegeras till den huvudman som skall
finnas lokalt eller regionalt for bilavgiftssystemet.

Det dr didrvid mdjligt att tdnka sig olika huvudmdn fOr bilav-
gifter. VAra Overvaganden har i huvudsak varit inriktade pé
att huvudmannaskapet skulle kunna tillkomma endera av

1. en kommun,

2. ett landsting,

3. en lansstyrelse,

4. ett kommunalfdrbund eller

5. en sirskilt bildad samhdllsdgd juridisk person.

Innan vi redovisar v8rt stdllningstagande skall de olika al-

ternativen belysas var for sig.

1. Kommun

Kommunen har planeringsansvar avseende anvandningen av mark
och vatten enligt plan- och bygglagen. Det &r kommunen som
har ansvaret f&r hdlsoskyddet inom sitt omrdde enligt hdlso-
skyddslagen. Kommunens miljo- och hdlsoskyddsnamnd utdvar lo-
kal tillsyn enligt mil joskyddslagen Sver miljofarlig verksam-
het. Det dr till stor del en kommunal uppgift att reglera
trafiken enligt de fdrutsidttningar som ges i bl a vagtrafik-
kungorelsen.

Med hdnsyn till det betydande sjdlvbestdmmande som befintliga
regler tilldgger kommunerna finns det skdl att dven vad gdl-
ler bilavgifter Overlamna ett stort inflytande till de en-
skilda kommunerna. Det dr ju just dessa som i avgdrande grad

har att besluta om de alternativ till avgiftssystem som finns
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i form av mdjlighet att ge lokala traikfdreskrifter, avpassa
parkeringsméjligheter, m m. Det kan darfdr anses passa vil in
i nuvarande ordning att infdrande av bilavgifter inom ett om-
rdde bestdms av kommunen i dess egenskap av lokalt demokra-
tiskt valt organ. I vart fall bdr det knappast kunna komma i
fr8ga att infdra avgifter inom en kommun mot kommunens utta-
lade vilja.

Emellertid kan det forutses att en avgiftsbeldggning av ett
visst omrdde kommer att f& betydande verkningar &ven utanfdr
omrddet. Frl8gan om avgift skall infdras eller inte kan darfdr
behdva beddmas p& grundval av férhdllandena inom ett storre
omrdde d&n den egna kommunens. Losningen p& de problem som en
stor trafikmdngd medfSr mdste kanske, dtminstone i storstads-
omrddena, sokas regionalt snarare dn lokalt. For att syftet
med en avgift skall fradmjas i full utstrdckning samtidigt som
icke Onskvarda effekter av avgiftssystemet skall reduceras,

ar det m6jligt att flera kommuner mdste samarbeta.

For att nd en helhetssyn fOr en region kan det fdrefalla mo-
tiverat att ge huvudmannaskapet till ett organ som innefattar
flera kommuner. Det bor dock pekas pd& de méjligheter som
finns att genom samrd8d och samarbete mellan kommunerna inom
en region &stadkomma den handlingskapacitet och Sverblick som
kréavs.

2 Landsting

Landstingen har genom trafikhuvudmannaorganisationen redan i
dag en anknytning till kollektivtrafiken. Vad gdller Stock-
holms 1dn ligger ocksd regionplaneringen under landstinget.

Landstingen kan m&jligen pd ett mer Overgripande sdtt &n de
enskilda kommunerna beddma sdval behov som regionala konse-

kvenser av bilavgifter.
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Landstingen saknar dock i stor utstrdckning mdjligheten till
att paverka trafik- och miljdsituationen. Eftersom landsting-
en inte har ndgon direkt koppling till miljd- och hilso-
skyddsorganisationen (p& annat s&tt &n i sin egenskap av hu-
vudman f£6r sjukvdrden) &r det inte troligt att de har den
kompetens som behdvs for att beddma av i vilken utstrdckning
trafiken pdverkar miljon inom det egna landstingsomr&det. In-
te heller betrdffande trafiken finns, med undantag av Stock-
holms ldns landsting, n&gon egen kompetens inom landstinget.
Vad som i ett visst givet fall kan vara alternativ till av-
giftsbeldggning, ndmligen sanering av trafiken med hjdlp av
vagdtgdrder och lokala trafikfdreskrifter, ligger ocks& utan-
f6r landstingets bestdmmande.

3. Lansstyrelsen

Lansstyrelserna har betydelsefulla uppgifter inom trafik- och
mil joomrddena. Det rdcker att kort rdkna upp de olika delom-—
rddena for att det skall std klart att l&dnsstyrelseorgani-
sationen rymmer betydande kunskap i nu aktuella frdgor. Lans-
styrelsernas inflytande i vadgfrdgor och frdgor om kollektiv-
trafikanldggningar framg8r sdlunda av reglerna om riksvdgplan
och planer for lanstrafikanld3ggningar. Vissa lokala trafikfo-
reskrifter meddelas av ldnsstyrelsen. Lansstyrelsen har till-
synsskyldighet enligt sdvdl miljoskyddslagen som hdlsoskydds-
lagen. Enligt plan- och bygglagen har l&dnsstyrelsen tillsyn
dver plan- och byggnadsvdsendet i ld@net och skall samverka
med kommunerna i ld@net i deras planldggning. Dessutom ar
lansstyrelsen fOrsta besvdrsinstans i vissa frdgor inom de
ovan uppraknade forvaltningsomrddena. Enligt nyligen framlagt
forslag till ny l&nsstyrelseorganisation (prop 1988/89:154)
kommer linsstyrelsernas uppgifter inom berdrda omrdden att
utvidgas.
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Aven om lédnsstyrelserna sdledes har ett brett kompetensomr&-
de finns det férh8llanden som m&hdnda gdr dem mindre ladmpade
f6r att avgdra om bilavgifter skall infdras. I vissa av de
delar som lansstyrelsernas verksamhet omfattar kan det antas
att kunskaperna dr koncentrerade framst pd8 uppgiften att be-
doma ett redan fattat beslut eller ett presenterat underlag.
Grundkunskaperna torde oftast finnas ndrmare problemet, allt-

s8 hos den enskilda kommunen.

FOr vissa regioner fdoreligger den komplikationen att den ad-
ministrativa indelningen i l3dn stdmmer ddligt Sverens med re-
gionens ndringsgeografiska utbredning Det f8r till £f513jd att
de problem som kommer av en for stark koncentration av trafik
inom en och samma region kan sdgas ha sitt ursprung i flera
olika ldn. Avsikten att f& en regional helhetssyn genom att
vdlja ldnsstyrelsen som beslutsfattare nls darfor inte i des-
sa regioner. Problemet dr mest framtriddande i Gdteborgsre-

gionen med anknytning till tre 1l&n.

4. Kommunalforbund

Enligt kommunalfoérbundslagen fdr kommuner eller landstings—
kommuner sluta sig samman till kommunal fdrbund f&r att ha
hand om en eller flera kommunala angeldgenheter. En s&dan
sammanslutning f&r ocksd ske mellan kommuner och landstings-

kommuner.

Det &r sdledes enligt kommunalfdrbundslagen en frivillig &t-
gdrd att bilda ett kommunalfdrbund. Det finns dock i vissa
sammanhang m6jlighet att tvdngsvis inrdtta kommunal f6rbund.
S&dan speciallagstiftning &r meddelad f6r bostadsfdrmedlings-—
f6rbund, regionplanefdrbund och kollektivtrafikfdrbund. Erin-
ras bor dock om de uttalanden som gjorts i samband med nuva-
rande kommualfdrbundslag (1985:894) som innebdr att tvangs-—
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ansluting i princip inte bdr fdrekomma (prop 1984/85:216
8 175

Om kommun eller landstingskommun tilldggs ratt att besluta om
bilavgifter dr det mdjligt enligt nu g&@llande lagstiftning
att man frivilligt vdljer att bilda kommunalfdrbund fdr att
skota denna angeldgenhet. Emellertid f&ljer praktiskt sett
ddrav att kommunalfdrbundet skall kunna ombesdrja &tskilliga
vidsentliga delar av tilld@mpningen av beslut om infdrande av
avgifter. For att det skall vara meningsfullt med kommunal-
forbund dr det knappast rimligt att endast beslutet om att
avgifter skall forekomma fattas inom forbundet. Dessutom bor
forbundet skdta om administration, intd@ktsfordelning och ut-
vardering av verksamheten. Under denna forutsdttning blir vad
som tidigare anforts till stdd fOr kommunal beslutanderdatt
tillampligt pd@ ett kommunalf6rbund om tillrdcklig kunskaps-
kompetens kan tillfdras. Vad som dessutom kan vinnas med kom-
munal férbund dr en battre Overblick 1 ett regionalt perspek-
tiv d@n vad den enskilda kommunen besitter. Mdjligheten till
samarbete mellan kommun och landstingskommun skall inte hel-
ler glommas. Dock kommer man i denna modell ej till rdtta med
det forhdllandet att en enstaka kommun i regionen har m&jlig-
het att blockera samarbetet genom att inte vilja medverka i
kommunal f6rbund. F6r att vara garderad mot att ndgon kommun i
en region kan undandra sig en eventuell skyldighet att ingri-
pa mot trafikdkningen mdste ndgon form av tvdngsforbund vdl-
jas. Det torde dock vara svdrt att lagstifta om en skyldighet
att infdra bilavgifter i en viss beskriven situation. En sé&-
dan beskrivning ldr innehdlla s& mdnga vaga forutsdttningar
att den blir tadmligen innehd11slds. Tanken pd att tvdngsreg-
lera bildandet av kommunalfdrbund f8r det hdr diskuterade &dan-
damdlet innehdller s& mdnga svdrigheter att frdgan mdste ut-
redas vidare. Dessutom bdr erinras om den principiellt nega-
tiva h&8llning till obligatoriska kommunalfdrbund som stats-
makterna intagit enligt vad vi nyss anfort. Vi kommer emel-

lertid att i det fortsatta utredningsarbetet fordjupa oss i
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hur det d&r méjligt att anvadnda kommunalfdrbundsinstitutet i
samband med bilavgifter.

5. Sdrskild bildad samhdllsdgd juridisk person

Forutom offentligrattsliga huvudmd@n skulle man kunna tanka
sig for @ndamdlet bildade kommunaldgda bolag, bolag som &r
samdgda av kommuner och/eller landstingskommuner, statligt
dgda bolag samt stiftelser med ovan upprdknade intressenter.
Oavsett vilken juridisk person av dessa som skulle vara aktu-
ell torde det knappast vara tdnkbart att lagstiftaren skulle
vilja anfdrtro rdtten att besluta om bilavgifter till n&gon
sddan. Visserligen ar det enligt 11 kap 6 § regeringsformen
mojligt att anfdrtro fdrvaltningsuppgift &t bolag, fbdrening,
stiftelse, m f£f1, men foreskriftsmakten torde inte kunna an-
fortros &t ndgon s&8dan juridisk person. Det torde ddremot in-
te vara otdnkbart att intdkter som genereras i ett bilav-
giftssystem kan Sverfdras till en samh&llsigd juridisk person
f6r att - kanske tillsammans med uppldnade medel - anvandas
for finansiering av exempelvis vidgbyggen och spdranlagg-

ningar.

Enligt vdr uppfattning dr den mest lampliga huvudmannen den
enskilda kommmunen. Detta stdllningstagande bygger vi i hu-
vudsak p& vad som upptagits i redogdrelsen ovan. Den anknyt-—
ning som kommunen redan i dag har till trafik- och miljSomrd-
det samt kommunens i andra sammanhang betonade sjdlvstdndiga
stdllning gor att det &r naturligt att ett betydande infly-

tande bdr tillkomma kommunen.

Det finns emellertid i detta sammanhang skdl att n&drmare
overvdga hur sjdlvstandig kommunen skall vara med avseende pé
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sjdlva infdrandet av bilavgifter, avgiftsnivd, omrddesomfatt-

ning, m m

Ett infdrande av bilavgifter kan tdnkas f& effekter aven
utanfdr trafikmiljSomrd&det. Det kan inte uteslutas att avgif-
ten kan komma att p&verka kostnadsldget f&6r handeln inom det
avgiftsbelagda omrddet. Det dr dock lé&ngt ifrdn &r sdkert
att det totalt sett innebdr en kostnadsdkning om man vager
samman de kostnadshdjningar som blir en direkt £foljd av av-
giften med de besparingar for handel och annan férvarvsverk-
samhet som fOljer av bl a bdattre framkomlighet och d&rmed
snabbare transporter. For vissa slags verksamheter torde det
kunna antas att nettokostnadseffekten blir positiv. Det &ar
dock troligt att dessa totaleffekter kan variera. Det av-
giftsbelagda omrddets attraktionskraft som verksamhetsomrdde
for detaljhandel och annan fdrvdrvsverksamhet kan ocks& antas
bli pdverkad sdvdl positivt som negativt.

Avgiften kommer sdkert att pdverka mdnniskor olika beroende
pd avstdnd mellan bostad och arbete, social situation, ekono-
miska forutsdttningar, m m. Vissa fordelningspolitiska konse-

kvenser av avgiften kan s8ledes forutses.

Kven om avgiften enligt vdrt synsdatt dr avsedd att minska
trafikmidngden och syftet s8ledes inte i forsta hand dr att
avgiften skall vara en finansieringskdlla, stdr det klart att
avgiftssystemet kommer att medfdra betydande nettoint&kter.
Med hdnsyn till de betydande belopp som ett avgiftssystem kan
komma att generera och till de effekter som kan td@nkas upp-
komma for ndringsliv och befolkning dr det antagligt att in-
férandet av avgiften inom ett visst omrdde bdr Gvervédgas i
ett vidare perspektiv d@n det som gdller for omrddet ensamt.
Lampligen bor darfdr overvagas att ndgot organ som innefattar
flera kommuner f8r ett betydande inflytande pd huruvida av-
vida avgifter skall infdras i det sdrskilda fallet. Det kunde
ddarvid vara tdnkbart att ett Svergripande regionalt grepp i
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dessa  fragor togs @ |ansstyrelsen. Emellertid ar  problemen
med den administrativa indelningen sd  petydande att vi fin-
ner det vara mindre lampligt med  |ansstyrelsen i denna roll.
Som forut namnts kommer vi i det fortsatta utredningsarbetet

att studera om ett kommualférbund kan f& rollen som  huvudman.
Blir detta mojligt ar den regionala overblicken sakerstalld.

| avvaktan pa resultatet av  detta utredningsarbete anser vi
att regeringen bor  avgera om  pilavgifter skall tillatas inom
en viss kommun. Initiativet skall dock ligga hos  kommunen

det bér  ocksa vara kommunens uppgift att initialt undersoka
vilka regionala hansyn som  skall tas och i Vvilken utstréck-

ning samrad med grannkommuner, grannlan och andra kan vara
motiverat. Det  underlag som  darvid framkommer far forelaggas
regeringen i tillstandsarendet. Regeringen avgor sedan uti-
fran  svergripande lokala och  regionala aspekter p& fragan
samt  efter prévning av. om |agstadgade avgiftskriterier fore-
ligger om  pilavgifter skall fa  forekomma i det sarskilda fal-
let. Omfattningen och  ynderlaget for  regeringens prévning be-
lyses narmare i avsnitt 6.2.4.

6.2.3 Anvandningen av  pilavgiftsmedlen

Bilavgifter kommer, aven  om detta i och for sig inte skall
vara  styrande for  inforandet, att  generera betydande nettoin-
takter. Det  kunde darvid téankas att man tillférde den  kommu-
nala budgeten dessa medel, ungefar pd samma  satt som  sker be-
traffande dverskott frdn parkeringsverksamheten.

Saval frén rattslig synpunkt som med hansyn til att  avgiften
bor  yppfattas som motiverad har beddmt det  utomordentligt

viktigt att  aygiftsnettot aterfores till det  trafiksystem in-
om vilket avgifterna har  tagits upp. Den enskilde bilisten

skall kunna f& besked om vart hans avgift gar s& att dess
nytta for  forbattring av  trafikmiljon kan  yrskiljas klart.

och
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Frdn rattslig synpunkt vdager det tungt att avgifterna genom
att dterfdras till kollektivet av betalare forstdrker sin
egenskap av att vara just avgift och inte skatt. Genom att
klart &tskiljas frédn de medel som via gdngse kanaler tillfo-
res trafiksystemet sdsom bidrag av skattemedel, markeras ock-
sd8 bilavgiftsmedlens funktion av att utgdra ett reellt netto-
tillskott. Det fdr sdledes inte fdrekomma att befintlig fi-
nansiering reduceras med hdnvisning till det tillskott som
kommer frédn bilavgifterna.

Forvaltningen av avgiftsmedlen bdr tillkomma den som dr hu-
vudman fOr bilavgifterna, alltsd i normalfallet en kommun.
Dessa medel skall hdllas avskilda fré&n kommunala medel i all-
midnhet och redovisas for sig. Kostnaderna for bilavgiftssys-
temet skall ocksd sdrredovisas. Det som skall fordelas dr sé-

ledes skillnaden mellan dessa intdkter och kostnader.

Det dr av stor betydelse att avgiftsnettot tillfdres sddana
objekt inom trafiksystemet som kan formodas bidra till att
det blir en minskning av miljo- och trdngselproblemen i det
avgiftsbelagda omrddet. Det bdr ddrfdr foreskrivas i lagen
att anvandningen skall ske med denna inriktning. I och for
sig skulle det vara tankbart att anfdrtro bestammandet av hur
medlen skall disponeras till den kommun ddr avgifterna har
tagits upp. Man kan dock inte bortse frdn mojligheten att an-
vandningen d& blir alltfdr lokalt prdglad. Som tidigare har
framh8llits kan Okningen av en besvdrlig trafiksituation och
dtfdljande negativa miljdeffekter ofta vara att finna s8val
inom det problemtyngda omrddet som i anslutning till det om-
land varifrdn trafikmatningen sker. Beroende pd& regionens
storlek kan detta omland vara stdrre eller mindre, Det &r i
dessa fall av stor betydelse att investeringar i nya trafik-
medel och drift av olika trafikanldggningar sker utifrdn ett
regionalt snarare dn lokalt perspektiv.
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Med hansyn till det anfdrda finns det anledning i likhet med
vad vi foresldr betrdffande tilldtligheten av avgifter i det
speciella fallet, att tills vidare dverldmna dven anvindning-
en av nettointdkterna till avgdrande av regeringen. Det bdr
ddrvid ankomma p8 regeringen att avgdra hur 1l&ng framfdrhill-
ning i frdga om intdktsanvdndningen som bor gdlla. Regering-
ens beslut i frdgor om anvdndningen bdr fattas fdrsta gdngen
i samband med att bilavgifter inom det aktuella omrldet till-
1&tes.

Beslutets innehdll bor vara s8 konkret att det fSr den en-
skilde avgiftsbetalaren stdr helt klart till vilket eller
vilka objekt avgifterna skall g8. Det bdr inte fdrekomma and-
ra begradnsningar i destinationen &n att medlen skall anvindas
till det trafiksystem som har anknytning till det omr&de dar
avgiften tas upp och att medlen skall tillfdras s8dana objekt
som kan antas medverka till att forbdttra miljSsituationen
inom det avgiftsbelagda omréddet.

Med trafiksystemet avses i princip alla anordningar, fasta
som l8sa, som inrdttas fOr att transportera minniskor eller
gods eller medverka till att s8dana transporter blir mdjliga.
I trafiksystemet ingdr ocks& de anordningar som eventuellt
behdvs for att skydda omgivningen frén stdrningar frén

trafiken.

Ndgon begrdnsning av anvdndningen till enbart byggande bdr
inte g&dlla utan det skall dven finnas mdjlighet att bidra
till driftkostnader om detta kan anses leda till att syftet
nds. I de fall medel ldnas upp f8r investeringsindam8l bdr
avgiftsintdkterna kunna anvandas f8r att betala kapitalkost-
naderna.

Aven om regeringen sdledes skall bestidmma bdr det i f&rsta
hand tillkomma den kommun eller motsvarande som d&r huvudman

att foresld hur medlen skall fdrdelas. Genom att kommunen &r
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medveten om att de regionala aspekterna bdr vdga tungt vid

regeringsbeslutet kan det fdrutsdttas att inriktningen pd fo-
reslagna objekt inte endast blir lokal. Det bdr dock anmirkas
att det bl a for forstdelsen och acceptansen av bilavgiftrna

dr betydelsefullt att anvidndningen medverkar till att l&sa de
lokala problemen.

Ett sdtt att garantera att blde regionala och lokala hinsyn
tas kan vara att kommunen, la@nstrafikhuvudmannen och det re-
gionala planeringsorganet tridffar en Sverenskommelse om hur
man vill anvdnda intdkterna. Som exempel kan nidmnas att det i
Stockholm finns planer pd att stadfdsta en sidan Sverenskom-
melse i ett avtal mellan Stockholms kommun och landstinget.

6.2.4 Regeringens prdvning

Avsnitt 6.2.2 framgdr att vi anser att regeringen skall fatta
det avgdrande beslutet om bilavgifter skall till8tas inom en
kommun eller ej. I avsnitt 6.2.3 har vi redovisat skdlen till
att vi anser att regeringen ocks& skall besluta hur nettoin-
tdkterna av bilavgifter skall anvdndas. Regeringen f&r allts&

enligt vdrt fdrslag avgdrandet i tvd8 avseenden:

1. om till8tligheten av avgifter

2. om anvandningen av intdkter

Om inga sdrskilda skdl fdranleder annat bdr b&da dessa beslut
fattas samtidigt. Avgdrande for om regeringen skall till&ta
bilavgifter i en kommun eller ej blir huruvida det syfte som
anges i 1 § andra stycket fdreslagna lagen kan uppfyllas ge-
nom avgiftsbeldggning eller inte. Detta har behandlats i av-
snitt 6.2.1. Grunderna for beslut om anvdndningen av int&k-
terna har behandlas i avsnitt 6.2.3.
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Det underlag som beh6vs for regeringens provning tillhanda-
hdlles av den eller de kommuner som ansdker om tillstdnd. Vad
som skall ing8 underlaget bdr regleras av regeringen i den
férordning som utfdrdas i anslutning till lagen. Vi anser att

f6ljande ladmpligen bdr ingd i underlaget:

. en val dokumenterad bakgrundsbeskrivning av trafik- och
miljosituationen
en beskrivning av syftet och mdlen med de fdreslagna bil-
avgifterna

. en Oversiktlig beskrivning av avgradnsningen av det av-
giftsbelagda omrddet

. en Oversiktlig beskrivning av avgiftssystemets utformning
och den avsedda avgiftsnivén

. ett forslag till plan f6r anvandningen av nettointdkterna
en konsekvensbeskrivning
en redogdrelse for vilket samrdd som dgt rum och hur de

regionala sambanden har beaktats.

En beskrivning av den nuvarande trafik- och miljdsituationen
samt en redogdrelse for syftet och mdlen med fdrslaget till
bilavgifter i den kommun fdr vilken tillstd8nd sdks behdvs for
att regeringen ska kunna beddma om lagstiftningens krav pé
syftet med bilavgifter &r uppfyllt. Det krdvs ingen omfattan-
de beskrivning, men det ska klart framgd att problemen dr av
s8dan art och omfattning att bilavgifter d@r motiverade. Man
bSr ocks& precisera ett mdl fdr vilka effekter man vill uppné

med bilavgifterna.

Avgransningen av det avgiftsbelagda omrddet och avgiftssyste-
mets utformning behdver endast beskrivs ©Oversiktlig. Den
tdnkta avgiftsnivdn skall anges, men eventuella undantag etc
behdver inte preciseras. De uppgifter som lamnas skall gora
det mojligt for regeringen att bedoma om avgiftssystemet &ar
utformat p8 ett s8dant sdtt och avgiften besté@mts pd en sddan
nivd att det blir en klart markbar reduktion av biltrafiken,
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dvs om lagstiftningens krav p& syftet med bilavgifter kan
uppfyllas.

Den eller de kommuner som ansdker om tillstdnd att f& infdra
bilavgifter skall upprdtta ett fdrslag till plan £&r hur net-
tointdkterna fr&n bilavgifterna skall anvdndas. Av avsnitt
6.2.3 och specialmotiveringen till 2 § framgdr att nettoin-
tdkterna skall anvidndas inom det trafiksystem som lokalt och
regionalt betjdnar omrddet ddr avgiften har tagits upp och pa
ett s8dant sdtt att de medverkar till att forbidttra miljdsi-
tuationen inom det avgiftsbelagda omr&det. Det framgdr att
hela det regionala kollektivtrafiksystemet och dven vagpro-
jekt utanfdr avgiftsomrddet anses kvalificerade att ta emot
medel fré&n bilavgiftssystemet. Fdrslaget till plan for for-
delning av nettointdkterna bdr innefatta stort hd@nsynstagande
till de regionala aspekterna. Det dr ocksd viktigt att man
ldmnar en redogdrelse for hur de regionala sambanden har be-
aktats samt fSr vilka samrd8d som har fdrevarit och vad som

framkommit vid dessa.

Regeringen bor i forordning fbreskriva de narmare formerna
f6r hur forslaget till plan f8r f6rdelning av nettointdkterna
frédn bilavgifterna skall upprdttas. Vi anser att det kan vara
lampligt att planen omfattar tio d4r men att den fdrnyas vart
tredje &r.

6.2.5 Utformning av kommunala foreskrifter f£for bilavgifter

Den eller de kommuner som har fdtt tillstdnd att infdra bil-
avgifter bestammer hur det avgiftsbelagda omrddet ska avgran-—
sas i detal]j, hur avgiftssystemet ska utformas tekniskt och
funktionellt, hur stor avgiften ska vara, ndr avgiftsskyldig-
het ska gdlla etc. Detta skall regleras i lokala fdreskrifter

som beslutas av kommunfullmdktige.
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Det avgiftsbelagda omr&det bdr avgridnsas sd att syftet med
bilavgifterna uppnds. Det omrdde dar det anses sdrskilt vik-
tigt att begrédnsa biltrafiken - och ddrmed luftfdroreningar,
buller och trangsel - ska avgiftsbeldggas. Avgransningen av
omrddet bdr om mdjligt gdras sd att gradnserna uppfattas som
naturliga och inte bryter omfattande lokala kontakter.

For att inte avgifter skall belasta viss interkommunal genom-
fartstrafik som inte har m6jlighet att kdra forbi omrddet kan
det ibland vara nddvandigt att ldta ndgra stdrre vagar vara
avgiftsbefriade.

Det dr viktigt med tydlig information och skyltning fdr att
upplysa om grdnserna for det avgiftsbelagda omrddet och even-
tuella avgiftsfria vagar.

Bilavgiften kan utformas som en infartsavgift eller som en
omrddesavgift (eller som en kombination av dessa).

En infartsavgift tas ut vid passagen in till det avgiftsbe-
lagda omr&det. Det innebdar att enbart de som passerar dver
omrddesgransen behdver betala avgift.

En omrddesavgift innebdr att avgift tas ut dven av dem som

kSr helt inom omrddet utan att passera omrddesgridnserna. Det-—
ta dr, speciellt ndr omrddet &r stort, att fdoredra av rattvi-
seskdl samt darfor att effekten av avgiften torde bli stdrre

ndr dven de som bor inom omrddet midste betala avgift.

Det elektroniska avgiftssystem som utretts av Stockholms ga-

tukontor och som redovisas i avsnitt 3.2 kan sdgas vara en



SOU 1989:43 131

kombination av omrddesavgift och infartsavgift. Avgiftskont-
roll sker dels vid alla tillfarter till innerstaden, dels i
ett snitt genom innerstaden. Ett elektroniskt avgiftssystem
av denna typ uppfyller de flesta av de tekniska och funktio-
nella krav som kan stdllas pd ett avgiftssystem. Det kan fun-
gera b&de vid en infartsavgift och en omrldesavgift, i det
senare fallet behOver enbart ett ldmpligt antal kontrollsnitt
ldggas in i omrddet. Systemet &r enkelt och anvindarvanligt,
det dr ldtt att variera och differentiera avgiftsuttag, av-
giftstid m m, det &r mojligt att ta betalt fbr varje resa el-
ler varje dag, om man s& vill,och &vervakningen dr tillfor-
litlig och rattvis. Avgiftsupptagningen och kontrollen funge-
rar smidigt utan stdrningar for trafiken samt utan allt for
stor pdverkan pd stadsbilden och gaturummet eftersom det inte
behdvs kurer eller extra k8rfdlt vid kontrollstationerna.

Den registrering och kontroll som sker i det elektroniska

systemet kan eventuellt upplevas som integritetskriankande. Vi
tror att detta problem gdr att ldsa. Bl a pdgdr en utveckling
av ett s k "smart card" ddr avgiften kan tas upp utan att bi-

larna behdver identifieras.

Elektronisk avgiftsupptagning anvdnds i liten skala for en-
staka vdgobjekt i bl a Norge och USA. Annu finns dock inget
storre system utvecklat som kan klara t ex de stora trafik-
médngder som kommer i frdga om Stockholm infdr bilavgifter i
innerstaden. Utvecklingen av ett sddant system kan berdknas
ta &tminstone tvd8 &r fr&n det att beslut fattas. I avvaktan
pd detta méste enklare system anvidndas.

Om det avgiftsbelagda omrddet dr forh&8llandevis litet, t ex
Goteborgs city, kan en infartsavgift med mdjlighet till manu-
ell avgiftsupptagning och kontroll vid omrddesgrdnsen vara en
enkel och smidig 18sning.
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Ndr omrddet dr stort och trafikmdngderna stora innebdr en in-
fartsavgift med mdjlighet till manuell avgiftsupptagning att
kontrollstationerna blir s& stora att de blir svd8ra att pla-
cera ut. Ingreppen i stadsmiljon blir stora och trafiken
drabbas av stora f6rdrdjningar vid passagen av omr&desgran-
sen, vilket leder till l8nga kder och fdrvarrade miljoproblem
utmed de strdckor ddr kderna uppstdr. Det finns ocksd8 andra
problem med t ex arbetsmiljon for dem som skall arbeta vid
kontrollstationerna. Som ndmnts ovan har infartsavgiften ock-
sd8 den nackdelen att alla de som fdrdas helt inom omrddet
slipper att betala avgift. I ett stort omrddet dr stort kan
det rdra sig om betydande trafikmdngder.

En bilavgift for stora omrdden av typ Stockholms innerstad
kan tas ut som en omrldesavgift i form av ett bilkort. Det &r
en tekniskt enkel 1&sning ddr ett avgiftsmdrke - kort for
viss tidsperiod eller en dagbiljett - i bilens vindruta utgdr
bevis f£8r att man erlagt avgift for att f& kora inom det av-
giftsbelagda omrddet. Hur ett sddant system skulle kunna ut-
formas fOr Stockholms innerstad har beskrivits i avsnitt

Bie3%a

Trots att ett bilkortsystem &r tekniskt enkelt finns det vis-
sa svdrlOsta problem framst rdrande Overvakningen och betal-

ningssystemet. Overvakningen behandlas i avsnitt 6.2.6.

Problemen rdrande betalningssystemet gdller frédmst de bilis-
ter som trafikerar omrddet mera sdllan, men dven dem som
startar sin resa inom omrddet. For dessa senare m8ste avgift-
en vara betald innan de sdtter sig i bilen. Forsdljningsorga-
nisationen mdste ddrfdr vara vdl spridd. Biljetter bdr t ex
kunna sdljas pd bensinstationer, i tobaksaffirer och kiosker
samt p& postkontor. Dartill behdvs f8rsdljning genom autona-

ter i strategiska ldgen.
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Eftersom man inte kan kontrollera varje bilresa dr det inte
meningsfullt att sdlja enkelbiljetter gdllande en resa, utan
dagbiljetter utgdr den minsta tidsenheten. N&r det gdller pe-
riodkort kan man i forsta hand tdnka sig veckokort eller mé-
nadskort. Ett mdnadskort &r enklare for trafikanterna och ger
lagre administrationskostnader &n ett veckokort. & andra si-
dan pdverkas resandet sannolikt mer av ett veckokort d@n ett
mdnadskort. I ett framtida elektroniskt system bdr endast en
daglig avgift tas ut eftersom trafikanterna d& varje dag

tvingas Overvaga om bilresan dr vard sitt pris.

Bilkortet kan exempelvis placeras i nedre hdgra hdornet av bi-
lens framruta. Det blir d& bast ldsbart av Svervakare som
std8r pd trottaren utmed gatan. Kortet bdr vara tydligt med
olika fdrg och siffra for varje md&nad (eller vecka). Stor-
leken kan vara ca 7x10 cm.

Det dr svdrt att med kontroll frdn gatukant avgdra om bilkor-
tet tillhSr ratt person eller ratt bil. Detta talar for att
bilkortet inte ska vara bundet till vare sig fdraren eller
bilen.

Eftersom den kommun eller de kommuner som infdr bilavgiften
sjdlva fd8r fdreskriva utformningen av bilkortet m m kan bil-

kortet komma att utformas olika pd& olika platser i landet.

Detta har, enligt vdr mening, ingen betydelse ndr det gdller
ett s& tekniskt enkelt system. Det finns emellertid stOrre
skdl till en samordning i landet ndr det gdller elektroniska
avgiftssystem och den utveckling av sk "smart cards" som pé-
gdr. Denna frdga kommer vi att belysa ytterligare i vart
fortsatta arbete.



134 SOU 1989:43

Aven avgiftens storlek kan komma att variera p4 olika platser
i landet. Det blir kommunen som bestdmmer avgiftstaxan. Av-
giften mdste dock sdttas pd en s8dan nivd att syftet med bil-
avgiften uppnds, dvs att biltrafiken mdrkbart begridnsas och
ddrigenom miljdn och hilsan fdrbittras och tridngseln mins-
kas. Nar priset pd ett mdnadskort bestdms mdste man ta hinsyn
till att effekten av ett m&nadskort torde vara betydligt

mindre &n av en daglig avgift.

I ett framtida elektroniskt system torde det vara mdjligt att
differentiera avgifterna p& olika sitt. Det kan t ex vara

lampligt med en hdgre taxa under hdgtrafik &n under lagtrafik
samt med hdjd taxa under tider med f6rhdjda luftfdroreningar.
Taxan for olika fordonstyper skulle t ex ocks& kunna vara be-

roende av fororeningsgraden.

Forslaget till lagstiftning ger mdjlighet till s&dan diffe-
rentiering, Det dr ocks& mojligt att helt undanta vissa for-
don frdn avgift, t ex utryckningsfordon, buss i linjetrafik

och fordon med handikapptillst&nd.

6.2.6 Overvakning

For att bilavgifter skall ge dnskade effekter kridvs en hdg
efterlevnad av bestdmmelerna. En hdg efterlevnad d&r ocks& an-
geldgen av rdttviseskdl och med hdnsyn till det allménna
rdttsmedvetandet och behovet av en hdg trafikmoral. Det far
s8ledes inte vara s& ldtt att undg8 avgift att respekten for
regler i trafiken urholkas. For att man skall kunna uppratt-—
hdlla en hdg efterlevnad krdvs en effektiv Svervakning.

Vid ett eventuellt framtida elektroniskt system kommer alla

bilar att kontrolleras, antingen genom avldsning av den elek-
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troniska brickan eller genom fotografering av registrerings-
numret. Kontrollen blir sdledes inte slumpartad utan alla
behandlas lika. Detta kontrollsystem fdr beddmas som mycket
sdkert, dven om det finns vissa problem t ex en risk f6r att
kontrollen upplevs som ett intrdng i den personliga integri-
teten. Dessa frdgor kommer vi att behandla utfdrligare i sam-
band med vdrt slutbetidnkande.

Ett bilkort som placeras i vindrutan p& bilen &r betydligt
svdrare att kontrollera. Speciellt g&ller detta den utform-
ning som har fdreslagits av Stockholms stad, dvs att bilkor-
tet gdller som omrddesavgift utan tullstationer och att inne-
havet av bilkort inte registreras pd8 fordonet.

I Bergen mdste man uppge sitt bilnummer nir man k&per mdnads-
kort. Bilar med mdnadskort far kdra forbi tullstationerna i
sdrskilda korfdlt. De passerande bilarna videofilmas vid vis-
sa slumpvis valda tillfdllen, vilket gor det mdjligt att
identifiera bilnumren. Dessa kontrolleras ddrefter mot for-
teckningar 6ver bilnummer f6r fordon med mé&nadskort. Om gil-
tigt mdnadskort saknas skickas avi £f6r kontrollavgift till
fordonsdgaren per post.

Ett motsvarande system i Stockholm eller GOteborg skulle in-
nebdra att alla som kdper mdnadskort eller dagbiljett miste
registrera sitt bilnummer. Fotograferingen av bilnummer skul-
le kunna ske slumpvis vid kontrollstationer sdval vid av-
giftsomrddets grdns som pd huvudgator inne i omrddet. Syste-
met stdller emellertid stora krav p& biljettforsdljningen.
Vid varje forsdljningsstdlle behdvs en terminal med direkt-
koppling till det register som hdller reda p8 vilka som kdpt
biljett. Detta gdller ocksd de automater som krdvs £for £or-
sdljning av dagbil jetter. Automaterna mdste sdledes utrustas
med ett tryckknappsystem fOr att man vid kSp av dagbiljett
samtidigt ska kunna ange sitt bilnummer. P& ovriga forsdlj-
ningstdllen ska expediten registrera bilnumret. Systemet &r
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tekniskt mojligt men ger  genom sin storlek tillfalle till
manga  Maskin- och  tryckfel.

Ett  kontrollsystem enligt Bergenmodell innebar uppbyggnad av
dataregister och  videofotografering. Det maste  darfor utfor-
mas s& att integriteten skyddas enligt data- och  sekretess-
lagstiftningen. Tillstand kravs fran  Datainspektionen och  for
videofotograferingen frén lansstyrelsen. Eftersom videofoto-
grafering och  registrering av  fordonspassager endast ska  ske
slumpvis vid enstaka tillfallen torde det Dbl mojligt att fa
de ftillstand som  kravs. Den norska datainspektionen har med-
givit Bergen att  hpgst fyra  timmar per dag registrera passe-

rande bilar.

Enligt Var uppfattning skulle uppbyggnaden av ett kontroll-
system enligt Bergenmodell bli relativt komplicerat. Komple-
xiteten skiljer sig  inte i petydande grad fran den i ett
elektroniskt system. Det kan  darfor finnas skal att hitta en
enklare |6sning som ett forsta steg pa vagen mot  ett mer  so-
fiskerat elektroniskt bilavgiftssystem.

Omradesavgifter av den p som Stockholm foreslagit och  som
beskrivs i avsnitt 3.3 bor  odvervakas inom  hela omradet efter-
som det  kravs avgift ocksa for att kdra helt inom  omréadet.
6vervakningen sker lampligen med  stickprovskontroller p& oli-
ka delar av  gatunétet. Hur  vervakningen praktiskt kan  utfo-
ras ar bl a beroende av  pefogenheterna hos den kontrollerade
personalen samt  om  gystemet mojliggor kontroll av aven  parke-

rade fordon.

Kontroll av  parkerade fordon ar i forsta hand tankbar om bil-
avgiften galler hela dygnet, men  skulle med stora problem

aven  kunna vara en metod vid tidsbegransade avgifter. Det
forslag till utformning av  omradesavgifter som har  diskute-

rats i Stockholm mojliggor inte kontroll av  parkerade fordon.

Avsikten har  namligen varit att bilkortet skall kunna tas ur
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bilen och anvdndas som fardbevis pd kollektivtrafiken. Det
finns emellertid &ven andra skdl som talar emot en kontroll
av parkerade fordon. En s8dan kontroll drabbar i fdrsta hand
de som parkeras pd& gatumark. Fordon parkerade pd privat tomt-
mark gdr fria, vilket dr olyckligt med tanke p& att en stor
del av bilpendlarna parkerar p& tomtmark. Dessa trafikanters
fordon mdste d&rfdr kontrolleras i rdrelse. Aven boendeparke-—
rarnas fordon mdste kontrolleras vid fard eftersom de har
tillstd&nd for ldngtidsuppstdllning pd gatumark inom den egna
bostadszonen. Kontroll av fordon vid fard behdvs naturligtvis
ocksd fOr att styra bort genomfartstrafiken fr&n gatorna i
det avgiftsbelagda omrddet. Ett helt rdttvist kontrollsystem
torde darfdr krdva att det d@r fordon i rdrelse som kontrolle-
ras. A andra sidan &r det betydligt enklare att kontrollera
parkerade fordon. Den kontrollen kan inordnas i den ordinarie
parkeringsdvervakningen och man fdr lattare att upptdcka fusk
och foérfalskningar med dagbiljetter och mdnadskort. Om Sver-
vakningen koncentreras till de uppstdllda fordonen blir dock
bilavgiftssystemet i praktiken r&dtt likt det vanliga parke-
ringssystemet. Det ligger d& ndra till hands att istdllet £for
omrddesavgift hdja parkeringsavgifterna. V8r slutsats dr dar-
fér att Svervakningen av omrddesavgiften bdr ske av fordon i
rérelse. Vdrt lagfdrslag dr ocksd8 sd utformat att det blir
méjligt att ta ut en avgift for ratten att framfdra fordon pé
det allmd@nna vag- och gatundtet.

Kontrollen kan antingen ske genom polisen eller av kommunala
parkeringsvakter (&ven personal fré&n bevakningsbolag pd en-
treprenad) .

Overvakning genom polisens fdrsorg kan ske pd samma sdtt som
vid en vanlig polisrazzia, d& ju polisen kan kontrollera in-
nehav och giltighet av olika dokument. P& samma sdtt skulle

innehavet av giltigt bilkort kunna kontrolleras. Metoden &r

ur kontrollsynpunkt effektiv.
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P& grund av begrd@nsade personalresurser har polisen sm& moj-
ligheter att vare sig i dagsldget eller senare utfdra ndgon

effektiv Gvervakning av efterlevnaden av bilavgifter. I prak-
tiken torde det innebdra att kontroll av att bilavgift dr be-
tald endast kommer att kunna ske i samband med kontroller av

annat slag.

Om polisen inte beddms kunna stdlla erforderliga resurser
till fOrfogande f6r en effektiv Overvakning kan en méjlighet
vara att utvidga de kommunala parkeringsvakternas befogenhe-
ter sd att dven dessa ges ratten att stoppa fordon £&r kont-
roll. I debatten har ocksd forekommit fdrslag om kommunala
trafikpoliser fOr att bdttre klara trafikdvervakningen i
storstdderna. Dessa frdgor har vi inte haft mdjlighet att
studera ndrmare infdr framldggandet av vdrt delbetdnkande om
bilavgifter. Kontrollen av bilavgifter f&r darfor tills vida-
re fOrutsdttas ske av personal som inte har rdtt att stoppa

fordon.

Overvakningen skulle d& kunna tillgd8 pd8 fdljande s&tt: Bilar
som vantar vid rott ljus t ex i en signalreglerad korsning
kontrolleras med avseende pd sitt innehav av giltigt fardbe-
vis. Detta skall finnas pd fOreskriven plats och vara val
synligt. Till skillnad frdn vad som gdller vid en polisrazzia
mdste kontrollen inskrédnka sig till ren observation utifr&n.
Nd8gon kommunikation med bilens fdrare kan inte p8rdknas och
forarens identitet kan inte faststdllas p& platsen. Bilkortet
kan darfér inte vara personligt. Kortet m8ste antingen £dlija
bilen eller vara helt obundet, dvs kunna anvdndas i vilken
bil som helst. Ur kontrollsynpunkt torde det senare vara att
foredra. Ansvaret fOr att betala en ev kontrollavgift vid
forseelse mdste knytas till fordonets dgare, vilken kan vara
en annan an foraren. Detta forutsdtter att dgaransvar infdrs.
I de fall d& ndgot giltigt bilkort inte kan observeras p& den
foreskrivna platsen antecknas fordonets registreringsnummer
samt tidpunkt och plats for forseelsen.
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Den skisserade Overvakningsmetoden inriktas p& fordon som
tillf&lligtvis stdr stilla. Tekniskt sett d&r dock fordonen i
trafik, dvs ej parkerade eller uppstdllda. Overvakningen kan
ocksd utfdras i anslutning till att fordonen stannar f£&r par-
kering. Den Overvakande personalen mdste fdrutom den vanliga
utbildningen till parkeringsvakt ha en sdrskild utbildning
for bilavgiftsOvervakning. Denna utbildning f&r tillhandahdl-
las av kommunen och utformas i samrdd med rikspolisstyrelsen
och trafiksdkerhetsverket.

Den metod som hdr skisseras har anvants i Singapore sedan
1975 och uppges fungera vadl. FOrutom bilnumret antecknas i
Singapore d@ven bilens farg och typ. FOrutsdttningarna &r
emellertid olika i Sverige och i Singapore. I Singapore &r
man t ex inte s8 van att protestera mot myndigheterna som vi

dr i Sverige.

Ur rattsdkerhetssynpunkt finns det vissa svlrigheter med en
enbart visuell kontroll av fordon i trafik. P& grund av mdr-
ker, vadersituation etc kan det vara svdrt att med sdkerhet
avgora om bilkortet eller dagbiljetten &r giltig. Dessutom
kan registreringsskyltarnas tre bokstdver och tre siffror
latt forvadxlas. Detta visar ocksd resultaten av de forsdk som
refereras i avsnitt 3.5. MOjligheterna att ha ett forfalskat
kort dr fOrmodligen rdtt stora eftersom kortet behdver ha en
enkel utformning f&r att giltigheten snabbt ska kunna avldsas
frdn trottoarkanten. Det finns ocks@ risk fOr tvister dar
bilforaren pdstdr att kortet fanns med, men att det skymdes
av smuts eller hade ramlat ned, eller att han p&stdr att for-
donet aldrig har varit pd platsen.

En mdjlighet att forstdrka bevisfdringen och rattsdkerheten
skulle kunna vara att fotografera misstdnkta bilar sd att
bilnummer och avsaknaden av giltigt kort framgdr. Det skulle
kunna gdras av Overvakarna med bdrbar kamera eller videokame-

ra. Ett problem med detta dr emellertid att personer i fram-
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sdtena dven kommer att fotograferas. Ansiktena mdste sanno-
likt raderas bort eller skdrmas av p&d de fotografier som
skall utgdra bevis om ogiltigt fardbevis. Detta mdste f&rmod-
ligen ske manuellt och det g8r inte att undvika att granskar-
na f4r se samtliga personer som fotograferas. Att i hdrd tra-
fik med barbar kamera fotografera fordon och dess fdrare
framifrdn upplevs sdkert som en otrevlig och otrygg arbets-
uppgift. Ett battre sdtt att sdkerstdlla bevisningen dr dé
att 18ta varje Overtrddelse antecknas av tvd samtidigt nd@rva-
rande dvervakare som arbetar oberoende av varandra. I de fall
registreringarna helt Overensstdmmer bdr garantin for att
felskrivningar eller forvaxlingar inte gjorts vara god.

Sammanfattningsvis anser vi att Svervakningen av omrddesav-
gifter med bilkort medfdr vissa problem. I ett fOrsta skede
torde den behdva ske med hjdlp av fo6r uppgiften sdrskilt ut-
bildade och forordnade kommunala parkeringsvakter som stér
vid trottoarkant och kontrollerar om passerande bilar har
giltigt fardbevis. Det dr viktigt att kontrollen blir av den
omfattningen inom hela det avgiftsbelagda omr8det att efter-
levnaden av skyldigheten att betala bilavgift blir hdg.

6.2.7 Reaktion vid Overtrddelse av foreskrift om bilavgifter

I ett framtida elektroniskt avgiftssystem i enlighet med av-
snitt 3.2 kontrolleras alla fordon, antingen genom avldsning
av den elektroniska brickan eller genom fotografering av re-
gistreringsnumret. Detta innebdr att det blir m6jligt att
tilldta efterhandsbetalning av de som fotoyraferas. Detta &r
praktiskt for bilisten eftersom han sjdlv inte behdver vidta
ndgon 8tgdrd i £8rvdag. En nackdel dr att administrationen
blir besvarlig om mdnga fordon fotograferas. For att begridnsa
antalet efterhandsbetalare krdvs att priset dr tillrdckligt
mycket hdgre dn priset for passage med bricka, exempelvis 50
% hSgre dn normal avgift. Med denna méjlighet till efter-
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handsbetalning krdvs inget sanktionssystem i form av kont-
rollavgift eller dylikt.

Om man skall f& hog efterlevnad av en bestdmmelse om omrides-—
avgift med bilkort enligt avsnitt 3.3 krdvs dock sannolikt
bdde en effektiv Overvakning och kd@nnbara sanktioner vid
Overtrddelser.

Det sanktionssystem som vi foresldr Sverensstdmmer i princip
med det som finns for felparkeringar. Vid felparkering utgdr
en felparkeringsavgift, vid Overtrddelse av foreskrift om
bilavgift blir man skyldig att betala en kontrollavgift.

Regeringen f8r ange det hdgsta och ldgsta belopp som kont-
rollavgiften £8r faststdllas till. Inom dessa granser fast-

stdller kommunen kontrollavgiften.
Fordonets dgare ansvarar for att kontrollavgiften betalas.

De medel som kommer in av kontrollavgifterna skall tillfdras
bilavgiftsnettot och anvidndas p& det sdtt som har bestidmts
f6r detta.

6.3 Bilavgifter vid inkomstskatteberdkning

Med hdnsyn till syftet med bilavgifter kan det starkt ifrdga-
sdttas huruvida sddana avgifter skall f& avrdknas vid berdk-
ning av skattepliktig inkomst. Det kan antas att effekten av
bilavgifter skulle bli avsevart kraftigare om ndgon avrdkning
inte var tilléten. En ordning d&r avrdkning av bilavgifter
inte medges ligger darfdr ndra till hands. Ur principiell
synpunkt f8r dock bilavgifter, i likhet med de dvriga utgif-
terna for en bilresa som idag dr avdragsgilla, anses utgdra
kostnader foOr inkomsternas forviadrvande. Frdgan huruvida bil-
avgifter skall sdrbehandlas i detta avseende fir d&rfdr yt-



1
% SOU 1989:43

terligare Overvidgas. Vi anser att frdgan bdr beaktas i sam-
band med beredningen av forslaget till nytt skattesystem.
Tills vidare inskrdnker vi oss till att i detta avseende £0-
resld dndring i kommunalskattelagen i s8 mdtto att det dari-
genom klargdres att kontrollavgiften inte skall vara avdrags-
gill.
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7 SPECIALMOTIVERING

Tek Inledning

Med hdnvisning till vad som upptagits under avsnitt 6.2 anser
vi att bilavgifter enligt v8rt forslag kan statsrdttsligt be-
domas som avgifter. Detta fdrh8llande gdr att det &r méjligt
f6r riksdagen att delegera en betydande del av fdreskrifts-
makten. Vart fSrslag till lag om bilavgifter har, vad giller
regleringen av efter vilka fdrutsdttningar bilavgifter f&r
forekomma, darfdr en utprdglad karaktdr av ramlag. Lagtexten
anger endast de grundldggande fOruts&dttningarna £6r bilavgif-
ter, medan tyngdpunkten i utformningen av fdreskrifter f£or
tillampningen i det enskilda fallet &r lagd p& kommunerna.
Vilka kommuner som skall komma i friga for bilavgifter limnas
till regeringens avgdrande. Det blir ocks8 regeringen som ef-
ter forslag frdn avgiftsupptagande kommun bestdmmer om hur
intdkterna skall anvdndas. Riktlinjer £8r dessa avgdranden

anges i de syftesbestdmmelser som finns i lagfdrslaget.

Lagen forutsdtts kompletterad med en f&rordning dir regering-
en dels anger sdval de formella som andra krav som skall gal-
la fO6r en kommuns framst&@llning om tillst&nd till avgiftsbe-
ldggning, dels foreskriver vilket bakgrundsmaterial m m som
skall forekomma vad gdller bestdmmandet av int#ktsanvidndning-
en. I fdrordningen bdr vidare ges kompletteringar till lagen
vad gdller reaktionssystemet s8som kontrollavgiftens storlek,
verkstdllighetsforeskrifter fo6r indrivning av obetald kont-

rollavgift, bestdmmelser om utmdrkning av avgiftsbelagt omr&-
de m m.
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7.2 Lag om bilavgifter

LLS

I paragrafens fdrsta stycke faststdlles att huvudmannaskapet
for bilavgifter tillkommer den kommun ddr avgifterna skall
tas upp. Bakgrunden till detta stdllningstagande har utveck-
lats i den allmidnna motiveringen, avsnitt 6.2.2. Aven om det
ur administrativ och fdreskriftsteknisk synpunkt troligen &r
enklast om de kommuner som kan komma i frdga for tillstdnd
till avgiftsbeldggning inskrénker bilavgiftsomrddet till den
egna kommunen #r det mojligt att tillstdnd skall kunna ges
till flera kommuner gemensamt. Detta kan tdnkas vara motive-
rat d& titbebyggelse i tvd kommuner direkt grdnsar till var-
andra och det d& &r naturligt att ha ett gemensamt avgiftsbe-
lagt omride. Ett gemensamt omrdde medfdr dock vissa problem.
Varje kommun f£8ruts#tts ha suverdn beslutanderdtt inom sitt
omrade, vilket leder till att exakt likalydande beslut om f£o-
reskrifter midste fattas i de b&da kommunernas beslutande for-
samlingar. Ett m8hdnda smidigare sitt att 1ldsa dessa och and-
ra problem kan vara att berdrda kommuner bildar kommunalfdr-
bund fér att reglera och skdta bilavgiftssystemet. Regler om
kommunal £8rbund finns i kommunalfdrbundslagen (1985:894). Vad
som i fdreliggande fdrslag har bestdmts om kommun har i sd
fall avseende p& kommunalfdrbundet. Foreskrifter fdr sdledes
beslutas av forbundet som ocksd8 kan ombesdrja dvervakning och

medelsadministration.

Avgdrande £6r om bilavgifter skall f& forekomma i en kommun
ir huruvida det syfte som anges i paragrafens andra stycke
kan uppfyllas genom avgiftsbeldggning. Beddmningen hdrvidlag
tillkommer regeringen. Underlaget f£or prdvningen forutsdtts
framlagt av den kommun som ansdker om tillstdnd. Vad som
skall vara upptaget i detta underlag bor regleras av rege-
ringen i den fbrordning som utfdrdas i anslutning till lagen.
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omfattningen och beskaffenheten av beslutsunderlaget kommen-
teras narmare i den allmd@nna motiveringen, avsnitt 6.2.4. Re-
geringens avgorande av tillstdndsfrdgan skall ske i form av
ett beslut. Om inte sdrskilda skdl foranleder annat bdr det
samtidigt fattas beslut om anvandningen av nettointdkterna.

Med motorfordon avses i enlighet med vad som gdller enligt
vagtrafikkungdrelsen (1972:603) fordon som ej &r terrdngmo-
torfordon och som &r inrdttat

1. huvudsakligen for att sjdlvstdndigt anvandas till person-
eller godsbefordran eller

3. f6r annat d@ndamdl som anges under punkt 1 om fordonet ej
dr att anse som traktor eller motorredskap.

Detta innebdr att de fordon som kan avgiftcbeldggas dr per-
sonbilar, bussar, lastbilar, motorcyklar och mopeder.

Det som avgiftsbeldggs &r rdtten att framfdr motorfordon.
Forhdllandet att ett fordon befinner sig inom avgiftsbelagt
omrdde dr sdledes inte i sig tillrdckligt for att avgifts-
skyldighet skall fdoreligga. Det kravs ocksd att det framfo-

res.

I detta sammanhang bdr ocksd& framhdllas att avgiftsplikten
avser framfdrande endast pd det allmd@nna gatu- och vagnadtet,
alltsd@ pd gator och allmdnna platser som dr uppldtna for tra-
fik samt pd8 allmdnna vagar. Det bdr anmdrkas att det inte,
sdvitt hd3r &r aktuellt, har n8gon sdrskild betydelse om gatan
eller vdgen dr statlig eller kommunal. I den mdn sdrskilt be-
aktande bor ske av vem som dr vaghdllare fdr det bli en del
av regeringens beslutsunderlag vid prdvning av tillstdndsfra-
gan. Avgiftsplikt foreligger inte vid framfdérande pd& enskild
vag, om ndgon s&dan skulle finnas inom omrfdet. Inte heller
dr framforande inom byggnader sdsom enskilda parkeringshus
och enskilda transportvdgar inom en byggnad avgiftsgrundan-
de.
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Paragrafens andra stycke dr grundldggande for hela lagstift-
ningen om bilavgifter. I detta stycke anges det syfte som
skall vara styrande for om avgiftsbeldggning skall f&4 fore-
komma .

For att avgifter skall kunna komma i frdga skall det vara
faststdllt att trafiksituationen med avseende pd miljdstdr-
ningar och trédngsel &r sd anstriangd att biltrafiken medfdr
negativa forh8llandena i dessa avseenden och att det av i
forsta hand hdlso- och miljéskdl d&r befogat med en minskning
av biltrafiken. Aven framkomlighetsskdl fdr beaktas men bdr
tillmdtas mindre vikt &n hdlso- och miljdskdlen. For att syf-
tet skall kunna forvdntas bli forverkligat bdr det ocksd be-
domas att avgiftsbeldggning kan dstadkomma en signifikant ef-
fekt i form av minskning av biltrafik och reduktion av luft-
fororeningar, buller, trdngsel eller andra betydande miljo-
olagenheter.

Syftesbestamningen medger ddremot inte att bilavgifter pri-
mdrt infdrs fOr att finansiera utbyggnad av vdgar, kollektiv-
trafikansldaggningar och liknande. Att fOrekomsten av bilav-
gifter forutom den direkta minskningen av biltrafikmdngden
ocks& medger en fdrstdrkning i ndmnda avseenden, vilket indi-
rekt kan leda till en fdrbattring sdvdl p& miljdsidan som pd
framkomligheten m m dr inte pd8 samma satt styrande £5r huru-
vida avgiftsuttag skall medges.

2
Paragrafen reglerar beslutsrdtten vad gdller anvandningen av
de medel som bilavgifter inbringar och anger efter vilka

grunder medlen skall disponeras.

Systemet med bilavgifter skall bdra sina egna kostnader. Vad
som kan disponeras utgdres sdledes av de medel som dterstlr
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sedan driftskostnaderna reglerats. Med driftskostnader avses
samtliga kostnader som uppkommer till f8ljd av att bilavgif-
ter tas ut. Det &r sdvdl kapitalkostnader p g a investeringar
som gjorts i tekniska och administrativa anordningar som per-—
sonalkostnader. I den mdn den personal som ombesdrjer bilav-
giftskontroll dven har andra arbetsuppgifter inom kommunen
far sdledes en férdelning ske av ldnekostnaden p4 respektive
uppgifter.

Hur nettointdkterna skall anvdndas beslutas av regeringen.
Regeringen har ddrvid tvd vdgledande riktlinjer att fdlja.
Det forsta kravet som mdste uppfyllas &r att anvdndningen av
medlen skall ske inom det trafiksystem som betjdnar omrddet
ddr avgiften tagits upp. Vidare mdste medlen tillfdras detta
trafiksystem for investering eller drift av sd&dana objekt el-
ler &tgdrder som kan antas medverka till att forbattra miljs-
situationen inom det avgiftsbelagda omrddet. Av paragrafen
framgdr ocksd att avgiftsmedlen dven fAr anvindas f&r &tgdr-
der som inte pdverkar milj&situationen inom det avgiftsbelag-
da omrddet. Detta dr tilldtet om infdrandet av avgifter med-
f6r en Okad belastning pd trafiksystemet utanfdr avgiftsomré-
det och det darfdr krdvs skyddsdtgdrder dar. Detta har nirma-
re utvecklats i den allmdnna motiveringen, avsnitt 6.2.3.

Med trafiksystem avses i princip alla anordningar, fasta som
1l6sa, som dr inrdttade for att transportera ménniskor eller
gods eller medverka till att sddana transporter dr mdjliga
att utfdra. I trafiksystemet ingdr ocksd de anordningar som
eventuellt behdvs for att skydda omgivningen frdn stdrningar
frdn trafiken, t ex bullervallar, speciella fdnsterkonstruk-

tioner etc.

Den anknytning som skall finnas mellan de objekt som tillfo-
res medlen och omr&det ddr avgiften tas upp behdver inte vara
fysiskt omedelbar. Aven ett vdgbyggnadsprojekt kring det av-
giftsbelagda omrd8det kan sdgas betjdna trafiksystemet inom
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detta omr&de om det kan forvidntas att forverkligandet av vag-
en skulle medfdra att omrddet avlastades en del biltrafik och
darmed f&r en minskning av exempelvis luftkvalitetsproblemen.
Motsvarande betraktelsesdtt dr tillampligt f&r de medel som
tillfdrs kollektivtrafiksystemet. Eftersom detta till bety-
dande del kan antas stridcka sig utanfdr det avgiftsbelagda
omrddet skulle en begrdnsnsing av medelstilldelning endast
till detta omrd8de vara opraktisk. I de flesta fall f&r kol-
lektivtrafiksystem med anslutning i négon utstradckning till
ett avgiftsbelagt omrdde anses vara i sin helhet kvalificerat
for att kunna ta emot medel fré&n bilavgiftssystemet.

Regeringen f&r i forordning ange det underlag som skall fin-
nas for dess bestdmmande av anvandningen. Efter att bilavgif-
ter varit fdreskrivna en viss tid och de forsta objekten som
tillforts medel har forverkligats kan det uppkomma behov av
att fatta nya beslut om anvadndningen. Vilken tidsperiod som
besluten skall omfatta f8r regeringen bestd@mma.

I den m&n det beddms finnas behov av reglering av hur medlen
skall forvaltas frdn tiden fdr upptagandet till anvandningen
f8r det tillkomma regeringen att fdrordna om detta. Ges inga
sdrskilda foreskrifter hdrvidlag sker fdrvaltnignen efter vad
som eljest gdller fOr kommunala medel.

338

Det dr kommunen som bestdmmer avgiftsnivd och ger de fore-
skrifter som erfordras for bilavgiftssystemet. Detta innebar
att sdvadl avgiftsnivd8 som avgiftsbelagd tid m m kan vara oli-
ka i olika kommuner. Narmare beskrivning av hur utformningen
av de lokala foreskrifterna kan ske ges i den allmé@nna moti-
veringen avsnitt 6.2.5.

Beslut om kommunernas fdreskrifter om bilavgifter skall fat-
tas av kommunfullmdktige. Fullmdktiges beslut kan Gverklagas
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enligt 7 kap 1 § kommunallagen (1977:179, s k kommunal-

besvar.

Eftersom bilavgifter kan sagas utgora en form av  kommunala
avgifter skulle, oM  nagra sarskilda regler inte ges, allmanna
kommunalréattsliga principer bli tillampliga pad avgiftssatt-

ningen. I detta sammanhang ar det narmast den s k sjalvkost-
nadsprincipen,som innebér att en verksamhet inte far avgifts-
belaggas utéver vad som erfordras for att dess egna  kostnader
blir tackta, som  skulle kunna anforas till efterfolid. Av na-
turliga skal  kan det inte komma i fraga att  avgiftssattningen

skulle ske  utifrdn en beraknad sjalvkostnad. | denna paragraf
anges darfor vad som skall vara styrande for avgiftssattning-

en. Det regleras saledes att avgifterna skall bestammas sa
att syftet, en  minskning av  biltrafiken, uppnas. Detta inne-
bar att avgifter inte kan  sattas sa lagt att n&gon namnvard
minskning inte uppnas. Om man genom  aft satta en &g  avgift
erhéller en i stort sett oférandrad biltrafikmangd och  déarmed
en hpyg total nettointakt som kan anvéndas for trafiksystemet,
uppfylles séledes inte det  primara syftet for  bilavgifterna.
Eftersom det ar detta syfte som skall vara ledande betyder

det att  avgifterna maste sattas hégre, nérmare bestamt sa
hogt att det  blir en Kklart markbar reduktion av  biltrafiken,

for att  tillampningen skall vara  syftestrogen.

Avgifterna far  differentieras sa att de varierar mellan t ex
olika typer av  fordon och  olika tider p& dygnet. Det &  sdle-
des mojligt att t ex ha olka avgift for lastbilar, personbi-
lar och  motorcyklar eller att helt avgiftshefria vissa fordon
som t ex utryckningsfordon, bussar i linjetrafik och  handi-
kappfordon. Avgiftens storlek for  olika fordonstyper kan  ock-
sd goras  beroende av  mangden avgasutslapp och dess farlig-

het.
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4%

Hur Svervakning av efterlevnaden av bilavgiftsregler kan ut-
formas belyses i den allmdnna motiveringen avsnitt 6.2.6.
Aven om dgaren enligt 6 § ansvarar for att kontrollavgiften
betalas &r den ytterst betalningsansvarige den som fdrde bil-
en vid det tillfdlle d8 Overtrddelsen begicks. Detta innebir
att dgaren har ratt att 8terf8 utgiven kontrollavgift av fo-

raren.

505

Det tillkommer regeringen att ange grd@nserna for kontrollav-
giftsnivdn. Kommunerna faststdller kontrollavgiften inom de
granser som anges av regeringen. Det &r h#rvid inget som
hindrar att kontrollavgiften faststdlles till olika belopp
£f6r olika slags Overtréaddelser.

6 §

Av 7 § bilregisterkungdrelsen (1972:599) framgdr att den som
innehar ett fordon p& grund av kreditkdp med forbeh&ll om
dtertaganderdtt eller som innehar ett fordon med nyttjande-
réatt for bestdmd tid minst ett &r skall anses som dgare vid
till&mpning av kungdrelsen.

Ui

Lagen om kommunal parkeringsdvervakning foresl8s andrad sé
att parkeringsvakter efter sdrskilt forordnande blir behdriga
att meddela anmdrkning vid Overtrddelse av bilavgiftsfore-
skrift.

Anmdarkningen skall antingen Overlamnas eller fidstas pd fordo-

net i anslutning till Overtrddelsen eller sdndas till &dgaren
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inom 14 dagar. Sker inte detta blir fdljden att ndgon kon-
trollavgift inte f&r utgd.

8-18 §§

Regleringen motsvarar i huvudsak vad som gdller enligt lagen
(1976:206) om felparkeringsavgift, varfdr det h#nvisas till
dess forarbeten, se prop 1975/76:106.

19 §

De medel som kommer in av kontrollavgifterna tillfdres bilav-
giftsnettot och anvdndes pd8 grundval av vad regeringen har
bestdmt om detta.

=3 Lag om &ndring i lagen (1987:24) om kommunal
parkeringsévervakning

Vart forslag innebdar att det skall bli mdjligt att utfdra
Overvakning av bilavgiftsfdreskrifter med hjdlp av dartill
férordnade parkeringsvakter. Lagtekniskt regleras detta genom
att lagen om kommunal parkeringsdvervakning (1987:24) fore-
slds kompletterad med bestammelser om Svervakning av bilav-
giftsforeskrifter.

Eftersom lagstiftningen sdledes inte endast kommer att regle-
ra overvakningen av parkeringsforeskrifter bdr detta markeras
i lagens rubrik genom att det tilldgges "m m".

1 a$

I paragrafen regleras ett nytt begrepp, ndmligen bilavgifts-

6vervakning. Ddrmed avses Overvakning av att de fOreskrifter
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som utfdrdats av en kommun for reglering av bilavgifter ef-
terlevs. Det sanktionssystem som skall tilldmpas vid Overtrd-

delser framgdr av lagen om bilavgifter.

7y

Forutsattningarna for att parkeringsakter skall vara behdriga
att ombesdrja bilavgiftsdvervakning regleras i denna para-
graf. Endast personer som har fdrordnats till parkeringsvak-
ter enligt lagen om kommunal parkeringsdvervakning kan komma
i frdga. Det krdvs dessutom sdrskilt fdrordnande f6r att par-
keringsvakten skall vara behdrig att ombes’rja parkerings-—
Overvakning. Det dr ddrvid inget som hindrar att samtliga
parkeringsvakter i en kommun erhdller s8dan behdrighet om
férutsattningarna darfdr i Ovrigt foreligger.

Vad som fdreskrives i lagen om kommunal parkeringsdvervakning
betrdffande parkeringsdvervakning och parkeringsvakter skall
i tilldmpliga delar gdlla for bilavgiftsdvervakning och £for
de parkeringsvakter som fdrordnats att ombesdrja sddan Over-
vakning. I det kommunala beslut som skall ligga till grund
f6r bilavgiftsdvervakningen skall sdledes &vervakningsomrddet
och minsta antal parkeringsvakter anges. Vad som foreskrivs i
3 § om underridttelser till polismyndighet, i 4 § om samréd
samt i 5 § betrdffande utbildning skall ocks& gédlla vid bil-
avgiftsdvervakning. I likhet med vad som gdller f&r utbild-
ning av parkeringsvakter bor det tillkomma regeringen eller
den myndighet som regeringen bestadmmer att ge foreskrifter i

detta avseende.
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7.4 Lag om &ndring i kommunalskattelagen (1928:370)
20 §

Kontrollavgift enligt lagen om bilavgifter bor vid berakning
av inkomst i skattehdnseende behandlas pd samma sdtt som nar-
liggande sanktionsavgifter, s8som felparkeringsavgift och
kontrollavgift enligt lagen (1984:318) om kontrollavgift vid
olovlig parkering. Sdledes fdr avdrag inte gdras for sddan
avgift.
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RESERVATIONER OCH SARSKILDA YTTRANDEN

Reservation av ledamoten GOrel Bohlin

Jag reserverar mig mot fdrslaget om bilavgifter enligt detta
betdnkande.

Utredningens uppdrag &r

"att klargdra konsekvenserna av samordnade insatser, dvs d&
sdvdl miljoforbattrande forbifarter byggs ut, kollektivtra-
fikstandarden forbdttras som nya styrmedel infdrs". (Direk-
tiven s 5).

Jag anser att utredningen genom politiska pdtryckningar
tvingats borja i fel dnde, ndmligen genom fdrslagen i detta
delbetdnkande som, om de genomfdrs, ger en kommun mdjlighet
att ta ut en kommunal bilavgift - omrddesavgift - av trafi-
kanterna. Eftersom de elektroniska systemen dnnu dr dyra och
inte problemfria foresld8s att en bilavgift redan nu f&r tas
ut pd enklare sdtt, ndmligen genom ett periodkort. Ett s&dant
avgiftssystem skulle medfdra en reducering av trafiken i
Stockholms centrum vid en kortavgift p&8 300 kronor - med en-
dast ca 6 procent enligt utredningen samtidigt som kortet ger
en sorts "mdngdrabatt", vilket motverkar en trafikbegrdns-—
ning. Ett periodkort som enligt fdrslaget skall placeras pé&
bilens vindruta innebdr avsevdrda avldsnings- och kontroll-
svdrigheter.

Alternativa fdrdvdgar for bilisterna finns i de flesta fall
inte. Om bilavgifter dessutom skulle komma att genomfdras i
enlighet med Vdgverkets utredning forvdrras situationen yt-
terligare.

Effekten blir stora stockningar i trafiken. Kringfartsleder
mdste d&rfdr ovillkorligen komma fdre eventuella omrddesav-
gifter.
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Stockholmstrafiken bestar till 60 procent av  yrkestrafik och
till 25 procent av  genomfartstrafik. Yrkestrafiken maste ha
god  framkomlighet aven  inom  centrum. okad  framkomlighet genom
minskad trafik till folid av  pilavgifter och tidsvinster blir
marginell se ovan varfor ett periodkort istallet leder

till fordyring for  nyttotrafiken och  fordyring for  konsumen-
ten. For  genomfartstrafiken krévs forbifarter och  kringfarts-
leder. Den  bilist som drabbas hardast av ett bilavgiftssystem

blir tveklost den med sma ekonomiska marginaler, ofta barnfa-
miljen.

Ett overférande av en stor andel personbilsresenarer till
kollektivtrafik, vilket ar ett syfte med bilavgifter, ser jag
SOM  praktiskt omojligt f.n. Skalet ar att det  tar tid med
sparutbyggnad och  pussanskaffning. En  ¢kning av  kollektivtra-

fiken bor dessutom inte ske genom oOkat antal dieselbussar,

eftersom dieselmotorerna inte ar problemfria ur  miljgsyn-

punkt.

Ett  pilavgiftssystem enligt forslaget ar  enligt min mening

att betrakta som en extra skatt pa bilismen i form av en kom-
munal punktskatt. Jag  Motsétter mig  detta. Jag  anser ocksa

att forslaget ur  denna aspekt bor  provas av  konstitutionsut-

skottet och  |agradet.

Oom  avgift tas  ypp vid infarten till nybyggd kringfartsled

(typ osterleden) ar detta daremot enligt min - mening en  avgift
och  acceptabel ocksa Som finansieringsinstrument.

Det  rimliga hade varit att kommitténs arbete inletts med en
genomgang av alla de atgarder som kan och bor vidtagas for
att forbattra trafikforingen, gora trafiken smidigare och le-
da den  forbi stadskarnorna sd som i direktiven uttrycks ett
samlat forslag. Utbrytningen av  fragan om  pilavgifter har
skett pa initiativ av  (s) i Stockholms kommun och  Stockholms
lans landsting och  beslutet om detta har voterats fram inom
kommittén. Mot  forslaget har da statt férutom de tre borger-
liga ledaméterna saval ordféranden som sekretariatet och de
flesta experterna - sekreterare och  experter dock utan rost-

ratt.
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Reservation av ledamoten Lennart Olsson

1. Nej till delbetdnkande
Kommittén skall enligt sina direktiv ta fram ett samlat un-

derlag for begrdnsning av trafikens hdlso- och miljdeffekter
i storstadsomrddena.

En majoritet i kommittén har forhindrat detta med sitt krav
pd ett delbetdnkande om bilavgifter.

Enligt min mening skall bilavgifter vara en del i ett samman-
hdllet program f6r att klara storstadstrafiken.

D& vasentliga delar fdr ett sd8dant program dnnu inte kan re-

dovisas ar det fel att nu ldgga forslag om bilavgifter som
ett delbetdnkande.

Ndgon tidsvinst av betydelse erh@lles inte heller genom denna
metod. Ett omfattande regionalt arbete med belysning av olika
dtgdrder for att fdrbdattra miljdn och tillgodose resbehov
mdste gdras. Detta regionala arbete kan ske utan ett formellt
fdrslag fr8n kommittén. Ddrigenom skulle tidpunkten for ge-
nomfdrande inte p8verkas nadmnvidrt om kommittén stod fast vid
direktivens uppdrag om att ett samlat underlag redovisades
under 1989.

2. Fler syften &n att minska trafiken

Syftet med bilavgifter skall inte bara vara att begrd@nsa bil-
trafiken. Kven viktiga &tgdrder som leder till effektivare
trafiksystem som minskar kder, forkortar kdrtider och kdr-
strdckor mdste ges hdg prioritet d& dessa kan ge betydande

mil jovinster.

3. Nej till biltullar och "SL-kort-system"

I storstadsomr8dena, som kommittén skall behandla, &r biltul-
lar (infartsavgifter) med manuella system helt orimliga.
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Detta beroende bdde pd den miljostdrning och det utrymmeskrav
biltullstationerna skulle medfdra. "SL-kort-systemet" &r en
form av omrddesavgifter for fordon i rdrelse. Det saknas idag
mojlighet till effektiv kontroll av denna metod.

Omr&desavgifter som idé &r fOr bra fdr att forsdk som riske-

rar att bringa hela systemet i vanrykte skall kunna tillstyr-
kas.

4. Renare fordonsavgaser bor stimuleras

Omr8desavgifternas primira syfte &r bl a att form& bilister
att omprdva sitt bilkdrande. For de fordon som &ndd8 finns
kvar skall konstruktionen av avgiften kunna stimulera till
renare fordon. Forslagsvis bor infdras

tre avgiftsnivdrer dar dieselfordon betalar hdgsta avgift och
bensindrivna katalysatorrenade fordon den ldgsta. El-bilar
bdr ha noll-taxa.

5. Regionala miljbavgifter pd drivmedel

Som komplement till eller ersdttning for omr&desavgifter bor
regionala miljdavgifter pd drivmedel prdvas. Ocksd dessa av-
gifter skall kunna anvdndas till investeringar som ger en
bdttre total trafikmilijd.
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Sarskilt yttrande av  ordféranden Gote Svenson

Enligt direktiven ar  det var huvuduppgift att ta fram ett
samlat underlag for begransning av trafikens hélso- och  mil-
joeffekter i storstadsomrédena. Av direktiven framgar att
ett sa&dant underlag bor  bestd av flera olika komponenter, bl
a ekonomiska styrmedel i syfte att minska omfattningen av
biltrafiken i de delar av  storstadsomradena dar  dess negativa
miljoeffekter ar mest  patagliga, &tgarder for att  framja ett
oOkat anlitande av  kollektiva fardmedel och  ytbyggnad av  peri-
fera trafikleder for att bort biltrafik fran storsta-
dernas inneromraden.

Det & min  yppfattning att  en  andamalsenlig utformning av  de
olika delarna i ett samlat underlag beror av  hur de vags mot
varandra. I motsats till komitténs majoritet anser jag ~ darfor
att vi  bort vanta med att lagga fram forslag om  pjlavgifter

till dess det  samlade underlaget kunnat presenteras i sin
helhet. Ett motiv for majoriteten att bryta ut  forslaget om
bilavgifter har  varit att sddan  ytbrytning gor det  mgjligt
att  forverkliga detta forslag tidigare. Enligt min - mening kan
den  majliga tidsvinsten, hégst sex  manader, inte  yppvaga de
olagenheter som  filjer av det  utbrutna férslaget nu  méste
bedémas isolerat fréan de forslag i Bvrigt som  skall inga i
det  samlade underlaget.

Héartill kommer att beslutet om en  sarbehandling av  bilav-
giftsforslaget har  pakallat en bradska i arbetet, som inte
mojliggjort en tillrackligt ingadende bedémning av  vasentliga
fragor. Sélunda har vi inte hunnit fardigbehandla fragan om
anvandning av  kommunalférbundsinstitutet i syfte att saker-
stalla en  andamalsenlig avgransning av  avgiftsbelagt omrade.
Ej heller har  det  varit mojligt att pa ett tillfredsstéllande

satt belysa fragan om kommuns ratt att avgiftsbelagga fard pé&
statlig vag inom  kommunen. Fragan om  intéktsanvandningen har
fatt en  summarisk behandling, vilket forklaras av  att den
star i starkt samband med de annu inte fardigbehandlade de-
larna av  ytredningsuppdraget. Det kan vidare inte uteslutas

att utbrytningen av  forslaget om  pilavgifter kommer  att ~ med-
fora en  fordrojning av  kommitténs ovriga arbete.

De  petankligheter SOM  jag anfort ang&ende tidpunkten for
forslag om  pilavgifter hindrar inte att jag i sak Dbitrader

det  forslag i amnet som kommitténs majoritet enat sig  om.
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Sdarskilt yttrande av ledamoten Ake Askensten

Det d&r mycket positivt att ett delbetidnkande om bilavgifter
tagits fram och jag ser ingen anledning att reservera mig.
Ddremot pekar jag i detta sdrskilda uttalande p& en del fré-
gor, som jag anser bor beaktas i en kommande lag.

Kommunerna - som kdnner sina egna problem - bdr sjdlva f4 be-
stdmma bdde om infdrandet av bilavgifter och om anvindningen
av intdkterna. Men dessa beslut skall kunna &verklagas till

regeringen.

Bilavgifter bor endast anvdndas till investeringar i miljd-
vénlig kollektivtrafik. Om pengarna investeras i s k kring-
fartsleder - som i praktiken fungerar som infartsleder - re-
sulterar detta i ©kad bilism i regionen och ddrmed motverkas

den miljoférbdttring som ar huvudsyftet med bilavgifterna.

Bilavgifterna skall betalas enligt principen att ju mer man
kor, desto dyrare blir det. Darfor dr elektroniska system att
fbredra.

I avvaktan p& att elektroniska system tas fram bdr ndgon form
av bilkort anvdndas. Det bdr dock inte vara ndgot ménadskort
eftersom de bilister, som betalat for en hel m&nad, siker-
ligen fortsdtter att kdra mdnaden ut. I lagen bdr slés fast
att md8nadskort inte skall f8 forekomma i samband med bilav-
gifter. Dagbiljetter och ev veckobiljett &dr bdttre alterna-
tiv. Ev kan bilavgiftsbiljetten ocksd gdlla pd kollektivtra-
fiken.

Vid manuell kontroll av bilavgiftsbiljetter/bilkort dr det
nddvandigt att inte bara bilar i trafik utan ocksd8 parkerade
bilar kontrolleras. Kontrollen blir inte tillrdckligt omfat-
tande om man ndjer sig med att kontrollera igdng varande for-
don i kGer, vid trafikljus etc.
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Det &  viktigt att  pilavgifterna séatts S8 hogt att  det  verk-
ligen blir en markbar minskning av  biltrafiken och  miljspro-
blemen. Regeringen bér  darfor faststalla en  avgiftsgrans som
inte far underskridas. Risken ar  annars att bilavgifterna i
en del fall bara blir en inkomstkélla.

I Jlag bor det slas fast att bilavgifter inte skall vara av-
dragsgilla. Detta bor  galla ocksd  parkeringsavgifter. Nar
denna typ @ avgifter far dras av  innebar det i praktiken att
det ar  skattebetalarna som  star for  halva avgiften.

En  kategori bilister, som inte  drabbas av  pilavgifter (och
inte  heller av  parkeringsavgifter) & personer med npggon  form
av  tjanstebil. Detta ar en véxande grupp av  hilister, bl a
darfor att  skattereglerna ar  mycket férmanliga. Det  nuvarande
systemet uppmuntrar faktiskt till Okad  bilism. Det bor  ersat-
tas av et  gystem som ggr att  ju mer en janstebil anvands,
desto dyrare skall det bl for bilisten.

Av en  rapport till Storstadstrafikkommittén framgar att  det
nya  skatteférslaget snarast forbattrar tianstebilisternas

forman.

Det bdr  betonas att det inte racker med  pjlavgifter for  att
f& bukt  med bilismens negativa effekter. AV en  rapport frén
Storstadstrafikkommittén framgar att bilismens obetalda sam-
héallskostnader bara i Stockholms lan uppgar till drygt 5 mil-
jarder kr per ar. Storre delen av  dessa kostnader avser kost-
nader  for  olyckor och  sjukdomar p g & luftféroreningar, allt-
s& faktorer som belastar sjukvarden. En  pilavgift pa 25 kr
per dag | Stockholms innerstad beraknas ge 700 Mkr per ar Da
skulle fortfarande over fyra miljarder av  bilismens skuldnota

i Stockholms lan  vara obetald. Landsting bor  darfor ges ratt

att inféra regionala avgifter eller skatter pa drivmedel.
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Sdrskilt yttrande av ledamoten Birgitta Rang

Enligt lagfdrslaget om bilavgifter dr det regeringen som dels
ger en kommun tillstdnd att infdra bilavgifter och dels be-
slutar om hur kommunen skall anvanda intdkterna frdn dessa

avgifter,

Jag anser att en kommun, som erhdllit regeringens tillst&nd
att infdra bilavgifter, sjdlvstdndigt skall kunna besluta om
intdkternas anvandning. Riksdagen har under &rens lopp dver-
ldamnat allt stdrre ansvar for den totala miljdn, allt frén
markplanering, trafik, hdlsoskydd till miljofarlig verksam-
het, 48t kommunerna sjdlva. Det mdste darfor vara méjligt for
regeringen att forlita sig pd8 att en kommun ocksd kan ansvara
f6r anvdndningen av intdkterna frén bilavgifterna.

Om fler kommuner &r berdrda av ett infdrande av bilavgifter
mdste det vara naturligt att dessa tillsammans beslutar om
intakternas anvdndning. Detta samrdd kan medfdra att kommu-
nerna gemensamt beslutar att arbetet skall utfdras inom ett
kommunal £6rbund, som i s8 fall blir huvudman f£6r bilavgifter-
na i stdllet f6r den enskilda kommunen. Den mycket besvdrliga
trafik- och milj&situationen som i dag r&der inom storstads-
regionerna tror jag dr tillrdckligt skdl for att varje berdrd
kommun kommer att ta sitt miljdansvar. Det bdr inte finnas
ett behov av att tvédngsvis kunna inrdtta ett kommunalfdr-
bund.

Syftet med bilavgifterna d&r att &stadkomma en total minskning
av biltrafiken. Om den totala miljdsituationen hd@rigenom ra-
dikalt skall forbdttras mdste biltrafikminskningen vara bety-
dande. Som exempel kan ndmnas att pd vissa gator i G&teborg
mdste biltrafiken minskas med ca 70 % foOr att WHO:s gransvar-

den for buller skall underskridas.
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Mdnga bilisters resbehov miste dirfdr antingen helt undanrd-
jas eller tillgodoses inom kollektivtrafikystemet. Av detta
foljer att intdkterna fr&n bilavgifterna skall anvandas till
en total fOrbdttring av kollektivtrafiksystemet. Eftersom det
finns omrdden till vilka det inte dr samh#illsekonomiskt 18n-
samt att bygga ut ett effektivt kollektivtrafiksystem mdste
en komplettering ske med infartsparkeringar for bilar, motor-
cyklar, mopeder och cyklar.

Jag anser inte att kringfartsleder uppfyller de krav som mis-
te stdllas pd8 ett &tgdrdsfdrslag, som skall bidra till en
kraftig minskning av biltrafiken. Erfarenheter visar snarare
att kringfartsleder ger bilister utdkade méjligheter att ut-
nyttja hela vdgsystemet inom en region. Framkomligheten f&r
bilisterna dkar och slutresultatet blir en ut8kning av bil-
trafiken i stdllet fSr en minskning.
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Sérskilt yttrande av  experten Carl-Johan Engstrom
Storstadstrafikkommittén har  beslutat att lagga ett forslag
om  pilavgifter sommaren 1989. Enligt direktiven ska  kommittén
ta fram ett samlat underlag for att begransa trafikens hélso-
och miljceffekter i storstadsomradena. Bl a ska kommittén be-
handla hur  en |angsiktig samplanering av  pebyggelse och  tra-
fiksystem kan  bidra till en minskad biltrafik och ett Okat
resande med  kollektivtrafiken.

Direktiven gar  helt i linje med den pya plan- och  pygglagen
(PBL) som tradde i kraft I juli 1987. Enligt PBL ska plan-
laggning ske sd att den ger  forutsattningar for en fran SOCi-
al  synpunkt god bostads-, arbets-, trafik- och  fritidsmiljo.
Hansyn ska  darvid tas till forhallanden i angransande kommu-
ner. Boverket har  darfor pa kommitténs uppdrag atagit sig att
utarbeta ett  kunskapsunderlag om en utvecklad samhallsplane-

ring som  framjar ett minskat bilresande i storstadsomradena.

Ett  underlag som inte foreligger fullt fardigt, nar  forslaget
om  pilavgifter laggs.

Storstadstrafikkommittén valjer att lagga fram ett forslag

ett halvt ar  fore den  tidpunkt som direktiven utsatt. Motiven
for det ar att lagforslaget om  pjlavgifter dérmed har en li-
ten  mgjlighet att antas av  riksdagen och  tréada i kraft 1 ja-
nuari 1990. sjalvklart ar det av  stor vikt att sharast vita
konkreta atgarder som leder mot de mal som direktiven stallt
upp ~ att  minska trafikméngderna och  reducera de  olagenheter
som  storstadstrafiken ger  upphov till.

Skyndsamheten sker  dock  enligt min  mening till priset av  att
lagforslaget om  avgifter inte kunnat koordineras med de At
garder som  dals yiterligare kan  minska biltrafikens olagenhe-
ter gglg erbjuda fullgoda alternativ for dem som valjer att
avsta frén bilen sedan bilavgifterna inforts.

Skalet for mitt yttrande ar  dock inte dessa svagheter i for-
slaget utan att kommittén pd grund av  tidsbrist inte hunnit

lagforslaget inarbeta en for  andamélet lamplig organisation
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for  att  planera, genomféra och  fslja upp de  atgarder som  kan
finansieras med  pilavgifter. Enligt lagforslaget ska  kommun
eller kommuner kunna ta ut  aygiften medan regeringen ska  be-
stamma om intakternas anvandning.
Nar  PBL-reformen tradde i kraft var den ett viktigt steg i
att decentralisera ansvaret for planlaggning och  lokal miljo
till kommunerna. Kommunerna kan nu i allt vasentligt sjalva
bestamma om  ytvecklingen av  miljon inom  sitt omrade. Villko-
ret ar dock  att det  sker efter en omfattande demokratisk pla-
neringsprocess.
Kommitténs forslag med  regeringen SOm  ytterst ansvarig for
&tgardspaket rérande tex miljsforbattringsatgarder, forbatt-
ringar av  kollektivtrafiken samt  samhallsbyggnadsatgarder som
syftar till att minska resbehoven i respektive storstadsomra-
de ar artframmande for  den  ytveckling som inleddes med kom-
munreformerna och som dérefter fullfslits genom  att statlig
reformpolitik genomfors med  hizip av  kommunala planeringsin-
satser.
Av det  kunskapsunderlag angéende samhaéllsplanering for  mins-
kat bilresande, som f n utarbetas av  Boverket framgér
att samordningsbristerna inom  storstadsomradena mellan
trafikplanering och  fysisk samhallplanering ar  mycket
stora
att PBL  erbjuder mojligheter att  l16sa  dessa  samordnings-
problem genom  att inratta regionplaneorgan.
En av slutsatserna i rapporten ar  darfor att skarpa kraven pé&
mellankommunal samverkan med avseende p& sambandet bebyggel-
sestruktur/trafiksystem i storstadsomradena.
Forslag om  pilavgifter forstarker behovet av  att utveckla
stabila former for mellankommunal samverkan eftersom forsla-
get i sig kan  skarpa motsattningarna mellan olika kommuner i
storstadsomradena. Avgiften tas ut i en eller mycket fa cen-
tralt belagna kommuner i syfte att minska trafiken i region-
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ens citydelar. Darigenom kan oldgenheter uppkomma £for dvriga
innevédnare i regionen t ex i form av fdrsdmrade resmdjlighe-
ter eller Skade storningar ndr trafiken sdker sig andra va-
gar, om inte de frigjorda medel som avgifterna medfdr sdtts
in pd ratt satt.

Sjdlvklart dr det omdjligt att i forvdg helt fdrutse effek-
terna av ett bilavgiftssystem. Det skdrper kraven pd att en
huvudman behdrskar planering, genomfdrande, effektuppfdlining
och mdjligheter till snabba korrigeringsinsatser. Kommitténs

forslag uppfyller inte dessa krav,

PBL-propositionen betonar att regionplanering d&r en kommunal
angeldgenhet. I regel kan den komma till stdnd i informella
former utan inblandning av staten. Samtidigt betonas att mel-
lankommunala frdgor ska bevakas av ldnsstyrelserna sd8 att be-
slut i kommunerna om anvadndningen av mark och vatten fatta
med hdnsyn till grannkommunernas intressen.

Att plansystemet enligt PBL &ndd fdrsdgs med ett regionplane-
institut sammanhdnger med att regeringen bedomde att behovet
av en fastare, lagreglerad planeringserksamhet kunde behdvas
framst i storstadsomrddena. Detta skulle minska riskerna for
att samarbetet skulle upphdra om meningsmotsdttningar mellan

deltagande kommuner uppkom.

Att utse ett regionplaneorgan till huvudman f&r de samordnan-
de insatser som en forbdttring av storstadstrafikmiljdn kra-
ver kan ldsa flera av de problem som kommittén diskuterat,
men dnnu inte utrett fadrdigt, dit hor samverkansformer over
linsgranser, ansvarsfdrdelning samverkande kommuner/linssty-
relsen, ansvarsfdrdelning samverkande kommuner/l&nsstyrelsen,
frivillighet (vanligt kommunalfdrbund) contra obligatorium (t
ex kollektivtrafikfdrbund). I varje fall borde de komplette-
rande analyser som fordrats for att préva regionplaneorgans-—
konstruktionen gjorts innan lagfdrslaget lagts. Enligt min
mening kan det lagda lagfdrslaget inte ens provisoriskt l1ldsa
samverkansfrdgorna eftersom behovet av att analysera effek-
terna av systemet &r som stdrst vid infdrandet. S1&r ndgon
del av systemet fel inledningsvis och inte snabbt korrigeras
kan detta for 1ldng tid framdver skada utvecklingen mot ett

minskat bilresande och en bittre miljd i storstadsomréddena.
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Sdrskilt yttrande av experten Bengt Holmstrom

Enligt direktiven #r kommitténs Svergripande uppgift att ta
fram ett samlat underlag for begradnsning av trafikens hdlso-
och miljdeffekter i storstadsomrd8dena. Resultatet ska fore-
ldggas kommunikationsdepartementet vid &rsskiftet 1989/1990.

Kommittén har beslutat att bryta ut och presentera ett sdr-

skilt forslag om bilavgifter redan 1989-07-01. Med anledning
harav vill undertecknad expert framfdra foljande:

Genom att behandla frdgan om bilavgifter med fdrtur, innan
kommitténs huvuduppgift behandlats i ett helhetsperspektiv,
innehdller forslaget allvarliga brister ur kvalitetssyn-

punkt.

Konsekvenserna av det framlagda forslaget har, med det valda
arbetssdttet, naturligt icke kunnat analyseras och preciseras
pd ett tillfredsstdllande satt.

Transportsystemet mdste ses som en helhet ddr de olika tra-
fikgrenarna ska komplettera varandra pd ett for samhdllet op-

timalt satt.

I transportsystemet utgdr vdag- och gatundtet basen. Ingen an-
nan transportgren kan fungera utan ett vdl fungerande vag-
och gatundt. Nitet mdste ses som en helhet dar "pulsddror och
artdrer" ska hdnga samman. Ingrepp i delar av systemet far
konsekvenser och behov av dtgarder i andra delar. Klara behov
foreligger ddrfor att kunskapsmdssigt forutse dessa konse-

kvenser innan ett sdrskilt fdrslag om bilavgifter presenteras
f6r uppdragsgivaren.

Konsekvenserna mot nuvarande ansvarsfordelning for trans-
portsystemen och tilldmpade planeringssystem kan ej heller
Ooverblickas for ndrvarande.

P& grund av tidsbrist dr fdrslagets utformning inte avstdmt
mot gdllande lagstiftning pd ett tillfredsstdllande sdtt.



168 SOU 1989:43

Klara behov fdreligger ocksd betrdffande samordning med andra

pdgdende utredningar:
1. Forandrat vaghdllningsansvar i kommuner och tdtorter

2. V&gverkets utredning om alternativa finansieringsformer

som klart p8verkar storstadstrafikkommitténs uppgift

Klara risker fdreligger, genom fdrslagets ofullstdndighet,

att det icke kan realiseras utan omfattande Sverarbetning.

Undertecknad finner med anledning av vad ovan anfdrts, inga
motiv till en sdrbehandling av frdgan om bilavgifter och av-

styrker darfdr foreliggande fdrslag om en sdrredovisning.
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Sarskilt yttrande av  experten Jan  Karlsson
Enligt direktiven ar  Storstadstrafikkommitténs évergripande
uppgift att ta fram ett samlat underlag for begransning av
trafikens hélso- och  miljseffekter i storstadsomradena. Som
ocksa framgar av  pakgrunden till direktiven ar dessa problem
framst i form av  buller och |uftféroreningar idag mycket
omfattande.
For  att patagligt minska problemen krévs en kombination av
olika atgarder. Att biltrafiken maste minska i de utsatta om-
radena ar  uppenbart oM problemen skall minska patagligt inom
rimlig tid, men det ar lika uppenbart att  denna  pegransning
inte kommer att genomforas i sadan omfattning att den  ensam
kan  losa miljproblemen ©  oavsett vilka styrmedel som an-
vands. Andra atgarder som kan behéva tillgripas trafikin-
riktade, fordonsinriktade och  pyggnadstekniska T ar i manga
fall svarfinansierade. Bilavgifter kommer, férutom att skapa
en  nodvandig men inte tillracklig minsksning av  biltra-
fiken, att  mgjliggora finansiering av dessa yiterligare at-
garder.
Kommittén har som motiv for inférande av  pilavgifter lagt
stor vikt vid den trafikminskning som kan  &stadkommas, vilket
jag Mot hakgrund av  direktiven finner logiskt. | direktiven
har  emellertid vissa i sammanhanget anvandbara finansierings-
méjligheter bensinskatt och  fordonsskatt undantagits fran
kommittén. Jag finner det  darfor angelaget mot  pakgrund av
vad jag ovan  anfort om behovet av att genomfora kostnadskra-
vande  mjljsskyddsatgarder T att  finansieringsmotivet vid in-
forande av  pilavgifter behandlas mera  jngdende an vad  kommit-
ten  gjort.
Enligt Miljoskyddslagens 5 § skall den som utdvar miljofarlig
verksamhet vidta de  Aatgarder som ar tekniskt mojliga och  eko-
nomiskt rimliga for att  pegransa stérningarnas omfattning.
Mot pakgrund av de omfattande miljéproblem frén trafiken som
vi har i véara tatorter ar det  yppenbart att s hittills inte
skett nar  det  galler trafikverksamheten. Genom  att 1ata in-
takterna fran et pilavgiftssystem finansiera skyddsatgarder
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att miljoproblemen till tolyd av tratiken dr sarskilt storac i dessa omraden,

att privatbilismen de senaste iren okat vasentligt snabbare an Kollektivtrati-
ken.

att dieseldrivna lastbilar och bussar svarar tor en stor och okande andel av
luftfororeningarna i storstiaderna.

att biltratiken i Stockholmsregionen nu svirar for omkring 45 2 av pend-
lingsresorna.

att personresorna i Goteborg och Malma till mer dn 70 % sker med bil samt

att omkring 25 % av all trafik i Sverige sker pa de 2 77 av landets vagniit som
finns i storstadsomradena.

Trafik- och miljoproblemen i storstadsomradena har uppmirksammats
alltmer under senare ar. Trots att olika atgirder vidtagits i sytte att komma
till riitta med problemen har dessi snarast fortsart att oka.

Representanter for viigverket och for gatukontoren i Stockholm. Gote-
borg och Malmo samt Stockholms lins landstings trafikkontor har tillsam-
mans i en i februari 1988 publicerad rapport sammanstillt problemen och
foreslagit ett samlat atgardsprogram for miljo och trafik.

[ Stockholm pagar dessutom arbete med en ny trafikplan. Som ett led i
detta arbete utreder bl.a. landstingets trafiknimnd. Stockholms gatundmnd.
lansstyrelsen och vagforvaltningen gemensamt trafik-. miljo- och regional-
politiska konsekvenser av mojliga framtida trafikstrukturer i Stockholmsom-
radet. den s.k. Kringlanutredningen. Liknande utredningar har genomforts
i Goteborg och i Malmé. Dirtill pagar i Stockholms lins landstings regi en
utredning om miljoavgifter. den s.k. miljoavgiftsberedningen.

Stockholms kommun har i en skrivelse till regeringen den 23 mars 1988
hemstillt om lagstiftningsatgarder som gor det majligt att infora s.k. omra-
desavgifter i kommunen.

Vad giller miljosituationen i Goteborg har regeringen bemyndigat chefen
for miljo- och energidepartementet att tillkalla en delegation med uppgift att
initiera och samordna atgarder for att gora Hisingen vésentligt renare inom
en tioarsperiod (dir. 1987:59).

Miljosituationen

Miljoproblemen i storstaderna bestar dels i luftfororeningarnas storska-
liga effekter pa vaxtlighet och miljo samt de hiilsofarligt hoga fororenings-
koncentrationerna utmed de storre trafiklederna och i vissa tranga gaturum,
dels i bullerstorningar for dem som bor och vistas i storstaderna. Till miljo-
problemen kan ocksa raknas s.k. barriireffekter av hogtrafikerade vigar.

Biltrafikens expansion i storstiderna medfor stora pafrestningar pa mil-
jon. Inte minst ger de tilltagande luftféroreningarna anledning till oro, [ stor-
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staderna svarar bilavgaserna for en betydande andel av luftféroreningarna.
Praktiskt taget all koloxid kommer fran biltrafiken medan kvaveoxider och
kolviten i varierande andelar (40-80 %) kan hanforas till biltrafiken. I gatu-
rummet svarar biltrafiken for an hégre andelar av fororeningarna. Dieselfor-
donens utslapp av partiklar spelar dartill en betvdande roll for tatortsluftens
inverkan pa manniskors hilsa.

Luftféroreningarna utgor inte bara ett hot mot var hilsa utan orsakar
ocksa langsiktiga skador pa vaxtlighet. mark och vatten samt pa byggnader
och kulturminnen.

Vagtrafiken ar en av de mer betydande bullerkallorna i samhallet. [ stor-
stadsomradena finns merparten av de boende som utsatts for omfattande
trafikbuller.

Som anfors i regeringens miljopolitiska proposition (prop. 1987/88:85)
maste trafik- och miljoproblemen atgardas genom samordnade insatser.

Trafiksituationen

Vignaten och de kollektiva trafiksystemen i storstadsomradena formar i
dag inte att tillgodose behoven pa ett bra siatt. Under hogtrafiktid uppstar
besviarande trafikstockningar. vilket medfér okade luftféroreningar och bul-
lerstorningar. Trafikstockningarna drabbar inte minst den del av kollektiv-
trafiken som maste samsas med biltrafiken om gatuutrymmet.

For att fler manniskor skall anvianda kollektivtrafiken maste den forbatt-
ras avsevart. Det galler framst framkomligheten for innerstadsbussarna. vars
genomsnittliga kdrhastighet for vissa linjer i Stockholm nu a@r nere i narmare
10 km/tim.

Vid hogtrafiktid utnyttjas kollektivtrafiken i det narmaste till sin fulla ka-
pacitet. Ett 6kat resande leder darfor i manga fall till att man viljer bilen.
Kaéerna pa Stockholms infarter har ocksa vuxit under senare ar. Kélingder
pa mellan 5 och 10 km 4r numera vanliga under hogtrafiktid.

Storstadsomradena svarar for en betydande andel av alla polisrapporte-
rade trafikolyckor i Sverige. Andelen dodade eller skadade ar ocksa hog —
inte minst bland de oskyddade trafikanterna.

En biltrafikokning med nuvarande vignat medfor oundvikligen tillta-
gande framkomlighetsproblem och storningar inte bara for privatbilisterna
och kollektivtrafiken utan aven for gods- och distributionstrafiken. Denna
senare trafik dr av avgorande betydelse for att storstadsomradena skall fun-
gera. Det ar darfor nodvandigt att finna former for att avlasta framfor allt
stadskarnorna fran en del av trafiken for att pa det sattet skapa utrymme
for den trafik som maste komma fram. Kollektivtrafiken maste ges battre
mojligheter att tillgodose resbehoven. Detta staller krav pa en bra kollektiv-
trafik och ett val utbyggt viignit.
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Uppdragets omfattning

Jag foreslar att en kommitte tillkallas med uppgift att ta fram ett samlat
underlag som kan ligga till grund for dtgiirder for att begriinsa trafikens hal-
so- och miljoeffekter i storstadsomradena - Stockholm. Goteborg och
Malmé.

Utgangspunkter for kommittens arbete bor vara regevingens forslag i
prop. 1987/88:50) Trafikpolitiken infor 1990-talet samt | prop. 1987/88:85
Miljopolitiken infor 1990-talet. Den tidigare nimnda rapporten om miljo
och trafik i storstadsregionerna saumt det material som finns redovisat i den
s.k. Kringlanutredningen bor ocksa beaktas av kommittén. Vidare finns ett
betydande underlagsmaterial fran den senaste genomforda planeringsom-
gangen rorande vaginvesteringsplanerna for aren 1988-1997. Samverkan bor
ocksa ske med delegationen for miljéprojekt Goteborg (dir. 1987:59).

Kommittén bor pa lampligt satt bereda de i vagplaneringen normalt delta-
gande parterna. t.ex. lansstyrelserna och regionplaneorganen. tillfille att ge
synpunkter pa kommitténs arbete.

Kommitténs arbete bor i huvudsak omfatta foljande fragor.

* Kommittén bor géra en sammanstallning och konsekvensbeskrivning av
atgdrder i trafiksystemen som kan forvantas bidra till att minska storning-
arna fran biltrafiken i storstiderna och ett okat Kollektivresande.

Dirvid bor kommittén Gvervaga dels atgarder som syftar till att rusta upp.
effektivisera och bygga ut nuvarande system. dels helt eller delvis nyva sy-
stemlosningar. Aven vig- och gatuprojekt som syftar till att flytta over ge-
nomfartstrafik fran stadskarnorna till kringfartsleder bor stallas samman och
konsekvensbeskrivas. Aven andra atgarder som verksamt kan bidra till att
uppna den évergripande malsattningen att begransa trafikens halso- och mil-
joeffekter bor stallas samman. Det kan t.ex. gilla direkta trafiksakerhets-
och miljoskyddsatgarder. nya niit av gang- och cvkelviagar samt atgarder som
underlattar den nodviandiga gods- och distributionstrafiken. Kommittén bor
darvid sarskilt uppmirksamma behovet av att minska storningarna fran den
tunga trafiken.

Teknikutvecklingen torde ha stor betydelse for mojligheterna att for-
battra miljon och trafiksakerheten i storstadsomradena. Forslagen som
kommittén presenterar bor infogas i ett sadant perspektiv.

* Kommittén bér daven behandla hur en langsiktig samplanering av bebyg-
gelse och trafiksystem kan bidra till en minskad biltrafik och ett okat resande
med kollektivtrafiken.

“ Kommittén bor vidare sammanstilla och analysera effekterna av ekono-
miska och andra styrmedel med syfte att minska biltrafiken. Malsattningen
bor vara att vagtrafiken ocksa i tatorterna skall betala for sina samhillseko-
nimiska marginalkostnader. | forsta hand bor mojligheten att anvinda omra-
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desavgifter eller andra former av firdavgifter provas. men ocksa andra moj-
liga styrmedel - med undantag av statliga skatter sasom fordons- och ben-
sinskatter — bor analyseras och redovisas.

Nar det galler de tekniska forutsattningarna for att infora styrmedlen bor
kommittén ta del av sdval de nationella som internationella erfarenheter som
finns pa omradet. Vidare bor man ta reda pa i vilken utstrackning det ar moj-
ligt att samordna anvandningen av nya ekonomiska stvrmedel med framvax-
ten av ny teknologi. Kostnaden tor olika tekniska losningar ér sjalvfallet av
central betydelse for det slutliga stallningstagandet till vilka styrmedel som
bor behandlas.

Vidare bor kommittén overvaga vilka avgiftsuttag som ér nodvindiga for
att minska biltrafiken i den utstrackning som behaovs.

I arbetet bor ocksa eventuella andra effekter av styrmedlen klarlaggas.
Dirvid bor sarskilt beaktas de fordelningspolitiska effekterna och de all-
manna principerna for hur taxor. avgifter och skatter skall tas ut i samhallet.
Vidare bor konsekvenserna for invanarnas och naringslivets transportfor-
sorjning analyseras. For- och nackdelar med olika styrmedel for t.ex. bo-
ende i storstidernas vtteromraden eller andra trafikantgrupper bor redovi-
sas.

Vid utformning av olika styrmedel bor beaktas att en betydande del av
nybilsforsaljningen i storstadsregionerna sker i form av foretagsleasing.

* Kommittén bor klargora konsekvenserna av samordnade insatser. dvs.
da saval miljoforbattrande forbifarter byggs ut, kollektivtrafikstandarden
forbattras som nya styrmedel infors. Sarskilt bor klargoras i vilken utstrack-
ning som de ekonomiska styrmedlen kan fungera som finansieringskalla for
de atgarder som foreslas. En parlamentarisk kommitté med uppgift att be-
handla fragor om ekonomiska styrmedel inom miljopolitiken kommer att
tillsattas inom kort.

* Kommittén bor redovisa ett samlat underlag for begransning av trafi-
kens hilso- och miljoeffekter i storstadsomradena. Bedémningar av olika at-
garders samhallsekonomiska effekter bor redovisas. Dessa bedomningar
skall kunna ligga till grund for 6vervaganden om vilka atgiarder som ar lamp-
ligast. Underlaget bor innefatta sadana atgarder som kan genomforas inom
10-15 ar.

* Kommittén bor redovisa de juridiska aspekterna pa de atgirder som fo-
reslds och utarbeta forslag till ny eller andrad lagstiftning.

* Kommittén bor under arbetets gang kunna foresla och initiera forsoks-
och demonstrationsprojekt. Dessa kan bl.a. avse forsok med miljovanlig
teknik inom kollektivtrafiken. nya informations- och trafikledningssystem
m.m. Sadana projekt bor genomforas i samarbete med berorda landsting/
kommuner och myndigheter. t.ex. statens naturvardsverk. Darvid bor moj-
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ligheterna att fa bidrag fran transportforskningsberedningen resp. styrelsen
for teknisk utveckling beaktas.

Arbetet skall i gorligaste man redovisas efter hand. Utredningsarbetet bor
bedrivas skyndsamt med sikte pa att vara klart under ar 1989.

Kommittén bor i sitt arbete beakta regeringens direktiv (dir. 1984:5) till
samtliga kommittéer och sarskilda utredare angdende utredningsforslagens
inriktning.

Hemstallan

Med hianvisning till vad jag nu har anfort hemstaller jag att regeringen be-
myndigar chefen for kommunikationsdepartementet

att tillkalla en kommitté - omfattad av kommittéforordningen
(1976:119) — med hogst nio ledamoter med uppdrag att ta fram ett samlat
underlag for begransning av trafikens halso- och miljoeffekter i storstadsom-
radena.

att utse en av ledamoterna att vara ordférande,

att besluta om sakkunniga. experter. sekreterare och annat bitrade at
kommittén.

Vidare hemstaller jag att regeringen beslutar

att kostnaderna skall belasta sjatte huvudtitelns anslag Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens 6vervaganden och bifaller
hans hemstallan.

(Kommunikationsdepartementet)
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