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Naturskyddsforeningens synpunkter pa Trangselskatt — delegation, sanktion-
er och utlandska fordon (SOU 2013:3) — slutbetankande fran 2011 ars vag-
tullsutredning

Sammanfattning

Bilkderna i storstaderna &r ett allvarligt miljoproblem som driver upp foretagens transport-
kostnader, sénker kollektivtrafikens effektivitet och attraktivitet och gor vardagen oférut-
sagbar for alla. Utan flexibla trangselskatter ar det inte mojligt att seridst och langsiktigt
komma tillratta med problemen.

For att trangselskatterna ska fungera effektivt och med hog acceptans kravs emellertid att
trangselskatterna ar en integrerad del av den lokala trafikplaneringen (och bl.a. Iépande
justeras bade upp och ner i takt med att trafikflodena forandras)

Samspelet mellan trangselskatterna och kollektivtrafiken ar centralt. Busstrafikens effekti-
vitet och attraktivitet ar beroende av att trangselproblemen i vagnéatet minimeras. Detta
kraver effektiva, bl.a. flexibla, trangselskatter.

Utredningen visar tyvarr liten insikt om dessa samband och fokuserar ensidigt pa trang-
selskatter som ett satt att utoka beskattningen av privatbilister och foretag i syfte att finan-
siera ny infrastruktur. Med denna utgangspunkt blir det tyvarr logiskt att utredaren motsét-
ter sig lokal kontroll och i stéllet forordar att nuvarande, uppenbart bristfalliga, 16sning bi-
behalls.

Mot denna bakgrund uppmanar Naturskyddsféreningen regeringen att i huvudsak bortse
fran utredningens forslag och istallet reformera trangselskatterna i linje med bifogat for-
slag till lag om kommunal trangselskatt:

e Landsting bor ges generell ratt att besluta om trangselskatter.

e  Ddr landstinget inte agerar bér kommuner enskilt eller samordnat kunna infora trang-
selskatt.

e  Tréngselskatt ska endast kunna inforas om landstinget/kommunen kan visa att det
kravs for att motverka trangsel, minska miljébelastningen eller forbattra trafikséker-
heten. Trangselskatter far inte inforas av renodlat fiskala skal.

e Utifran dessa grundlaggande villkor bor landsting/kommun kunna besluta om syste-
mets utformning, avgiftsnivaer och -differentiering, undantag m.m. Lands-
ting/lkommun betalar alla investerings- och driftskostnader men far behalla och fritt
disponera alla intakter for vagar, kollektivtrafik, sjukvard etc. (Parallell: kommunala
p-avgifter).

Utredningens forslag om trangselskatt for utldndska fordon, samt om sanktioner, bor arbe-

tas in i en ny lag om kommunal trangselskatt.

Vare sig ansvaret for befintliga trangselskattesystem i Stockholm och Goteborg fors dver
till lokal/regional niva eller ej kommer befintliga avtal om betalningsansvaret for Stock-
holmsdverenskommelsen respektive VVastsvenska paketet att behdva férhandlas om.
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Bakgrund

Nar trangselskatten i Stockholm inférdes var en genomgaende kritik att det var orimligt att
den hér typen av lokala trafikstyrningsatgarder skulle beslutas av riksdagen. Av riksdags-
trycket framgar att huvudkritiken for tre av de fyra oppositionspartier som gick emot for-
slaget just var att den formella makten 6ver systemet borde ligga lokalt och inte hos rege-
ring och riksdag." Denna syn delades av de partier som stédde propositionen.

Diskussionen om den lokala kontrollen dver trangselskatten har ett konstitutionellt sam-
band med de kommunala parkeringsavgifterna. Parkeringsutredningen” kom 2006 fram till
att kommunala parkeringsavgifter i konstitutionell mening ar att betrakta som skatter och
darfor egentligen inte &r tillatna. Utredningens slutsats blev att de kommunala p-avgifterna
(med hanvisning till ett specifikt undantag i samband med att 1974 ars regeringsform be-
slutades) visserligen kunde behallas och att det vid denna tidpunkt, 2006, inte var mojligt
for riksdagen att forenkla och modernisera den aktuella lagen (vilket regeringen uppdragit
&t utredaren att foresld)® eftersom regeringsformen i dess dévarande utformning inte tillat
riksdagen att delegera beslut om skatter.

For att undanrdja denna latt bisarra lasning enades samtliga partier i grundlagsutredningen
om att justera regeringsformen.* Den utformning av regeringsformen som sedan 1 januari
2011 galler innebar darfor att riksdagen genom lag kan 6verlata till kommuner (primar-
kommuner och landsting) att besluta om "skatt som syftar till att reglera trafikférhallan-
den i kommunen™ (regeringsformen 8 kap. 9 8). | forfattningskommentaren ndmner rege-
ring%n specifikt att regeln syftar pa "s.k. trangselskatter och kommunala parkeringsavgif-
ter".

Detta ar bakgrunden till den nu remitterade utredningen: Hur ska makten dver trang-
selskatten dverforas till lokal/regional niva?

Utredaren lamnar dock inget sadant forslag. | forsta hand vill han att nuvarande ordning
bevaras. Som huvudskal anger han behovet for staten att sakra aterbetalningen av lanen pa
de stora infrastrukturprojekt som ingar i Stockholmséverenskommelsen (bl.a. Forbifart
Stockholm) och Véstsvenska paketet (bl.a. Vastlanken), och vars finansiering ar kopplade
till de nuvarande trangselskatterna (s.82-83).

Nér utredaren trots sitt grundlaggande motstand mot lokalt inflytande 4nda redovisar ett
forslag om hur de bada kommuner dar avgiftsstationer f.n. finns lokaliserade (Stockholm
och Goteborg) skulle kunna fa visst, begransat inflytande 6ver taxenivaer m.m., hanvisar
han uttryckligen till att en sadan redovisning ar ett krav i direktiven. Han avrader saledes
fran att ytterligare beskriva dessa forslag.

Utredaren landar dessutom i slutsatsen att oavsett vem som beslutar om tréngselskattesy-
stemens detaljutformning (avgiftsomrade, nivaer, tidsperioder etc.) sa bor alla intakter till-
falla staten eftersom "det ar staten, genom Trafikverket, som i huvudsak ar vaghallare och
darmed kostnadsmassigt svarar for byggande och drift av de allménna vagarna. Eftersom
ansvaret for kostnaderna saledes ligger i huvudsak pa staten ar det mest lampligt att in-
takterna fran trangselskatten tillfaller densamma.” (s. 79)

Samtidigt identifierar dock utredaren sjalv svagheter i sin egen argumentation: "En dele-
gation skulle alltsa /.../ kunna medféra en ekonomisk risk for staten som inte finns i dag.
Det kan dock noteras att det i och for sig inte heller med dagens system finns nagra garan-
tier for att de i avtalen faststéallda beloppen kommer att inbringas.” (s. 83)

! Se t.ex. Skatteutskottets betankande 2003/04:SkU35 och riksdagsprotokollet 16 juni 2004.

2 Ett enhetligt sanktionssystem for felparkering (SOU 2006:109)

% Lag (1957:259) om ratt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m
* En reformerad grundlag. SOU 2008:125

® Prop. 2009/10:80. En reformerad grundlag.
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Utover diskussionen om den lokala kontrollen redovisar utredaren &ven forslag om hur
sanktionssystemet for den som inte betalar trangselskatt enligt reglerna kan forenklas samt
kring hur utlandska fordon kan férmas att betala trangselskatt.

Nér det galler de framtida héjningar av trangselskatten (som i varje fall krévs for att sékra
nuvarande intaktsmal), foreslar utredaren att dessa inte bor kopplas till nagot index utan
bor ske genom upprepade riksdagsbeslut. Utredaren éppnar inte for att i nagot lage sanka
trangselskatten, t.ex. om trafiken och bilkderna minskat.

Utredarens utgangspunkt ar saledes att trangselskatternas utformning ska dikteras av be-
hovet av att dra in pengar, det fiskala intresset, inte av trdngselsituationen.

Utredaren gor inga forsok att finna en modell dar man bade kan sékra den regionala med-
finansieringen av trafikprojekten och dverfora kontrollen éver trangselskatten till lo-
kal/regional niva.

Allmant

| storstadsomradena dverstiger efterfragan pa vagutrymme tillgangen. Sarskilt i rusnings-
tid leder detta till kder. En omedelbar konsekvens ar ofrutsdagbara, oftast langa, restider
for bade privatbilister, taxikunder och bussresenarer, men ocksa for varutransporter. De
samhallsekonomiska kostnaderna for dessa tidsforluster uppskattas till miljardbelopp i
bade Stockholm och Géteborg.®

Fran miljosynpunkt leder bilkderna pa kort sikt till 6kade utslapp av bade koldioxid och
traditionella avgaser. Langsiktigt stimulerar kderna etableringen av nya, perifera vagar
som i sin tur generar en utglesning av bebyggelsemdénster med dkad végtrafik, nya, ono-
diga intrang i gronomraden, minskande andel kollektivtrafik och forsamrad tillganglighet
for de stora samhallsgrupper som inte kan kdra med egen bil. Trangselskatten motverkar
detta och skattens betydelse fran miljosynpunkt illustreras ocksa av att i det atgardspro-
gram for luftféroreningar som lansstyrelsen i Stockholm faststallde 2012 pekas en dndrad
trangselskatt ut som en av de centrala forutsattningarna for att nd mélen.’

Problemen med bilkder har minskat betydligt i Stockholms innerstad och Géteborg sedan
trangselskatt infordes. Ingen enskild atgéard har betytt sa mycket for framkomligheten i tra-
fiken och for en battre miljo. Trangselskatter racker inte ensamma for att hantera trangsel-
problemen i storstadernas vagnat, men utan smarta trangselskatter ar det i dessa omraden
inte mojligt att skapa en fungerande végtrafik som flyter utan allvarliga képroblem.

Men trangselskatterna ar system som maste vardas, utvecklas och forandras i takt med att
trafikflodena forandras. Okar trafiken maste skatten hojas for att sakra framkomligheten.
Minskas vagkapaciteten, permanent eller tillfalligt, uppstar samma behov. Om trafiken &
andra sidan minskar — vare sig orsaken &r trafikomledningar, béattre kollektivtrafik, eko-
nomisk recession, befolkningsminskning eller en tuffare klimatpolitik — kan trangselskat-
ten sankas. For att pa ett smidigt satt kunna parera andrade trafikfloden maste det vara en-
kelt att justera och anpassa trangselskatten.

Ett ofta forbisett huvudsyfte med trangselskatter ar att sékra framkomligheten for kollek-
tivtrafiken. Den som aker buss bidrar till att minska trangselproblemen, men for att det ska
vara attraktivt att vélja bussen framfor den privata bilen krévs att restiderna &r korta och att
resendrerna kan lita pa tidtabellerna. Detta forutsatter i sin tur att trafikméangderna i princip
standigt halls pa en sadan niva att namnvarda koer aldrig uppstar. For att kollektivtrafiken
med bussar i storstadsomradena ska fungera effektivt kravs darfor effektiva trangselskat-
ter.

® Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:3
7 http:/Avww.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2012/rapport-2012-34.pdf
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Vagtrafiken i storstadsomradena domineras helt av lokal trafik fran de kommuner som
finns i direkt anslutning till systemet. Detta géller sarskilt under rusningstid, da skatten och
skatteintakterna &r som allra hogst. Den alldeles dvervagande delen av trangselskatten be-
talas saledes av den berérda regionens invanare, dar bilister och foretag fran Stockholms
respektive Goteborgs kommuner dominerar, men dar en mycket stor andel kommer fran
angransande kommuner. Trangselskatten ar till sin karaktar en regional skatt.

Aven trangselskattens effekter ar starkt begransade till regionen narmast sjalva avgiftssy-
stemet. De stora vinnarna ar allmanheten som far en battre miljo och regionens akerier,
taxiforetag och bussresendrer, men ocksa de bilister som visserligen tvingas betala trang-
selskatt, men & andra sidan kan resa snabbare och mera punktligt.

Naturskyddsféreningens standpunkt

Naturskyddsforeningen har i flera decennier framhallit att problemen med bilkGer i vara
storstader inte gar att I6sa utan trangselskatt. De praktiska erfarenheterna i Stockholm och
Goteborg visar att den forskning vi lutat oss mot har varit mycket valunderbyggd.

Vi har samtidigt hela tiden argumenterat for att ansvaret for trangselskatten bor Iaggas lo-
kalt. Det nuvarande systemet dar regeringen och riksdagen maste blandas in vid minsta ju-
stering &r helt orimligt och forhindrar ett effektivt utnyttjande av systemen.

Tidigare fanns inga mojligheter for riksdagen att delegera kontrollen éver trangselskatter-
na till kommuner eller landsting, men med den nya regeringsform som géller sedan 2011
finns inte langre nagot sadant hinder.

Flera starka skal talar for att man nu bor ta klivet och delegera makten dver trangselskat-
terna till lokal/regional niva:

1. Behovet av att I6pande justera avgiftssystemen talar for lokal/regional kontroll.
Trafikflodena och vagnéatet fordndras standigt. For att I6pande mota dessa forandringar
kravs en smidigare och lokalt battre férankrad modell for att justera avgiftssystemet
(flytta/ta bort/lagga till betalstationer, andra avgiftsnivaer, andra tidsperioder, andra un-
dantag och rabatter etc). Med nuvarande l6sning maste praktiskt taget varje liten andring
passera bade regeringskansliet och riksdagen innan den kan genomforas.

2. Att nastan bara lokal trafik paverkas talar for lokala/regional kontroll.
Trangselskatterna i Stockholm respektive Géteborg ar inte framst nationella angelagenhet-
er, utan berdr nastan uteslutande de medborgare och féretag som bor och verkar i dessa
regioner. Att den formella kontrollen 6ver dessa system ligger pa nationell niva ar darmed
orimligt och innebdr att legitimiteten hos varje beslut som tas om trangselskatterna kan
ifrdgasattas. Trangselskatternas syfte ar att, pA samma satt som de kommunala parkerings-
avgifterna, bidra till att trafiksystemet fungerar béttre.

3. Behovet att samordna trdngselskatt och kollektivtrafik talar for lokal/regional kontroll.
Tréngselskatternas utformning &r avgorande for hur val kollektivtrafiken i storstadsregion-
erna fungerar. En smidigare, effektivare och punktligare busstrafik ar ett av huvudsyftena
med trangselskatterna. Mot denna bakgrund finns det stora fordelar om beslut om kollek-
tivtrafik och trangselskatter tas samordnat. Riksdagen dr sjéalvfallet inte ett [ampligt forum
for en sadan samordning.

For att konkretisera var standpunkt utarbetade Naturskyddsforeningen 2008 ett forslag till
en ny lag om kommunal trdngselskatt. Efter att regeringsformen andrats 2011 fick forsla-
get sin nuvarande form (se bilaga). Huvudpunkterna i forslaget &r:

e Landsting ges generell ratt att besluta om trangselskatter.
e Dar landstinget inte agerar far kommuner enskilt eller samordnat inféra trangselskatt.
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e Trangselskatt far endast inféras om landstinget/kommunen kan visa att det kravs for
att motverka tréangsel, minska miljobelastningen eller forbéattra trafiksakerheten.
Trangselskatter far inte inforas av fiskala skal.

e Utifran dessa grundlaggande villkor beslutar landsting/kommun om systemets ut-
formning, avgiftsnivaer och -differentiering, undantag m.m. Landsting/kommun beta-
lar alla investerings- och driftskostnader men far behalla och fritt disponera alla intak-
ter for vagar, kollektivtrafik, sjukvard etc (parallell: kommunala p-avgifter).

Vi foreslar att regeringen i huvudsak bortser fran den remitterade utredningens forslag och
istallet tar vart forslag som utgangspunkt for en ny lagstiftning. De nya uppgifter om moj-

ligheterna att ta ut tréngselskatt av utlandska fordon som redovisas i utredningen tillhor det
som bor integreras i ett slutligt forslag, men det finns sékert ytterligare saker som bor just-

eras, laggas till eller tas bort.

I vart forslag ar huvudprincipen att beslut om trangselskatt fattas av berort landsting. Som
en alternativ modell i lan dar landstinget inte vill agera eller dar systemet dven bor omfatta
kommun i annat lan foreslas att berérda kommuner och landsting kan delegera ansvaret till
ett kommunalférbund enligt kommunallagen 3 kap. 20-28 88. | det remitterade beténkan-
det beskrivs detta som "en mojlig, men oséker, 16sning”. Enligt Naturskyddsforeningens
uppfattning 6verdriver utredaren den osakerhet som finns, men uppmanar regeringen att
klargora forutsattningarna for kommuner och landsting att delegera beslut om kommunal
trangselskatt till kommunalforbund samt, vid behov, foresla de justeringar som kréavs for
att 6ppna denna mojlighet.

Trafikuppgorelserna i Stockholm och Goteborg

Infér regeringens faststéllelse av den langsiktiga infrastrukturplaneringen 2010-2021 sléts
mycket omfattande avtal om finansiering av en rad stora infrastrukturprojekt i Stock-
holms- och Géteborgsomrédena.®® | bda avtalen svarar férvéntade intakter fran trang-
selskatt for en betydande del av finansieringen.

Principiellt &r avtalen kopior av Dennis- och Adelsohnavtalen, dvs. regionerna medger att
staten tar ut trangselskatt mot att staten i gengald lovar att betala vissa ut pekade objekt (i
Stockholm framst Forbifart Stockholm, i Goteborg framst VVastlanken).

Med en ny lag om kommunal trangselskatt ar det rimligt att ansvaret for att finansiera
dessa satsningar fors Gver till den aktor som i fortsattningen inkasserar trangselskatten,
dvs. i forsta hand de berdrda landstingen.

Som namnts &r utredarens viktigaste argument mot en lokal kontroll av trangselskatten att
det skulle "kunna medféra en ekonomisk risk fér staten som inte finns i dag . Som utred-
ningen forsiktigt papekar ar emellertid inte heller nuvarande finansieringslosning stabil.

| bada paketen utgor intakter fran trangselskatt den viktigaste intaktskallan. 1 bagge pake-
ten antas dessutom att nivan pa trangselskatterna ska inflationsjusteras. | bilaga 4 till ut-
redningen visar KTH-forskarna Maria Borjesson och Jonas Eliasson att indexeringstanken
ar dalig. Trangselskattesystemet behdver I6pande justeras for att parera forandrade trafik-
floden, men eftersom saval trafikfloden som trangsel pa sin hojd diffust ar kopplade till
den 6vergripande prisutvecklingen i samhéllet kommer (vilket framgar av utredningens

8 Avsiktsforklaring varen 2009 ang. Stockholmsférhandlingen m.m. Vagverket, Stockholms stad, Lansstyrel-
gen i Stockholms 1an, Stockholms l&ns landsting, Kommunférbundet i Stockholms lan, Banverket. 090505.

http://www.trafikverket.se/PageFiles/27630/huvudavtal om_medfinansiering_av_transportslagsovergripande
infrastrukturatgarder i vastsverige.pdf
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bilaga 4) ett system dar nivaerna i trangselskattesystemen lankas till inflationen i det
narmaste tvarsékert leda till att trafiksystemet fungerar allt samre.*°

Utredaren invander inte mot dessa slutsatser och foreslar darfor att trangselskatten inte ska
indexeras utan istallet I6pande justeras via upprepade riksdagsbeslut. Eftersom intéktskal-
kylerna for de bagge trafikpaketen bygger pa en automatisk inflationsjustering, innebéar
detta dock rimligen bara att avgiftsnivaerna hojs i takt med inflationen, fast via riksdags-
beslut, fattade med jamna mellanrum, rimligen varje ar. Eftersom héjningarna sjalvfallet
ger samma snedvridande effekter pa trafiken oavsett hur beslut formellt tas har utredarens
forslag samma svagheter som en automatisk indexering.

Ett ytterligare skal till att trafikuppgorelsernas finansieringslosningar far betraktas som
skakiga dr att de baseras pa att véagtrafiken ska 6ka kraftigt i de bagge regionerna. Utan en
kraftigt 6kad végtrafik kan inte intdkterna fran trangselskatten oka pa det sétt som kalky-
lerna kréver.

Stora satsningar pa nya spar, T-banelinjer, trafikregleringar, nya cykelbanor, distansarbete
och andrade trafikvanor etc. genomfors med det uttryckliga syftet att halla tillbaka vagtra-
fikens utveckling.'!

Utover detta maste man rakna med att beskattningen av fossila drivmedel av klimatskal
maste hojas betydligt for att kunna etablera de avsevart hogre prisnivaer som kréavs i en
effektiv klimatpolitik, vilket i sin tur rimligen hammar trafiktillvaxten.

Nar utredningen darfor noterar att en 6verforing av makten 6ver trangselskatterna fran sta-
ten till den lokala nivan skulle "kunna medféra en ekonomisk risk for staten som inte finns
i dag” &r detta sjélvfallet en rimlig iakttagelse. Samtidigt bor dock denna osakerhet relate-
ras till den mycket stora osdkerhet som finns inbyggd aven i nuvarande avtal och som be-
ror pa att finansieringen kopplats till trangselskatterna. Eller, som utredningen uttrycker
det: ”Det kan dock noteras att det i och for sig inte heller med dagens system finns nagra
garantier for att de i avtalen faststallda beloppen kommer att inbringas. ”

Naturskyddsféreningens beddmning ar att oavsett om makten dver trangselskatten flyttas
fran staten till den lokala nivan eller ej ar redan den nuvarande finansieringsmodellen for
de bagge trafikpaketen sa osaker att det far betraktas som oundvikligt att finansieringslos-
ningen maste forhandlas om under de narmaste aren.

Utgangspunkten for en sadan forhandling maste vara att trangselskatternas utformning ska
styras av det priméra syftet — att motverka trangsel i vagsystemet — inte av fastlagda in-
taktsmal. Behovet av regional medfinansiering bor darfor i sa liten grad som majligt tilla-
tas styra utformningen av trangselskatterna.*?

10 For att illustrera hur bisarr tanken pa att inflationskorrigera trangselskatten &r kan forestalla sig ett lage dar
kraftiga prishéjningar pa drivmedel dels leder till minskad trafik och minskade bilkéer, dels en starkare inflat-
ion, vilket vid en indexering skulle utlésa en hojning av trangselskatten med ytterligare trafikminskningar som
foljd. Ett stort prisfall pa drivmedel skulle ge den omvanda, lika bisarra effekten.

11 Se t.ex. http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Stockholmstrafiken-nu-och-i-
framtiden-/Vad-vantar-i-framtiden-/

12 En majlighet skulle kunna vara att kombinera trangselskatterna med ett uttag av (en rent fiskal) vagtull en-
ligt VVéglagen 298 dér detta &r majligt (tunnlar och broar byggda efter 1988).
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