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Sammanfattning

Inledning

Utredningens uppdrag ir att undersdka forutsittningarna for att
infora avgifter for trafikanter pd planerade och nya strickor av vig
E6 1 Vistra Gotalands lin.

Traditionellt finansieras vigarna tll stérsta delen via stats-
budgeten. Det giller inte bara i Sverige utan i de flesta linder.
Alternativa sitt att finansiera viginfrastruktur ir en angeligen och 1
hogsta grad aktuell friga. Internationellt pdgdr ett intensivt
sokande efter sidan finansiering. Samtidigt finns en insikt om att
en hillbar utveckling och ett effektivt nyttjande av transport-
systemet kriver verktyg som kan styra trafiken.

Tidigare forslag om alternativ till anslagsfinansiering har visat sig
vara svdra att genomfora. Ett problem idr att vigavgifter och
vigtullar, dven om syftet ir att finansiera infrastruktur, far styrande
effekter pd trafiken. T stillet for att anvinda den avgiftsbelagda
vigen viljer en del av trafikanterna kostnadsfria vigar dir miljo-
belastningen blir stérre och trafiksikerheten simre. Det innebir att
den avgiftsbelagda vigen utnyttjas i mindre omfattning dn vad som
ir samhillsekonomiskt optimalt.

Acceptans frn trafikanterna ir av avgérande betydelse f6r om
avgiftssystem skall kunna genomféras pd ett bra sitt. Eventuella
mgrepp 1 den personliga integriteten som féljer av avgiftsupptag-
ningen ir en viktig faktor som pdverkar acceptansen. Sirskilt om
ett avgiftssystem skall omfatta dven privatbilister anser vi att en
viktig utgdngspunkt bér vara att respekten for den personliga
integriteten uppritthills.

Det ir svirt att fd acceptans for ett forslag som endast pekar ut
ett specifikt projekt om det inte finns en bakomliggande generell
strategi f6r hur avgiftsfinansiering bor hanteras. Vi tror att
forutsittningarna for att hantera de olika svirigheter som finns ir
bittre om frigestillningarna behandlas i ett brett perspektiv. Mot
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den bakgrunden har vi valt att inte enbart ha fokus pd E6 i norra
Bohuslin utan att vidga perspektivet till viginfrastrukturen
generellt. Vi dr ocksd 6vertygade om att avgiftsfinansiering av olika
vigprojekt kommer att vara en &terkommande diskussion
framéver. Aven det ir ett skil for ett generellt forhillningssitt.

Finansiering av vagar — ett generellt perspektiv

Avsikten med vira generella 6verviganden ir att peka ut mojliga
strategier for avgiftsfinansiering. Vi limnar inte nigra firdiga
forslag. Overvigandena skall snarare ses som underlag fér en
fortsatt diskussion.

Goda skdl for direktprissitining av trafiken

Det finns enligt vir bedémning tv tungt vigande skil for direkt-
prissittning av trafiken. Det ena ir att direktprissittning medverkar
till att trafiken styrs mot ett effektivare nyttjande av infrastruk-
turen. Utan en forbittrad styrning av trafiken kan vi inte uppna de
nationella miljomalen och skapa ett hillbart transportsystem.

Det andra skilet ir att en sidan prissittning kan bidra till
finansieringen av viginfrastrukturen. En finansiering nirmare de
som skall anvinda vigen méjliggor ett tydligt samband mellan valet
av projekt och finansieringen. Det ger i sin tur goda férutsittningar
for att avgiften skall accepteras av trafikanterna.

Manga skdl for kilometerskatt for tunga lastbilar

Sverige deltar i det sd kallade vinjettsamarbetet, vilket innebir att
tunga lastbilar betalar eurovinjett (vigavgift). Utlindska lastbilar
betalar f6r att anvinda motorvigar och vissa andra vigar, medan
svenska lastbilar betalar fér att anvinda hela det svenska vignitet.
Denna skillnad innebir en konkurrensfordel fér de utlindska
lastbilarna. Problem har ocks8 uppkommit med avledning av
utlindska fordon frin de avgiftsbelagda vigarna till mindre vigar
som inte ir avsedda for tung trafik. Tyskland som tidigare deltog i
vinjettsamarbetet har ersatt eurovinjetten med en kilometerbaserad
avgift pd motorvigarna. Aven andra linder i samarbetet Gverviger
att pd ldng sikt avskaffa eurovinjetten och gd 6ver till kilometer-
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baserade system. Den slutsats som kan dras ir att det ir svirt att se
eurovinjetten som ett alternativ i ett lingre perspektiv. Sverige
behéver dirfér ett nytt system for att ta betalt av den tunga
trafiken.

Enligt v8r mening finns det goda skil for att infora en kilometer-
skatt for tunga lastbilar. Ett sddant system skulle bidra till
samhillsekonomisk effektivitet i transportsystemet eftersom det
ger moijligheter att knyta det faktiska skatteuttaget direkt till
uppkomsten av externa marginalkostnader. Fordonsigaren fir
hirigenom tydliga incitament att beakta de samhillsekonomiska
kostnader som en transport ger upphov till, exempelvis kostnader
for miljobelastning och vigslitage. Utvecklingen kommer ocksd
sannolikt att g& mot den typen av system 1 Europa.

Nyligen har regeringen férklarat att den kommer att foresld att
en kilometerskatt inférs for svenska och utlindska tunga lastbilar
under férutsittning att ytterligare analyser av effekterna inte visar
pd orimliga konsekvenser for regioner och niringar. Under hésten
2006 skall en analys av kilometerskattens effekter pd regioner och
niringar presenteras med sikte pd stillningstagande 1 riksdagen
varen 2007.

Den EG-rittsliga regleringen har stor betydelse fér Sveriges
mojligheter att ta betalt av tunga lastbilar {6r ritten att anvinda
vigarna. Det har under flera &r pigitt en Sversyn av det centrala
direktivet, eurovinjettdirektivet. Arbetet har dragit ut pd tiden och
varit svdrt att slutfora. I december 2005 ndddes slutligen en
kompromiss som har antagits vid parlamentets andra lisning. Det
som dterstdr av lagstiftningsprocessen ir att rddet skall godkinna
indringarna med kvalificerad majoritet. Det kommer med all
sannolikhet att ske inom kort.

Eurovinjettdirektivets nya lydelse kommer att innebira en storre
flexibilitet dn tidigare nir det giller att utforma korstrickebaserade
system sisom kilometerskatt. Direktivet kommer att tillita ett
generellt system som kan omfatta hela vignitet. Det ir positivt
eftersom problem med avledning av trafik till kostnadsfria vigar
kan undvikas. Svenska och utlindska fordon kommer ocksd att
kunna behandlas lika. Den konkurrensférdel som de utlindska
fordonen har 1 dag genom att de endast betalar for att anvinda en
del av det svenska vignitet skulle dirmed kunna elimineras.

Huvuddragen 1 det principférslag om kilometerskatt som
Vigtrafikskatteutredningen presenterade i maj 2004 kan enligt vir
mening tjina som utgingspunkt for det fortsatta arbetet. Det
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3terstdr dock ménga frigor att l6sa. Inte minst méste de tekniska
frdgorna undersokas ingdende. Kilometerskatten bér baseras pd
marginalkostnader, men det miste ocksd utredas vilka nivier som
ir limpliga med hinsyn till bla. industrins konkurrenskraft och
regionalpolitiska krav. Vi tar siledes inte stillning tll vilka
skattenivier som bér tillimpas, utan anser att den frdgan behéver
overvigas noga. Det pdgir olika former av utredningar och under-
sokningar som kan bidra med underlag f6r de bedémningar som
krivs.

Vigtrafikskatteutredningens forslag omfattar endast tunga last-
bilar (totalvikt &ver 3,5 ton). Det finns inga juridiska hinder mot
att utvidga systemet till personbilar i framtiden. Eftersom det
skulle innebira att ett mycket storre antal fordon omfattas bor det
enligt vir mening inte &vervigas forrin det finns en billig och
tillforlitlig teknik som kan anvindas. Integritetsfrigor fir ocksd en
annan dignitet om privatbilister skall omfattas. Det kan dven tinkas
vara svirare att fi acceptans for kilometerskatt for litta fordon
eftersom privatbilister dr relativt sett mer priskinsliga in
yrkestrafikanterna och hittills endast 1 begrinsad omfattning har
betalat for att anvinda vigar.

En finansierande kilometerskatt

Viginfrastrukturen ir av central betydelse fér den ekonomiska
tillvixten och samhillsutvecklingen. P4 regional och lokal nivd samt
1 niringslivet finns det en betalningsvilja for dtgirder i vignitet.
Det finns ocksd ménga projekt med hég sambhillsekonomisk
lénsamhet som inte kommer till stind. Med hinsyn tll att
tillgdingen pd skattemedel f6r investeringar kan antas bli begrinsad
framover dr det enligt vir mening viktigt att betalningsviljan kan
komma till nytta. Det bér skapas utrymme f6r regionala initiativ
att forverkliga projekt genom medfinansiering. Betalningsvilja i den
mening vi hir diskuterar ir knuten tll en viss investering.
Motsvarande betalningsvilja 1 form av hojd skatt 1 allminhet finns
sannolikt inte. Vi vill i detta sammanhang betona att vi inte tar
stillning till hur stort det totala skatteuttaget bor vara.

Om kilometerskatt inférs for tunga lastbilar kommer det att
finnas ett uppbordssystem som kan anvindas fér finansiering av
infrastruktur. En marginalkostnadsbaserad kilometerskatt bor
innebira nivder som understiger de maximalt tillitna enligt euro-
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vinjettdirektivets nya lydelse. Det bor dirfér finnas utrymme for
en finansierande del i kilometerskatten. Direktivets nya lydelse
tilliter att kilometerskattesatserna varieras geografiskt.

De tunga lastbilarna kan bidra till en investering genom en
tidsbegrinsad forhojd kilometerskatt 1 ett begrinsat omride.
Investeringen kan linefinansieras och rintor och amorteringar eller
del dirav kan tickas av den férhéjda kilometerskatten. Nivdn bor
inte bara héjas pd den aktuella vigen utan i ett omride. P3 s3 sitt
minskar risken fér problem med avledning av trafiken till andra
vigar. Aven Litta fordon kommer att dra nytta av investeringarna.
Det kan dirfér vara rimligt att de bidrar till finansieringen.
Eftersom de litta fordonen inte kommer att omfattas av kilo-
meterskatten, i vart fall inte inom &verskddlig tid, bér det dvervigas
om de kan bidra genom nigon form av vigtull eller vigavgift.

De projekt som bor vara aktuella fér finansiering genom forhsjd
kilometerskatt ir enligt vdr mening projekt som trots god
samhillsekonomisk lénsamhet inte ryms inom den ekonomiska
planeringsramen. Utgﬁngspunkten tor den bedémningen bér vara
planer som ir realistiska 1 férhdllande till vintat utfall 1 de arhga
budgetbesluten. T planen bér tyngdpunkten enllgt vir mening, 1
frdga om helt anslagsfinansierade projekt, ligga pa viktiga projekt
med mycket hég lonsamhet som skall genomféras pd kort till
medelldng sikt. Urvalsprincipen innebir att de statliga anslagen till
vigar 1 den aktuella regionen inte skall minska till £6ljd av att visst
projekt kan komma att finansieras genom f6rhojd kilometerskatt. I
friga om de stora projekten ir det tydligt att hel anslagsfinansiering
kan ta en alltfér stor andel av anslagen i ansprdk. Det bor dirfér i
sddana fall regelmissigt finnas mojlighet att diskutera delfinansie-
ring genom forhéjd kilometerskatt.

Om de regionala aktdrerna bedémer att nyttan av investeringen
motiverar ett uttag av f6rhojd kilometerskatt under en period bér
forhandlingar foras i syfte att nd en Gverenskommelse. Det ir en
politisk uppgift att skapa fértroende for att sddana Gverenskom-
melser respekteras. De regionala aktérerna méste kunna kinna tillit
till att det regionala bidraget anvinds som avsett och att anslags-
tilldelningen inte minskar till f6ljd av finansieringen. I annat fall
kommer nigra 6verenskommelser inte att kunna triffas. Finns det
inte en dverenskommelse bor férhojd kilometerskatt inte komma i
friga.

Forhojd kilometerskatt kan ses som en form av regional med-
finansiering. I den nuvarande planeringsprocessen saknas det
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tillrickliga incitament for regionerna att gora vil avvigda bedém-
ningar av nyttan med ett enskilt projekt. Genom att lokala aktérer
far bidra till finansieringen av en 4tgird skapas férutsittningar for
att f3 tll stdnd rimliga avvigningar vad giller standard och
utformning.

Vir uppfattning ir att projekt som skall finansieras med férhojd
kilometerskatt inte bér avskiljas frdn den ordinarie planerings-
processen utan hanteras i eller i anslutning till denna. Fér att det
skall vara méjligt krivs en 6versyn av planeringssystemet. Finansie-
ring genom f6rhdjd kilometerskatt skall enligt vr bedémning vara
ett komplement till anslagsfinansiering som kan anvindas om
riksdag och regering anser att fler projekt bér genomféras dn vad
anslagen bedéms ricka till. Det politiska inflytandet och kontrollen
1 processen skall givetvis bibehdllas. Det innebir bl.a. att lika hoga
krav pd sambhillsekonomiskt underlag skall stillas. Den lokala
prioriteringen i form av betalningsvilja blir en del av besluts-
underlaget. Ytterst ir det riksdag och regering som utifrin ett
nationellt perspektiv avgdér om en uppgdrelse om finansiering av ett
projekt med foérhojd kilometerskatt skall accepteras. Ndgon 6kad
risk for felaktiga prioriteringar bor enligt vdr bedémning inte
uppkomma. Tvirtom menar vi att uttalade handlingsregler f6r hur
alternativ finansiering skall hanteras inom ramen {6r den ordinarie
planeringsprocessen motverkar att investeringar som ir samhills-
ekonomiskt tveksamma beslutas vid sidan av den processen.

For att finansiering av vigprojekt genom f6rhojd kilometerskatt
skall kunna genomféras krivs att det finns ett tydligt samband
mellan det finansiella bidraget och vad trafikanten fir i utbyte. Ett
sddant samband uppkommer om investeringen helt eller delvis
lanefinansieras och rintor och amorteringar (eller del dirav) sedan
ticks frin statsbudgeten genom den foérhojda kilometerskatten.
Detta innebir i formell mening inte specialdestinering av skatt. I
praktiken kommer dock &rligen ett anslagsbehov fér rintor och
amorteringar att uppkomma motsvarande de beriknade intikterna
av den forhéjda kilometerskatten. Enligt vir bedémning ir det
nodvindigt att acceptera en modell av detta slag, trots att den kan
sigas budgettekniskt ligga nira specialdestinering av skatt. Annars
ir det inte mojligt att genomfora brukarfinansiering av vigar, annat
in 1 mycket begrinsad omfattning.
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Vagtull bor inte inféras pa E6 delen Rabbalshede-Hogdal

Avgifter f6r trafikanter pd E6 strickan Rabbalshede-Hogdal skulle
EG-rittsligt utgora en vigtull. Eurovinjettdirektivet tilldter inte,
varken i den nu gillande eller den nya lydelsen, att vigtull tas ut pd
vigar som omfattas av vigavgifter. Undantagen ir broar, tunnlar
och bergspass; dir fir vigtull och vigavgift tas ut samtidigt. Det ir
inte mojligt att undanta den aktuella strickan frin vinjett-
samarbetet. Si linge Sverige deltar 1 vinjettsamarbetet och tar ut
eurovinjett (vigavgift) kan vi dirfér inte ta ut vigtull av tunga
lastbilar (6ver 3,5 ton enligt eurovinjettdirektivets nya lydelse) pa
strickan. For att det skall bli méjligt krivs att Sverige avskaffar
eurovinjetten.

Eurovinjetten innebir for Sverige intikter om ca 650 miljoner
kronor per r. Vigtull pd en stricka kan inte ersitta intidkterna frin
eurovinjetten. Vi kan inte féresld en vigtull som férutsitter att vi
limnar eurovinjetten och ersitter delar av dessa intikter med en
mingd andra dtgirder som ligger helt utanfér vart uppdrag. Nir vi
undersoker mojligheterna att ta ut vigtull pd E6 delen
Rabbalshede-Hogdal kan vi dirfér inte utgd fr8n annat in att
eurovinjetten kvarstdr. Det innebir att vigtull pa strickan inte kan
tas ut av den tunga trafiken utan endast av den litta trafiken.

Vigverket har 1 rapporten Avgiftsfinansiering av E6 i norra
Bobuslin undersékt avgiftsfinansiering av strickan Rabbalshede—
Hogdal. I utredningen utgdr Vigverket frin att sivil tung som litt
trafik skall betala f6r att anvinda vigen. Rapportens slutsats ir att
hel avgiftsfinansiering innebir alltfér stor avledning for de olika
alternativ som analyserats (22-28 procent) och dirmed stora
negativa effekter pd de transportpolitiska méilen. For delfinansie-
ring med avgifter anses avledningseffekterna (9-11 procent)
diremot rimliga. Det anmirks dock sirskilt att det ingdr en hel del
osikra antaganden samt en l&ng amorteringstid (30 &r). Vidare
konstateras att kostnaderna fér systemet i férhillande till
intikterna 1 de delfinansierade alternativen ligger mellan 21 och
28 procent. Rapportens slutsats dr att E6 saknar de allra viktigaste
faktorerna foér att vara ett riktigt intressant objekt att
avgiftsfinansiera.

Av Vigverkets utredning framgir att de avgiftsnivier som krivs
for att ungefir halva investeringen skall tickas av avgifter frin Litr
trafik beriknas medfora att 26 procent av de dessa trafikanter viljer
annan vig. Om amorteringstiden (30 r 1 Vigverkets kalkyl) for-
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lings eller den del som finansieras med avgifter minskas till en dnnu
mindre andel kommer kostnaden fér systemet i forhdllande till
intikterna att blir mycket hog.

Sammanfattningsvis konstaterar vi att redan Vigverkets
utredning, som utgdr frin att alla fordon skall betala, visar att
forhallandena pd den aktuella vigstrickan dr sidana att det dr svart
att 13 till stdnd en finansiering med vigtullar med acceptabla avled-
ningseffekter och en inte alltfér hog kostnad for betalsystemet i
forhdllande till intikterna. Det ir enligt vir bedémning inte méjligt
att konstruera ett vigtullsystem som endast omfattar litta fordon
utan att de negativa effekterna blir oacceptabla. Vigtull bér dirfor
inte infdras pd strickan.

Slutsatsen understryks av att det enligt vir mening skulle vara
problematiskt att fi acceptans f6r en sddan vigtull. Férare av litta
fordon idr 1 regel betydligt mer priskinsliga dn tung trafik och
risken ir att de anser att systemet ir orittvist. Det finns inte heller
nigon av riksdagen beslutad generell strategi for hur avgifts-
finansiering bér hanteras. Med hinsyn hirtill dr det svdrt att hitta
nigra for allminheten acceptabla skil till varfor de skall betala
vigtull f6r just E6 delen Rabbalshede-Hogdal. Ett stort motstdnd
mot en vigtull kan ocksd i sig innebira att avledningen 6kar vilket i
sin tur medfér ytterligare intiktsminskning.
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Forkortningar m.m.

avgift

bet.

CEN

dir.
dnr
Ds
EEA

EFC-direktivet

EG

Bestimmelserna om normgivningsmakten 1
regeringsformen ir olika fér avgifter
respektive skatter. Det ir dirfor av intresse
att avgoéra om en betalning statsrittsligt dr
en avgift eller skatt. Statsrittsligt kan en
avgift beskrivas som en penningprestation
som betalas fér en specificerad mot-
prestation frin det allminna. I andra
sammanhang dn statsrittsligt ges begreppet
vanligen en vidare betydelse.

betinkande frin riksdagsutskott

European Committee for Standardization,
en europeisk standardiseringskommitté

kommittédirektiv

diarienummer

departementsserien

European Economic Area
Europaparlamentets och ridets direktiv
2004/52/EG av den 29 april 2004 om
driftskompatibilitet mellan elektroniska

vigtullsystem i gemenskapen

Europeiska gemenskaperna
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Forkortningar m.m.

EU

eurovinjettdirektivet

eurovinjetten

externa kostnader

f. (f£.)

internalisering

NNK

NPVS

PPP
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Europeiska unionen

Europaparlamentets och ridets direktiv
1999/62/EG av den 17 juni 1999 om
avgifter pd tunga lastbilar fér anvindningen
av vissa infrastrukturer

En vdgavgift 6r tunga lastfordon som tas
ut inom ramen ér vinjettsamarbetet.

Kostnader som den enskilde trafikanten
ger upphov till, men inte sjilv fir bira. Det
kan t.ex. vara kostnader f6r miljépaverkan
och olyckor.

foljande sida (féljande sidor)

Internalisering av  vigtrafikens externa
kostnader innebir att de enskilda trafikan-
terna med hjilp av avgifter fir svara f6r de
kostnader som trafiken ger upphov till for
samhillet 1 6vrigt, t.ex. miljopaverkan.

Nettonuvirdeskvot dr ett mitt pd nyttan
av en viss investering som anvinds i den
samhillsekonomiska  kalkylen.  Netto-
nuvirdeskvoten beriknas genom att den
totala nyttan minus kostnaden divideras
med kostnaden. Ju hégre nettonuvirdes-
kvot ett projekt fir, desto 16nsammare ir
det. En negativ kvot visar att projektet ir
olénsamt.

Nationell plan fér vigtransportsystemet

Public Private Partnership, en beteckning
pd alternativ finansiering som innebir att
projekt genomférs i form av ett partner-
skap mellan privata entreprenérer och
staten.
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prop. regeringens proposition

rskr. riksdagens skrivelse

SES svensk forfattningssamling

SIKA Statens institut f6r kommunikationsanalys
skatt Se ovan om avgift. En skatt kan stats-

rittsligt beskrivas som ett tvingsbidrag till
det allminna utan direkt motprestation.

SOU statens offentliga utredningar
SO Sveriges internationella 6verenskommelser
vinjettavtalet Avtalet som styr vinjettsamarbetet, Avtal

den 9 februari 1994 om uttag av en avgift
for tunga fordon som anvinder vissa vigar
(indrat  bla. genom protokoll den
18 september 1997 om Konungariket
Sveriges anslutning till avtalet om uttag av
en avgift f6r tunga fordon som anvinder

vissa vigar, se SO 1997:50).

vinjettsamarbetet Ett samarbete mellan Belgien, Danmark,
Luxemburg, Nederlinderna, Tyskland och
Sverige om ett gemensamt vigavgifts-
system. Samarbetet bygger pd eurovinjett-
direktivet och vinjettavtalet.

VTI Statens vig- och transportforsknings
mstitut
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Vigavgift

Vigtull
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Termen vigavgift anvinds ofta generellt
for att beskriva avgifter som tas ut av
trafikanter for ritten att anvinda viss vig
eller koéra 1 visst omrdde. I eurovinjett-
direktivet har begreppet vigavgift en
snivare betydelse; vigavgift definieras dir
som betalning av ett bestimt belopp som
ger fordonet ritt att under en viss angiven
tid anvinda viss infrastruktur.

Med vigtull avses enligt ewurovinjett-
direktiver ett bestimt belopp som skall
erliggas for ett fordon som tillryggaligger
en given stricka pd viss infrastruktur.
Beloppet skall grundas pd den stricka som
har tillryggalagts och p8 fordonstyp.



1 Utredningens uppdrag och
arbete

1.1 Uppdraget

Utredningen har 1 uppdrag att underséka férutsittningarna for att
infora avgifter for trafikanter pd planerade och nya strickor av vig
E6 1 Vistra Gotalands lin. Mgjligheten f6r regionala myndigheter,
kommuner och organisationer att ha inflytande &ver avgifts-
systemet skall provas. Forslag skall limnas pd taxa fér fordon som
anvinder vigstrickorna. Utgdngspunkten ir enligt direktiven att
avgifterna skall motsvara kostnaderna f6r amorteringar och rintor
for investeringen och att l8nen skall vara &terbetalda senast 25 ar
efter den tid nir de nya strickorna togs i bruk.

I uppdraget ingdr att klarligga och virdera de trafikstyrande
effekterna av ett avgiftssystem med avseende pi miljs, trafik-
sikerhet och sambhillsekonomi. Méjligheten till miljostyrande
avgifter skall undersokas. Utredningen skall vidare analysera hur en
avgiftsbeliggning av en enskild vigstricka foérhdller sig till
marginalkostnadsprincipen och en kilometerskatt for 1 férsta hand
tunga fordon med hinvisning till Vigtrafikskatteutredningens
forslag.

Utredningen bor enligt direktiven 1 samband med 6vervigandena
om ett avgiftssystem analysera hinder och mdgjligheter enligt
gillande EG-ritt eller sidana rittsakter som ir under behandling i
ministerridet.

Utredningens direktiv dterges 1 sin helhet som bilaga 1-2 ull
betinkandet.
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1.2 Utredningens arbete

Utredningsarbetet inleddes 1 maj 2005. Arbetet har skett i nira
samarbete med utredningens experter frin Finansdepartementet,
Niringsdepartementet och Vigverket. Totalt har sju sammantriden
hillits med expertgruppen.

Utredningen har knutit en referensgrupp till sig. I referens-
gruppen har representanter for niringslivet, Vistra Gotalands-
regionen, berérda kommuner och Svenska Naturskyddsféreningen
deltagit. Gruppen har varit ridgivande och utgjort ett stod 1
utredningens arbete. Deltagarna har inte haft ritt att reservera sig
eller limna sirskilda yttranden. Referensgruppen har sammantritt
vid fyra tillfillen.

Arbetet har delats upp i tvd delar. I den ena delen har vigavgifter
som finansieringsform i allminhet behandlats. Frigan om avgifter
pd E6 har overvigts 1 den andra delen av arbetet. En hearing har
varit ett viktigt inslag 1 utredningens allminna del. Vid hearingen
deltog ett 60-tal personer frin ett stort antal myndigheter,
organisationer, regioner och féretag. Programmet for hearingen
finns 1 bilaga 3 till betinkandet.

Utredaren och sekreteraren har sammantriffat med repre-
sentanter for Lysekils kommun, Munkedals kommun, Sotenis
kommun, Strémstads kommun, Tanums kommun och Uddevalla
kommun. Omfattande kontakter har ocksi férekommit med ett
flertal personer pd Vigverket och andra berérda organisationer och
myndigheter.

Enligt direktiven skall samrdd ske med Niringslivets regelnimnd
vad giller redovisning av forslagets konsekvenser for foretag. Vi
har haft kontakt med Niringslivets regelnimnd och kommit
dverens om att inte genomféra ndgot samrdd eftersom vi inte
foreslar nigra nya regler.

Betinkandet innehiller inte ndgra férslag 1 den mening som avses
1 14-15 §§ kommittéférordningen (1998:1474). Nigra konsekvens-
beskrivningar har dirfor inte gjorts.
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1.3 Betdnkandets disposition

I kapitel 2 redogér vi for de viktigaste utgingspunkterna for vért
arbete. Hirefter foljer 1 kapitel 3-7 bakgrundsavsnitt om bla.
befintliga vigavgifter och vigtullar i Sverige, hur vigar finansieras
internationellt och relevant rittslig reglering.

Vira overviganden finns huvudsakligen i kapitel 8 och 9.
Kapitel 8 behandlar finansiering av vigar i allminhet. Overvig-
andena i kapitlet ir inte begrinsade till E6 i Vistra Gotalands lin.
Syftet dr att peka ut generella strategier for avgiftsfinansiering.
Enligt vdr bedémning finns det mycket som rtalar for att
kilometerskatt bor inféras fér tunga lastbilar. Vi anser att
viginvesteringar skall kunna finansieras genom en tidsbegrinsad
forhojd kilometerskatt i ett omride.

Frigan om det finns férutsittningarna for att inféra avgifter for
trafikanter pd E6 behandlas i kapitel 9.

Vira 6verviganden om en finansierande kilometerskatt i
kapitel 8 forutsitter att en kilometerskatt f6r tunga lastbilar infors.
Det ir en politisk frdga som idnnu inte dr slutligt avgjord. Med
hinsyn hirtill limnar vi 1 kapitel 10 en bredare bild av alternativa
handlingsvigar for att inféra vigtullar och vigavgifter.
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2 Utgangspunkter for utredningens
arbete

En vil fungerande transportinfrastruktur ir viktig fér samhalls-
utvecklingen. Vigarna ir en betydelsefull del av denna infrastruk-
tur. Frigan hur vigarna skall finansieras dr i hogsta grad aktuell.
Traditionellt finansieras vigarna till stérsta delen via statsbudgeten.
Det giller inte bara i Sverige utan idven i flertalet andra linder.
Internationellt pdgdr ett intensivt sokande efter alternativa sitt att
finansiera transportinfrastruktur. Samtidigt finns en insikt om att
en hillbar utveckling av transportsystemet kriver verktyg som kan
styra trafiken.

I Sverige har vigavgifter i olika former utretts och diskuterats
under ménga &r. Det har dock visat sig vara svirt att genomféra de
forslag om avgifter som har lagts fram. I dag betalar tunga lastbilar
vigavgift, sd kallad eurovinjett. Vigtullar f6r bade litta och tunga
fordon finansierar forbindelserna Gver Svinesund och Oresund.
Behovet av att styra trafiken har de senaste ren tagit sig uttryck i
ett forsok med tringselskatt 1 Stockholm och ett férslag om
kilometerskatt f6r tunga lastbilar.

Vigavgifter brukar delas in 1 styrande respektive finansierande
system. En av svirigheterna ir att det 1 praktiken inte gir att dra en
skarp grins mellan de olika systemen; styrande system genererar
intikter och finansierande system fir trafikstyrande effekter. Vad
intikterna anvinds till har ocksd stor betydelse f6r trafikanternas
instillning till avgifter. T ett styrande system ir det dirfér i
realiteten inte mojligt att bortse frin hur intikterna skall utnyttjas.
Ett vanligt problem 1 ett finansierande system ir avgiftens
trafikstyrande effekter. I stillet f6r att anvinda den avgiftsbelagda
vigen viljer en del av trafikanterna kostnadsfria vigar dir miljo-
belastningen blir stérre och trafiksikerheten simre. Det innebir att
den avgiftsbelagda vigen utnyttjas i mindre omfattning in vad som
ir samhillsekonomiskt optimalt. Det sagda visar att ett férslag om
vigavgifter mste innefatta bide en analys av vilka styrande effekter
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som kan forvintas och en diskussion om vad intikterna skall
anvindas till.

Den rittsliga regleringen pd omridet piverkar ocksd mojlig-
heterna att inféra olika former av avgiftssystem. S&vil vir interna
ritt som EG-rittslig reglering pd omridet méste beaktas. Den
svenska grundlagsregleringen av skatter och avgifter har betydelse
fér hur systemen kan utformas. Den EG-rittsliga regleringen har
avgorande betydelse foér virt handlingsutrymme nir det giller
avgifter for tunga lastbilar. Under utredningstiden har ett arbete
pigitt med betydande forindringar av det centrala direktivet,
eurovinjettdirektivet. Anda fram till mitten av december 2005 var
det oklart om en dndring av direktivet skulle komma till stdnd och
hur den nya lydelsen i s8 fall skulle se ut. Sammantaget innebir
detta att det finns anledning fér oss att forhillandevis utférligt
redogora for vilket juridiskt utrymme det numera finns for olika
typer av system dir trafikanterna betalar {6r att anvinda vig.

En central utgdngspunkt f6r virt arbete dr att acceptans frin
trafikanterna ir av avgdrande betydelse f6r om avgiftssystem skall
kunna genomforas pa ett bra sitt. Acceptansen ir givetvis beroende
av hur systemet utformas i olika avseenden. Som vi konstaterat
inledningsvis har det i detta sammanhang stor betydelse vad
intikterna anvinds till. En annan aspekt som pédverkar acceptansen
ir eventuella ingrepp i den personliga integriteten som féljer av
avgiftsupptagningen. Sirskilt om ett avgiftssystem skall omfatta
dven privatbilister anser vi att en viktig utgdngspunkt bor vara att
respekten f6r den personliga integriteten uppritthills. Vid sidan av
systemets utformning ir det emellertid ocksd av betydelse hur
beslutsprocessen hanteras i olika avseenden. Vir instillning ir att
arbetet skall bedrivas s& Oppet som mojligt. Foretridare for
myndigheter, niringslivet, kommuner, regioner och organisationer
maste {3 tillfille att limna synpunkter och bidra med kunskap.

Det ir svirt att fd acceptans for ett forslag som endast pekar ut
ett specifikt projekt om det inte finns en bakomliggande generell
strategi for hur avgiftsfinansiering boér hanteras. Vi tror att
forutsittningarna for att hantera de olika svirigheter som finns ir
bittre om frigestillningarna behandlas i ett brett perspektiv. Mot
den bakgrunden har vi valt att inte enbart se till E6 i norra
Bohuslin utan att vidga perspektivet till viginfrastrukturen
generellt. Vi dr ocksd 6vertygade om att avgiftsfinansiering av olika
vigprojekt kommer att vara en &terkommande diskussion
framoéver. Aven det ir ett skil for ett generellt forhillningssitt.
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3 Allman bakgrund

3.1 Inledning

Nir dtgirder overvigs pd transportomrddet dr det dvergripande
transportpolitiska mélet och dess precisering i sex delmdl en central
utgdngspunkt. I detta kapitel finns en &versiktlig beskrivning av de
olika malsittningarna. Inledningsvis berérs transportsystemets
betydelse for samhillsutvecklingen.

3.2 Transportsystemets betydelse

Transportsystemet har en central roll f6r en positiv samhills-
utveckling. Regeringen beskrev i propositionen Infrastruktur for ett
langsiktigt  hdllbart  transportsystem  transportsystemets roll 1
samhillet ur fem olika aspekter." For det forsta ir det en viktig
rittvise- och jimlikhetsfriga. Ett vil fungerande transportsystem
underlittar minniskors vardag och ger 6kade méojligheter att sjilva
vilja boende, arbete och fritid. Det ir, f6r det andra, en viktig
vilfirdsfrdga. Vil fungerande och lingsiktigt hillbara gods- och
persontransporter ir en forutsittning for Sveriges konkurrenskraft
1 en global miljé. Dirmed 6kar tillvixten och ger oss resurser till
den gemensamma vilfirden och méjlighet till 6kad rittvisa. Det ir,
for det tredje, en viktig sysselsittningsfriga. Vil fungerande
transporter och infrastruktur vidgar minniskors arbetsmarknad.
Det ir, f6r det fiirde, en viktig friga f6r en regional utveckling och
livskraft. Olika delar av Sverige har olika behov pd infrastruktur-
omrddet — men en vil fungerande infrastruktur 1 hela landet ir en
forutsittning f6r regional utveckling och livskraft. Det ir, for det
femte, en viktig miljé- och hilsofrdga. Ett lingsiktigt ekologiskt
hillbart Sverige ir inte mojligt att uppnd utan en hillbar
transportpolitik. En omstillning av transportsystemet ir ocksd en

! Prop. 2001/02:20s. 8 {.
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forutsittning for att de av riksdagen beslutade nationella miljs-
mélen skall nds. Ett sikert transportsystem ir viktigt ocksd ur
folkhilsosynpunkt.

Transportsystemets stora betydelse f6r samhillsutvecklingen
innebir att det pagir ett aktivt arbete med dessa frigor pd EU-niva.
I vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:
Vigval infor framtiden® slds fast att bristen pi en harmonisk
utveckling inom den gemensamma transportpolitiken har medfort
att det europeiska transportsystemet brottas med ett flertal storre
problem. Dessa problem ir skillnaden i tillvixt mellan de olika
transportsitten, trafikstockningar bla. 1 stider och pd stora
trafikleder samt skadlig inverkan p& miljé och medborgarnas hilsa.

Risken ir enligt vitboken éverhingande att trafikstockningarna
kommer att himma den europeiska ekonomins konkurrenskraft.
Nir det giller kroniska trafikstockningar férklaras dessa delvis av
att de som utnyttjar niten inte alltid, och inte pd alla delar av nitet,
betalar de kostnader som transporterna medfér. Tringseln pd vissa
stora trafikleder bedéms delvis bero pd forseningar i samband med
anliggningen av infrastruktur inom ramen f6r det transeuropeiska
nitet. I omrdden dir trafikflédena inte ir tillrickligt stora for att
infrastrukturen skall vara birkraftig medfér forseningarna att det
inte upprittas tillfredsstillande férbindelser med gemenskapens
centrala omriden. I vitboken sigs att det inte dr mojligt att skapa
en tillvixtekonomi med ¢kade materiella tillgdngar och syssel-
sittning utan ett effektivt transportsystem som mojliggor for
foretagen att utnyttja potentialen hos den inre marknaden och den
pigdende globaliseringen.

I vitboken slis ocksd fast att det ir nddvindigt att integrera
transporterna 1 milet om en hillbar utveckling. Sambandet mellan
den ekonomiska tillvixten och tillvixten av transporterna skall
gradvis brytas. Det skall uppnds genom en rad dtgirder dir avgifter,
vitalisering av alternativ till vigransporter och investeringar i det
transeuropeiska nitet kombineras.

2 KOM(2001)370.
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3.3 De transportpolitiska malen

Mal, principer och riktlinjer fér transportpolitiken fastslogs av
riksdagen 1 1998 4rs transportpolitiska beslut.” Det 6évergripande
transportpolitiska médlet dr att transportpolitiken skall sikerstilla
en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transport-
forsorjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet. T
beslutet formulerades fem delmdl (senare sex) f6r ambitionsnivin
pa lang sikt:

o Tillgingligt transportsystem: Transportsystemet skall utformas
sd att medborgarnas och niringslivets grundliggande transport-
behov kan tillgodoses.

e Hog transportkvalitet: Transportsystemets utformning och
funktion skall medge en hog transportkvalitet f6r niringslivet.

o Siker trafik: Det lingsiktiga malet for trafiksikerheten ir att
ingen dddas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
de krav som féljer av detta.

¢ God miljé: Transportsystemets utformning och funktion skall
anpassas till krav pd en god och hilsosam livsmiljé for alla, dir
natur- och kulturmiljé6 skyddas mot skador. En god
hushéllning med mark, vatten, energi och andra naturresurser
skall frimjas.

e Dositiv regional utveckling: Transportsystemet skall frimja en
positiv regional utveckling genom att dels utjimna skillnader i
mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av linga transportavstind.

Delmaélet om hog transportkvalitet har dr 2001 utvidgats till att
innebira att transportsystemets utformning och funktion medger
en hoég transportkvalitet for medborgarna och niringslivet.
Hirigenom klargérs att hog transportkvalitet dr ett viktigt maél
idven for privatresor. Vid samma tillfille inférdes ett sjitte delml
inom transportpolitiken:

e Jimstillt transportsystem: Transportsystemet skall vara ut-
format s att det svarar mot bide kvinnors och mins transport-
behov. Kvinnor och min skall ges samma méjligheter att

3 Prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
# Prop. 2001/02:20 5. 25 f., bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126.
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paverka transportsystemets tillkomst, utformning och férvalt-
ning och deras virderingar skall tillmitas samma vikt.

3.4 Svenska miljomal

Riksdagen fattade ar 1999 beslut om en ny struktur i arbetet med
miljémal och faststillde 15 nationella miljokvalitetsmal.” Till dessa
har knutits ett antal delmdl. Ar 2005 infordes ytterligare ett
miljokvalitetsmil.* De 16 miljokvalitetsmilen ir:

Begrinsad klimatpdverkan
Frisk luft

Bara naturlig férsurning
Giftfri miljo

Skyddande ozonskikt

Siker stralmiljo

Ingen 6vergddning

Levande sjdar och vattendrag
Grundvatten av god kvalitet
Hav i balans samt levande kust och skirgird
Myllrande vitmarker
Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap
Storslagen fjillmiljé

God bebyggd miljo

Ett rikt vixt- och djurliv

I propositionen Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag’pekar
regeringen ut tre strategier enligt vilka arbetet mot miljokvalitets-
mélen och ett hillbart samhille fortsatt skall koncentreras. En av
dessa strategier ir: Effektivare energianvindning och transporter —
for att frimst minska utslippen frin energi- och transport-
sektorerna samt &ka andelen férnybar energi.’ Regeringen bedémer
att utvecklingen inom energi- och transportsektorerna har en
avgorande betydelse for mojligheterna att uppnd miljokvalitets-
mélen. Den storsta delen av utslippen av koldioxid, kviveoxider,
svaveldioxid, flyktiga kolviten och partiklar kommer frin dessa

> Prop. 1997/98:145, bet. 1998/99:MJ U6, rskr. 1998/99:183.
¢ Prop. 2004/05:150, bet. 2005/06:MJU3, rskr. 2005/06:48.
7 Prop. 2004/05:150.

8 A prop. s. 228.
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sektorer. Strategin dr frimst inriktad pd att uppnd miljokvalitets-
milen Begrinsad klimatpiverkan, Frisk luft, Bara naturlig
forsurning, Ingen dvergddning och God bebyggd miljé samt delmail
under dessa. Strategin utgdr en komplettermg och en samordmng
av de insatser som gérs inom energi- och transportpohtlken

Nir det giller godstransporter anfoér regeringen féljande. Ett
effektivt godstransportsystem ir viktigt inte bara frdn ett nirings-
livsperspektiv utan ocksd frin ett miljéperspektiv. Mot bakgrund
av den prognostiserade 6kningen av godstransporterna mdste
utslippen minska. Genom en férbittrad logistik kan man uppnd
sdvil effektivitetsvinster som minskad miljopdverkan. I detta
perspektiv framstdr det som centralt att utveckla fordonen och
infrastrukturen liksom att skapa férutsittningar for en o6kad
samverkan mellan trafikslagen genom en utveckling av terminaler,
knutpunkter och informationssystem.'

Regeringen beddémer att det behdvs en fortsatt utveckling av de
ckonomiska styrmedlen f6r att ytterligare 6ka miljéstyrningen och
dirmed minska utslippen 1 transportsektorn. Kraftfulla
kompletterande tgirder krivs inom transportsektorn, 1 synnerhet
inom vigtrafiken, om utslippsmalen fér vixthusgaser, kviveoxider
och partiklar skall n8s. Ekonomiska styrmedel kan enligt
regeringen anvindas for att internalisera de externa kostnader som
transporter ger upphov till och dirmed bidra till ett mer effektivt
transportsystem. En korrekt prissittning av olika transportslag
som tar hinsyn till effekter pd miljé och minniskors hilsa gynnar
mer miljanpassade transporter och bidrar till att effektivisera
energianvindningen i transportsektorn.'!

3.5 Trafiksdkerhetsmal

Trafiksikerhetsarbetet i Sverige bygger sedan 1997 p& den si
kallade Nollvisionen.”” Det lingsiktiga malet dr att ingen skall
dédas eller skadas allvarligt inom vigtransportsystemet. Transport-
systemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta. Som etappmal giller att antalet personer som dédas
till foljd av vigtrafikolyckor skall halveras till & 2007 riknat frin

’ A prop. s. 252 f.

1% A prop. s. 276.

" A prop.s. 278 f.

2 Prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11.
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1996 ars nivd. Det innebir att hogst 270 minniskor skall behéva
dédas i vigtrafikolyckor 4r 2007."

Regeringen presenterade ir 1999 ett handlingsprogram fér ckad
trafiksikerhet, Elvapunktsprogrammet™, som hirefter har varit en
utgdngspunkt for trafiksikerhetsarbetet. En av de elva punkterna
for okad trafiksikerhet som programmet innehiller ir alternativa
finansieringsformer f6r nya vigar.

I 2004 &rs trafiksikerhetsproposition Fortsatt arbete for en siker
vdgtrafik” anges att den ldngsiktiga inriktningen i trafiksikerhets-
arbetet enligt beslutet om nollvisionen skall ligga fast. Aven
etappmilet f6r trafiksikerhetsutvecklingen, att hogst 270
minniskor skall behéva dédas 1 vigtrafikolyckor ar 2007, skall ligga
fast. Etappmailet ses som ett viktigt medel f6r att motivera och
engagera aktorerna for att kunna nd det lingsiktiga maélet,
nollvisionen.

3 Prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.

4 Se 11 punketer for 6kad trafiksikerhet, Niringsdepartementet, promemoria den 9 april 1999.
15 Prop. 2003/04:160, bet. 2004/05:TU2, rskr. 2004/05:63.

16 A prop.s. 39 f.
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4 Svenska erfarenheter av
vagavgifter och vagtullar

4.1 Vagavgifter och vagtullar i Sverige

I detta avsnitt finns en beskrivning av de vigavgifter och vigtullar
vi i dag har i Sverige. Vigtull tas ut pa férbindelserna 6ver Oresund
och Svinesund. En férsoksverksamhet med tringselskatt pagir i
Stockholm. Vigavgift, sd kallad eurovinjett, tas ut av tung trafik.

Innan vi kommer in pd de befintliga systemen limnar vi en kort
beskrivning av tvd numera avskaffade system, kilometerskatt for
tyngre fordon och vigtull f6r Rédébron.

4.1.1 Historik
Kilometerskatt

Under ren 1974-1993 hade Sverige ett kilometerskattesystem fér
dieseldrivna fordon. Kilometerskatten var beroende av fordonets
koérstricka och togs ut med ett visst belopp per tiotal kilometer.
Skattesatserna var beroende av fordonsslag och skattevikt. Aven
for utlindska dieseldrivna tyngre fordon som tillfilligt anvindes i
Sverige togs kilometerskatt ut.

Svenska fordon var férsedda med kilometerriknare. For
utlindska fordon anvindes ett deklarationsférfarande. Tullverket
ansvarade fér uppbérd och kontroll. Eftersom inhemska fordon
endast betalade skatt f6r korning i Sverige krivdes dven for dessa
fordon beskattningsitgirder vid varje grinspassage. Nir kilometer-
skatten avskaffades angavs som skil frimst att beskattnings-
dtgirderna vid grinspassagerna innebar grinshinder och kunde
forutsittas komma i konflikt med EG:s regler om fri rérlighet.'

! Prop. 1992/93:124 5. 51.

33



Svenska erfarenheter av vagavgifter och vagtullar SOU 2006:33

Roédobron

Ar 1993 sppnades Rédsbron i Jamtland for trafik. Projektet kunde
tidigareliggas genom avgiftsfinansiering. Ett sirskilt bolag,
Rédobron AB, bildades for att delfinansiera brobygget. Vigverket
igde genom investeringsaktiebolaget Viginvest AB 15 procent av
bolaget. Resterande andelar av bolaget igdes av tre kommuner och
sex privata intressenter. Bolaget skulle ta ut avgifter frin trafikant-
erna under 20 ir for att direfter dverlimna bron till Vigverket.?
Bron byggdes under en period di det férutsigs att kommande
storre brobyggen skulle avgiftsfinansieras. Nir s inte blev fallet
uppstod en lokal opinion mot avgiften. Riksdagens beslutade att
16sa in bron redan 1999 med féljden att broavgiften avskaffades.’

4.1.2  Oresundsforbindelsen

Den 23 mars 1991 triffade den danska och svenska regeringen avtal
om att bygga en fast forbindelse 6ver Oresund for jirnvigs- och
vigtrafik mellan Képenhamn och Malmé.* Oresundsférbindelsen
oppnades for trafik den 1juli 2000. Bron idgs och drivs av ett
konsortium, @resundsbro Konsortiet. Landanslutningarna igs och
drivs av A/S Oresundsforbindelsen i Danmark och SVEDAB i
Sverige. Dessa bolag idger 50 procent vardera av konsortiet.
SVEDAB ir ett bolag dgt av svenska staten genom Vigverket och
Banverket. Forbindelsen ir finansierad genom ln. Konsortiets 18n
garanteras solidariskt av danska och svenska staten. Vardera staten
garanterar ldnen for respektive landanslutningar.

Samtliga kostnader fér forbindelsen (projektering, andra
forberedelser, byggande och drift) skall enligt avtalet mellan
Danmark och Sverige i sin helhet betalas med avgifter frin vig- och
jirnvigstrafikanterna. I avtalet sigs uttryckligen att anslag &ver
respektive stats statsbudget inte skall anvisas for konsortiets
verksamhet.  Trafikantavgifterna  beslutas av  konsortiet.
Vigtrafikanterna kan vilja att betala med kredit- eller betalkort,
BroBizz (elektronisk sindare som placeras i framrutan pd bilen)
eller kontant. Vid betalning med BroBizz registreras passagen
automatiskt i betalstationen utan att fordonet behéver stanna.

2 Regeringens skrivelse 1997/98:20.
3 Prop. 1998/99:1, bet. 1998/99:TU1, rskr. 1998/99:79.
*Se prop. 1990/91:158.
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4.1.3 Svinesundsforbindelsen

Den norska och svenska regeringen triffade den 7 augusti 2002 ett
avtal om att bygga och driva en ny férbindelse 6ver Idefjorden vid
Svinesund. Forbindelsen, som bestir av 6,5 km fyrfiltsvig mellan
Nordby pi svenska sidan och Svingenskogen pd den norska sidan,
dppnades for trafik den 12 juni 2005.

Den svenska delen av férbindelsen har finansierats genom att
Vigverket har tagit upp lan 1 Riksgildskontoret. I avtalet mellan
Norge och Sverige anges att forbindelsen skall finansieras med
avgifter frin trafikanterna som skall tas ut vid fird 6ver sdvil den
nya som den ildre bron. Avgifterna skall ticka investerings-
kostnaderna avseende den nya foérbindelsen inklusive kostnaderna
for utbyggnad, drift, underhdll och avveckling av betalstationerna.
Dessutom skall avgifterna enligt avtalet ticka kostnaderna fér det
18n om 100 miljoner kronor som Sverige tagit upp fér nybyggnad
av E6 Hogdal-Nordby samt kostnader f6r ombyggnad av nuvar-
ande E6 Nordby-Svingenskogen. Kostnader f6r drift och underhll
av vigarna skall diremot inte tickas av avgifterna. Ambitionen ir
att investeringarna skall vara terbetalda med vigavgifter inom 20 4r
frén det att férbindelsen 6ppnas for trafik.

Ursprungligen var avsikten att Sverige skulle ta ut avgift for fird
i nordlig riktning p& den nya bron och for fird i sydlig riktning pad
den ildre bron. Norge skulle ta ut avgift for fird 1 motsatta
riktningar. Betalning for fird 6ver den dldre bron bedémdes dock i
Sverige statsrittsligt utgdra ett skatteuttag. Eftersom ett gemen-
samt betalsystem for bida broarna skulle inrittas foreslogs i
promemorian Skatt vid fird ver Svinesundsbroarna’ att skatt skulle
tas ut fér motordrivna fordon som passerar Gver nigon av de tvd
Svinesundsbroarna. Forslaget fick omfattande remisskritik, bl.a. for
att det bedémdes innebira omfattande administrativa problem och
intrdng i den personliga integriteten.®

Promemorian ledde inte till lagstiftning. Istillet har regeringen
beslutat om férordningen (2005:531) om avgift {6r fird pd Svine-
sundsférbindelsen. Férordningen avser endast avgifter for fird pd
den nya bron. Avgiften uppgir till 20 kronor fér fordon med
totalvikt som inte 6verstiger 3,5 ton. For tyngre fordon uppgir
avgiften till 100 kronor (58§). Avgiften skall betalas direkt eller i
efterhand (3 §). Vid direkt betalning av avgiften skall foraren betala

> Dnr Fi2004/6287/SKA/Sé.
¢ Se vidare avsnitt 9.2.2.
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med betal- eller kreditkort, med elektronisk betalbricka (Auto-
PASS) eller kontant. Fordon med elektronisk betalbricka fir tio
procent rabatt (6 §). Litta fordon med elektronisk betalbricka som
har passerat nigon av betalstationerna 18 ginger under en kalender-
ménad betalar ingen avgift for tillkommande passager under den
ménaden (7§). Vid betalning i efterhand skall betalning ske i
enlighet med vad som anges i en skriftlig underrittelse som féraren
far vid passering av betalstationen (8 §). Det bolag som admini-
strerar avgiften 1 Norge, Svinesundsforbindelsen AS, skéter pd
uppdrag av Vigverket avgifterna ocksd i Sverige.

Om ett fordon passerar en betalstation utan att foraren betalar
avgift direkt eller begir betalning i efterhand skall Vigverket
foreligga nigon som ir betalningsskyldig att betala avgiften.
Detsamma giller om passering sker utan elektronisk betalbricka i
ett korfilt som idr avsett f6r sidan betalning (9§). I dessa fall
identifieras fordonen genom fotografering av fordonets
registreringsskylt. Om betalning i efterhand inte sker eller ett
foreliggande om betalning inte foljs skall Vigverket foreligga
nigon som ir betalningsskyldig att erligga avgiften samt en
tilliggsavgift om 300 kronor (10 §). Vigverkets beslut om féreligg-
anden kan 6verklagas till allmin férvaltningsdomstol (11 §).

Avtalet mellan Norge och Sverige har indrats si att
avgiftsupptagning for fird pd den norska delen av den ildre bron
skall ske pd den norska sidan for sivil norrgdende som sydgiende
trafik. Betalstationen som har byggts f6r att 1 Sverige ta ut avgift
for fird séderut pd den ildre bron skall flyttas till den norska sidan
av bron. Tills vidare ir dock fird séderut pid den ildre bron
avgiftsfri. Intikterna frén den ildre bron skall tillfalla Norge.
Avgiftsintikterna frin den nya bron skall férdelas mellan linderna
vid en &rlig avstimning. Férdelningen skall ske 1 proportion till
lindernas 4terstiende skuld.

4.1.4  Trangselskatt

Lagen (2004:629) om tringselskatt tridde i kraft den 1 januari
2005.” Lagen ir utformad si att den kan tillimpas i titorter i hela
Sverige, men den kommer inledningsvis endast att tillimpas i
Stockholms innerstad. Under perioden den 3 januari-31 juli 2006
genomfors ett f6rsok med tringselskatt 1 Stockholm. I samband

7 Prop. 2003/04:145, bet. 2003/04:SkU35, rskr 2003/04:265.
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med valet den 17 september 2006 kommer en folkomréstning om
tringselskatten att genomféras i Stockholms kommun. Syftet med
tringselskatten ir att den skall paverka trafikmingden, skapa stérre
framkomlighet, underlitta f6r niringslivets transporter, forbittra
miljon och férbittra situationen for kollektivtrafiken.

Skattskyldighet intrider nir bil brukas vid passage av en av de
18 betalstationer som har byggts upp vid grinsen till Stockholms
innerstad. Tringselskatt tas ut for passager som sker vardagar utom
lordagar och dag foére helgdag kl. 6.30-18.29. Tringselskatten
varierar mellan 10 och 20 kronor per passage beroende pa vid vilken
tid den sker. Skatten ir maximerad till 60 kronor per kalenderdygn
och bil (bilagan till lagen om tringselskatt). Det ir bilens dgare som
ir skattskyldig (8 §). For att trafiken skall flyta obehindrat sker all
betalning 1 efterskott. Passerande bilars registreringsskyltar foto-
graferas vid betalstationerna. Ett beskattningsbeslut per kalender-
dygn fattas for varje bil som under dygnet har passerat en eller flera
betalstationer (11§). Skatteverket ir beskattningsmyndighet.
Vigverket fattar dock flertalet beslut for Skatteverkets rikning
genom automatiserad behandling (2 §).

Tringselskatt skall betalas inom fem dagar efter passagen.
Betalning skall ske utan uppmaning (12 §). Vigverket tillhanda-
hiller kostnadsfritt transponder, en elektronisk fordonsdosa som
fists pd insidan av fordonets framruta. Transpondern ir en kombi-
nerad sindare och mottagare som vid passage av en betalstation
aktiveras av en signal frin utrustning som ir placerad pd portalen.
Transpondern skickar direfter en signal till mottagaren pé portalen
som talar om fér systemet vilket fordon transpondern tillhér och
betalning sker sedan via autogiro. Betalning kan ocksi goras i
kassan pd sirskilda betalstillen, p& Internet, med Plusgiro eller
Bankgiro. Om betalning inte skett 1 tid skickas ett inbetalningskort
ut och en expeditionsavgift pd 70 kronor tas ut (13 §). Tilliggs-
avgift pd 500 kronor tas ut om betalning inte har skett inom fyra
veckor frin passagen (14 §). Den skattskyldige kan begira omprov-
ning av beskattningsbeslut och beslut om expeditions- eller
tilliggsavgift (15 §). Under vissa forutsittningar skall Skatteverket
meddela anstind med betalning eller befrielse frdn skatt och avgift
(17-18 §§). Skatteverkets omprévningsbeslut, beslut om anstind
med betalning och beslut om befrielse fir 6verklagas till allmin
férvaltningsdomstol (19 §).
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4.1.5 Vagavgift for tunga fordon, eurovinjetten

I Sverige tas vigavgift ut av tung trafik med st6d av lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon. Lagen bygger pa
ett EG-direktiv, det si kallade eurovinjettdirektivet’. En redo-
gorelse for eurovinjettdirektivet finns 1 kapitel 7.

Sverige har tillsammans med Belgien, Danmark, Luxemburg,
Nederlinderna och Tyskland utnyttjat den méjlighet som direk-
tivet ger att samarbeta for att inféra ett gemensamt vigavgifts-
system som dr tillimpligt inom hela deras sammanhingande
territorium, eurovinjettsystemet.” Tyskland tar inte ut ndgon avgift
lingre, men kvarstdr tills vidare i samarbetet. Sedan den 1 januari
2005 tar Tyskland i stillet ut kilometerbaserad avgift av tunga last-
bilar pd motorvigsnitet.

Avgiftsplikt giller f6r motorfordon eller ledad motorfordons-
kombination med en totalvikt pid minst 12 ton om fordonet ir
avsett uteslutande for godstransport pd vig. Utlindska fordon
betalar i Sverige vigavgift for att anvinda motorvigar. Dessutom
betalar de f6r att anvinda hela E10, E12 och E14 samt delar av F4,
E22 och E65. Frin svenska fordon tas avgift ut fér ritten att
anvinda hela det svenska vignitet (5 § och bilaga 1 till lagen). For
svenska fordon betalas vigavgiften for en avgiftsperiod om ett ar
oberoende av i vilken utstrickning vignitet faktiskt anvinds. For
utlindska fordon betalas vigavgift for kalenderdag, vecka, minad
eller &r (10 §). Vigavgiftsbeloppet ir beroende av antalet axlar och
vilka utslippskrav fordonet uppfyller. Det giller dock inte om vig-
avgiften betalas per dag. Dagsavgiften ir densamma fér samtliga
fordon och uppgdr till 8 euro, vilket f6r &r 2006 har riknats om till
72 kronor (118§)." Samtliga avgifter ir anpassade till de maximi-
nivder som foljer av eurovinjettdirektivet.

For svenskt fordon betalas vigavgift genom insittning pa sirskilt
konto (15 §). For utlindskt fordon betalas avgiften genom kép av
vigavgiftsbevis (20 §). Om vigavgift inte har betalats fir avgifts-
pliktigt fordon inte anvindas (25 §). For ett utlindskt fordon som
har ett giltigt vigavgiftsbevis frin ett annat land som deltar 1 euro-
vinjettsystemet skall ytterligare avgift inte betalas. P4 motsvarande

8 Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pd
tunga godsfordon {ér anvindningen av vissa infrastrukturer.

? Avtal den 9 februari 1994 om uttag av en avgift f6r tunga fordon som anvinder vissa vigar
och protokoll den 18 september 1997 om Konungariket Sveriges anslutning till avtalet om
uttag av en avgift f6r tunga fordon som anvinder vissa vigar (SO 1997:50). Fér senare
indring av avtalet se SO 2002:46 och SO 2003:31.

10Se forordning (2005:858) om faststillande av omriknade belopp for vigavgift fér dr 2006.
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sitt behover dgare il ett svenskt fordon som betalat vigavgift i
Sverige inte betala ytterligare avgift f6r de dagar fordonet kérs i
andra linder som tar ut eurovinjett.

Vigavgifterna har i Sverige utformats som en skatt efter ménster
av fordonsskatten och genom en hinvisning i 35§ gérs fordons-
skattelagens (1988:327) bestimmelser om 6verklagande gillande i
tillimpliga delar.

De gemensamma vigavgifterna foérdelas mellan linderna enligt
sirskilda 1 ett avtal faststillda regler. Sveriges andel av vinjetterna
uppgick dr 2004 till ca 650 miljoner kronor.

4.2 Vissa tidigare forslag och 6vervaganden om
vagavgifter

Behovet av alternativ till traditionell finansiering av infrastruktur
via statsbudgeten har diskuterats under minga &r. En 3ter-
kommande friga har varit om avgifter frin trafikanterna skall tas
ut. I detta avsnitt limnas en redogorelse fér nigra férslag om
vigavgifter, 1 forsta hand avgifter med syfte att helt eller delvis
finansiera infrastruktur. Inférande av kilometerskatt skulle
innebira en genomgripande forindring av avgiftsuttaget av den
tunga trafiken. En relativt omfattande redogérelse limnas dirfor av
Vigtrafikskatteutredningens forslag om kilometerskatt.

4.2.1 Storstadsdverenskommelserna

Regeringen beslutade &r 1990 att utse férhandlare for de tre
storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmé. De fick i
uppdrag att utarbeta 6verenskommelser med berdrda parter i
respektive region for att genom &tgirder i det samlade trafik-
systemet forbittra regionens miljdsituation, 6ka tillgingligheten
samt skapa bittre forutsittningar for regionens utveckling.
Preliminira 6verenskommelser redovisades for riksdagen viren
1991. Hirvid konstaterade regeringen att det for sdvil Stockholms-
som Goteborgsregionen var uppenbart att avgifter pd vig- och
gatutrafiken var en avgdrande forutsittning for de aktuella
investeringarna. Tvd olika slag av avgifter diskuterades. Den ena
typen, vigavgifter, skulle tas ut av trafikanter f6r anvindande av en
viss vigstricka och den andra typen, bilavgifter, skulle tas ut av
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trafikanter vid in- och utpassering till och frin ett visst omride.
Avgiftsuttag motiverades av finansieringsskil och behov av att
styra trafiken for att t.ex. begrinsa genomfartstrafiken 1 vissa
omriden. Regeringen bedémde att bilavgifterna helt eller delvis har
skattekaraktir vilket stiller sirskilda krav pd lagstiftningen.
Regeringen avsig att terkomma med férslag till lagstiftning."

I januari 1994 foéreslog regeringen i propositionen Finansiering
av vissa viginvesteringar i Stockholms lin m.m. att vigtullar skulle
finansiera utbyggnaden av vissa vigprojekt i Stockholms lin. Ett
forslag till lagstiftning om vigtullar aviserades till vren 1995."

Vigtullsutredningen limnade i november 1994 delbetinkandet
Vigtullar i Stockholmsregionen med forslag till utformning av en
lagstiftning om vigtullar.” T Vigtullsutredningens slutbetinkande
Finansieringslosningar for Gdteborgs- och  Dennisoverenskom-
melserna foreslogs bla. att trafikdtgirderna 1 Goteborgsdverens-
kommelsen skulle finansieras med vigtullar och en regionalt
forhojd fordonsskatt.'

Regeringen beslutade viren 1996 att 6verlimna en lagridsremiss
till Lagrddet med forslag till lag om vissa vigtullar. Lagforslaget
byggde pa forslaget i Vigtullsutredningens delbetinkande och var
generellt utformat. Av bilaga till lagen framgick vilket omride i
Stockholms lin som skulle vara tullbelagt. Intikterna frin
vigtullarna skulle inte i anvindas f6r ndgot annat dn investeringar i
vigtrafiksystemet i Stockholms lin. Vigtullen ansdgs dirfor vara en
specialdestinerad statlig punktskatt. Tullbeloppen skulle, utan
riksdagens medverkan, omriknas &rligen med hinsyn till den
allminna prisutvecklingen. Differentiering av biltullarna skulle ske
med hinsyn till fordonets viktklass. Diremot foreslogs inte nigon
differentiering i tid eller rum. Vigtullarna skulle kunna betalas s3vil
automatiskt som manuellt, 1 forskott vid betalstationer 1 samband
med passagen och 1 efterskott. Automatisk betalning férutsatte att
fordonsigaren tecknade ett abonnemang,.

Lagriddet godtog i allt visentligt forfattningsférslagen 1 remissen.
Den resulterade dock inte i en proposition med forslag till
lagstiftning. I prop. 1996/97:160 féreslog regeringen i stillet att
riksdagen skulle upphiva sitt tidigare fattade beslut” att finansiera
utbyggnaden av vissa vigprojekt i Stockholms lin med vigtullar.

" Prop. 1990/91:87 s. 115 {., bet. 1990/91:TU24 s. 36 ff., rskr. 1990/91:286.
12 Prop. 1993/94:86, bet. 1993/94:TU24, rskr. 1993/94:247.

13SOU 1994:142, utredningens lagforslag byggde bl.a. p Ds 1993:52.
*SOU 1995:82 5. 97 ff.

15 Prop. 1993/94:86, bet. 1993/94:TU24, rskr. 1993/94:247.
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Flera remissinstanser pekade pd den direkta motsittningen som
fanns 1 mailet med vigtullarna; dels finansiera viginvesteringarna,
dels minska trafikens miljopdverkan. Regeringen anférde att det
system som Vigtullsutredningen foreslagit 1 sitt delbetinkande
hade sddana pdtagliga nackdelar att systemet inte borde ges den
utformning som utredningen foreslagit. Det ansdgs inte tillrickligt
litt att forstd och acceptera f6r den enskilde trafikanten. Vidare
ansigs det bristfilligt utformat genom att placeringen av tull-
stationerna inte ledde till en 6nskvird minskning av genomfarts-
trafiken 1 innerstaden. Inte heller Vigtullsutredningens férslag om
finansieringsldsning f6r Géteborgsdverenskommelsen borde enligt
regeringen genomféras.'® Riksdagen upphivde det tidigare beslutet
om biltullar.” T stillet for avgifter beslutade riksdagen senare om
olika samfinansieringslésningar med bla.  Stockholms lins
landsting och berérda kommuner.

Eftersom avsikten inledningsvis var att investeringarna inom
ramen for storstadséverenskommelserna skulle finansieras med
avgifter frn trafikanterna holls de avskilda frdn de ordinarie
investeringarna. Sirskilda statliga bolag fick skéta uppliningen pd
den 6ppna kapitalmarknaden. T 2005 rs ekonomiska virproposi-
tion anges att de ursprungliga skilen fér att skéta uppliningen i
separata bolag inte lingre giller och att ldnen bor inférlivas med
Riksgildskontorets ordinarie skuldférvaltning."

4.2.2  Stockholmsberedningen

I Stockholmsberedningens delbetinkande Tringselavgifter framfors
foljande om vigavgifter.” Om ett inférande av vigavgifter skall
dvervigas av finansiella skil och/eller fér att minska tringseln och
forbittra miljon, bor detta ske i en samlad strategi med utbyggnad
av kollektivtrafik, vigar och jirnvigar samt andra tgirder. Det ir
nddvindigt att beslut och inflytande 6ver en sidan strategi ir en
regional friga. For att kunna genomféra en sidan samlad strategi ir
det samtidigt angeliget att stat och region tillsammans l3ngsiktigt
l6ser finansieringen av dtgirderna. Om en region skulle vilja bidra
till att 6ka det finansiella utrymmet fér infrastrukturutbyggnad
genom exempelvis inférande av vigavgifter, fir inte detta piverka

' Prop. 1996/97:160 s. 7 ff.

7 Bet. 1997/98:TUS5 s. 25, rskr. 1997/98:213.
18 Prop. 2004/05:100 s. 64 f.

Y'SOU 2003:61 s. 40.
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tilldelningen av ordinarie statliga medel till trafiksektorn i regionen
for vigar, jirnvigar och kollektivtrafik, framhiller Stockholms-
beredningen.

4.2.3 Vastsvenska Industri- och Handelskammarens forslag

Vistsvenska Industri- och Handelskammaren har tagit fram ett {or-
slag om vigavgifter.”® Forslaget syftar till att tidigareligga utbygg-
naden av de nationella vigarna 1 Vistsverige till motorvig (E6
Rabbalhede-Hogdal, Rv45 Maricholm-Béberg, E20 Niis-lins-
grinsen Orebro lin och Rv40 Brimhult-linsgrinsen Jonképings
lin). Kostnaden for att bygga ut striken till motorvig beriknades
till 17,5 miljarder kronor. Hilften av kostnaden bedémdes kunna
tickas med statliga anslag. Resterande andel forutsitts med lika
delar finansieras med vigavgifter och framtida statliga investe-
ringar. Vigavgifter skulle siledes finansiera 25 procent av utbygg-
naden. Férslaget innebir att trafikanter som firdas pd en befintlig
motorvig i regionen betalar en vigavgift. Med framtida vigavgifter
som sikerhet [dnar vighillaren, sannolikt via staten, de pengar som
krivs for att bygga klart motorvigen. Utbyggnaden genomfors sd
fort det praktiskt ir méjligt. Drift och underhdll samt kostnad fér
ett avgiftsupptagningssystem ingdr i kalkylen. Nir utbyggnaden
efter ca 40 4r ir betald upphér avgiftssystemet. Om endast lastbilar
belastas med avgift uppgir avgiften per fordonskilometer enligt
forslaget tll 0,53 kronor. Omfattas dven personbilar uppgir
avgiften per fordonskilometer till 0,04 kronor fér personbil och
0,22 kronor f6r lastbil.

Handelskammaren bedémer att det skulle vara lonsamt for
niringslivet att inféra vigavgifter av det slag som féreslds. Den
samhillsekonomiska nyttan i form av bl.a. minskade kostnader fér
olyckor och restid beriknas till ca 8,4 miljarder kronor under tio 4r.
Hirtill kommer enligt handelskammaren dynamiska tillvixteffekter
som kan antas vara minst i samma storleksordning. I rapporten
framhills att det foér acceptans av avgiftssystemet krivs garantier
dels for att avgifterna verkligen anvinds till det avsedda indamalet,
dels for att framtida statliga anslag till vig- och jirnvigsutbyggnad
inte minskar pd grund av avgifterna. Nio av tio av handels-
kammarens medlemsforetag stiller sig bakom forslaget.

2 Kan wvigavgifter pdskynda utbyggnaden av de wvistsvenska motorvigarna?, Vistsvenska
Industri- och Handelskammaren, rapport nr 2003:5.
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4.2.4  Forslaget om kilometerskatt
Vigtrafikskatteutredningen®

Vigtrafikskatteutredningen har i betinkandet Skatt pd vdig utrett
férutsittningarna att infoéra ett kilometerskattesystem for tunga
fordon. Forslaget dr avsett att ligga till grund for fortsatt arbete
inom riksdag och departement. Utredningens slutsats ir att det
finns goda forutsittningar for att inféra en kilometerskatt 1 Sverige.
Kilometerskatt skall enligt forslaget, med vissa undantag, tas ut fér
lastbilar med en totalvikt &ver 3,5 ton och omfatta hela det
allminna vignitet (vissa enskilda vigar undantas).

Den féreslagna kilometerskattens syfte ir att pdverka beteendet.
Kilometerskatten avser att ticka trafikens kortsiktiga externa
samhillsekonomiska marginalkostnader. Den méste dirfér vara
baserad pd marginalkostnaderna. Kilometerskatten ir enligt utred-
ningen motiverad utifrin de tillkommande kostnader som varje
kilometer som tillryggaliggs pa en vig ger upphov till. Kostnaderna
som kilometerskatten idr avsedd att ticka dr inte primirt kostnaden
for att bygga vigar, utan kostnaderna foér att t.ex. underhilla
vigarna. Den skall ocksd bidra till att de miljo- och olycks-
kostnader m.m. som transporter medfér fir biras av transportdren.
I betinkandet sigs att det i1 praktiken kan bli s& att intikterna
kanaliseras till infrastrukturen, men att det inte ir pd den grunden
som kilometerskatten ir motiverad.

Om intikter frin en strikt marginalkostnadsbaserad kilometer-
skatt inte ir tillrickliga f6r drift och underhdll av vigarna kan det
enligt utredningen behdvas ytterligare kostnadstickning. S kan
ocksd vara fallet om det anses motiverat att anvinda skatten dven
som intiktskilla for finansiering av ny infrastruktur. Sddana motiv
ir sekundira tll den signal som skatten skall ge till anvindaren,
men kan vara skil for att ha en fiskal del 1 botten. Det skulle dock
enligt utredningen vara ett principiellt avsteg frin den svenska
transportpolitikens kostnadsansvar.

Utredningen féreslr att ett forhillandevis enkelt system infors
inledningsvis och att detta byggs ut efter hand. Till en bérjan bér
skatten vara differentierad endast utifrdn fordonets egenskaper
(fordonskombinationens totalvikt och miljé- [EURO] klass). P&
lite lingre sikt dr det enligt utredningen utifrin ett miljé- och
transportpolitiskt perspektiv vilmotiverat att differentiera kilo-

21SOU 2004:63 kap. 8-9.
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meterskatten mellan titort och landsbygd, eftersom skillnaderna i
externa marginalkostnader mellan dessa ir mycket stora. Mojlig-
heterna att 6ka komplexiteten i systemet ytterligare bor direfter
undersokas.

Utredningen tar inte stillning till vilka skattenivier som skall
tillimpas; de skattesatser och berikningar som finns i betinkandet
ir rikneexempel. Kostnadsékningar av kilometerskatt kompenseras
enligt forslaget till viss del av slopande av den nuvarande euro-
vinjettavgiften, dterbetalning av dieseloljeskatt och vissa justeringar
av fordonsskatten.

Grunden for ett kilometerskattesystem kan enligt utredningens
bedémning inféras med start tidigast fr.o.m. &r 2008. Det
forutsatte dock att riksdagen fattade ett principbeslut om inférande
av kilometerskatt senast i bérjan av 2005.

Remissbehandlingen

En majoritet av remissinstanserna ir 1 huvudsak positiva till
forslaget om kilometerskatt. Bland de remissinstanser som ir nega-
tivt instillda till férslaget har flertalet (bl.a. Foreningen Sveriges
Skogsindustrier, Lantbrukarnas Riksférbund, Linsstyrelsen i
Visternorrlands lin, och Sveriges Akeriféretag) invindningar i
fridga om nivan pd kilometerskatten som anses vara for hog.

Forslaget att berikna kilometerskatten pid ett genomsnitt av
titorts- och landsbygdsférhdllanden kommenteras av méinga
remissinstanser. I stillet foresprikas differentierad skatt alternativt
att skatten baseras pd forhillandena utanfér titort. Behovet av
samordning internationellt och inom EU pétalas av flertalet remiss-
mnstanser.

Godstransportdelegationen

Godstransportdelegationen 2002 uttalar sig om Vigtrafikskatte-
utredningens férslag till kilometerskattesystem 1 slutbetinkandet
Godstransporter — noder och linkar i samspel.”> Delegationen delar i
princip uppfattningen att det dr limpligt att infora kilometerskatter
for tunga, dieseldrivna lastbilar. De invindningar som delegationen
har ir frimst att nivdn bor vara ligre in enligt Vigtrafikskatte-

280U 2004:76.
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utredningens forslag bla. for att det dr viktigt att niringslivets
generella villkor och konkurrensférutsittningar beaktas. Delega-
tionen framhdller ocksd betydelsen av att andra trafikskatter sinks
fullt ut, annars faller ett birande argument f6r kilometerskatten,
nimligen en mer konkurrensneutral beskattning av inhemska och
utlindska fordon. Betydelsen av att kilometerskatter inférs pd ett
samordnat sitt inom EU samt att det finns ett palitligt fungerande
kontrollsystem betonas ocks3 av delegationen.”

Den fortsatta behandlingen

Regeringen har angett att den anser att inférandet av en kilometer-
skatt f6r tunga fordon kan vara en viktig dtgird f6r att bidra till en
hallbar utveckling av vigtrafiksektorn och ull att miljokvalitets-
méilen uppnds. En sddan skatt kan ge goda mojligheter att
internalisera de externa kostnader som godstrafik pd vig medfér
och dirmed bidra till ett mer effektivt transportsystem. Vid den
fortsatta behandlingen av forslaget bor méjligheten till ytterligare
differentiering och effekterna pd foretagens konkurrenskraft
studeras nirmare. **

Regeringen bedémer i propositionen Moderna transporter att
kilometerskatt fér tunga lastbilar kan bidra tll en h3llbar
utveckling. Innan det ir mdjligt att infora kilometerskatt miste
enligt regeringen skattens effekter f6r regioner och niringar samt
dess detaljerade utformning analyseras ytterligare. Om resultatet av
analyserna inte visar pi orimliga konsekvenser for regioner och
niringar kommer regeringen att foresld att en kilometerskatt infors
for svenska och utlindska tunga lastbilar. En teknisk specifikation
av ett mojligt svenskt kilometerskattsystem bor enligt regeringen
utarbetas. Under hdsten 2006 skall en analys av kilometerskattens
effekter pd regioner och niringar presenteras med sikte pd
stillningstagande i riksdagen viren 2007.”

3 Aas. 95 ff.
2 Prop. 2004/05:150 5. 281.
3 Prop. 2005/06:160 s. 144 ff.
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5 Internationell utblick

5.1 Inledning

I detta kapitel ger vi en 6versiktlig bild av hur vigar finansieras i
olika delar av virlden. Informationen ir i huvudsak himtad frin
rapporten Finansiering av véigvdisendet — En internationell dverblick’
som VTT har tagit fram pi Vigverkets uppdrag. Ovriga killor anges
sarskilt.

I rapporten frdn VTI anmirks att det ull f6ljd av luckor i det
statistiska materialet dr svirt att skapa en sammanhéllen bild av vad
vigar kostar och hur de finansieras 1 virldens olika linder.
Rapporten ger dndd ett urval av &versiktlig information som
sannolikt klargér huvuddragen i vighdllningens finansiering.

5.2 Skatter och avgifter pa vigtrafik

Det i sirklass vanligaste sittet att bekosta viginfrastruktur ir att
avsitta medel 1 offentliga budgetar. Vissa skatter och avgifter tas ut
av medborgarna i deras egenskap av fordonsigare och i samband
med att fordon anvinds. Normalt finns ingen koppling mellan
inkomsterna fr8n sddana skatter och avgifter 8 ena sidan och
kostnaderna for att bygga och underhilla vignitet & andra sidan.
Ett alternativ som aterkommer i debatten idr att skattemedel
oronmirks foér vissa specifika anvindningar. Det innebir att
inkomsterna frn vissa skatter eller avgifter avsitts for vighdllning.
En sammanstillning av forhillandena i 17 europeiska linder &r
1998 visar férdelningen mellan olika typer av skatter och avgifter pd
trafik; 1 genomsnitt 66 procent kommer fr&n brinsleskatter,
17 procent frén 4rliga fordonsskatter och 9 procent frin
forsiljnings- och registreringsskatter. Endast 5 procent av intikt-
erna kommer frin tullar och 1 procent frdn vinjetter (tidsbaserade

! Slutligt utkast den 21 april 2005.
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avgifter knutna till utnyttjande av viss del av vignitet). Linderna
med storst andel intikter frin tullar ir Frankrike (15 procent),
Portugal (9 procent), Spanien (8 procent) och Italien (8 procent).
Aven i dessa linder dominerar brinsleskatten som intiktskilla.

Som framgir av figuren nedan utgdr intikterna frin de vig-
relaterade skatterna och avgifterna omkring 3 procent av BNP i de
flesta linder. Frankrike och Storbritannien har den hogsta
vigskatten mitt som andel av BNP och Japan har den ligsta.
Sveriges totala vigskatter dr ca 2,9 procent av BND.

Figur 5.1 Total vagskatt i procent av BNP

Total vigskatti procent av BNP

Lamg| och fr
£
.

Cribereiig 0L |

Vigakatt | Yo av BN

Kélla: World Road Statistics 2004 och VTI:s berakningar.

Av figuren nedan framgir att de vigrelaterade skatterna och
avgifterna ir en visentlig del av de offentliga intikterna. I Sverige
utgjorde &r 2002 den totala vigskatten drygt 9 procent av de totala
statliga intikterna. Medianvirdet bland de undersékta linderna l3g
strax under 8 procent.
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Figur 5.2 Total vagskatt i procent av statlig intakt
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Kaélla: World Road Statistics 2004 och VTl:s berakningar.

Internationell utblick

De medel som avsitts for investeringar i och underhill av vignitet
utgdr normalt endast en brikdel av de totala vigrelaterade skatterna
och avgifterna. Vigsektorn anvinds fér att ta in intikter dven till
andra verksamheter i offentlig sektor. I figuren nedan framgir de
totala utgifterna for vignitet som andel av de totala vigrelaterade
skatterna och avgifterna. De hogsta utgifterna i férhdllande till
intikterna har Island (nistan 80 procent) och Schweiz (nistan 60
procent). Sverige ligger med ca 35 procent nira medianvirdet som

dr 31 procent.
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Figur 5.3 Totala utgifter for vagnatet som andel av totala vagskatter
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Kélla: World Road Statistics 2004 och VTI:s berdkningar.

5.3 Nagra exempel fran andra lander
5.3.1 Norge

De flesta nationella vigarna i Norge finansieras med offentliga
anslag. 1 betydande omfattning anvinds ocksi vigtullar, eller
“bompenger” som det kallas 1 Norge, fér att bekosta vissa
viginvesteringar. Sidan finansiering omfattar svil litt som tung
trafik och har en ldng tradition 1 Norge. Sedan 1980-talet har
vigtullsfinansieringen 6kat 1 omfattning. Skilen till utvecklingen ir
bla. en stérre trafikdkning dn vintat som har medfért 6kande
behov av viginvesteringar. I de tre storsta stiderna — Oslo, Bergen
och Trondheim — ledde ¢kande trafikproblem till att vigtullar
inférdes pd befintliga viigar runt stidernas centrala delar under &ren
1986-1991. Fér nirvarande ir 45 vigtullsprojekt i drift och fler ir
pi ging’® For &r 2005 forvintas tullintikterna uppgd till
3 060 miljoner NOK.

2 Se www.vegvesen.no.
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Vegdirektoratet dr ansvarigt f6r planering, konstruktion,
byggande av vig och tullfaciliteter samt f6r vigens underhdll. Ett
privat féretag som inte ir vinstdrivande skoter finansiering och
inkassering av avgifter. For varje projekt bildar dirfér lokala
myndigheter och privata intressen ett icke vinstdrivande aktiebolag.

Beslutsprocessen fér byggande av en tullvig kan sammanfattas
enligt foljande:

o Ett tullprojekt baseras pd lokala initiativ och lokala politiska
dverenskommelser dir man accepterar tullfinansiering och god-
kinner finansieringsplanen med eventuella offentliga garantier.
Projektet godkinns av stortinget.

o Etticke-vinstdrivande féretag gors ansvarig f6r tullintikterna.

e Samferdseldepartementet godkinner projektet.

Vigtullarnas huvudsyfte ir att finansiera nya vigbyggen, inte att
styra trafiken. Nir investeringsprogrammet ir komplett skall
avgifterna tas bort. S§ har skett med tullstationerna runt
Trondheim.

I Oslo finns en ring av 19 tullstationer pd samtliga vigar som
leder in till centrum. Vigtullarna inférdes inledningsvis som
finansieringskilla med inkomsterna reserverade for forbittringar av
E18. Drygt halva kostnaden finansierades &ver statsbudgeten.
Senare utdkades finansieringen till att omfatta ett 50-tal vigprojekt.
Det beslutades ocksd att 20 procent av inkomsterna skulle
anvindas fér kollektivtrafiken.” Hirefter har en ny 6verens-
kommelse gjorts som innebir fortsatta tullar och 6kad satsning pd
kollektivtrafikprojekt. Nuvarande 6verenskommelse innebir att
vigtull far tas ut lingst till den siste december 2012.*

Kostnaderna for att ta upp tullarna i Oslo uppgir till 10-12
procent av intikterna.’

3 Vigavgifter — Ligesanalyser i Sverige och virlden, Naturvirdsverket, 2002 och Vigavgifter i
titorter — en kunskapsoversikt, Vigverket, publikation 2002:136.

*Se www.fjellinjen.no.

® Avgifisfinansiering av E6 i norra Bobuslin, Vigverket, 2004.
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5.3.2 Frankrike

Frankrike har 40 irs erfarenhet av motorvigskoncessioner dir
finansiering sker bide genom offentlig budget och genom
tullavgifter. Avgifter tas ut av sdvil tung som litt trafik. Av investe-
ringarna i Frankrikes nationella vignit &r 1998 stod koncessioner
féor 63 procent, den nationella budgeten fér 20 procent och
regionala bidrag f6r 17 procent.

Idag finns nio motorvigsbolag varav ett dr helt privatigt. De
ovriga dgs direkt eller indirekt av staten och regionala/lokala
myndigheter. Bolagens intikter bestir av tullavgifter och
investeringarna finansieras i huvudsak genom l3n.

Tullavgifter tillits endast pd nybyggda vigar. Dessutom krivs att
det finns ett avgiftsfritt alternativ. Det har lett till betydande
problem med att en stor del av trafiken, sirskilt den tunga trafiken,
anvinder smd parallellvigar som ofta gir rakt igenom stider och
byar. Motorvigarna har inte anvints i den omfattning som varit
avsikten.’

5.3.3 Island

P2 Island pigir en f6érindring av finansieringen av vigvisendet. De
statliga vigarna finansieras med éronmirkta skatter sdsom skatt pd
bensin, kilometerskatt pa tyngre dieseldrivna fordon och arlig skatt
pa littare dieseldrivna fordon. Frin och med den 1 juli 2005 tas
dven skatt pd diesel ut. Storleken pa de statliga anslagen vintas efter
r 2008 bli helt och hillet bestimda av storleken pa intikterna frin
dessa killor.

5.3.4 Nederldanderna’

Nederlinderna deltar 1 det si kallade vinjettsamarbetet och tar
tillsammans med Belgien, Danmark, Luxemburg och Sverige ut
gemensam vigavgift, eurovinjett, av tunga lastbilar (&ver 12 ton).’
Dessutom finns tvd tunnlar som finansieras med vigtullar.”

¢ Vigauvgifter i titorter — en kunskapsiversikt, Vigverket, publikation 2002:136.
7SOU 2004:63 s. 401 {.

®Se vidare avsnitt 4.1.5 och 7.4.1-7.4.2.

? Suter m.fl. (2004), Case Studies Specification, REVENUE Project Deliverable 3.
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Regeringen bestimde under &r 2001 att en korstrickebaserad
elektronisk vigavgift i nationell skala skulle inféras for alla
fordonstyper. Preliminirt planerades att systemet skulle inféras
under tidsperioden 2004-2006. Det s kallade MobiMiles-systemet
skulle utgéra en viktig link i landets trafik- och transportplan fér
de kommande tjugo dren. P3 grund av politisk opposition
skrinlades projektet emellertid under hosten 2002. Hir limnas dndd
en kort beskrivning av hur systemet var tinkt att fungera.

Vid utformningen av systemet utgick man frdn att anonymitet
fér anvindarna var en viktig parameter. Den foreslagna avgiften
baserades dirfor pd vigtyper och inte pd faststillda vigstrickor.
Hela vignitet skulle delas upp 1 olika kategorier av vigar.
Mottagare monterade i fordonen skulle anvindas for att bestimma
vilken typ av vig som fordonet anvinde. En avgérande férdel med
ett sddant forhdllningssitt dr att noggrannheten 1 fordonets
positioneringssystem inte behdver vara sirskilt hog.

Fordonsigarna skulle férutom betalning f6r kérstricka, vikt och
miljopaverkan dven f3 betala en tringselavgift. En utgdngspunkt
bakom inférandet av det nya systemet var att det, jimfért med
tidigare ordning, skulle vara kostnadsneutralt fér anvindarna.
Systemet skulle kunna erbjuda anvindarna en mingd extra
servicetjinster. En férhoppning var att serviceféretagen skulle vara
beredda att bira en del av kostnaderna foér att utveckla och
installera systemet i utbyte mot méjligheten att silja servicetjinster
till férarna.

Sedan planerna pi8 en korstrickebaserad vigavgift for alla
fordonstyper skrinlagts har i stillet en process inletts 1 syfte att
inféra motorvigsavgifter for personbilar. Avsikten ir att bereda
mer plats pd vigarna for den yrkesmissiga trafiken samt att f3
minniskor att avstd frin korta bilfirder. I ett senare skede kan en
kilometerbaserad motorvigsavgift inféras dven for den
yrkesmissiga trafiken.

5.3.5 Schweiz

Schweiz ir ett av de linder som har 6ronmirkta skatter. Redan pd
70-talet fordes diskussioner om att inféra kilometerskatter av
(ddvarande) svensk typ. Ar 1985 introducerades en fast avgift for
tunga fordon (vinjett) som en tillfillig l6sning 1 avvaktan pad
overgang till en rorlig avgift. Efter ett par politiska bakslag under
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processen introducerades slutligen HVF (heavy vehicle fee) den 1
januari 2001. Avgiften betalas per kilometer kord stricka pd hela
det schweiziska vignitet och ir differentierad 1 forhdllande till
emissionsklass och totalvikt.

Avgiften baseras pd kostnaderna (inklusive externa kostnader).
En tredjedel av intikterna gr till kantonerna. Ovriga intikter skall
g direkt till jirnvigsinvesteringar. Systemets kostnader (inklusive
utveckling, investering, underhdll och administration) uppgir till
ca 8 procent av intikterna. Med stigande avgiftsnivier framover
bedéms denna kostnadsandel sjunka till mellan 5 och 6 procent.

Den schweiziska situationen ir speciell. Dels har landet ett
geografiskt lige som innebdr mycket transittrafik, dels finns ett
hégt miljomedvetande med en vilja att fora dver transporter till
jirnvig. Schweiz ir inte heller medlem i1 EU eller EEA. Mgjligheten
att infora avgiften har varit beroende av dessa omstindigheter.

5.3.6 Storbritannien

Det engelska huvudvignitet skéts av the Highway Agency, en
motsvarighet till det svenska Vigverket. Highway Agency fir
anslag frin the Department of the Environment, Transport and the
Regions. Sedan slutet av 1980-talet har alla investeringar och allt
underhdll av vignitet upphandlats i konkurrens. Highway Agency
har dirfér ingen egen personal f6r produktion utan dess uppgift ir
att skaffa resurser for investeringar och underhdll frdn den privata
sektorn via offentlig upphandling 1 konkurrens.

Intresset for alternativa finansieringsformer f6r infrastruktur
vixte 1 England 1 bérjan pd 1990-talet och i mars 1998 fanns ca 660
kilometer vigprojekt som finansierats i vad som kommit att kallas
Public Private Partnership (PPP).

Storbritannien har under flera 4rs tid haft planer pg att infora ett
korstrickebaserat avgiftssystem f6r tunga lastfordon, LRUC (The
Lorry Road-User Charge project). Protester mot brinslepriserna ar
2000, omfattande grinshandel och bedrigerier samt krav pd att
utlindska lastfordon skall betala sin andel av kostnaderna fér att
uppritthilla vignitet ir faktorer som bidragit till projektet.
Systemet skall baseras pd korstricka eftersom det anses vara mer
rittvist och ha stdrre inverkan p3d férarens beteende och
miljokonsekvenserna in andra system. Avsikten dr att modern
teknik skall anvindas s att systemet blir flexibelt och ocksd kan
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omfatta tilliggstjinster, sdsom trafikinformation och information
for ruttplanering. Systemet skall gilla for alla lastfordon éver 3,5
ton och pd alla vigar inom Storbritannien. Avgifterna skall varieras
med fordonstyp och vigtyp. Mélet ir att avgiften ocksd skall kunna
varieras vid olika tidpunkter pd dygnet och att den skall kunna
anvindas tillsammans med system for tringselavgifter."

Nivdn pi avgifterna har inte preciserats, men férvintas inte
innebira nigra problem. Huvudsakligen beror det pd att 3keri-
niringen skall kompenseras genom sinkningar av dieselskatten.
Det ir mojligt eftersom den nuvarande dieselskatten ir pd en hog
nivd, avsevirt hogre dn i exempelvis Sverige. Ur ett EG-rittsligt
perspektiv dr det dr ocksd tillitet fér Storbritannien att ha en
dieselskatt som understiger den skattesats som gillde den 1 januari
2003."

S& sent som 1 mitten av 2005 var avsikten att upphandlingen av
tekniken skulle slutféras i december 2005 och systemet tas i drift
under 2007-2008. Efter en kritisk rapport frin ett parlaments-
utskott avbréts upphandlingen 1 juli 2005. Utskottet riktade kritik
mot den typ av system som upphandlingen avsdg. Systemets
kostnadseffektivitet skulle inte vara kind férrin efter valet av
teknisk l6sning. Regeringen borde enligt utskottet vara forsiktig
med att binda sig f6r att inféra ett system som kanske blir mycket
dyrt och ir mer sofistikerat in nédvindigt."” Regeringen kommer
att fortsitta arbetet med ett korstrickebaserat avgiftssystem for
tunga lastfordon som en del av det storre arbetet att utveckla ett
nationellt vigavgiftssystem (”road pricing system”) fér bilar och
lastbilar.”

5.3.7  Tyskland

Tyskland var det dominerande landet i det nuvarande eurovinjett-
systemet, men tar inte lingre ut nigon gemensam vigavgift. Efter
flera ir av diskussioner beslutades &r 2001 att ett kilometerbaserat
avgiftssystem (LKW-Maut) f6r tung trafik skulle inforas. Avsikten

'2SOU 2004:63 s. 408.

" Aas. 410.

'2 Road Pricing: The Next Steps, Seventh Report of Session 2004-05, House of Commons
Transport Committee.

> Government Respons to the Select Committee Report, Road Pricing: The Next Steps,
tillginglig pd www.dft.gov.uk.
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var att systemet skulle inféras under hésten 2003. Systemet kunde
bl.a. pd grund av tekniska problem inféras férst den 1 januari 2005.

Regeringen har satt upp fyra mil med systemet. Det skall 6ka
tunga fordons bidrag till finansieringen av infrastrukturen, leda till
en rittvisare konkurrens mellan vig och andra transportslag, skapa
intikter for ny infrastruktur och utgdra en strategisk teknisk
satsning. Intikterna kommer att 6ronmirkas till infrastruktur-
investeringar men en del kommer ocksd att anvindas till att
kompensera minskade skatteintikter nir andra skatter sinks och pd
grund av att eurovinjetten har avskaffats. Investeringarna kommer
att férdelas med 50 procent till vig och 25 procent till vardera
jarnvig och vattenvig.

Avgifterna ir differentierade efter miljklass och antalet axlar.
Aven om priset presenteras per kilometer kommer det i praktiken
att tas ut per stricka. Strickorna kommer dock att ticka hela
motorvigsnitet vilket innebir att systemet kan betraktas som ett
virtuellt  tullsystem. Det kan dirmed placeras inom den
tullrelaterade paragrafen i eurovinjettdirektivet'* som tilliter hégre
avgifter 4an om det hade varit en form av vinjett. Systemet ir
automatiskt och baseras pA GPS och mobil kommunikation. Det
finns ocksd ett manuellt bokningssystem.

Effektstudier visar att mellan 2 och 4 procent av all godstrafik
kommer att flytta bort frdn motorvigarna till andra vigar. For att
minska denna effekt diskuteras en utvidgning av det avgiftsbelagda
vignitet ocksd till andra vigar.

5.3.8  Osterrike®

Osterrike tillimpade t.o.m. den 31 december 2003 ett kvoterings-
system for tunga lastfordon som trafikerade landets vignit.
Systemet satte ett tak for lastbilstrafikens omfattning. Sirskilt
fordon med simre miljoprestanda drabbades.

Det o6sterrikiska motorvigsnitet drivs av ett statligt bolag,
ASFINAG, som har ritt att ta ut avgift fér anvindning av vignitet.
Sedan den 1 januari 2004 ir ett korstrickebaserat avgiftssystem for
tunga lastbilar 1 drift. Huvudsyftet med systemet ir att finansiera
investeringar i nya vigar samt vigunderhill. Befintliga tullstationer
har integrerats i systemet. Alla fordon 6ver 3,5 ton omfattas.

1+ Se avsnitt 7.4.1.
15SOU 2004:63 s. 414 f.
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Systemet skall fungera i1 trafik med flera korfilt utan att paverka
trafiken. Avgiften ir differentierad efter antal axlar och tas ut per
kilometer vid anvindande av motorvigarna. Avgiftsupptagningen
sker genom registrering i On Board Units som obligatoriskt skall
vara monterade 1 fordonen. Systemet ir baserat pd mikrovigsteknik
utformad enligt aktuell CEN-standard.

For litta fordon (t.o.m. 3,5 ton) betalas en tidsbaserad avgift
(vinjett).

5.3.9  Nagra utomeuropeiska lander

I Australien finansieras merparten av infrastrukturen éver offentlig
budget. Det finns tullvigar som skots av ett statligt dgt foretag.
Sedan ett antal r har koncessioner limnats till privata foretag som
ger ritt att bygga exempelvis motorvigsavsnitt, broar och tunnlar
som finansieras med tullavgifter. Till f6ljd av ett hdrt tryck pd
offentliga budgetar framstar tullfinansiering av flaskhalsar i snabbt
vixande storstadsomrdden med relativt diliga alternativvigar som
lockande.

Vighillningen 1 Japan finansieras av en blandning av traditionell
finansiering via skattsedeln och ett antal olika 6ronmirkta skatter.
Tullar anvinds for att bekosta bl.a. motorvigarna.

Nya Zeeland har infért sjilviinansiering av hela vigsektorn med
hjilp av vigavgifter. Det dr det enda landet i virlden med en (6ron-
mirkt) vigfond fér det allminna vignitet. Regeringen bestimmer
vilka avgifter som skall tillfalla fonden. Intiktskillorna ir bla. en
del av brinsleskatten, en vikt- och distansberoende avgift ps diesel-
fordon samt registreringsavgift pd motorfordon.

I USA finns en fond med uppgift att finansiera ett motorvigsnit
(interstate system) och att bistd vid finansieringen av primira,
sekundira och urbana vigar. Fondens intikter kommer frin
brinsleskatt och “highway user fees” (bl.a. skatt pd dickférsiljning
och skatt p forsiljning av tunga fordon). Vigprojekt i delstaterna
finansieras genom bidrag frin fonden och med bla. medel frin
lokala myndigheter samt lokala skatter och tullar. Mindre in
1 procent av motorvigarna ir PPP-vigar. Anvindningen av sddana
16sningar 6kar dock.
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6 Planering och finansiering av
vagar

6.1 Planeringsprocessen

Planeringsprocessen for investeringar i infrastruktur bestdr av tvd
steg: inriktningsplanering och &tgirdsplanering. 1 inriktnings-
planeringen faststiller riksdagen mal, ekonomiska ramar och
inriktning fér den kommande planeringsperioden. Avsikten ir att
overgripande politiska avvigningar 1 detta skede skall ske av
regering och riksdag och inte pd myndighetsniva. Alla dtgirder som
ir relevanta att viga mot varandra inom Vigverkets och Banverkets
respektive omrdde skall ingd i planeringsramen. Det innebir att
dven infrastruktur som finansieras pd annat sitt in genom anslag
skall omfattas.

Atgirdsplaneringen sker sedan genom att Vigverket, Banverket,
linsstyrelserna och de regionala sjilvstyrelseorganen utarbetar
nationella banhillnings- respektive vighdllningsplaner samt lins-
planer fér regional transportinfrastruktur. Bestimmelser om den
nationella vighdllningsplanen finns i férordningen (1997:262) om
nationell vighdllningsplan. Planen skall omfatta tolv &r och férnyas
vart fjirde ir om regeringen inte i det enskilda fallet beslutar annat.
I planen skall anges ett rikstickande nit av riksvigar av sirskild
betydelse (stamvigar) och forslag till standard pd detta vignit.
Vidare skall bla. inriktningen pd olika typer av dtgirder framg3.
Regeringen faststiller planen.

Bestimmelser om linsplaner finns i férordningen (1997:263) om
linsplaner f6r regional transportinfrastruktur. Linsplanen skall
avse bla. de statliga vigar som inte ingdr i stamvignitet. Aven
linsplanen skall avse tolv &r och som huvudregel férnyas vart fjirde
ir. Linsstyrelsen faststiller planen.

En viktig komponent i planeringen ir den samhillsekonomiska
kalkylen. I kalkylen beaktas alla positiva och negativa effekter av en
viss itgird som kan virderas i pengar. Aven si kallade externa
effekter som t.ex. forindringar i restid och miljdeffekter ges ett
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virde och riknas in i1 kalkylen. Kalkylen resulterar i en netto-
nuvirdeskvot (NNK). En negativ NNK visar pd en olénsam
investering medan en positiv NNK innebir att nyttorna ir stdrre
in kostnaderna.! Om NNK ir 0,5 innebir det att man far tillbaka
1,50 kronor per satsad krona. Effekter som inte kan virderas i
kronor och beaktas 1 kalkylen bér beskrivas pd annat sitt.
Vigledande f6r prioritering mellan dtgirder skall vara samhills-
ekonomisk l6nsamhet dir hinsyn ocksi tas till hur mycket
tgirderna bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska mélen.?

Den ekonomiska planeringsramen ir inte bindande nir de &rliga
anslagen f6r infrastruktursatsningar senare faststills. Anslagen
bestims arligen i budgetbeslut och investeringsplanerna genomfors
i den takt dessa beslut medger. Den viktigaste férklaringen till att
medelstilldelningen skiljer sig frin de belopp som beriknats i
planen har under senare &r varit budgetsaneringen och de kostnads-
besparingar som den denna innebar.’

6.2 Finansiering av vagar

Enligt 22 § lagen (1996:1059) om statsbudgeten, budgetlagen, skall
andra tillgingar in sddana som anvinds i statens verksamhet
finansieras med anslag. Riksdagen kan enligt 23 § budgetlagen for
viss myndighet eller viss anskaffning besluta att finansiering skall
ske pd annat sitt. Det innebir att huvudregeln ir att viginveste-
ringar skall finansieras med anslag och 1 sin helhet belasta
statsbudgetens utgiftssida under samma period som investeringen
genomfors.

Anslagsfinansiering dr den vanligaste finansieringsformen fér
infrastrukturinvesteringar, men det férekommer ocksi annan
finansiering. Riksdagen har i ett antal fall beslutat att tidigareligga
vissa viginvesteringar genom lin i Riksgildskontoret.* Linen med
upplupen rinta 3terbetalas sedan med anslag dver en forutbestimd
amorterlngsperlod Kommuner, regioner och niringsliv har
tillskjutit medel 1 form av lin f6r att vigprojekt skall kunna
tidigareliggas. De svenska delarna av Svinesundsférbindelsen och

! Prop. 2001/02:20 s. 123.

2 A prop. s. 122.

3 Riksdagens inflytande éver vig- och jirnvigsplaneringen, Trafikutskottet den 8 mars 2004,
publicerad i rapportserien Utredningar frin riksdagen.

* 1 2006 &rs budgetproposition finns en redogorelse {6r linefinansierade investering frén
1987 och framit, prop. 2005/06:1 s. 37 f.
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Oresundsforbindelsen ir projekt som har linefinansierats och dir
avgifter som tas ut av trafikanterna skall anvindas for att &terbetala
linen. PPP (Public Private Partnership) ir en annan typ av
alternativ finansiering som innebir att projekt genomférs i form av
ett partnerskap mellan privata entreprendrer och staten. Vanligen
ansvarar de privata entreprendrerna for finansiering samt drift och
underhdll av infrastrukturen. I Sverige har ett storre jirnvigs-
projekt, Arlandabanan, genomférts som ett PPP-projekt.

Frigor om olika former av alternativ finansiering har varit
aktuella under en lingre tid. Riksdagen har &terkommande
behandlat dessa frigor’ och ett flertal utredningar® har gjorts om
vigavgifter och finansiering i form av PPP.

En vanligt f6rekommande invindning mot linefinansiering ir att
sddan finansiering innebir att framtida anslag intecknas for
betalning av rintor och amorteringar fér redan gjorda investe-
ringar. Kommande riksdagars politiska handlingsutrymme minskar
hirigenom. Utgiftstaket kan ocksd férlora sin roll eftersom de
statliga utgifterna kan 6ka utan att utgiftstaket 6verskrids.”

Vigverkets skuld foér vigar uppgick vid utgdngen av dr 2004
sammanlagt till 19 034 miljoner kronor. Vid utgidngen av ar 2013
beriknas skulden fér nu Dbeslutade projekt uppgd ill
22 206 miljoner kronor. Anslagsbehovet {6r rintor och amortering
av de l4n som betalas genom Vigverkets anslag uppgick ar 2004 till
890 miljoner kronor. Anslagsbelastningen &r 2013 beriknas uppga
till 2 133 miljoner kronor.®

I redovisningen ovan ingdr inte foérskottering frdin kommuner
och enskilda som finansierar tidigareliggning av vissa allminna
vigar. Enligt uppgift frin Vigverket uppgick den ackumulerade
forskotteringen efter amorteringar till 1 215 miljoner kronor vid
utgdngen av ar 2005.

% Se t.ex. bet. 2001/02:TU2, 2002/03:TU3 och 2004/05:TU1.

©SOU 1989:43, SOU 1990:16, SOU 1994:142, SOU 1995:82, Ds 2000:65 med flera
utredningar.

7 Se t.ex. 2000/01:RR11.

§ Prop. 2005/06:1 5. 39 {.
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6.3 Planeringen i praktiken — planperioden
2004-2015

Hir beskriver vi hur planeringen f6r perioden 2004-2015 har
genomforts. Tyngdpunkten ligger pd Vigverkets arbete med den
nationella planen.

Planeringsprocessen inleddes genom att SIKA fick i uppdrag av
regeringen att genomfdra en ligesanalys och en strategisk analys
som skulle ligga till grund fér inriktningsplaneringen. Utdver
trafikverken deltog dven linsstyrelser, regionala sjilvstyrelseorgan,
Naturvirdsverket med flera myndigheter i arbetet. I Vigverket
piborjades arbetet redan &r 1997. 1T den strategiska analysen sattes
olika inriktningsalternativ samman och konsekvensbelystes. Detta
innebar ett omfattande arbete och djupgdende analyser av olika
alternativ. Planeringen blev detaljerad redan i det skedet. Resultatet
av den strategiska analysen presenterades i november 1999. I
efterhand har Vigverket konstaterat att underlaget frin inrikt-
ningsplaneringen endast i ringa m&n synes ha pverkat direktiven
for och genomférandet av dtgirdsplaneringen. Vigverket anser mot
bakgrund hirav att den avsevirda arbetsinsats som Vigverket och
andra aktorer lade pd inriktningsplaneringen ter sig timligen
meningslos.’

Regeringen redovisade sitt férslag till inriktningsbeslut i
infrastrukturpropositionen'®. Férslaget innebar att den lingsiktiga
planeringsramen fér perioden skulle uppgd till 364 miljarder
kronor. Uppgiften att sikerstilla och bevara befintliga vigar och
jirnvigar skulle prioriteras. En sirskild satsning pd tjilsikring,
birighet och rekonstruktion pd 17 miljarder kronor féreslogs.
Planeringsramen fér nationella viginvesteringar angavs till
39 miljarder kronor. Riksdagen faststillde regeringens férslag.'
Regeringens utgingspunkt var att den 6vervigande delen av de
infrastrukturprojekt som skall genomféras under planperioden
2004-2015 bér finansieras med anslag."

I mars 2002 fick Vigverket 1 uppdrag av regeringen att uppritta
langsiktig plan med utgingspunkt i de transportpolitiska milen och
de ekonomiska ramar som lagts fast i infrastrukturpropositionen.
Regeringen pekade i direktiven ut ett antal specifika &tgirder, bl.a.

? Vigverkets remissvar den 26 februari 2004 avseende SIKA Rapport 2002:22.
19 Prop. 2001/02:20.

1 Bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126.

12 Prop. 2001/02:20 5. 123 f.
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Norra linken, som skulle innefattas i planen.” Vigverket limnade i
augusti 2003 ett forslag till 18ngsiktig plan fér nationell transport-
infrastruktur till regeringen. I beslut den 19 februari 2004
faststillde regeringen nationell plan fér vigtransportsystemet for
2004-2013. Beslutet innebar en del férindringar i forhdllande till
Vigverkets forslag. Riksdagen godkinde att den ekonomiska plane-
ringsramen for planperioden 2004-2015 6kades till 42,1 miljarder
kronor fér investeringar i nationella vigar och till 107,7 miljarder
kronor fér investeringar 1 jirnvigar.'* Hirefter faststillde
regeringen planeringsramen f6r de resterande &ren av planperioden.

I slutet av &r 2004 kom det s& kallade Trollhittepaketet som
innebar férindringar av investeringsplanen.” Vigverket har med
hinsyn till beslutet redovisat en idndrad vighéllningsplan till
regeringen. Hirvid har Vigverket anfért att de objekt i planen som
utgitt eller senarelagts har provats ingdende i tidigare planerings-
faser och alla bedémts vara angeligna. Flera av dem kan férvintas
ge betydande bidrag till det transportpolitiska méilet och delmélen.
Vigverket foreslir dirfor att regeringen uppdrar at verket att
undersoka mojligheterna att forverkliga vissa projekt tidigare in
vad planen nu anger genom att utnyttja en alternativ finansiering."

Regeringen bedémer i 2006 &rs budgetproposition att anslags-
nivin tillsammans med den ldneram som riksdagen har beslutat om
innebir att viktiga investeringar pd det nationella vignitet kommer
att kunna genomféras. Nir det giller viginvesteringar 1 regional
plan bedémer regeringen att det av statsfinansiella skil ir
nédvindigt med en nivd pd anslagsposten som ir ligre in den nivd
som faststillts i planerna. Atgirder for 6kad barighet, tjilsikring
och rekonstruktion bedéms vara angeligna, men nivén blir ligre in
enligt infrastrukturpropositionen. Nir det giller drift och
underhdll av vigar framhiller regeringen att sddana &tgirder bidrar
till en hég transportkvalitet och god tillginglighet samt att stormen
som drabbade Sverige i bérjan av &r 2005 orsakade stora skador pd
vignitet. Regeringens bedémning ir att medel foér drift och
underhall bor vara 1 nirheten av den nivd som anges 1 infrastruktur-
propositionen."”

1> Regeringens beslut den 14 mars 2002, N2002/2930/IR.

'* Prop. 2003/04:95, bet. 2003/04:TU10, rskr. 2003/04:266.
!> Regeringens beslut den 28 oktober 2004, N2004/8003/1R.
' Vigverkets skrivelse till regeringen den 31 oktober 2005.
7 Prop. 2005/06:1.
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Vigverket har i skrivelse till regeringen'® noterat att det hittills
kinda (2004-2008) ackumulerade underskottet mellan den
nationella planens planeringsram (uppriknad frin 2004 &rs nivd)
och beviljade eller féreslagna anslag ir ca 0,5 miljarder kronor. For
de samlade linsplanerna dr motsvarande underskott ca 1,3 miljarder
kronor och foér birighet ca 1,2 miljarder kronor. Om dessa
avvikelser inte inom kort &terhimtas genom vytterligare ckade
anslag bedomer Vigverket att det blir nédvindigt att senareligga
planerade framtida byggstarter. Milet att upparbetningen av de
enskilda linens samlade anslag fér hela planperioden skall ha
kommit lika lingt vid utgingen av ir 2009 kommer inte heller att
nds. Vigverkets uppfattning ir att diskrepansen mellan plan och
verklighet kommer att bli idgonfallande. Den hittills kinda
ackumulerade skillnaden mellan ram och anslag fér drift och
underhdll ir enligt Vigverket ca 2,7 miljarder kronor. Synergi-
effekter med birighetsinvesteringar, vilka ocksd har fitt minskade
anslag, ricker enligt Vigverkets bedémning inte fér att behilla
nuvarande underhdllsstandard pd hela vignitet. En standard-
sinkning ir ofrinkomlig om en &terhimtning inte sker. I s& fall
kommer enligt Vigverket kunder i alla kundgrupper att drabbas.

Genomsnittlig NNK f{or projekten i den slutliga planen uppgir
enligt uppgift frin Vigverket till 2,4. Aven bland projekt som
hamnat utanfér planen finns minga projekt med hog samhills-
ekonomisk lénsamhet.

6.4 Vad vet vi om framtida behov och resurser?

Trafiktllvixten pd de svenska vigarna bedéms bli fortsatt stark.
Prognoser for perioden 1997-2010 pekar pd en tillvixt av person-
bilstrafiken med 29 procent och av lastbilstrafiken med
37 procent.” SIKA:s prognoser fér &r 2020 visar pi en fortsatt
kraftig 6kning av vigtrafiken.®® Det innebir att investerings-
behoven pa kort sikt ir stora.

Ett exempel pd ett stort projekt som kommer att ta betydande
resurser i ansprik dr Forbifart Stockholm. Projektet beriknas enligt
Vigverket kosta ca 20 miljarder kronor.”’ Finansminister
Pir Nuders uppfattning ir att beslut om projektet skall tas under

18 Vigverkets skrivelse till regeringen den 31 oktober 2005.
Y Den goda resan, NPVS 2004-2015, Vigverket.

2 Transporternas utveckling till 2020, SIKA Rapport 2005:6.
212003 4rs prisniva.
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nista mandatperiod. Med hinsyn till att staten bedoms fi bittre
finanser kommande &r tror finansministern att statlig finansiering
ir det bista och billigaste alternativet.”

Under de senaste planeringsomgingarna har det mycket snabbt
uppstdtt en betydande efterslipning av anslagstilldelningen i1
forhdllande till de l3ngsiktiga planerna.”> Som framgir ovan i avsnitt
6.3 bedomer Vigverket att det finns risk for att skillnaden mellan
planen f6r 2004-2015 och anslagen kommer att bli betydande.

Det finns anledning att utgd frin att tillgingen pd skattemedel
generellt sett kommer att bli mindre i framtiden. En férindrad
8ldersmissig fordelning av befolkningen kommer att innebira att
forsorjningsbérdan fér den forvirvsaktiva delen av befolkningen
okar. Det dr svdrt att se ndgon motverkande faktor som kan
uppviga de demografiska forindringarna. Skattebasen krymper
dirmed samtidigt som efterfrigan pd offentliga tjinster i form av
t.ex. vird och omsorg dkar. Uppfattningarna varierar om hur stora
bekymmer som kommer att uppst och nir detta kommer att ske.*
Vi nojer oss med att konstatera att det finns en relativt
samstimmig uppfattning om att det i framtiden kan blir svirt att
finansiera vilfirdssamhillets dtaganden.

6.5 Nagra synpunkter pa planeringssystemet

Vir bedomning: Det finns minga samhillsekonomiskt
lénsamma investeringar som inte kommer till stind. Sannolikt
kommer det att bli allt svirare att anslagsfinansiera infra-
strukturinvesteringar. Alternativ till anslagsfinansiering av vigar
ir dirfor en angeligen friga.

Det ingdr inte i virt uppdrag att foresld férindringar av formerna
fér infrastrukturplaneringen. En uppfattning om hur det nu
gillande systemet for finansiering och planering fungerar ir dock
nédvindig for att det skall vara méojligt att bedéma behovet av att
avgiftsfinansiera vigar. Hur planeringen genomférs har ocksd stor
betydelse f6r mojligheterna att fi acceptans for avgiftsfinansiering.

2'TT den 28 november 2005.

B Inriktningsplaneringen — utvecklingsforutsittningar pa kortare och lingre sikt, SIKA Rapport
2002:22 s. 83.

2 Se t.ex. SOU 2000:7, SOU 2002:47, SOU 2003:57 och SOU 2004:19.
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I avsnitt 9.5.2 dterkommer vi till den aspekten nir det giller E6 1
Bohuslin.

Inledningsvis kan konstateras att det har visat sig vara svirt att
med anslag 6ver statsbudgeten finansiera samtliga de transport-
infrastruktursatsningar som bedémts vara angeligna f6r en positiv
samhillsutveckling. Den stindigt pdgdende diskussionen om
alternativa finansieringslésningar fir ses mot den bakgrunden.

I dag finns det inget direkt samband mellan det lngsiktiga
planeringsbeslutet och de 4&rliga finansieringsbesluten. Ofta
motsvarar anslagen till Vigverket inte planen, vilken medfér att
projekt helt eller delvis utgdr alternativt senareliggs. Blir skillnaden
mellan planeringsramen och anslagen alltfér stor férindras
forutsittningarna foér hela planeringen. Eftersom l6nsamheten i
projekten ir beroende av varandra finns det risk att de projekt som
faktiskt genomfors inte ir de mest [dnsamma bedémt utifrdn den
verkliga ekonomiska ramen. Ett annat problem ir att det inte gir
att bygga kostnadseffektivt utan framférhdllning och en stabil
finansiering &ver tiden.

Vissa skillnader mellan planering och wutfall ir givetvis
ofrinkomliga under en lingre planeringsperiod och i en verklighet
med forindrade férutsittningar f6r politiken. Det ir dirfér viktigt
att planbesluten inte presenteras pd ett sddant sitt att det framstdr
som definitivt avgjort att de &tgirder som finns i planen kommer
att genomféras. I annat fall finns det risk att forsimringar i
foérhallande till planen bidrar till att allminhetens fértroende for de
politiska besluten minskar. Om den omstindigheten att ett projekt
tagits in 1 planen uppfattas som ett I6fte om att det skall
genomfoéras dr det ocksd svirt att i ett senare skede diskutera
avgifter frin trafikanterna.

Projekten i den nationella planen har stor betydelse for berérda
regioner. Eftersom projekten finansieras med statliga medel finns
det risk att lokala och regionala aktdrer Sverdriver nyttan av
projekt i just deras region. I den nuvarande planeringsprocessen
finns inte tillrickliga incitament f6r dem att géra en vil avvigd
bedémning av behovet av exempelvis en nybyggd motorvig.
Samtidigt ir infrastrukturfrigorna av stor betydelse fér den
regionala utvecklingen. Att utesluta de lokala och regionala
aktorerna frin planeringen ir dirfér inte ett tinkbart alternativ.
Regional medfinansiering har lyfts fram som ett sitt att forbittra
situationen. Vi dterkommer till den frigan i avsnitt 8.10.3 dir vi
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diskuterar avgifter frin trafikanterna som en form av regional
medfinansiering.

Uppfattningarna om behovet av olika typer av satsningar pd
viginfrastrukturen skiljer sig at. I utredningens referensgrupp
betonar de regionala och lokala féretridarna behovet av fungerande
och vil utbyggd viginfrastruktur som férutsittning f6r regional
utveckling. Svenska Naturskyddsforeningens utgingspunkt ir att
det 1 princip ir bra att investeringar i ny viginfrastruktur begrinsas
eftersom nya vigar nistan alltid leder till 6kade intrdng och 6kad
trafik. Enligt foreningens uppfattning talar dven ekonomiska skil
for att planeringen 1 férsta hand inriktas pd att effektivisera
nyttjandet av den befintliga infrastrukturen. Niringslivsforetrid-
arna i referensgruppen har uppfattningen att ett fungerande vignit
ir en forutsittning for tillvixt och avgoérande fér den svenska
industrins konkurrenskraft. De bedémer att behoven av ékade
satsningar 1 vignitet ir stora.

Det finns ménga samhillsekonomiskt l6nsamma investeringar
som inte genomférs. Vi tar inte stillning till vilka investeringar som
bér genomfoéras. Att prioritera behov inom och mellan olika
samhillssektorer ir en politisk uppgift. Vi vill dock peka pd att det
finns en risk att lingsiktiga investeringar 1 vigar, speciellt d&
besparingar behéver goras, fir st tillbaka f6r satsningar pd andra
omrdden som av politiska skil kan vara svdrare att dra ner pa.
Redan i dag dr det svirt att genomféra stora projekt med anslags-
finansiering. Det har medfért att linefinansiering har valts for ett
flertal projekt. Linefinansiering dir betalning av rintor och
amortering skall ske med anslag innebir att det framtida utrymmet
for investeringar tecknas in. Man kan ifrigasitta limpligheten av att
l8ta den typen av finansiering bli alltfér omfattande. Framover
kommer det sannolikt ocks3 att bli allt svirare att {3 skattemedlen
att ricka till. Andra alternativ till anslagsfinansiering ir dirfér en
angeligen friga att dverviga.
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/ Rattslig reglering

7.1 Inledning

I detta kapitel redogdr vi for de regler som sitter de viktigaste
ramarna fér mojligheterna att inféra vigavgifter och vigtullar.
Avsnittet avslutas med en sammanfattande bedémning av vilket
juridiskt utrymme det finns att ta betalat av trafikanter for ritten
att anvinda vigar.

7.2 Statsrattslig bedémning — skatt eller avgift?

Det ir inte mojligt att limna ett generellt giltigt svar pd frigan om
en avgift som tas ut for ritten att anvinda en vig statsrittsligt ir att
betrakta som en skatt eller avgift. Det beror pd hur avgiften i det
enskilda fallet utformas. Rittsliget fir dessutom anses vara oklart
nir det giller grinsdragningen mellan skatter och avgifter. Frigan
ir av avgdrande betydelse bla. f6r om det ir mojligt att delegera
beslutanderitt till en kommun eller myndighet. Aven nir det giller
hur intikterna skall anvindas har klassificeringen betydelse di en
statlig skatt tillfaller statskassan och specialdestinering av statliga
skatter kan bedémas som olimpliga.'

De relevanta bestimmelserna finns i regeringsformen. Enligt
8 kap. 3§ regeringsformen skall féreskrifter om férhillandet
mellan enskilda och det allminna, som giller iligganden for
enskilda eller 1 6vrigt avser ingrepp i enskildas personliga eller
ekonomiska férhillanden, meddelas genom lag. Sidana foreskrifter
ir bland andra foreskrifter om skatt till staten och om belastande
avgifter, “tvdngsavgifter”. Utan hinder av denna bestimmelse kan
regeringen dock efter bemyndigande i lag genom férordning
meddela foreskrifter om annat dn skatt om foreskrifterna avser t.ex.
trafik (8 kap. 7 § regeringsformen). Enligt 8 kap. 9 § andra stycket

! Se vidare avsnitt 8.2.
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regeringsformen kan regeringen eller kommun efter riksdagens
bemyndigande meddela sidana foreskrifter om avgifter, som pi
grund av 8 kap. 3 § annars skall meddelas av riksdagen. Om riks-
dagen bemyndigar regeringen att meddela foreskrifter i ett visst
imne kan riksdagen medge att regeringen verldter &t forvaltnings-
myndighet eller kommun att meddela bestimmelser 1 imnet (8 kap.
11§ regeringsformen). Regeringen fir ocksd enligt 8 kap. 13§
regeringsformen meddela foreskrifter om verkstillighet av lag.

Det ir siledes mojligt att delegera ritten att besluta om
foreskrifter om avgifter till regeringen, kommun eller férvaltnings-
myndighet. Foreskrifter om skatt tillhér diremot det si kallade
obligatoriska lagomradet dir det saknas mojlighet f6r riksdagen att
delegera normgivningsmakt. Detta innebir att regeringen endast
kan meddela verkstillighetsforeskrifter om skatt. Med verkstillig-
hetsforeskrifter forstds 1 forsta hand tillimpningsforeskrifter av
rent administrativ karaktir. Verkstillighetsforeskrifter som 1
materiellt hinseende “fyller ut” en lag kan accepteras endast om
den lagbestimmelse som kompletteras ir s3 detaljerad att den inte
tillférs ndgot visentligt nytt. En verkstillighetsforeskrift far siledes
inte innebira nigot som kan anses som ett nytt dliggande for
enskilda eller som kan betraktas som ett tidigare inte foreliggande
ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska férhillanden.”

Det finns inga definitioner av begreppen skatt och avgift i
regeringsformen. I forarbetena sigs att en skatt kan karakteriseras
som ett tvingsbidrag till det allminna utan direkt motprestation.
Med avgift f6rstds vanligen en penningprestation som betalas foér
en specificerad motprestation frin det allminna. Grinsen mellan
skatter och avgifter ir emellertid flytande.” Aven i vissa andra fall
anses en penningpélaga ha karaktir av avgift. Detta giller t.ex. om
den tas ut endast i niringsreglerande syfte och 1 sin helhet tillf6rs
niringsgrenen 1 friga. Det saknar betydelse for den statsrittsliga
bedémningen av en pilaga om den benimns som skatt eller avgift.*

En annan friga ir om en avgift kan vara mer in kostnads-
tickande utan att férlora sin karaktir av avgift. Hirvid har ansetts
att en viss schablonisering vid utformning av bestimmelser om
avgifter ir nddvindig, men att bestimmelserna méste utformas s3

2 Prop. 1973:90's. 211.
3 A prop. s. 213.
* A prop. s. 219 f.
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att avgifterna stdr i rimlig proportion till de kostnader som upp-
kommer fér myndigheterna.”

Av intresse nir det giller bedémningen av vigavgifter i nu
aktuellt avseende ir de stillningstaganden som gjordes nir vig-
avgift enligt lagen (1997:1137) om vigavgift {6r vissa tunga fordon,
den si kallade eurovinjetten, inférdes. I férarbetena® gjordes
bedémningen att den vigavgift som tas ut av svenska &kare var att
betrakta som en skatt eftersom den tas ut pd hela vignitet och pd
drsbasis oavsett om fordonet anvinds eller inte. Vigavgift som tas
ut av utlindska dkare torde diremot enligt propositionen utgéra en
tvingande avgift. Avgiftsplikt intrider i dessa fall f6rst nir fordonet
anvinds pd vissa vigar och avgiftsperioden ir dag, vecka, minad
eller 8r. Frigan berdrs bara kortfattat och nigon djupare analys
gOrs inte 1 propositionen.

Vid inférandet av lagen (2004:629) om tringselskatt diskuter-
ades denna friga ingdende.” Regeringen fann att det saknades
utrymme for att statsrittsligt beddma tringselskatten som annat in
en skatt. Som skil fo6r bedémningen anges att det gatu- och vignit
som skall omfattas av pdlagan redan har finansierats av skattemedel
och att syftet inte ir att uppféra och underhilla gator och vigar
utan att av miljéskil och foér att minska tringseln reglera trafiken
med motorfordon. Enligt regeringen gir det inte att urskilja nigot
direkt vederlag frin det allminnas sida gentemot den som betalar
pilagan. De motprestationer som skulle kunna komma 1 friga har
redan utférts 1 och med att de aktuella gatorna och vigarna
uppforts och stillts till medborgarnas férfogande.

Sammanfattningsvis kan sigas att en helhetsbedémning fir goras
av om trafikanten fir en tillrickligt specificerad motprestation frin
det allminna for att det statsrittsligt skall vara friga om en avgift.
Om en vigstricka som skall avgiftsbeliggas har finansierats med
skattemedel och redan tidigare stillts till medborgarnas férfogande
ir det tveksamt att hivda att trafikanten fir en tillrickligt
preciserad motprestation fér att avgiften statsrittsligt skall vara att
betrakta som en avgift. Trafikanten har ju redan genom
beskattningen betalat for ritten att anvinda vigarna.

Den statsrittsliga grinsdragningen mellan skatter och avgifter
leder inte sillan till otillfredsstillande resultat. Ett exempel ir

> Jfr prop. 1997/98:45 del 2-3 s. 288.

¢ Prop. 1997/98:12 5. 29.

7SOU  2003:61 s.101ff., promemorian Tringselskart Fi2003/3364 s.25f{f., prop.
2003/04:145 s. 35.
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forsoksverksamheten med tringselskatt 1 Stockholm. Det framstir
inte som indamdlsenligt att fatta en mycket stor mingd
individuella skattebeslut pd basis av att fordon passerar en betal-
station. Uppenbarligen vore det 1 sddana situationer mer praktiskt
med avgiftssystem. Det kan ocksd ifrdgasittas om de sirskilda
rittsikerhetsgarantier som foljer av ett skattesystem i nuvarande
tillimpning verkligen dr motiverade i dessa fall.

Svinesundsbroarna ir ett annat exempel dir grinsdragningen
leder till mirkliga konsekvenser. For fird 6ver den nya
Svinesundsbron betalar trafikanterna avgift. Om trafikanterna skall
betala fér fird 6ver den ildre bron ir det inte mojligt att ta inféra
ett avgiftssystem, utan det skulle bli friga om en skatt.® Skillnaden
framstir som omotiverad och fér allminheten svirférstielig. En
oversyn av den statsrittsliga regleringen som leder till en klarare
grinsdragning och mojliggér en rimlig hantering av vigtullar vore
onskvird.

7.3 Vaglagen

Regeringen kan med stéd av 29§ forsta stycket viglagen
(1971:948) bestimma att avgift fir tas ut for begagnande av vig.
Enligt andra stycket meddelas nirmare foreskrifter om sidana
avgifter av regeringen. I férarbetena’ framhills att det dr angeliget
att prova nya finansieringsformer f6r byggande av angeligna vigar
som inte inom rimlig tid kan finansieras dver statsbudgeten. Vidare
sigs att avgifter frin trafikanterna framstir som sirskilt intressant
vid val av tinkbara finansieringssitt. Tillstdnd att genomféra
vigbygenadsprojekt som helt eller delvis finansieras med avgifter
frdn trafikanterna bér i varje enskilt fall beslutas av regeringen.
Detsamma giller formerna fér genomférandet av vigbyggnads-
projektet, finansieringen av detta samt hur vigen skall upplitas till
allminheten. Avgérande f6r hur vighdllaren nirmare skall 15sa
finansieringsfrigorna ir enligt propositionen sidana frigor som
trafikintensitet, limplig avgiftsstorlek och mojliga anslag eller
bidrag.

Av &vergingsbestimmelsen till 29 § viglagen'® framgir att en
forutsittning f6r att avgift skall f3 tas ut med stéd av bestimmelsen

8 Promemorian Skatt wvid fird éver Svinesundsbroarna, Finansdepartementet, dnr
Fi2004/6287/SKA/S6.

? Prop. 1987/88:50 5. 182 f.

10 GFS 1988:413.
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ir att byggandet piborjats efter den 1 juli 1988. En ytterligare
begrinsning av tillimpningsomridet fér bestimmelsen foljer av
regeringsformens bestimmelser om normgivningsmakten. Som
framgdr 1 foregdende avsnitt tillhér beslut om skatt det obliga-
toriska lagomrddet inom vilket det inte ir mojligt f6r riksdagen att
delegera beslutanderitt till regeringen. Det bemyndigande som 29 §
viglagen ger regeringen att besluta om avgifter f6r begagnande av
vig kan dirfér inte tillimpas i friga om en pdlaga som statsrittsligt
utgdér en skatt. Regleringen mdste di inféras genom skatte-
lagstiftning som beslutas av riksdagen. Regeringen kan i friga om
skatt endast besluta om verkstillighetstoreskrifter, det vill siga
tillimpningsbestimmelser av rent administrativ karaktir och
utfyllande bestimmelser som inte tillfér ndgot visentligt nytt.

7.4 EG-ratt
7.4.1 Eurovinjettdirektivet i dag

Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni
1999 om avgifter pd tunga godsfordon f6ér anvindningen av vissa
infrastrukturer'!, det si kallade eurovinjettdirektivet, innehiller
bestimmelser om bl.a. vigtullar och vigavgifter. Direktivets 6ver-
gripande syfte dr att bidra till att avligsna snedvridning av
konkurrensen mellan transportféretag i medlemsstaterna genom
att harmonisera avgiftssystemen och inféra rittvisa ordningar for
att ta ut infrastrukturkostnader av dkare. Endast motorfordon eller
ledad fordonskombination som uteslutande ir avsedd for
godstransporter pd vig och med en hogsta tilliten bruttovikt av
minst 12 ton omfattas av direktivets bestimmelser.

I direktivet definieras wvigavgift som betalning av ett bestimt
belopp som ger fordonet ritt att under en viss angiven tid anvinda
viss infrastruktur. Med wdgtull avses betalning av ett bestimt
belopp for ett fordon som tillryggaligger ett avstdnd mellan tvd
punkter pd viss infrastruktur. Beloppet skall grundas pd det avstind
som tillryggalagts och pd fordonskategori (artikel 2).

" Direktivet ersatte ridets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om medlems-
staternas tillimpning av skatter p4 vissa fordon som anvinds for godstransporter pa vig och
tullar och avgifter f6r anvindningen av vissa infrastrukturer sedan det av formella skil
upphivts av EG-domstolen, dom den 5 juli 1995 i mal C-21/94, Europaparlamentet mot
Ridet.
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Direktivet ger medlemsstaterna ritt att inféra vigtullar och
vigavgifter sdvil for inhemska som utlindska 8kare. Vigtullar och
vigavgifter fir som huvudregel bara tas ut av dem som anvinder
motorvigar eller andra flerfiliga vigar av motorvigskaraktir, broar,
tunnlar och bergspass. Efter samrdd med kommissionen kan under
vissa férutsittningar dven andra avsnitt av huvudledsnitet fi
omfattas (artikel 7.2). En medlemsstat fir dock foreskriva att
fordon registrerade i den staten skall avkrivas vigavgifter for
anvindande av hela vignitet inom dess territorium (artikel 7.6).
Vigavgifterna fir enligt direktivet inte 6verskrida vissa maximi-
satser (artikel 7.7). Avgiftssatserna skall vara avpassade efter hur
linge infrastrukturen i friga skall anvindas. En medlemsstat fir
dock tillimpa endast &rliga avgiftssatser for fordon som ir
registrerade 1 den staten (artikel 7.8). De viktade genomsnittliga
vigtullarna bor vara relaterade till kostnaderna fér uppbyggnad,
drift och utveckling av det berérda infrastrukturnitet (artikel 7.9).
Direktivet tilldter inte att en medlemsstat samtidigt tar ut vigtullar
och vigavgifter f6r anvindandet av ett och samma vigavsnitt annat
in for broar, tunnlar eller bergspass (artikel 7.3).

Direktivet hindrar inte medlemsstaterna att tillimpa sirskilda
skatter eller avgifter som tas ut vid fordonsregistrering eller liggs
pd fordon eller last med avvikande vikt eller dimensioner. Det ir
inte heller ndgot hinder mot att tillimpa parkeringsavgifter och
sirskilda avgifter for stadstrafik eller avgifter som ir sirskilt
utformade fér att forhindra tids- och platsrelaterad trafikover-
belastning (artikel 9.1).

Tva eller flera medlemsstater kan samarbeta for att inféra ett
gemensamt vigavgiftssystem som dr tillimpligt inom hela
territoriet (artikel 8). Denna méjlighet har bl.a. Sverige utnyttjat.
Samarbetet brukar benimnas vinjettsamarbetet och styrs férutom
av direktivet dven av avtal mellan de deltagande linderna. De
svenska bestimmelserna finns i lagen (1997:1137) om vigavgift for
vissa tunga fordon."

7.4.2  Ett dndrat eurovinjettdirektiv

Det har under flera dr pdgitt en Sversyn av eurovinjettdirektivet.
Kommissionen limnade ett férslag till ny lydelse den 23 juli 2003.
Direktivet faller inom ramen fér det s3 kallade medbeslutande-

12 Se vidare avsnitt 4.1.5.
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forfarandet vilket innebir att kommissionens férslag miste antas av
bidde ridet och parlamentet.”” Arbetet har dragit ut pd tiden och
varit svart att slutfora. Ridet och parlamentet har haft olika
instillning 1 ett flertal olika frigor. Parlamentet har bla. drivit
frigan om internalisering av externa kostnader och éronmirkning
av intikterna. Ridet har velat ge medlemsstaterna stor frihet nir
det giller det geografiska tillimpningsomridet och vilka fordon
som skall omfattas av ett avgiftssystem.

I december 2005 niddes slutligen en kompromiss som har
antagits vid parlamentets andra lisning. Det som &terstir av
lagstiftningsprocessen ir att ridet skall godkinna indringarna med
kvalificerad majoritet. Det kommer med all sannolikhet att ske
inom kort. Redogérelsen av direktivets nya lydelse baseras pi en
preliminir version eftersom det dnnu inte finns nigra slutliga
texter."*

Distinktionen mellan tidsbaserad vigavgift och avstindsberoende
vigtull finns kvar i direktivets nya lydelse (artikel 2 b och c).
Definitionen av vigtull har dock justerats ndgot; med vigtull avses
ett bestimt belopp som skall erliggas for ett fordon som
tillryggaligger en given stricka pd viss infrastruktur. Beloppet skall
grundas pd den stricka som har tillryggalagts och pa fordonstyp.

Definitionen av fordon utvidgas till att omfatta motorfordon
eller ledad fordonskombination som ir avsedda eller anvinds
uteslutande fér godstransporter pd vig och med en hogsta tilliten
bruttovikt av mer dn 3,5 ton (artikel 2 d). Medlemsstaterna far
under en o6vergdngsperiod behilla eller inféra vigtullar och
vigavgifter endast f6r fordon med en hégsta tilliten lastvikt pd
minst 12 ton. Om tullar eller avgifter tillimpas f6r fordon mellan
3,5 och 12 ton skall dven dessa omfattas av direktivets regler
(artikel 7.2 a). Vigtullar och vigavgifter skall dock tillimpas pd alla
fordon 6ver 3,5 ton fr.o.m. ir 2012 (artikel 7.2 b). Undantag far
hirefter endast goras 1 sirskilt angivna situationer, bla. om
utvidgning till dessa fordon skulle medféra betydande negativa
effekter for miljon eller administrativa kostnader pd &ver
30 procent av de extra inkomsterna (artikel 7.2 ¢). En sammanstill-
ning av vilka fordon som omfattas av regleringen enligt direktivets
nya respektive nu gillande lydelse finns i tabell 7.1 nedan.

B Artikel 251 i EG-férdraget.
* Se ridets gemensamma stindpunkt den 6 september 2005 (9856/2005) och Europa-
parlamentets lagstiftningsresolution den 15 december 2005 (P6 TA-PROV (2005)0516).
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Aven direktivets geografiska tillimpningsomride 4ndras. Direk-
tivets bestimmelser skall tillimpas pd vigtullar och vigavgifter som
tas ut pa hela eller delar av det transeuropeiska vignitet. Medlems-
staterna kan hirutéver tillimpa vigtullar och vigavgifter pd vigar
utanfér det transeuropeiska vignitet under forutsittning att det
sker 1 Overensstimmelse med fordraget och inte leder till
diskriminering av internationell trafik eller snedvridning av
konkurrensen mellan olika aktérer. Vigtullar och vigavgifter kan
ocksd i 6verensstimmelse med férdraget tillimpas pd andra fordon
in de som omfattas av direktivets fordonsdefinition (artikel 7.1).
Om en medlemsstat utnyttjar méjligheten att behilla eller inféra
vigtullar eller vigavgifter endast pd delar av det transeuropeiska
vignitet fir undantaget for 6vriga delar inte leda till nigon
diskriminering av internationell trafik (artikel 7.1a).

Forbudet mot att samtidigt ta ut vigtull och vigavgift pd en
fordonskategori fér anvindandet av ett och samma vigavsnitt
kvarstir. Det ir endast tillitet f6r anvindandet av broar, tunnlar
och bergspass (artikel 7.3).

En mojlighet har inférts for medlemsstaterna att under vissa
forutsittningar tillimpa rabatter eller reduktioner fér frekventa
anvindare (artikel 7.4b). Bestimmelsen om de maximala
vagavngtssatserna kvarstdr oférindrad (artikel 7.7), men beloppen
justeras uppat och en 6kad d1fferent1er1ng inférs genom en dndring
av bilaga IT till direktivet. Den nya maximinivén per dag dr 11 euro
for samtliga fordonskategorier.

I eurovinjettdirektivets nya lydelse finns en relativt omfattande
reglering om hur vdigtullar skall bestimmas. Vigtullarna skall enligt
artikel 7.9 endast grundas pd principen om tickning av infra-
strukturkostnader. Sirskilt de viktade genomsnittliga vigtullarna
skall vara avpassade efter kostnaderna fér uppbyggnad, drift,
underhall och utveckling av det berérda infrastrukturnitet. Hinsyn
far dven tas till avkastning pd kapital eller vinstmarginal som
grundar sig pd marknadsvillkoren.

Viktad genomsnittlig vigtull definieras som de totala intikter
som genereras av vigtullar under en given period delat med antalet
fordonskilometer som tillryggalagts pd ett givet vignit som ir
belagt med tullavgifter under denna period. Bide intikter och
fordonskilometer skall beriknas for de fordon som omfattas av
vigtullar (artikel 2 ba).

Med hinsyn till infrastrukturkostnaderna skall medlemsstaterna
faststilla de viktade genomsnittliga vigtullnivierna pd den berérda
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vignitsinfrastrukturen eller pd en tydligt angiven del av detta
vignit. Kostnaderna skall vara hinférliga till vignitet eller den del
av vignitet och till de fordon fér vilka vigtullar uppbirs. Medlems-
staterna fir vilja att inte dtervinna eller att &tervinna endast en
procentandel av dessa kostnader genom tullavgifter (artikel 7a.1).

I en bilaga till direktivet finns grundliggande beriknings-
principer som skall anvindas nir kostnaderna beriknas for
vigtullsystem som inférs minst 24 ménader efter det att direktivet
tritt 1 kraft. For vigtullsystem som inférts tidigare och for
koncessionerade vigtullar finns sirskilda regler (artikel 7a.3).

Medlemsstaterna fir under vissa forutsittningar variera vigtull-
satserna for att t.ex. bekimpa miljéskador, undanréja Sverbelast-
ning eller frimja trafiksikerheten. Det finns vidare mojligheter att
variera vigtullsatserna beroende pd EURO-utslippsklass inbegripet
partikel- och NOx-nivderna, tidpunkt pd dagen, typ av dag eller
drstid. Senast &r 2010 mdste medlemsstaterna som huvudregel
variera vigtullsatserna med avseende pd EURO-utslippsklass
inbegripet partikel- och NOx-nivierna (artikel 7.10).

Det dr medlemsstaterna som skall besluta hur inkomsterna skall
utnyttjas. For att trygga utvecklingen av transportnitet i dess
helhet bér inkomsterna frin avgifterna komma transportsektorn
till godo och anvindas foér att {3 hela trafiksystemet att fungera
optimalt (artikel 9.2).

Direktivet hindrar inte medlemsstaterna frin att pd ett icke-
diskriminerande sitt tillimpa parkeringsavgifter och sirskilda
avgifter for stadstrafik (artikel 9.1). Det hindrar inte heller
medlemsstaterna att pd ett icke-diskriminerande sitt tillimpa
avgifter som ir sirskilt utformade f6r att motverka tids- och plats-
relaterad trafikverbelastning eller miljeffekter. Avsikten ir att
sistnimnda avgifter skall tillimpas p8 vigar sirskilt i stadsomriden.
De fir tillimpas ocksd pd vigar som ingdr i det transeuropeiska
vignitet och som korsar ett stadsomride (artikel 9.1a).

Senast tvd ar efter det att direktivet tritt 1 kraft skall
kommissionen ta fram en modell f6r berikning av externa
kostnader som skall ligga till grund fér framtida berikningar av
infrastrukturavgifter. Modellen skall &tféljas av en konsekvens-
analys av internaliseringen av de externa kostnaderna fér samtliga
transportmedel och en strategi for ett stegvis genomférande av
denna modell. T foérekommande fall skall dven ett foérslag om
ytterligare 6versyn av direktivet liggas fram (artikel 11).
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Tabell 7.1 Fordon som omfattas av eurovinjettdirektivet

Eurovinjettdirektivets nu  Eurovinjettdirektivets nya lydelse
gillande lydelse

t.o.m. ar 2011 fr.o.m. ar 2012
Lasthilar

>12 ton Faller inom direktivets tillampningsomrade. Direktivets regler skall tillampas.

>35 - Omfattas inte av direk- Omfattas av direktivets Omfattas av direktivets
<12 ton tivets regler. Nationella fordonsdefinition. fordonsdefinition.
vagtull- och vagavgifts-  Vagtull- och vag- Végtull- och vag-
system ar tillatna. avgiftssystem maste avgiftssystem skall
dock inte omfatta fordon ~ omfatta dessa fordon
mellan 3,5 och 12 ton. om det inte finns
0Om sadana fordon sérskilda skal.
omfattas skall direktivets  Direktivets regler skall
regler tillampas. tilldmpas.
<35 ton Olr:n‘attas inte av direktivets regler. Nationella vagtull- och vagavgiftssystem ar
tillatna.

7.4.3 EFC-direktivet

De flesta EU-medlemsstater som har infért elektroniska vigtull-
system anvinder 1 dag mikrovigsteknik for korta avstdnd med
frekvenser runt 5,8 GHz. Systemen ir dock inte helt kompatibla.

Genom det si kallade EFC-direktivet” (Electronic Fee
Collection) togs ett steg mot driftskompatibilitet mellan elektro-
niska vigtullsystem 1 gemenskapen. Direktivet skall tillimpas pa
vigtullsystem med system for elektronisk inkassering av vigtullar,
dock inte pd elektroniska vigtullsystem dir utrustning inte behéver
installeras i fordon. Det finns vidare ett undantag for smi, rent
lokala vigtullsystem for vilka kostnaderna fér att uppfylla kraven i
direktivet inte stdr i proportion till férdelarna (artikel 1.1 och 1.2).

Ett europeiskt system for elektroniska vigtullar skall inrittas
som komplement till medlemsstaternas nationella system.
Hirigenom skall driftskompatibilitet sikerstillas 1 hela gemen-
skapen for anvindarna mellan de elektroniska vigtullsystem som
medlemsstaterna redan har inrittat och de system som kommer att
inféras inom ramen fér direktivet (artikel 1.3).

!5 Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004 om drifts-
kompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem 1 gemenskapen.
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Satellitbaserad ~ positionsbestimning,  mobilkommunikation
enligt GSM/GPRS-standarden och 5,8 GHz mikrovdgor ir de
tekniker som skall tillimpas i alla nya elektroniska vigtullsystem
som tas 1 drift frin och med den 1 januari 2007 (artikel 2.1). For
nya vigtullsystem rekommenderas att satellitbaserad positions-
bestimning och mobilkommunikation enligt GSM/GPRS-
standarden anvinds (artikel 2.3).

Det europeiska systemet for elektroniska vigtullar skall bygga pd
de tre ovannimnda tekniska lésningarna. Systemet skall omfatta
allt vignit i gemenskapen dir det pd elektronisk vig tas ut vigtullar
eller avgifter f6r anvindning. Alla operatérer och utfirdande organ
skall ha mojlighet att tillhandahilla tjinsten. Kunderna skall bara
behova ett abonnemangskontrakt for att £ tillgdng till tjinsten 1
hela infrastrukturomrddet. Beslut om definitionen av systemet skall
fattas av kommissionen. Nir kommissionen har fattat beslut skall
de medlemsstater som har nationella elektroniska vigtullsystem se
till att operatdrerna eller de utfirdande organen ger kunderna till-
ging till det europeiska systemet inom tre till fem &r (artikel 3-4).

Kommissionen vintas vid halvarsskiftet 2006 presentera vilka
tekniska krav som skall stillas pd systemen. Beslut om definitionen
av systemet kommer dock inte att fattas f6rrin 1 ett senare skede.
En optimistisk prognos dr att implementeringen av systemet kan
inledas under hésten 2007.

7.5 Vad innebdr eurovinjettdirektivet och vinjett-
samarbetet fér vara méjligheter att infora vagtullar
och vagavgifter?

I detta avsnitt diskuteras vilken betydelse eurovinjettdirektivet och
vinjettsamarbetet har f6r méjligheterna att inféra nya former av
vigtullar och vigavgifter i Sverige.

Eurovinjetten som Sverige tar ut enligt lagen om vigavgift for
vissa tunga fordon ir med eurovinjettdirektivets terminologi en
vigavgift. Vigavgiften dr bestimd till den maximala nivdn enligt
direktivets nuvarande lydelse. Sverige skall enligt det avtal som
ligger till grund for vinjettsamarbetet, ta ut avgift f6r anvindning av
motorvigar.'® Det ir dirfér inte méjligt att ha ett separat avgifts-

' Endast motorvigar som leder till eller frin en grinséverging till en medlemsstat dir
gemensam avgift inte uppbirs fir enligt visst forfarande befrias frin avgift mellan grins-
passagen och nirmast beligna péfart eller avfart till det vignit som fir anvindas gratis,
(artikel 3.1 1 vinjettavtalet).

79



Rattslig reglering SOU 2006:33

eller tullsystem som innefattar tunga lastbilar f6r en eller ett fital
motorvigar samtidigt som vi deltar i vinjettsamarbetet. Endast for
broar, tunnlar och bergspass ir vigtullar tillitna p vignit dir vig-
avgifter tas ut. Vigtull kan siledes, med nu nimnda undantag, inte
tas ut av tunga lastbilar f6r vigar som omfattas av eurovinjett-
systemet.

Vinjettsamarbetet kommer med all sannolikhet att drivas vidare
under ett flertal ir eftersom Sverige och 6vriga linder som deltar i
samarbetet inte har nigra firdigutvecklade alternativa system att ta
i drift. Linderna som deltar 1 vinjettsamarbetet kan avtala om en
héjning av eurovinjetten till de nya maximinivderna enligt
direktivets nya lydelse. I dag omfattar eurovinjetten fordon med
totalvikt pd minst 12 ton som ir avsedda uteslutande for gods-
transport pd vig. Senast frdn ir 2012 méste systemet, om inte skil
fér undantag enligt artikel 7.2 ¢ 1 direktivet kan 3beropas, utdkas
till att 4ven omfatta fordon 6ver 3,5 ton.

Det dndrade direktivet medger att delar av det transeuropeiska
vignitet undantas frin vigavgiftssystem. Om det ocks3 ir tillitet
att infora vigtull p8 en vigstricka som undantas frin ett
vigavgiftssystem ir diremot mer osikert. Hur direktivet bor tolkas
i det avseendet har dock enligt vr mening ingen avgérande
betydelse f6r Sveriges mojligheter att undanta en vigstricka frin
eurovinjetten och i stillet infora vigtull dir. Vir bedémning ir att
vinjettsamarbetet dven fortsittningsvis kommer att férhindra
sddana system. For att vinjettsamarbetet inte skall mista sin
betydelse miste ett enhetligt system efterstrivas dir de viktigaste
vigarna omfattas. Ett rimligt antagande dr dirfor att det inte heller
1 framtiden, 1 vart fall inte pi motorvigarna, kommer att vara
mojligt att vid sidan av eurovinjetten inféra vigtullsystem som
omfattar tunga lastbilar. Undantagen kommer, liksom fér
nirvarande, att vara broar, tunnlar och bergspass.

Varken det nu gillande direktivet, det indrade direktivet eller
avtalet om vinjettsamarbetet hindrar att Sverige infér vigtullar och
vigavgifter for fordon som faller utanfér direktivets fordons-
definition. Det innebir enligt den nuvarande lydelsen att fordon
med en hogsta tilliten bruttovikt under 12 ton kan omfattas av ett
nationellt system. I och med att fordonsdefinitionen i direktivet
utvidgas minskar utrymmet fér nationella system till fordon med
hogsta tilliten bruttovikt om 3,5 ton eller ligre. Den méjlighet att
behilla och inféra vigtullar och vigavgifter endast fér fordon med
en hogsta tilliten lastvikt pd minst 12 ton som enligt direktivets
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nya lydelse giller t.o.m. &r 2011 har enligt vir bedémning ingen
betydelse fér utrymmet att vid sidan av eurovinjetten infora
vigtullar. En vigtull som tillimpas pd fordon éver 3,5 ton omfattas
nimligen av direktivets bestimmelser och ett vigtullsystem som
inte ocksi omfattar fordon frdn 12 ton ir inte tilldtet. Nir direk-
tivets nya lydelse tritt 1 kraft ir utrymmet for att inféra vigtull och
vigavgift vid sidan av eurovinjetten siledes begrinsat till fordon
med hogsta tilliten bruttovikt om 3,5 ton eller ligre. Liksom
tidigare giller begrinsningarna endast fordon som ir avsedda eller
anvinds uteslutande fér godstransporter pd vig, det vill siga
lastbilar.

Om Sverige beslutar att upphéra med att ta ut gemensam
vigavgift inom vért territorium eller siger upp avtalet om vinjett-
samarbetet fir vi inte inféra nationell periodlingdsberoende
vigavgift for tunga lastbilar. Det dr sirskilt reglerat i avtalet om
vinjettsamarbetet, vinjettavtalet.'” Vi kan diremot ersitta euro-
vinjetten med vigtull. En vigtull fir enligt eurovinjettdirektivets
nya lydelse omfatta ocksd vigar utanfér det transeuropeiska
vignitet sd linge det sker i 6verensstimmelse med fordraget och
inte leder till diskriminering av internationell trafik eller
snedvridning av konkurrensen mellan olika aktorer.

17 Artikel 17-18.
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8 Finansiering av vagar — en
generell strategi

8.1 Trafikens kostnadsansvar

En principiell utgingspunkt fér svensk transportpolitik har en
lingre tid varit att en samhillsekonomiskt riktig prissittning av
transporterna bér tillimpas. Grunden ir att priset har stor
betydelse fér transportkonsumtionen och att det endast genom en
samhillsekonomiskt grundad prissittning ir mojligt att &stad-
komma en fri transportmarknad som kan foérenas med ett
ansvarstagande ocksg fér bl.a. miljén och trafiksikerheten.'

Synen pd kostnadsansvarets omfattning har dock varierat. Enligt
1988 drs trafikpolitiska beslut skulle de skatter och avgifter som tas
ut som ersittning for utnyttjandet av trafikanliggningarna i princip
utformas s att de utdver de samhillsekonomiska marginalkostna-
derna dven ticker de ovriga kostnader som trafiken férorsakar
samhillet. Principen innebar full kostnadstickning. De rorliga
avgifterna skulle motsvara de kortsiktiga sambhillsekonomiska
marginalkostnaderna. I den utstrickning intikterna frin de rorliga
avgifterna inte ticker de totala samhillsekonomiska kostnaderna
skulle mellanskillnaden tickas med fasta avgifter. Kostnadsansvaret
skulle utkrivas pd s 18g nivd som méjligt. Syftet var att férena en
korrekt prissittning av enskilda transporter med incitament att
héja den interna effektiviteten i planeringen av transportsystemet
och ge dem som svarar for trafikanliggningarna skil att hilla
tillbaka kostnaderna.

Genom 1998 drs transportpolitiska beslut ersattes principen om
fullt kostnadsansvar av ett samhillsekonomiskt marginalkostnads-
ansvar. Vid utformningen av de transportpolitiskt motiverade
skatterna och avgifterna ir utgdngspunkten att de skall motsvara de
samhillsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov
till.”> Marginalkostnaden ir den kostnad som uppstar till f6ljd av att

! Prop. 1997/98:56 s. 41.
2 A prop. s. 42.
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ytterligare en enhet anvinder infrastrukturen. De marginal-
kostnader som betalas av brukaren, t.ex. brinslekostnad, kallas
interna marginalkostnader. Marginalkostnader som inte betalas
direkt av brukaren kallas externa marginalkostnader. Det kan bl.a.
vara friga om trafikvolymberoende kostnader som ir hinférliga till
skador och slitage pd trafikanliggningar, buller och vibrationer,
utslipp av miljé- och hilsoskadliga imnen, olyckor och tids-
forluster.’

Den férindrade instillningen till kostnadsansvarets omfattning
motiverades med att det saknades forutsittningar for att utkriva
ett fullt kostnadsansvar pd ett dndamdlsenligt sitt. Regeringen
konstaterade att det ofta ir svirt att bestimma vilka som drar nytta
av en investering och att det dirfér dr svirt att bryta ned kostnads-
ansvaret till projektnivi. T praktiken hade kostnadsansvaret, med
ndgra fi undantag, kommit att liggas pa trafikslagsnivd. Resultatet
blir ett kollektivt betalningsansvar for trafikanliggningarna pi
trafikslagsnivd  vilket inte ansigs vara samhillsekonomiskt
effektivt.*

I propositionen Infrastruktur for ett lingsiktigt hillbart transport-
system’ forordas en utvecklad tillimpning av kostnadsansvaret pd
sdvil nationell som internationell nivi som ett viktigt medel i
utvecklingen mot ett effektivt och lingsiktigt héllbart transport-
system. Fokus under de nirmaste &ren bor enligt propositionen
ligga pd att dstadkomma okad differentiering av avgifter for att
bidra till utveckling av ett lingsiktigt hillbart transportsystem.®
Steg som tagits i denna riktning ir lagen (2004:629) om tringsel-
skatt och Vigtrafikskatteutredningens forslag om kilometerskatt
for tung trafik.

Regeringen anfér 1 propositionen Moderna transporter’ att
inriktningen mot 6kad differentiering bér fortsitta att gilla. Enligt
regeringen ir det visentligt att beskattning och avgiftssittning s3
lingt mojligt baseras pid marginalkostnadsprincipen.  Vid
tillimpningen av kostnadsansvaret kan emellertid internationella
beroenden och grinsdverskridande externa effekter behova
analyseras och beaktas. Detta fir dock enligt regeringen inte
innebira en ligre grad av maluppfyllelse nir det giller

* A prop. s. 43.

* A prop. s. 43.

> Prop. 2001/02:20.
¢ A prop. s. 77.

7 Prop. 2005/06:160.
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miljokvalitetsmdlen och dess delmdl eller det transportpolitiska
etappmilet om utslipp av vixthusgaser.®

Nigot fullt kostnadsansvar giller sdledes inte lingre for trafiken.
Den gillande principen om marginalkostnadsansvar innebir att de
samlade intikterna fr&n trafiken inte ndédvindigtvis OSverens-
stimmer med de kostnader som trafiken orsakar samhillet. Hur
den finansiering av infrastrukturen som inte kan uppnds genom
marginalkostnadstickning bor ske behandlas i avsnitt 8.6.

Aven inom EU pégir en diskussion om trafikens kostnadsansvar.
I vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:
Viguval infér framtiden® betonas behovet av en effektiv och rittvis
prissittning av transporterna.

8.2 Vad skall intakterna fran trafiken anvandas till?

I foregdende avsnitt redogors f6r den principiella instillningen till
trafikens kostnadsansvar. En anslutande friga ir vad intikterna frin
trafiken skall anvindas till och vem som skall besluta om anvind-
ningen. Exempel pd 6nskvirda anvindningsomrdden som lyfts fram
1 debatten om vigavgifter och vigtullar ir finansiering av den
avgiftsbelagda infrastrukturen, satsningar pd kollektivtrafik eller
annan infrastruktur. En central frigestillning ir huruvida det ir
limpligt att specialdestinera intikter till viss verksamhet, s& kallad
déronmirkning.

S& som trafikens kostnadsansvar och formerna fér planering och
finansiering av infrastruktur i dag dr utformade i Sverige finns det
ingen direkt koppling mellan intikterna frin trafiken och finansie-
ringen av viginfrastruktur. Forbindelserna éver Svinesund och
Oresund ir undantag dir avgiftsfinansiering férutsatts nir beslut
om atgirderna fattades och dir avgiftsintikterna anvinds bl.a. for
att dterbetala de 1an som finansierat byggena.

Riksdagen bestimmer enligt 9 kap. 3 § regeringsformen genom
budgetreglering till vilka belopp statsinkomsterna skall beriknas
och anvisar anslag till angivna dndamdl. Besluten tas upp 1 stats-
budgeten. Av 9 kap. 2§ regeringsformen framgir dock att
riksdagen kan bestimma att statens medel skall tas i ansprik i
annan ordning in genom budgetreglering, s3 kallad specialdestina-
tion. I lagen (1996:1059) om statsbudgeten (budgetlagen) finns

8 A prop. s. 141 ff.
? KOM(2001)370.
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den nirmare regleringen av anvindningen av statens medel. Av 17 §
budgetlagen framgdr att statens inkomster och utgifter skall
budgeteras och redovisas brutto pi statsbudgeten. Budgetlagens
bestimmelser innebir att sdvil statliga skatter som myndigheters
intikter frin tvingande avgifter i regel skall levereras in till
statskassan och redovisas pd statsbudgeten. Hur intikterna skall
anvindas avgors av riksdagen i budgetarbetet. Bruttoredovisningen
anses ge en bra overblick &ver den statliga verksamheten.
Riksdagen fir hirigenom mdojlighet att arligen prioritera mellan
olika verksamheters behov.

Mojligheten att specialdestinera intikter frdn tringselskatt
diskuterades 1 Stockholmsberedningens delbetinkande Tringsel-
avgifter. Beredningen konstaterade att det for nirvarande inte finns
nigon statlig skatt som specialdestineras vid sidan av stats-
budgeten. Metoden avvisades med motiveringen att det skulle
kunna leda till krav pd att ytterligare skatter specialdestineras,
vilket pd sikt skulle kunna leda till att de principer som bir upp
statsbudgeten undergrivs. Vidare angavs att specialdestinering
strider mot principer om att statens medel skall anvindas f6r de
indamil som bedéms ha hégst prioritet.'

For tvingande avgifter finns det undantag frin huvudprincipen
att avgiften skall redovisas mot statsbudgetens inkomstsida. Skall
inkomsterna 1 en verksamhet endast bidra till att ticka verksam-
hetens utgifter, fir utgifterna enligt 17 § budgetlagen redovisas
netto pd anslag. En verksamhet dir statens kostnader helt skall
tickas med verksamhetens intikter skall enligt 18 § budgetlagen
inte budgeteras och inte heller redovisas pd anslag eller inkomst-
titlar. Det idr vanligt férekommande att myndigheten sjilv
disponerar 6ver tvingande avgifter. En forutsittning for att det
skall vara méjligt ir att det finns ett bemyndigande av riksdagen."
Det pigir f6r nirvarande en utredning, Avgiftsutredningen
(F12005:11), som bl.a. skall se 6ver frigan om avgiftsinkomster
skall redovisas 6ver statsbudgeten eller om de skall disponeras av
myndigheterna.'

Det bor 1 detta sammanhang nimnas att trafiken ir en skattebas
med stor statsfinansiell betydelse. Att dga och anvinda fordon
antas vara en tinst med lig priskinslighet. Minga regeringar
anvinder dirfér drivmedels- och fordonsskatter fér att ta in

1°SOU 2003:61 s. 123 ff., jfr SOU 1998:169 s. 71.
! Rétt avgifter? — Statens uttag av rvingande avgifter, Riksrevisionen, RiR 2004:17.
12 Dir. 2005:141.
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intikter till statskassan. I ménga linder uppgdr intikterna frin
vigrelaterade skatter och avgifter till omkring 3 procent av BNP.
For Sveriges del var andelen 2,9 procent &r 2002. Samtidigt utgér de
medel som avsitts {o6r investeringar i, och underhdll av vignitet
normalt endast en brikdel av de samlade intikterna frn vighsll-
ningen. Under 2002 anvindes i Sverige 35 procent av intikterna till
utgifter for vignitet. Vigsektorn anvinds siledes som en killa for
att ta in intdkter till ocksd andra verksamheter 1 offentlig sektor.
Detta ir inte unikt fér Sverige utan motsvarande férhillanden
giller i m&nga andra europeiska linder."

8.3 Samhallsekonomiska marginalkostnader

Som framgdr av avsnitt 8.1 ir utgingspunkten att de transport-
politiskt motiverade skatterna och avgifterna skall motsvara de
samhillsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov
till. Syftet dr att de som fattar beslut om att genomféra transporter
skall f incitament att beakta alla kostnader som ir relevanta for
samhillet. For att bedéma 1 hur stor utstrickning ett trafikslag,
eller en undergrupp till ett trafikslag, bir de samhillsekonomiska
marginalkostnader den ger upphov till kan internaliseringsgraden
beriknas. Det innebir att summan av relevanta skatter och avgifter
sitts 1 relation till de beriknade marginalkostnaderna.

Det finns ett antal metodproblem som innebir att marginal-
kostnadsberikningar r svira att gora. Det ir t.ex. svirt att sitta ett
virde pd milj6 och hilsa. Vidare varierar kostnaden f6r att firdas en
kilometer p en vig sivil mellan olika fordon som i tid och rum.
Vigtrafikskatteutredningen pekar pd att det inte dr friga om att
sitta exakt ritt prislapp pd transporter utan att anvinda skatter och
avgifter pd ett sitt som gor att transporterna tar ett storre kost-
nadsansvar. Virderingsproblemen behéver dirfér inte innebira
odverstigliga svirigheter att uppfylla kostnadsansvaret for
vigtrafiken."

Godstransportdelegationens slutsats ir att det fortfarande rider
osikerheter betriffande berikningen av skilda marginalkostnads-
komponenter. Delegationen anser dock inte att osikerheterna ir s3
fundamentala att strivan efter marginalkostnadsprissittning bér

Y Finansiering av végvdsendet — En internationell éverblick, VTI, rapport den 21 april 2005
s. 12 ff. Se 4ven avsnitt 5.2 ovan.
*SOU 2004:63 s. 163 {.
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ifrdgasittas. Diremot ir det viktigt att osikerheterna beaktas nir
avgiftssystem utvecklas.”

SIKA har pd regeringens uppdrag redovisat berikningar av
trafikens externa effekter. De komponenter som inkluderats vid
SIKA:s berikning ir infrastrukturkostnaden (slitage och deforma-
tion), avgasemissionskostnaden (reglerade imnen och koldioxid),
bullerkostnaden och olyckskostnaden. Tringselkostnaderna har
inte beriknats. Tabellen nedan redovisar en jimforelse mellan
energiskatten och beriknad marginalkostnad for bensin- respektive
dieseldrivna fordon av olika slag. Koldioxidkostnaden antas vara
virderad utifrin gillande koldioxidskatt. Den antas dirmed vara
exakt internaliserad och har inte tagits med i marginalkostnaden.'

Tabell 8.1 Internaliseringsgrad vdg — energiskatt i forhallande till samman-
raknad marginalkostnad (MK) exklusive koldioxid

Energiskatt Sammanréknad Skatt/

(kr/liter) MK (kr/liter) Kostnad
Landsbygd
Personbil, bensin med katalysator 2,48 2,41 1,03
Personbil, bensin utan katalysator 2,48 5,71 0,48
Personbil, diesel med katalysator 0,649 2,99 0,22
Personbil, diesel utan katalysator 0,649 2,92 0,22
Tung lasthil 3,5-16 ton 0,649 3,52-3,61 0,18
Tung lasthil > 16 ton 0,649 2,86-3,41 0,23-0,19
Tatort
Personbil, bensin med katalysator 2,48 3,89 0,64
Personbil, bensin utan katalysator 2,48 8,01 0,31
Personbil, diesel med katalysator 0,649 6,97 0,09
Personbil, diesel utan katalysator 0,649 15,97 0,04
Tung lastbil 3,5-16 ton 0,649 11,39-11,49 0,06
Tung lasthil > 16 ton 0,649 7,26-10,47 0,09-0,06

Kélla: SIKA Rapport 2004:4 Trafikens externa effekter — uppféljning och
utveckling 2003.

Ar internaliseringsgraden, dvs. forhillandet mellan skatt och
kostnad, 1 eller mer ir de externa kostnaderna fullt internaliserade.

15SOU 2004:76 s. 101 och 106 f.
16 Mer information om berikningarna finns i Trafikens externa effekter — Uppfélining och
utveckling 2003, SIKA Rapport 2004:4 s. 37 ff.

88



SOU 2006:33 Finansiering av vagar — en generell strategi

Av tabellen framgir att den enda kategori av fordon som via
energiskatten ticker sina externa kostnader ir bensindrivna person-
bilar med katalysator, och d& endast i landsbygdstrafik. Den storsta
andelen av den svenska personbilsparken tillhér dock den
kategorin."”

SIKA bedémer mot bakgrund av de redovisade internaliserings-
graderna att en overgdng till marginalkostnadsbaserade avgifter
skulle ge ett betydande tillskott till statsbudgeten.'®

Energiskatten fir anses vara fiskalt motiverad. Det ir dirfor inte
sjilvklart hur energiskatten bér behandlas 1 internaliserings-
hinseende. Vigtrafikskatteutredningen konstaterade i férslaget om
kilometerskatt f6r tunga lastbilar att dven om energiskatten ir en
fiskalt motiverad skatt s3 bidrar den till att internalisera de externa
kostnader som trafiken ger upphov till, om in otillrickligt och utan
hinsyn till fordonsegenskaper, samt utan hinsyn till variation i rum
och tid. T friga om vilken hinsyn som bor tas till detta vid
utformandet av en kilometerskatt ir enligt Vigtrafikskatteutred-
ningen tminstone tvd olika foérhillningssitt mojliga. Det forsta
sittet ir att se energiskatten som en fiskal skatt och helt bortse frin
att den bidrar till att internalisera externa kostnader. Detta innebir
att enbart kilometerskatten anvinds till att ticka de totala externa
marginalkostnaderna. Det andra sittet ir att se energiskatten som
en fiskal skatt och ta hinsyn till att den trots allt bidrar till att
internalisera externa kostnader. Detta innebir att kilometerskatten
anvinds till att ticka de totala externa marginalkostnader, som inte
ticks av energiskatten pd diesel, det vill siga kilometerskatten
anvinds fér att “fylla pd”. Vigtrafikskatteutredningen valde det
sistnimnda forhdllningssittet; 1 de prelimindra kilometerskatte-
satserna som utredningen tog fram har hinsyn tagits tll att
energiskatten bidrar till att internalisera de externa kostnaderna."”

8.4 Avgifter paverkar trafiken

I vissa fall infors avgiftssystem med det direkta syftet att styra
trafikanternas beteende. Ett sddant exempel ir titortsavgifter som
tas ut for att minska trafikvolymerna och férbittra miljon.
Vetskapen om att prissittningen har stor betydelse fér hur

7 Aas. 44.

'8 Trafikens externa effekter — En sammanstillning och analys av de senaste drens
utvecklingsarbete, SIKA PM 2005:3 s. 22.

1 SOU 2004:63 s. 444 och 4771.
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transporterna utférs dr ocksi utgdngspunkten fér det samhills-
ekonomiska marginalkostnadsansvaret. Den som beslutar att
genomféra en transport skall tvingas att ta hinsyn till alla
kostnader som ir relevanta f6r samhillet och pd s3 sitt fatta ur
samhillets synvinkel korrekta beslut om hur transporten skall
genomforas. Aven avgifter som tas ut for att finansiera infra-
strukturdtgirder pdverkar emellertid trafikanternas beteende trots
att det inte ir syftet (eller i vart fall inte det huvudsakliga syftet).
Hir beskriver vi olika trafikstyrande effekter som ett avgiftsuttag
kan innebira med utgingspunkt 1 att avgift tas ut pa en enstaka vig
eller delar av vignitet.

Avgiftsuttaget kan leda till att trafikanten byter firdvig mellan
givna start- och milpunkter f6r resan. Trafikanten kan ocksd dndra
mélpunkt fér resan pd grund av foérindringar i transportsystemet.
Antalet resor kan bli fler eller firre. Trafikanten kan vidare vilja att
utféra resan med en annan firdmedelskombination. En annan
effekt dr att trafikanten faktiskt dndrar startpunkt fér sin resa.”

Trafikanternas férindrade beteenden fir i sin tur ett flertal andra
effekter. Antalet resor och resvig har tex. betydelse for miljs-
belastningen. Sirskilt i friga om tunga fordon har vigvalet stor
betydelse. Anvinder tunga fordon vigar som inte ir avsedda for
sddan trafik orsakas som regel omfattande slitage av vigen,
miljoproblem och trafiksikerhetsproblem. Nir det giller att
avgiftsbeligga en enstaka nybyggd vig ir det tydligt att odnskade
trafikstyrande effekter kan vara ett problem eftersom det ir
onskvirt att s stor del av trafikanterna som méjligt anvinder den
nya trafiksikraste vigen. Avledning av trafiken, det vill siga att
trafikanter till {6ljd av avgiften viljer vigar som ir kostnadsfria, ir
oftast ett problem. De alternativa vigarna ir vanligen simre ur
trafiksikerhetssynpunkt vilket innebir att antalet olyckor kan bli
fler. Storningen pd omgivningen blir ofta stérre pd de alternativa
vigarna och vigslitaget av tunga fordon omfattande. Den restids-
vinst som en nybyggd vig vanligen innebir uteblir ocksd fér dessa
trafikanter. Om syftet med avgiften ir att finansiera en vig ir
avledning ocks3 ett problem pa grund av att trafikanterna blir firre
och intikterna dirmed ligre.

Nationalekonomer brukar beskriva vigar som kollektiva
nyttigheter. Det innebir att marginalkostnaderna fér ytterligare en
konsument ir mycket 18g eller obefintlig si linge tringsel inte

2 Avgiftsfinansiering av E6 i norra Bobuslin, Vigverket, 2004.
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uppstar. Effektiv prissittning innebir 1 en sddan situation att priset
bér vara nira noll. Om ett pris 6ver marginalkostnaden tas ut
innebir det ett underutnyttjande som inte dr samhillsekonomiskt
effektivt.

Statskontoret har undersckt mojligheten till alternativ finansie-
ring av offentliga tjinster.”’ Hirvid har Statskontoret konstaterat
att marginalkostnaden for ytterligare en personbil pd vig ir mycket
lig och att avgiftsuttag i en sidan situation har kraftiga sned-
vridande effekter och innebir risk for att vigen inte utnyttjas pa
avsett vis. Om det finns nira till hands liggande alternativa kor-
vigar innebir det en mycket kraftig inskrinkning i méjligheterna
till avgiftsfinansiering. Nir det giller tung trafik ir situationen
enligt Statskontoret annorlunda eftersom lastbilar kan férorsaka
upp till 10 000 gdnger hdgre kostnader pd en vig idn en personbil.
Marginalkostnaden ir di inte férsumbar. Tringselavgifter pa
infrastruktur dr enligt Statskontoret ett exempel pd avgifts-
finansiering och prissittning som ger entydiga effektivitetsvinster.

De avgifter som tas ut pd foérbindelserna éver Svinesund och
Oresund bygger éverhuvudtaget inte pi marginalkostnader, utan
fir ses som rena finansieringslésningar. Avgifterna for Svinesunds-
forbindelsen skall ticka investeringskostnaderna avseende den nya
forbindelsen inklusive kostnaderna fér utbyggnad, drift, underhll
och avveckling av betalstationerna. Avgifterna for Oresunds-
forbindelsen skall ticka samtliga kostnader for férbindelsen, det
vill siga dven driftskostnaderna. Det finns emellertid 1 dessa fall
inga alternativa vigar att vilja som ir kostnadsfria.”? De
snedvridande effekterna pd trafiken blir dirmed mindre in om det
finns alternativ.

8.5 Vad utmarker en vag som ar lamplig att avgifts-
finansiera?

I detta avsnitt beskriver vi nigra faktorer som bor beaktas vid
overviganden om att avgiftsfinansiera en vig.

Avgiftsfinansiering forutsitter investeringar i betalsystem och
l6pande administration av systemet. Ju mindre trafikunderlaget ir,
desto stérre andel av intikterna frin trafikanterna miste tas i

21SOU 2003:57.
22 Hir bortser vi frin att det under en begrinsad tid ir gratis att dka sdderut pd den ildre
Svinesundsbron.
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ansprik for att ticka kostnaderna for betalsystemet. En vig dir
avgifter skall tas ut bor dirfér ha hog trafikintensitet. Om
avgiftssystemet inte skall omfatta samtliga fordonstyper bér
andelen betalande fordon vara hég.

I foregdende avsnitt har vi konstaterat att avgifter pdverkar
trafiken och att det kan innebira problem med avledning av
trafiken till vigar som kan anvindas utan kostnad. Vigverket har
identifierat ett antal kriterier som bor gilla f6r att f6rmd en s stor
andel av trafiken som méjligt att vilja en ny avgiftsbelagd vig.”
Betalningsviljan for att dka pid den nya vigen jimfért med
alternativa vigar bor vara s hég som mojligt. For att uppnd det dr
det enligt Vigverket en férdel om f6ljande giller.

e Utbyggnaden innebir en stor vigforkortning och dirmed
minskad fordonskostnad.
Utbyggnaden innebir en stor restidsvinst.
Den nya vigen innebir en stor komfortférbittring inklusive
okad trygghet.

e Lastbilsandelen ir hog (det ir en trafikantgrupp med hog
betalningsvilja).

e Andelen resenirer med hogt tidsvirde ir stor (t.ex. lingviga
resenirer och tjinsteresenirer).

8.6 En effektiv finansieringslosning — SIKA:s
bedémning

Den finansiering av infrastrukturens fasta kostnader som inte kan
uppnds genom marginalkostnadstickning boér enligt 1998 &rs
transportpolitiska beslut ske pd ett sidant sitt att odnskade
styreffekter undviks och resursanvindningen snedvrids i s& liten
utstrickning som mojligt. Vad det nirmare innebir diskuteras inte i
beslutet. I propositionen Moderna transporter anfdr regeringen att
finansierande skatter och avgifter skall utformas s3 att de i s3 liten
utstrickning som méjligt pdverkar transportménstren och sektorn
i 6vrigt.”

SIKA har undersékt villkoren for en effektiv finansierings-
16sning.”” Utgingspunkten ir enligt SIKA att finansieringen av
transportsektorns infrastruktur skall bestimmas enbart utifrin vad

3 Avgiftsfinansiering av E6 i norra Bobuslin, Vigverket, 2004.
2 Prop. 2005/06:160 s. 141.
3 Trafikens externa effekter — Uppfolining och utveckling 2003, SIKA Rapport 2004:4 s. 81 ff.
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som ir effektivt, det vill siga s3 lite snedvridande som mgjligt. En
av SIKA:s slutsatser dr att det saknas principiellt motiv att i
sokandet efter en effektiv finansieringsldsning avgrinsa transport-
sektorn (eller delar dirav) som analysenhet. Hur mycket
transportsektorn ska bidra med bér bestimmas vid en total,
sektorsovergripande bedomning, och skulle kunna ge resultatet att
sektorn ska bidra med mer eller mindre in till de kostnader som
uppkommer 1 sektorn.

Enligt vilfirdsekonomisk skatteteori bor enligt SIKA féljande
huvudprinciper féljas f6r utformningen av en effektiv beskattning.
I forsta hand bor skatter eller avgifter som korrigerar for externa
effekter anvindas. Syftet dr d3 att pdverka resursanvindningen — att
vrida den ritt. I andra hand bér neutrala skatter och avgifter
anvindas. Hirmed avses skatter och avgifter som inte dndrar pris-
och kostnadsrelationerna mellan olika varor och tjinster och som
dirfér dr neutrala i foérhdllande till alternativen 1 hushillens och
foretagens valsituationer.” Forst om dessa typer av skatter och
avgifter inte ger tillrickliga finansiella intikter skall skatter som
dndrar pris- och kostnadsrelationerna anvindas, men d& pd sidant
sitt att effektivitetsférlusten av de snedvridningar som uppkommer
blir s liten som méjligt.

SIKA beddémer att det i praktiken inte ir mojligt att finansiera
nigon storre del av den offentliga sektorns utgifter med intikter
frin internaliserande och neutrala skatter. Huvudfrigan blir dirfér
hur man kan och bér vilja mellan olika mojliga former av icke-
neutral beskattning sd att resursanvindningen snedvrids si lite som
mdijligt. Ett huvudresultat frdn teorin fér effektiv beskattning ir att
effektivitet i produktionen bor prioriteras. Skattepdslag ¢ver nivin
fér marginalkostnaderna bér enligt SIKA med hinsyn hirtill
aktualiseras frimst f6r de konsumtionsrelaterade persontransport-
erna. Snedvridningarna av persontransporterna kan begrinsas
genom att, helt eller delvis, ta ut finansierande avgifter som fasta
avgifter inom ramen f6r flerdelade (eventuellt bara tvidelade)
avgiftssystem”. Finansierande beskattning av godstransporter som
ir att betrakta som insatsvara i produktionssystemet bor av

% Neutrala skatter benimns ofta klumpsummeskatter. Det kan t.ex. vara skatt som utgdr per
person. Klumpsummeskatter anvinds sillan bla. fér att de strider mot den allmint
accepterade uppfattningen att skatt skall tas ut 1 férhillande till skattebetalningsférmiga. I.
Hansson & E. Norrman (1996), Skatter — teori och praktik, SNS férlag, Stockholm, s. 89 f.

7 Exempel p3 tvidelade avgiftssystem finns inom telefonin i form av fast anslutningsavgift
och rérlig samtalsavgift. Ett exempel inom transportsektorn ir SJ:s tidigare system med
Reslustskort som berittigade till rabatt. Genom sidana avgiftssystem kan priset f6r den
enskilda tjinsten nirmas marginalkostnaden.
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effektivitetsskil undvikas. Onskemalet att utlindska trafikutévare
som anvinder svenska vigar skall bidra till finansieringen utéver
marginalkostnaden ir dock enligt STKA ett argument for ett fiskalt
element i beskattningen av tung trafik.”

Resultatet av en rad ekonometriska studier pekar enligt SIKA
entydigt pd att trafikefterfrigan ir betydligt mindre priskinslig in
bensinefterfrigan. Trafik skulle dirfér generellt sett kunna hivdas
vara en betydligt stabilare skattebas in bensin. De méjligheter till
direktprissittning av vigtrafiken som kan férvintas, i1 forsta hand
kilometerskatt fér tung trafik och titortsavgifter pd lokal niv,
kommer enligt SIKA méjliggora sdvil en mer precis internalisering
av trafikens externa kostnader som en mer effektiv finansiering av
transportinfrastrukturen. Dessa mojligheter bedéms innebira att
piligg pa rorliga avgifter (utéver externa marginalkostnader) blir
en mer attraktiv finansieringsmetod sett i ljuset av gillande
transportpolitiska finansieringsprincip.”

8.7 Acceptans

For att det skall vara politiskt méjligt att infora vigavgifter eller
vigtullar maste det finnas férutsittningar att f en bred acceptans
for avgifterna.

Det finns flera exempel pd att bristande stéd frin allminheten
har lett till att planerade avgiftssystem inte har kunnat genomféras.
I Hongkong misslyckades ett férsék att infora ett elektroniskt
vigavgiftssystem &r 1985 pd grund av lig acceptans. Avgifterna
betraktades som en extra skatt for bilisterna. Integritets- och
overvakningsfrigor var ocksi mycket kinsliga.”® Avgifter som
inférdes pd en ringled runt Lyon &r 1997 betraktades inledningsvis
som ett misslyckande. Motstdndet var hirt och det férekom
upplopp och protester. Successivt har den tullbelagda passagen
dock blivit mer utnyttjad och opinionen nigot positivare. Atgirder
som vidtogs for att forbittra situationen var att sinka avgifterna, ta
bort tilltridesrestriktionerna pd alternativa vigar och forbittra
informationen till medborgare och media.”’ En vixande opinion

28 Trafikens externa effekter — Uppfolining och utveckling 2003, SIKA PM 2005:3 s. 31.

? Aas. 30.

 Vigavgifter - Ligesanalyser i Sverige och virlden, Naturvirdsverket 2002 s. 21.

3! Hirsman m.fl. (2000) PRIMA Deliverable D4 — Ways and means to increase the acceptans of
urban road pricing.
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mot biltullar var en viktig orsak till att den si kallade Dennis-
&verenskommelsen i Stockholm revs upp.*

Av sammanstillningen Psykologiska faktorers betydelse for
bilavgifters acceptans och effekter” framgir att minniskor i allminhet
har en negativ instillning till bilavgifter. Skilet ir att de inte vill
betala for ndgot (anvandnmg av vigar) som tidigare var gratis, 1
synnerhet inte som de inte kommer att tjina nigot pd det om
kostnaden &verstiger tidsvinsten uttryckt i monetira termer.
Instillningen till att inféra bilavgifter ir relaterad till férestillningar
om dess konsekvenser. Dessa forestillningar har tvi delar,
nimligen férvintningar om vilka konsekvenserna blir samt hur bra
eller daliga de forvintade konsekvenserna ir. I sammanstillningen
refereras till en enkitundersokning av igare till personbilar i
Goteborgsregionen. Undersdkningen visade att de tvd faktorer
som var avgorande for deltagarnas negativa instillning till bil-
avgifter (kilometerskatt) var ordittvisa och inskrinkningar av deras
fribet. I sammanstillningen anges att det finns anledning att tro att
dessa faktorer ir avgérande eftersom resultaten stimmer verens
med resultaten av ett flertal undersékningar inom andra omriden.

I publikationen Vigavgifter i titorter — en kunskapsiversikt ur
svenskt perspektiv’® anges att det inte verkar finnas nigra stérre
skillnader mellan Sverige och andra linder nir det giller vilka
faktorer som pdverkar acceptansen. De méinga internationella
studier som har genomférts dr i stort sett samstimmiga om att
foljande faktorer paverkar acceptansen:

e vad intikterna anvinds till

o syftet med avgifterna

e hur avgiftssystemet ir utformat (vilken teknik som anvinds,
hur héga avgifterna ir, nir och var de tas ut)

e vilka andra dtgirder som ocksd genomférs for att forbittra
trafiken

e vem som bestimmer om avgiftsnivin

e vad den svarande kinner till om trafiksituationen samt effekt-
erna av olika alternativa dtgirder.”

32 Vigavgifter i titorter — en kunskapsoversikt ur svenskt perspektiv, Vigverket, Publikation
2002:136 s. 14.

3 T.Girling (2003) Goteborgs Universitet, Psykologiska institutionen.

* Vigverket, Publikation 2002:136.

% Vigavgifter i titorter — en kunskapsoversikt ur svenskt perspektiv, Vigverket, Publikation
2002:136s. 51 f.
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Forskningen kring vigavgifter och speciellt tringselavgifter har
visat att en kritisk framgingsfaktor ir att intikterna anvinds fér
klart avgrinsade omriden.” I Norge dir vigtullsintikterna anvinds
till viginvesteringar och kollektivtrafik visar attitydundersékningar
att finansieringsaspekten ir betydelsefull f6r acceptansen. Ar 1989
innan vigtullarna inférdes i Oslo var 65 procent mot vigtullarna
och bara 28 procent fér. Under de forsta fem 4ren okade
acceptansen lingsamt. Ar 1995 var 55 procent fortfarande emot
vigtullarna och 40 procent f6r. 46 procent av dem som var positivt
instillda till vigtullarna ar 1989 angav som skil att trafiken skulle
minska, 26 procent att det var bra for miljén och 18 procent
hinvisade till att det var en finansieringskilla f6r infrastruktur-
projekt. Ar 1995 var det endast 20 procent av dem som var for
vigtullar som hinvisade till att trafiken hade minskat och 8 procent
som hinvisade till att det var bra fér miljén. 54 procent av de
positiva angav som skil for sin instillning att vigtullarna var en
finansieringskilla for infrastrukturprojekt. De som var emot
avgifterna hinvisade oftast till jimlikhetsfrigor.”

8.8 Personlig integritet

I svensk lagstiftning finns inte ndgon enhetlig definition av
begreppet personlig integritet. Begreppet har definierats negativt
utifrdn den krinkning som kan ske. De viktigaste bestimmelserna
till skydd fér den personliga integriteten finns i europakonven-
tionen, regeringsformen, personuppgiftslagen (1998:204) och
sekretesslagen (1980:100). Rent allmint kan sdgas att alla
minniskor har ritt till en skyddad personlig sfir.

Vigtullsystem ir numera helt eller delvis automatiserade. Frigor
om personlig integritet aktualiseras eftersom personuppgifter
vanligen registreras och kameradvervakning ofta ir en del av
kontrollsystemet. I samband med tidigare 6verviganden om att
inféra vigavgifter har betydelsen av att minimera risken for
integritetsintring lyfts fram. Samtidigt har en avvigning gjorts
mellan integritetsskyddet och behovet av effektiva metoder for
betalning och kontroll.*

3¢ Finansiering av vigvdsendet — En internationell 6verblick, VTI, rapport den 21 april 2005
s. 39.

37 Vigavgifter — Ligesanalyser i Sverige och virlden, Naturvirdsverket 2002 s. 33 £.

3 Ds 1993:52 5. 24 ff., SOU 1994:142 s. 85 ff., SOU 1998:169 s. 81 ff.

96



SOU 2006:33 Finansiering av vagar — en generell strategi

De vigavgiftssystem som for nirvarande finns 1 drift i olika delar
av virlden ger normalt trafikanten mojlighet att betala anonymt.
Det kan t.ex. ske genom manuell betalning direkt nir betalnings-
skyldigheten uppstdr (som i Norge) eller anvindning av operson-
liga betalkort (som i Singapore).” En undersékning &r 1994 i
Trondheim visade att 5-10 procent av de trafikanter som betalade
vigtullen kontant valde det betalningssittet av integritetsskal.*

Anonym betalning ir inte mdjlig 1 det pdgdende forsdket med
tringselskatt i Stockholm. I férarbetena sigs att det i och for sig
inte torde finnas nigra hinder mot att skattskyldighet 3liggs en
anonym person, men att det ur skattesynvinkel ir frimmande att
inféra ett system dir anonyma personer debiteras skatt."!

En undersékning av trafikanters attityder till transportinfor-
matik och personlig integritet visar att uppgifter om position och
tidpunkt dr kinsliga ur integritetssynpunkt. Att firdvigen spiras
genom anvindning av kort fér betalning och tilltride (exempelvis
vid betalning av vigtull) ansdg 56 procent av deltagarna i1
undersékningen vara ett stort intrdng. Mer dn hilften trodde att
informationen kunde missbrukas av statsmakterna och industrin.*

8.9 Utredningens hearing

Utredningen arrangerade den 10 november 2005 en hearing under
rubriken Behdver Sverige wvigavgifter? Hearingen var en del i
utredningens arbete med vigavgifter 1 allminhet och inte begrinsad
till E6. Under hearingen och i anslutning till den fick vi del av
mycket information och &sikter. Hir redovisar vi i huvudsak vad
som framkom om effektiv finansiering av infrastruktur, marginal-
kostnadsprissittning och kilometerskatt.

Svenska Naturskyddsforeningen anser att Dbeskattning och
finansiering skall hillas isir. Infrastrukturinvesteringarna skall
konkurrera med andra anslagsomrdden pa lika villkor. Féretridare
for Vistra Gotalandsregionen framforde diremot att det bor finnas
ett samband mellan beskattning och finansiering, annars saknas
koppling mellan betalningsviljan och de dtgirder som genomférs.

% Vigavgifter i titorter — en kunskapsoversikt ur svenskt perspektiv, Vigverket, Publikation
2002:136s. 50 f.

©SOU 1994:142 5. 89.

! Prop. 2003/04:145 s. 90.

* Vem vet var Du dr och vad Du gor? — Transportinformatik och personlig integritet, TFK —
Institutet {or transportforskning, Rapport 2002:5.
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Foretridare for Transek pipekade att pengar skall tas ut pd det
sitt som ir samhillsekonomiskt mest effektivt. Det betyder att
man skall ta ut pengarna dir man gor si lite skada i samhills-
ekonomin som majligt. Det finns enligt Transek skil att tro att det
ir samhillsekonomiskt effektivt att ta ut pengar i transport-
systemet dels pd de stillen dir det rdder tringsel, dels dir trafiken
ir vildigt svirpdverkbar. — I en perfekt ekonomi dr det optimalt
med prissittning som Overensstimmer med samhillsekonomiska
marginalkostnader. Redan pd grund av att vi har en inkomstskatt ir
ekonomin inte perfekt. Det ir sannolikt optimalt att ha nigot
underprissatta transporter s att man subventionerar minniskors
arbetsresor.

Foretridare f6r Skogsindustrierna uppgav att de anser att drift
och investeringar 1 vignitet skall finansieras med anslag. Vig-
avgiftsfinansiering skulle pd sikt kunna innebira allt mindre pengar
till det landsbygdsvignit som skogsindustrin anvinder.

Ekonomistyrningsverket anser att frigan om &tgirder for
fornyelse av vigsystemet dr en sak och finansieringen av dtgirderna
en annan. Den grundliggande principen bér vara att investeringar i
vigar och annan infrastruktur grundas pi samhillsekonomiska
kalkyler och att finansieringen av insatserna sker pd ett sddant sitt
att vigsystemet utnyttjas si effektivt som mojligt samtidigt som de
samhillsekonomiska kostnaderna f6r finansieringen (t.ex. i form av
overskottsborda) blir s3 sm& som méjligt. Detta dr 1 praktiken
kirnan 1 1998 ars trafikpolitiska beslut. Skatter och avgifter som tas
ut av vigtrafiken och inom andra trafikslag skall anvindas som
styrmedel for att “korrigera marknaden” foér de externa samhills-
ekonomiska marginalkostnader trafiken ger upphov till. P4 s§ sitt
frimjas enligt teorin ett effektivt utnyttjande av vigsystemet. Det
ir inte férnuftigt att 1 ett system med kilometerskatt utnyttjad som
styrmedel avtala med enskilda kommuner om att hoja skattesatsen
for att finansiera lokala insatser 1 vigsystemet. D3 forsoker man
uppnd tvd mil med ett medel, vilket strider mot ett av axiomen i
nationalekonomisk mil-medel teori.

Man kan enligt Ekonomistyrningsverket vara 6ppen fér olika
former f6r finansiering av transportinfrastruktur, men i den méin
man avviker frin huvudregeln om finansiering med anslag pi
statsbudgeten bér motiven redovisas klart i varje enskilt fall. Vidare
bér de ekonomiska konsekvenserna beskrivas pd ett sddant sitt att
olika finansieringsalternativ kan jimféras med varandra. Valet av
finansieringssitt bor inte piverkas av om utgiftstaket belastas
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direkt vid investeringstillfillet eller i framtiden. Oavsett hur
investeringar finansieras ir det ett grundliggande krav att riksdagen
kan &verblicka statens ekonomiska &taganden och att ansvaret for
finansiering, uppféljning och redovisning ir entydigt.

I vissa fall, dir trafikunderlaget medger det och om det kan ske
utan betydande avledningseffekter, kan vigavgifter enligt
Ekonomistyrningsverket vara ett alternativ. Men man kan friga sig
varfor strickor av E6 skulle vara sirskilt limpliga att finansiera pd
det sittet och inte andra planerade utbyggnader av motorvigs-
systemet. Just nu saknas enligt Ekonomistyrningsverket en strategi
till ledning fér diskussioner om olika sitt att finansiera
investeringar i transportinfrastruktur.

Enligt Per Kdigeson (Nature Associates) ir det viktigt att
trafikanterna fir méta den kortsiktiga marginalkostnaden. Om de
dirutéver har en betalningsvilja t.ex. for stoérre framkomlighet,
bittre komfort eller hogre trafiksikerhet bor det accepteras under
forutsittning att det dr forenligt med bra naturvdrdspolitik. Det
accepterar vi i praktiken nir det giller linefinansierade projekt av
annan art inom telesektorn, kraftnitet och sj6farten.

Per Kigeson framfoérde ocksd att avgifter pd enskilda vigavsnitt
far negativa effekter i form av avledning av den mindre betalnings-
starka delen av trafikanterna. Det ir skilet till att det inte ir
limpligt med kilometerskatt pd motorvigar. SIKA har utrett den
frdgan. Tysklands hittillsvarande erfarenheter av de kilometer-
baserade avgifterna pid motorvigarna visar pd en del sidana
problem. I Dennispaketen var en negativ aspekt att man ville ha
avgifter just pd de vigar man onskade att trafiken skulle anvinda.
En generell kilometerskatt ir betydligt vettigare i det hir avseendet.

Det ir enligt Per Kdgeson inte bara friga om hur héga admini-
strationskostnader ett system innebir utan dven om att utnyttja
vignitet optimalt. Skillnaderna ir stora nir det giller trafik-
sikerhetskostnader och slitagekostnader mellan motorvigar och
det sekundira vignitet. Vi bér pdbérja resan mot en kilometer-
skatt. Inledningsvis kan vi inféra en enkel variant dir hela nitet
omfattas. D3 krivs inte s sofistikerade metoder for att avgdra nir
man limnar viss typ av vig. En schabloniserad del av intikterna kan
overforas till kommuner och privata vighillare. Senare kan man
begrinsa kilometerskatten till det offentliga vignitet.

Statskontorets representant framférde att han inte ir Svertygad
om att kilometerskatten ir bittre som differentieringsinstrument
in brinsleskatten. Tunga fordon drar mycket mer brinsle och
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betalar dirfér mer skatt. Det dr ocksd viktigt att uppmirksamma
resursfrigorna. Ett kilometerskattesystem innebir administrativa
kostnader och det finns méjligheter att manipulera systemet.

Svenska Naturskyddsforeningen anser att kilometerskatt ir
positivt eftersom det kan gora systemet rittvist och triffsikert.
Sveriges Transportindustriférbund ir generellt sett positiva till infra-
strukturavgifter, men de fir inte hoja den totala kostnaden. Sveriges
Akerifsretag ir inte helt negativa till en kilometerskatt.
Konkurrensen i1 férhdllande till utlindska 8kerier och harmonise-
ring inom EU méste beaktas. Det fir inte vara orimliga nivier och
det tekniska systemet méiste fungera. Enligt foretridare for
Lantbrukarnas Riksforbund ir kilometerskatt inte rittvist for
skogsbruket.

Naturvdrdsverkets uppfattning ir att skatter och avgifter frin de
tunga transportslagen bér motsvara transporternas samhilleliga
marginalkostnader. Samtidigt skall vi striva mot de trafikpolitiska
mélen och de nationella miljomalen. Det kilometerbaserade skatte-
system for tunga lastbilar som Vigtrafikskatteutredningen féreslog
forordas. Nivderna bor dock differentieras mellan titort och
landsbygd. T princip bér nya vigar som ir avlastande eller sikrare
beskattas ligre dn alternativa vigar i omgivningen. P4 s sitt kan
trafiken styras bort frin titorter eller till sikrare vigar vilka
dessutom ofta ligger 1 mindre stérningskinsliga omgivningar. De
nya vigar dir det kan vara limpligt att ha hogre avgift eller skatt ir
de vigar dir alternativa bilvigar inte finns i niromridet. I samband
med att nya kapacitetsférstirkningar i vignitet genomfors bor
styrmedel 6vervigas f6r att minska den trafikgenererande effekt de
nya vigarna medfor.

Hur olika finansieringsldsningar kan pdverka incitaments-
strukturen 1 planeringsprocessen uppmirksammades som en viktig
friga av bl.a. VTT och Transek. Foretridare f6r Transek pekade pd
att alternativa finansieringslésningar kan skapa bittre incitament.
Genom att ge regionerna okat ansvar for finansiering av det de
onskar sig kan man uppna bittre incitament {6r regionerna. Vill de
ta ut avgifter bedémer de att det finns betalningsvilja, det vill siga
per definition att det ir samhillsekonomiskt 16nsamt. Man kan
ocksd fundera pd bittre incitament f6r dem som bygger och driver
en vag.
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8.10 Overviganden

Vira Overviganden avser finansiering av vigar i ett generellt
perspektiv. Avsikten ir att peka ut mojliga strategier for avgifts-
finansiering. Vi limnar inga firdiga férslag, overvigandena skall
snarare ses som underlag for en fortsatt diskussion.

Frigan om utbyggnaden av E6 i norra Bohuslin kan finansieras
med hjilp av avgifter frin trafikanterna behandlas i kapitel 9.

8.10.1 Goda skal for direktprissattning av trafiken

Vir bedomning: Direktprissittning av trafiken kan bidra till en
effektiv styrning av trafiken och finansiering av viginfra-
struktur. Det dr viktigt att betalningsviljan for &tgirder i
viginfrastrukturen kan utnyttjas.

Enligt vir mening finns det tvi tungt vigande skil for direkt-
prissittning av trafiken. Det ena ir att direktprissittning medverkar
till att trafiken styrs mot ett effektivare nyttjande av infrastruk-
turen. Utan en forbittrad styrning av trafiken kan vi inte uppnd de
nationella miljdmélen och skapa ett hillbart transportsystem. Det
andra skilet dr att en sddan prissittning kan bidra till finansieringen
av viginfrastrukturen. En finansiering nirmare de som skall
anvinda vigen mojliggdr ett tydhgt samband mellan valet av
projekt och finansieringen. Det ger i sin tur goda foérutsittningar
for att avgiften skall accepteras av trafikanterna.

Det kan uppstd en mélkonflikt nir system syftar till att svil
finansiera viginvesteringar som att styra trafiken. Vi menar att det
ir nodvindigt och mojligt att hantera bida aspekterna samtidigt.
Eftersom ett styrande system genererar intikter och ett finansie-
rande system fir styrande effekter ir det inte heller méjligt att dra
en skarp grins mellan sidana system. Utgdngspunkten bér vara att
utforma ett system som styr trafiken ritt. Ett sddant system bor
baseras pd marginalkostnader. I den utstrickning det dr limpligt
bér systemet ocksd utnyttjas f6r att finansiera viginfrastruktur.

Marginalkostnader ir ingen exakt vetenskap. Det blir friga om
att bestimma ungefirliga nivier snarare in att hitta det ritta priset.
Vi har inte heller en perfekt fungerande marknadsekonomi vilket
innebir att det kan diskuteras om prissittningen eventuellt bor
avvika frin marginalkostnaderna. Vidare miste iven andra hinsyn
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tas in vad som foljer av internalisering av externa kostnader. Det
giller t.ex. regionalpolitiska krav och att konkurrensférhillandena i
produktionen piverkas. Med andra ord ir det inte givet pa vilken
nivd en marginalkostnadsbaserad prissittning skall ligga. Inte heller
kan det uteslutas att nivierna bor varieras geografiskt pd annat sitt
in vad som motiveras av marginalkostnaderna.

Viginfrastrukturen dr av central betydelse for den ekonomiska
tillvixten och samhillsutvecklingen. Intresset bland kommuner och
regioner att tidigareligga investeringar genom forskottering till
Vigverket visar att det finns en betalningsvilja for &tgirder 1
vignitet. Den grundliggande férutsittningen fér Vistsvenska
Industri- och Handelskammarens forslag till vigavgifter ir att det
finns en vilja att betala for att {3 till stdnd en snabbare utbyggnad av
regionens motorvigar. Detta pd grund av att en sidan utbyggnad
skulle vara mycket l6nsam fér niringslivet.

Med hinsyn till att tillgdngen pd skattemedel for investeringar
kan antas bli begrinsad framéver ir det enligt vir mening viktigt att
betalningsviljan kan utnyttjas. Det ir sjilvfallet s att statsmakterna
maste se till att investeringarna dven ir samhillsekonomiskt 16n-
samma. Betalningsvilja i den mening vi hir diskuterar ir knuten till
en viss investering. Motsvarande betalningsvilja i form av hojd skatt
1 allminhet finns sannolikt inte. Vi vill 1 detta sammanhang betona
att vi inte tar stillning till hur stort det totala skatteuttaget bor
vara.

Vi ir givetvis medvetna om att prissittning éver marginalkostna-
derna enligt nationalekonomisk teori kan innebira effektivitets-
forluster. Den risken fir vigas mot de positiva effekter en
finansiering nirmare anvindarna innebir. Det ir positivt med en
finansieringsform som innebir att de trafikanter som mest
anvinder vigen och dirmed har mest nytta av den ocksd ir de som
bidrar mest till dess finansiering. Om det finns betalningsvilja fér
en viss dtgird bor det ocksd innebira att trafiken dr relativt svir att
pdverka och relativt prisokinslig. Avgifter kan d& vara en effektiv
finansieringslosning dven om det skulle innebira att prissittningen
overskrider marginalkostnaderna. Vi menar att det bor finnas
forutsittningar for att utforma system dir de positiva effekterna
klart 6verviger de negativa. I féljande avsnitt utvecklar vi vad som i
stora drag bor utmairka ett sidant system.
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8.10.2 Manga skal for en kilometerskatt

Vir bedomning: P3 lingre sikt behovs ett alternativ till dagens
system for att ta betalt av den tunga trafiken, den s kallade
eurovinjetten. Mycket talar for att kilometerskatt bor inféras i
stillet.

Sverige behdver ett nytt system for att ta betalt av den tunga
trafiken. Det vinjettsamarbete som vi fér nirvarande deltar i
innebir en konkurrensfordel for utlindska fordon eftersom de
endast betalar for att anvinda en del av det svenska vignitet medan
svenska fordon betalar for hela vignitet. Det har ocksd inneburit
problem med avledning av utlindska fordon frin de avgiftsbelagda
vigarna till mindre vigar som inte ir avsedd fér tung trafik.”
Tyskland som tidigare deltog i vinjettsamarbetet har ersatt euro-
vinjetten med en kilometerbaserad avgift pi motorvigarna. Aven
andra linder i samarbetet &verviger att pd ling sikt avskaffa
eurovinjetten och gd 6ver till kilometerbaserade system. Samtidigt
finns det en insikt om att en sidan 6verging kommer att ta tid och
medfora en hel del problem som maiste 16sas. Den slutsats som kan
dras dr att det i dag idr svirt att se eurovinjetten som ett alternativ i
ett lingre perspektiv.

Enligt vdr mening finns det goda skil for att inféra en
kilometerskatt f6r tunga lastbilar. Det skulle bidra till samhills-
ekonomisk effektivitet i transportsystemet. Vidare ger ett sidant
system mojligheter att knyta det faktiska skatteuttaget direkt till
uppkomsten av externa marginalkostnader. Fordonsigaren fir
hirigenom tydliga incitament att beakta de samhillsekonomiska
kostnaderna som en transport ger upphov till. Férindringarna av
eurovinjettdirektivet som rddet med all sannolikhet beslutar om
inom kort innebir en stdrre flexibilitet dn tidigare nir det giller att
utforma korstrickebaserade system. Utvecklingen kommer ocksd
sannolikt att g& mot den typen av system 1 Europa.

Regeringen bedémer i propositionen Moderna transporter att
kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra till en h3llbar
utveckling. Innan det ir mojligt att infora kilometerskatt mdste
enligt regeringen skattens effekter f6r regioner och niringar samt
dess detaljerade utformning analyseras ytterligare. Om resultatet av
analyserna inte visar pi orimliga konsekvenser for regioner och

#SOU 2004:63 s. 437.

103



Finansiering av vagar — en generell strategi SOU 2006:33

niringar kommer regeringen att foresld att en kilometerskatt inférs
for svenska och utlindska tunga lastbilar. En teknisk specifikation
av ett mojligt svenskt kilometerskattsystem bor enligt regeringen
utarbetas. Under hésten 2006 skall en analys av kilometerskattens
effekter pd regioner och niringar presenteras med sikte pa
stillningstagande i riksdagen viren 2007.*

Huvuddragen 1 det principforslag om kilometerskatt som
Vigtrafikskatteutredningen® har tagit fram kan enligt vdr mening
tjana som utgdngspunkt for det fortsatta arbetet. Det dterstdr dock
ménga frigor att loésa. Om det skall vara mojligt att inféra
kilometerskatt inom overskddlig tid bor arbetet inledas snarast.
Inte minst miste de tekniska frdgorna undersékas ingdende. Ett
intensivt arbete pigdr redan med att precisera de tekniska krav som
skall stillas pa elektroniska vigtullsystem inom ramen fér EFC-
direktivet. Satellitbaserad positionsbestimning med 6kad precision
kommer frin &r 2010 att bli tillginglig genom det europeiska
systemet for satellitnavigering, Gallileo. Det innebir Dbittre
mojligheter att registrera hur minga kilometer som kérs pd olika
vigkategorier.

Kilometerskatten bér baseras pd marginalkostnader, men det
maste ocksd utredas vilka nivder som ir limpliga med hinsyn till
bl.a. industrins konkurrenskraft och regionalpolitiska krav. Vi tar
sdledes inte stillning till vilka skattenivier som bor tillimpas, utan
anser att den frdgan behdver 6vervigas noga. Behovet av och
mojligheterna till kompensation f6r kostnadsékningar miste ocksd
klargéras. Andra frigor som méste dvervigas ytterligare ir hur den
legala avgrinsningen av vignitet skall utformas och hur reglering av
forfarande och kontroll skall ske. Det pigdr olika former av
utredningar och undersékningar som kan bidra med underlag for
de bedémningar som krivs. Under 2006 vintas resultat frin ett
flertal studier som kan vara underlag for forbittrade marginal-
kostnadsuppskattningar. STKA avser ocksi att under 2006 belysa
hur marginalkostnaderna varierar mellan och inom olika kategorier
av tunga lastbilar.** Kommissionen har i fitt i uppdrag att ta fram
en modell fér berikning av externa kostnader.” Konjunktur-

# Prop. 2005/06:160 s. 144 ff.

#SOU 2004:63.

* Trafikens externa effekter 2005, SIKA PM 2006:1.

“ Artikel 11 1 Europaparlamentets lagstiftningsresolution om ridets gemensamma
stdndpunkt infér antagandet av Europaparlamentets och rddets direktiv om indring av
direktiv 1999/62/EG om avgifter pd tunga godsfordon fér anvindningen av vissa
infrastrukturer.
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institutet utreder vilka konsekvenser en kilometerskatt skulle f3 for
svensk skogsindustri.

Sedan ett dndrat eurovinjettdirektiv har tagit form ir det mojligt
att paborja arbetet med ett detaljerat f6rslag om kilometerskatt. Nu
ir det klarlagt att eurovinjettdirektivet i sin nya lydelse kommer att
tilldta ett generellt system som kan innefatta hela vignitet. Det ir
positivt eftersom problem med avledning av trafik till kostnadsfria
vigar kan undvikas. Svenska och utlindska fordon kommer ocksi
att kunna behandlas lika. Den konkurrensférdel som de utlindska
fordonen har 1 dag genom att de endast betalar for att anvinda en
del av det svenska vignitet skulle dirmed kunna elimineras.

Vigtrafikskatteutredningens forslag innebir inledningsvis en
begrinsad differentiering av kilometerskatten, endast med avseende
pd fordonets totalvikt och miljo- [EURO] klass. P§ sikt bor det
finnas stora mojligheter att utveckla differentieringen. Kilometer-
skatten kan d& bli ett effektivt och flexibelt instrument {6r styrning
av transporterna mot dkad uppfyllelse av miljédmal och transport-
politiska mal.

Forslaget omfattar endast tunga lastbilar (6ver 3,5 ton). Det
finns inga juridiska hinder mot att utvidga systemet till personbilar
i framtiden. Eftersom det skulle innebira att ett mycket storre antal
fordon omfattas bor det enligt vir mening inte 6vervigas forrin det
finns en billig och tillférlitlig teknik som kan anvindas.
Integritetsfrigor fir ocksd en annan dignitet om privatbilister skall
omfattas. Det kan dven tinkas vara svirare att fi acceptans for
kilometerskatt for litta fordon eftersom privatbilister ir relativt
sett mer priskinsliga in yrkestrafikanterna och hittills endast i
begrinsad omfattning betalat fér att anvinda vigar.

8.10.3 En finansierande kilometerskatt

Vir bedémning: Det ir mojligt att inom ramen fér ett kilo-
meterskattesystem finansiera infrastruktur.

Den betalningsvilja f6r viginvesteringar som finns p8 regional
och lokal nivd samt i niringslivet bér komma till nytta s3 att
samhillsekonomiskt l6nsamma investeringar kan komma till
stand.

105



Finansiering av vagar — en generell strategi SOU 2006:33

Det regionala bidraget kan for tunga lastbilar ske genom en
tidsbegrinsad forhojd kilometerskatt i ett begrinsat omrade.
Aven litta fordon kommer att dra nytta av investeringarna. Det
kan dirfor vara rimligt att de bidrar till finansieringen. Det kan
ske genom vigtull eller vigavgift.

Projekt som finansieras med férhéjd kilometerskatt bor
hanteras 1 eller 1 anslutning till den ordinarie planerings-
processen. Det politiska inflytandet och kontrollen 1 processen
som riksdag och regering i dag har bér bibehallas.

Om en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt som helt ticker de
externa kostnaderna infors skulle sannolikt ett stort statsfinansiellt
overskott uppstd trots kompensation till 8kerindringen, inte minst
till f6]jd av intikter ocksd frin utlindskt registrerade fordon som
trafikerar det svenska vignitet.* Vigtrafikskatteutredningen har
grovt uppskattat skatteintikterna till f6ljd av en kilometerskatt till
4-5 miljarder kronor.”

Det ir inte givet att det dr limpligt att inféra kilometerskatte-
nivier som motsvarar de externa kostnaderna i hela landet. Ligre
nivder kan vara motiverade av regionalpolitiska skil sisom hinsyn
till industrins konkurrenskraft. Aven med ligre nivier skulle en
kilometerskatt antagligen innebira dkade intikter for staten. Syftet
med kilometerskatten ir enligt Vigtrafikskatteutredningen
emellertid inte att den skall ge intikter som kan anvindas for att
finansiera infrastruktur. S3 kan givetvis dndd bli fallet om
intikterna i budgetprocessen kanaliseras till infrastrukturen.

Den friga som vi anser ir angeligen att underséka ir om det ir
mdjligt att inom ramen fér en kilometerskatt pd ett mer systema-
tiskt sitt bidra till finansieringen av infrastruktur. Eurovinjett-
direktivet sitter ramar for Sveriges handlingsfrihet. I féljande
avsnitt behandlar vi dirfér vilka nivder och vilken variation som
direktivet tilliter for vigtullar. Direfter limnar vi forslag till
strategier for att ta till vara betalningsvilja fér infrastruktur-
satsningar.

#SOU 2004:63 s. 475.

# Aa's. 622. Uppskattningen bygger pa antagandet att 95 procent av de tunga lastfordonens
trafikarbete sker p4 skattepliktigt vignit och att den genomsnittliga skatten ir 1 kr/fordons-
kilometer.
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Eurovinjettdirektivets bestimmelser om kilometerskattens niva

En kilometerskatt utgor enligt eurovinjettdirektivets terminologi
en vigtull. T direktivets nya lydelse finns en relativt omfattande
reglering av hur vigtullar skall bestimmas. En redogérelse for
bestimmelserna finns 1 avsnitt 7.4.2. Hir kommenterar vi vilken
handlingsfrihet bestimmelserna ger Sverige att vilja nivd pd
kilometerskatten och att variera nivdn geografiskt.

Utgdngspunkten ir enligt direktivet att kilometerskattenivin
skall faststillas i enlighet med principen om tickning av infra-
strukturkostnader. Med infrastrukturkostnader avses kostnaderna
fér uppbyggnad, drift, underhdll och utveckling av det berérda
infrastrukturnitet. Hinsyn fir dven tas till avkastning pi kapital
eller vinstmarginal som grundar sig pd marknadsvillkoren. Infra-
strukturkostnaderna sitter emellertid endast taket foér kilometer-
skattens nivd. Det ir alltsd tilldtet for Sverige att besluta om ligre
nivder.

Vigtrafikskatteutredningens forslag om kilometerskatt utgdr
frdn att skatten skall baseras pd marginalkostnaderna. Sverige har
ett stort och dyrt vignit samtidigt som trafiken ir relativt
begrinsad. Det innebir att genomsnittskostnaden bér bli relativt
hég och overstiga marginalkostnaden.”® En marginalkostnads-
baserad kilometerskatt skulle siledes innebira nivier som
understiger de maximalt tillitna nivierna enligt direktivet.

Eurovinjettdirektivet tilliter att vi viljer olika system for
kostnadsitervinning foér olika delar av vignitet. En sirskild
kostnadsberikning skall i s3 fall géras for varje klart definierad del
av vignitet. Hirigenom 6ppnas en mojlighet att variera kilometer-
skattenivierna geografiskt. Vi kan ha ligre nivier in marginal-
kostnader foér vissa omrdden om det ir 6nskvirt t.ex. av regional-
politiska skil. Inom ett eller flera avgrinsade omriden kan vi ocksd
ha hégre nivder in marginalkostnaderna.

Den slutsats som kan dras ir att det bor finnas utrymme for en
finansierande del 1 kilometerskatten om det bedéms limpligt.

5% Jfr ministerrddspromemoria den 7 april 2005 och protokoll frin EU-nimnden 2003/04:24.
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Strategier for en finansierande kilometerskatt
Inledning

Som vi konstaterat i avsnitt 8.10.1 finns det en betalningsvilja for
investeringar i viginfrastrukturen pd regional och lokal nivd samt i
niringslivet. VAr utgdngspunkt dr att sidan betalningsvilja bor
komma till nytta. P4 si sitt kan samhillsekonomiskt [6nsamma
investeringar genomfdras som annars inte hade kunnat komma till
stind inom 6verskadlig tid.

De som har betalningsvilja kan bidra till finansiering av infra-
struktur pd olika sitt. En tilltalande 16sning vore att utnyttja ett
befintligt uppbordssystem. Om kilometerskatt inférs for tunga
lastbilar kommer det att finnas ett uppbérdssystem som kan
anvindas. Frigan hur litta fordon kan inordnas i ett finansierande
system behandlas sirskilt i avsnittet Vilka trafikanter bor omfattas?
nedan.

Grunden {6r vir tanke om en finansierande kilometerskatt dr att
nivin pd kilometerskatt 1 regionen dir en investering skall
finansieras hojs under en tid. De 6kade intikterna kan anvindas for
finansiering av projektet. Nivdn pd kilometerskatten bor inte bara
héjas pd den aktuella vigen utan i ett omrdde. P4 s sitt minskar
risken fér problem med avledning av trafiken till andra vigar.
Dessutom har trafikanter pd det befintliga vigsystemet sd gott som
alltid nytta av investeringen i den nya vigen genom t.ex. minskad
tringsel och forbittrad sikerhet. Hur ett sidant omride skall
avgrinsas fir avgoras i det enskilda fallet med hinsyn till aktuella
trafikférhdllanden. Utgdngspunkten bér vara att det vigsystem
som gynnas av den nya vigen skall ingd i avgiftsomridet. Nedan
beskriver vi hur ett sddant system 1 huvudsak kan utformas.

Aktuella projekt

Det bor finnas en klar strategi for hur de projekt som kan vara
aktuella f6r finansiering genom f6rhojd kilometerskatt skall viljas
ut. Projekt som redan dr planlagda och bedéms rymmas inom den
rliga medelstilldelningen bér som utgdngspunkt inte komma
ifrdga. Acceptansen fér annan finansiering in skattemedel kan i
sidana fall nimligen forutsittas vara lig. Var uppfattning ir inte
heller att finansiering genom f6rhdjd kilometerskatt skall ersitta
medelstilldelningen 6ver statsbudgeten. De projekt som bor vara
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aktuella ir enligt vdr mening projekt som trots god sambhills-
ekonomisk Iénsamhet inte ryms inom den ekonomiska planerings-
ramen. Utgingspunkten fér den bedémningen bor vara planer som
ir realistiska 1 forhdllande till vintat utfall 1 de arliga budget-
besluten. I planen bér tyngdpunkten enligt vr mening, i friga om
helt anslagsfinansierade projekt, ligga pa viktiga projekt med
mycket hég l6nsamhet som skall genomféras pa kort till medelling
sikt. Urvalsprincipen innebir att de statliga anslagen till vigar i den
aktuella regionen inte skall minska till f6ljd av att visst projekt kan
komma att finansieras genom f6rhéjd kilometerskatt. I frdga om de
stora projekten ir det tydligt att hel anslagsfinansiering kan ta en
alltfor stor andel av anslagen 1 ansprik. Det bor dirfor i sddana fall
regelmissigt finnas mojlighet att diskutera delfinansiering genom
forhojd kilometerskatt.

Overenskommelser om forbijd kilometerskatt

De projekt som uppfyller kriterierna f6r att genomféras med hjilp
av hojd kilometerskatt bor kunna identifieras tidigt i planerings-
processen. Hirefter bor diskussioner féras mellan aktérer 1 den
berérda regionen och en foretridare f6r den myndighet som har
ansvaret for planeringen. Det ir viktigt att det finns utrymme f6r
en bred och 6ppen dialog dir de regionala aktérerna har en central
roll. Om de regionala aktdérerna bedémer att nyttan av investe-
ringen motiverar ett uttag av forhojd kilometerskatt under en
period bor férhandlingar foras i syfte att nd en dverenskommelse.
Det ir en politisk uppgift att skapa fértroende fér att sidana
overenskommelser respekteras. De regionala aktdrerna madste
kunna kinna tillit till att det regionala bidraget anvinds som avsett
och att anslagstilldelningen inte minskar till f6ljd av finansieringen.
I annat fall kommer nigra 6verenskommelser inte att kunna triffas.
Finns det inte en éverenskommelse bor f6rhsjd kilometerskatt inte
komma i friga.

Politikerrepresentanterna 1 utredningens referensgrupp har
betonat behovet av regionalt demokratiskt inflytande nir det giller
vigavgifter. Vi delar deras uppfattning. Férankringen bor ske i
berérda regionala samverkansorgan och kommuner.

Forhojd kilometerskatt kan ses som en form av regional
medfinansiering. I den nuvarande planeringsprocessen saknas det
tillrickliga incitament f6r regionerna att gora vil avvigda

109



Finansiering av vagar — en generell strategi SOU 2006:33

bedémningar av nyttan med ett enskilt projekt. Genom att lokala
aktoérer far bidra till finansieringen av en dtgird minskar risken for
att nyttan av projekten éverdrivs. Det innebir ocksd att det skapas
motiv for att hilla nere kostnaden f6r projektet genom rimliga krav
pd standard och utformning. Vigverkets erfarenheter visar att stora
projekt med ndgon form av regional medfinansiering kan drivas
mer kostnadseffektivt in anslagsfinansierade projekt. Det har ocksd
visat sig vara littare att slutféra projekten pd utsatt tid.

Vir uppfattning dr att projekt som skall finansieras med férho;d
kilometerskatt inte boér avskiljas fr8n den ordinarie planerings-
processen utan hanteras 1 eller i anslutning till denna. Fér att det
skall vara mojligt krivs en 6versyn av planeringssystemet.

Det finns i detta sammanhang anledning att nimna att
Ansvarskommittén (Fi 2003:02) foér nirvarande utreder hur
ansvaret for uppgifter med anknytning till regional utveckling, som
t.ex. infrastrukturinvesteringar, skall férdelas mellan staten och den
kommunala nivin.’ En del av underlaget fér kommitténs
bedémning ir Statskontorets utvirdering av férsdksverksamheten
med dndrad regional ansvarsférdelning.” Den naturliga 16sningen
for att 6ka utrymmet fér den regionala politiska nivdn att utnyttja
infrastrukturinvesteringar som en del i dess arbete med regional
utveckling dr enligt Statskontoret att helt eller delvis 6verfora
planerings- och finansieringsansvaret foér regionala trafikanligg-
ningar till den nivén. De regionala politikerna fir d& ur egen budget
vilja mellan att satsa pd regionala vigar, kollektivtrafik — eller andra
angeligna 3tgirder inom linet. Statskontorets beddmning ir att en
skattevixling i den storleksordning som skulle krivas inte kan vara
ogenomféorbar.

Om Ansvarskommittén limnar férslag som férindrar ansvaret
for planering och finansiering av infrastruktur bér det enligt vir
mening 6vervigas pé vilket sitt en finansierande kilometerskatt kan
komplettera en sddan ny ordning.

Prioritering mellan olika tgirder skall enligt infrastruktur-
propositionen ske utifrin samhillsekonomisk 16nsamhet med
hinsyn till uppfyllelsen av de transportpolitiska mélen. Detta skall
gilla alla projekt oavsett finansieringsform.” Det innebir att
finansieringsformen inte skall tillitas piverka bedémningen av vilka

1 Dir. 2003:10 och 2004:93.

52 Regionalt ansvar pd forsok i Skdne och Vistra Gétaland. Bittre samordning och effektivare
resursutnyttjande?, Statskontoret, Publikation 2004:32.

53 Prop. 2001/02:20s. 122.
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projekt som skall genomféras. I planeringsdirektiven for perioden
2004-2015 anger regeringen pd motsvarande sitt att kriterierna fér
prioritering skall gilla for alla dtgirder oavsett finansieringsform.
Samtidigt innebir direktiven att vissa tgirder (i den nationella
vighdllningsplanen Norra linken i Stockholms lin och i lins-
planerna ny férbindelse mellan E6 och E20 norr om Tingstads-
tunneln i Goteborg inklusive forbindelse under Géta Alv) skall
innefattas i planen under forutsittning att regional medfinansiering
kan erhdllas. Det innebir i praktiken att prioriteringen blir
beroende av finansieringsformen. Nir det giller mycket stora
projekt dr det ocksd svart att se hur finansieringsformen i praktiken
skall kunna skiljas fr8n prioriteringen. Att t.ex. prioritera
Oresundsférbindelsen inom ramen fér den ordinarie planerings-
processen utan att samtidigt férutsitta alternativ finansiering vore
inte mojligt. Det ir inte heller mojligt att 1 praktiken faststilla den
ekonomiska ramen utan att ta viss hinsyn till hur stor andel som
skall finansieras med skattemedel. Mé&jligheterna till alternativ
finansiering paverkar naturligtvis i ngon utstrickning rambesluten.
Vi kan siledes konstatera att det redan nu finns kopplingar
mellan planens utformning och finansieringsform. Finansiering
genom forhéjd kilometerskatt skall enligt vr bedémning vara ett
komplement till anslagsfinansiering som kan anvindas om riksdag
och regering anser att fler projekt bér genomféras in vad anslagen
bedéms ricka till. Det politiska inflytandet och kontrollen i
processen skall givetvis bibehillas. Det innebir bla. att lika héga
krav pd samhillsekonomiskt underlag skall stillas. Den lokala
prioriteringen i form av betalningsvilja blir en del av besluts-
underlaget. Ytterst dr det riksdag och regering som utifrin ett
nationellt perspektiv avgér om en uppgdrelse om finansiering av ett
projekt med forhojd kilometerskatt skall accepteras. Nigon 6kad
risk for felaktiga prioriteringar bér enligt vdr bedémning inte
uppkomma. Tvirtom menar vi att uttalade handlingsregler fér hur
alternativ finansiering skall hanteras inom ramen f6ér den ordinarie
planeringsprocessen motverkar att investeringar som sambhills-
ekonomiskt ir tveksamma beslutas vid sidan av den processen.
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Skall intikterna specialdestineras?

En kritisk framgdngsfaktor for vigavgiftssystem ir att det finns
acceptans for systemet bland trafikanterna. Om det finns
betalningsvilja i regionen bor férutsittningarna f6r acceptans hos
trafikanterna vara goda. Betalningsviljan férutsitter emellertid att
det finns en tydlig koppling mellan det finansiella bidraget och det
enskilda projektet. Vistsvenska Industri- och Handelskammaren
anger som en avgdrande forutsittning for sitt vigavgiftsforslag att
de far garantier for att avgifterna anvinds till de avsedda investe-
ringarna. I vir referensgrupp har dven 6vriga niringslivsforetridare
samt de regionala och kommunala representanterna betonat
behovet av ett tydligt samband mellan betalning och tgird. Aven
ur den enskilde trafikantens synvinkel dr det viktigt att det ir
mojligt att se skilet till att en skatt tas ut och vad pengarna anvinds
till.

Kilometerskatt skulle utgéra en statlig skatt. Ett sdtt att uppnd
ett tydligt samband mellan intikterna frdn den férhéjda kilometer-
skatten och den aktuella investeringen ir att specialdestinera dem
vid sidan av statsbudgeten, s3 kallad 6ronmirkning. Det innebir att
intikterna hills 4tskilda frin 6vriga intikter och endast fir
anvindas for att betala kostnader for investeringen 1 frdga. Fordelen
med ett sidant system ir att sambandet mellan skatten och vad
trafikanten fir i utbyte blir pdtagligt. Att specialdestinera en statlig
skatt vore emellertid ett avsteg frn principen om bruttoredo-
visning pd statsbudgeten. Ett undantag f6r kilometerskatt skulle
kunna innebira krav pd att ytterligare skatter specialdestineras,
vilket pid sikt innebir risk fér att principerna som bir upp
statsbudgeten undergrivs. Riksdagens flexibilitet blir mindre om
skatteintikter specialdestineras och i1 framtiden kan det leda till
svirigheter att styra resurser till de sektorer dir behoven ir storst.
Vi menar mot bakgrund hirav att specialdestinering av kilometer-
skatt dr fel vig att gd. Pengarna bor gd in till statskassan och
redovisas pd statsbudgeten i vanlig ordning. Det innebir att
statsmakterna pd traditionellt sitt f6rfogar 6ver medlen.

Sambandet mellan betalning och dtgird miste i stillet klargéras i
planeringen av de investeringar som skall finansieras med hjilp av
forhojd kilometerskatt. Vi anser att frigan bor hanteras pd f6ljande
sitt. Det dr riksdagen som avgér om ett vigprojekt skall
genomfdras pd annat sitt in genom anslagsfinansiering. I de fall d3
finansiering genom f6rhojd kilometerskatt ir aktuell kommer
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riksdagens beslut att innefatta tre delar. Den forsta delen ir att
viginvesteringen skall genomforas. Beslutets andra del ir att ldn
skall tas upp for att finansiera hela eller delar av investeringen. Den
tredje delen av beslutet ir att kilometerskattesatsen skall hojas i
omrddet for att finansiera rintor och amorteringar pd lanen (eller
delar dirav) som tas upp fér projektet. Investeringen kommer
sdledes helt eller delvis att linefinansieras och rintor och
amorteringar sedan tickas frin statsbudgeten genom den férhéjda
kilometerskatten. Specialdestinering i formell mening ir det inte
friga om, men i praktiken kommer &rligen ett anslagsbehov foér
rintor och amorteringar att uppkomma motsvarande de beriknade
intikterna av den férhdjda kilometerskatten. Det finns siledes
paralleller mellan detta férfarandesitt och specialdestinering.

Enligt vir bedémning dr det nédvindigt att acceptera en modell
av det slag som beskrivs ovan, trots att den kan sigas budget-
tekniskt ligga nira specialdestinering av skatt. Annars ir det inte
mojligt att genomféra brukarfinansiering av vigar, annat in i
mycket begrinsad omfattning. Det blir 1 si fall friga om att
finansiera enstaka broar eller liknande projekt med vigtull. D3
vigtullen statsrittsligt ir en avgift finns det inga hinder mot att
genom specialdestinering eller pd annat sitt anvinda intikterna for
att betala rintor och amorteringar pd de 1an som tagits upp for att
finansiera projektet. I normalfallet ir det dock inte mojligt att
avgiftsfinansiera en enstaka vigstricka eftersom avgiften medfér att
trafik avleds till det omgivande vignitet som kan anvindas utan
kostnad. Det innebir minskade intikter och att den nybyggda
vigen underutnyttjas. For att undvika problem med avledning
krivs att avgiften pd den nybyggda vigen kompletteras med en
skatt pd befintliga vigar i omridet. Om endast intikterna frin den
nybyggda vigen direkt kommer trafikanterna till del blir sambandet
mellan deras betalning och investeringen alltfor otydligt. Var
bedémning ir att det med sddana villkor inte ir mojligt att 3 till
stdind nigra Sverenskommelser om finansiering genom férho;d
kilometerskatt.

Vilka trafikanter bor omfattas?

En sirskild friga ir vilka trafikanter som bor bidra till finansie-
ringen. Vi har i det foregdende diskuterat finansiering inom ramen
for ett kilometerskattesystem. Som vi har konstaterat ovan i avsnitt

113



Finansiering av vagar — en generell strategi SOU 2006:33

8.10.2 bor ett kilometerskattesystem 1 vart fall inte inom en
dverskddlig tid omfatta litt trafik. Nir det giller sddan finansiering
av vigar som vi hir diskuterar kan det vara rimligt att iven f6rare av
litta fordon dr med och betalar eftersom de kommer att dra nytta
av Investeringarna. Det kan uppnds genom att kilometerskatte-
systemet for tunga lastbilar kombineras med avstindsberoende
vigtull for litta fordon pd vissa strickor. En tidsbaserad vigavgift
for litta fordon som vill anvinda vigen eller vigarna kan méojligen
vara ett alternativ. Eurovinjettdirektivet tilliter sddana kombina-
tioner. Huruvida det ir limpligt att ta ut vigtull eller vigavgift av
den litta trafiken mdste dock Svervigas i1 det enskilda fallet. Nir
det giller tunga fordon bér som vi tidigare konstaterat kilometer-
skatten héjas 1 ett omrade. Skall vigtull eller vigavgift tas ut inom
ett omride, pd motsvarande sitt som den foérhdjda kilometer-
skatten foér tunga fordon, kommer vigar som anslagsfinansierats
och redan tidigare stillts till allminhetens férfogande att omfattas.
Det innebir att vigtullen eller vigavgiften fir tas ut som skatt. Om
endast en nybyggd vig skall omfattas kan betalning diremot tas ut
som avgift.’* En viktig faktor fér att beddma om det ir limpligt att
ta betalat av den litta trafiken ir risken fér avledning till andra
vigar. Om attraktiva alternativa vigar saknas kan en vigtull eller
vigavgift pd en enstaka stricka ge acceptabla effekter.” I andra fall
kan ett skattesystem som omfattar vigar inom ett omrdde
overvigas. Ett problem kan vara att uppbordssystemet blir dyrt i
forhillande till intikterna. Det bor dirfér overvigas om det ir
mdjligt att utnyttja delar av den infrastruktur f6r avgiftsupptagning
och kontroll som krivs for att ta ut kilometerskatt av den tunga
trafiken.

> Se avsnitt 7.2 om den statsrittsliga regleringen av skatter och avgifter.
> Vir analys av vigtullsfinansiering av E6 i norra Bohuslin illustrerar de problem som kan
uppstd vid vigtullsfinansiering av en enstaka vigstricka, se kapitel 9.
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9  Vagtull pa E6 |
Vastra Gotalands lan?

9.1 Inledning

E6 forbinder sodra Sverige med Goteborgs- och Osloregionen.
Den stricker sig frin Trelleborg i séder till Svinesund i norr. E6
ingdr i det Transeuropeiska vignitet' och i den Nordiska triangeln.
Den Nordiska triangeln binder med jirnvigar och vigar samman de
fyra huvudstiderna Stockholm, Helsingfors, Képenhamn och
Oslo. Europaparlamentet och rddet har faststillt att den Nordiska
triangeln ir ett prioriterat projekt inom det Transeuropeiska
transportnitet.”

Lastbilstransporterna ir en stor del av trafiken pd E6 med méinga
internationella transporter till och frin Géteborgs hamn och
genom Halland och Skine. E6 ir Norges viktigaste vig till
kontinenten. Under sommaren har vigen ocksd stor betydelse fér
turisttrafik.

Enligt Nationell plan f6r vigtransportsystemet 2004-2015 skall
hela E6 byggas ut till fyrfiltsstandard. Norr om Uddevalla bestir
E6 for nirvarande delvis av tvifiltsvig med trafiksikerhets- och
framkomlighetsproblem som f6ljd. Rabbalshede-Hogdal, 52 km, ir
en sidan stricka. Vigbredden pd strickan varierar mellan i
huvudsak 7 och 10 meter, men delar med 11-13 meters vigbredd
forekommer ocks3. Hastighetsbegrinsningen ir 90 km/h lings
storre delen av strickan. P4 kortare strickor ir hastigheten
begrinsad till 70 km/h eller 50 km/h.” Fér att méjliggéra tidigare
byggstarter foreslog regeringen 1 2004 &rs ekonomiska
varproposition att bl.a. detta projekt skall f3 finansieras med l4n.

! Se Europaparlamentets och ridets beslut nr 1692/96/EG av den 23 juli 1996 om gemen-
skapens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet.

? Europaparlamentets och ridets beslut nr 884/2004/EG av den 29 april 2004 om dndring av
beslut nr 1692/96/EG om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportnitet.

* Avgifisfinansiering av E6 i norra Bohuslin, Vigverket, 2004.
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Riksdagen beslutade i enlighet med propositionen.* Kostnaden fér
strickan beriknas i planen uppg3 till knappt 3 miljarder kronor.’ Ar
2010 skall hela strickan enligt Vigverkets planering vara utbyggd
till motorvig.

9.2 Pa vilka vagstrackor skall vagtull overvagas?

9.2.1 Direktiven

Vi skall enligt vdra direktiv underséka forutsittningarna for att
inféra avgifter {or trafikanter pd planerade och nya strickor av E6 i
Vistra Gotalands lin. I direktiven anges inte nirmare vilka strickor
som avses. E6 delen Rabbalshede-Hogdal ir dock den stricka som
har lyfts fram i media och den politiska debatten.

I det foljande undersoker vi om vi boér begrinsa oss till att
granska strickan Rabbalshede-Hogdal eller om det finns anledning
att nirmare undersdka dven annan del av E6 1 Vistra Gotalands lan.

9.2.2  Skatt eller avgift?

I ett vigtullsystem som endast skall omfatta en relativt begrinsad
vigstricka bor ett sd enkelt avgiftssystem som mojligt efterstrivas.
Annars finns det risk att en stor del av intikterna miste anvindas
till att administrera systemet foér att ta in avgifterna. I detta
sammanhang har det stor betydelse om det statsrittsligt ir friga
om en skatt eller avgift.

Grinsdragningen mellan avgift och skatt behandlas ovan i
avsnitt 7.2. Som framgdr dir ir ritesliget ndgot oklart nir det giller
frigan om den statsrittsliga klassificeringen. Fér att det skall vara
frdiga om en avgift krivs att trafikanten fir en specificerad
motprestation frin det allmidnna. En helhetsbedémning av om s ir
fallet fir goras i varje enskilt fall. Om en vigstricka som skall
avgiftsbeliggas har finansierats med skattemedel och redan tidigare
stillts till medborgarnas férfogande ir det tveksamt att hivda att
trafikanten fir en tillrickligt preciserad motprestation fér att
avgiften statsrittsligt skall vara att betrakta som en avgift.
Trafikanten har ju redan genom beskattningen betalat for ritten att

* Prop. 2003/04:100, bet. 2003/04:FiU21, rskr. 2003/04:274.
52004 4rs prisnivi exklusive produktionsstéd.
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anvinda vigarna.® Ingdr sidana vigstrickor bér systemet dirfér
utformas som ett skattesystem.

Skattelagstiftning beslutas av riksdagen. Regeringen kan endast
besluta om verkstillighetsféreskrifter, det vill siga tillimpnings-
bestimmelser av rent administrativ karaktir och utfyllande
bestimmelser som inte tillfér ndgot visentligt nytt. Delegation av
beslutanderitt till myndigheter eller kommuner ir inte heller
mdijlig. Det innebir begrinsad flexibilitet.

En annan aspekt ir att ett skattesystem, i vart fall i nuvarande
tillimpning, férutsitter en betydligt mer komplicerad administrativ
procedur fér avgiftsupptagning. Remissbehandlingen av férslaget’
att ta ut betalning fér fird 6ver Svinesundsbroarna i form av skatt
visar att ett sidant skattesystem kan innebira problem. Forslaget
syftade, liksom virt utredningsuppdrag, till att finansiera ett
vigprojekt genom att ta betalt av trafikanterna fér att anvinda viss
vigstricka. Skatteverket pekade pd ett antal administrativa problem
med ett skattesystem dir betalning genereras pd grund av att en
betalbricka passerar en betalstation. Aven Vigverket hade invind-
ningar mot att ta ut betalningen i form av en skatt. Vigverket
hinvisade bl.a. till det si kallade EFC-direktivet® (Electronic Fee
Collection) dir Sverige liggs att se till att inrittade elektroniska
vigtullssystem blir kompatibla med de system som finns i 6vriga
medlemsstater. Om avgiftsuttaget sker i form av skatt skulle det
enligt verket uppstd betydande svarigheter att efterleva direktivet.
Datainspektionen var kritisk mot att ett skattesystem inte tilliter
den enskilde att firdas anonymt, en ritt som enligt inspektionen i
princip anses folja av den europeiska konventionen om de minsk-
liga rittigheterna. Integritetsaspekter, bl.a. frigan om hur offentliga
skattebeslut forhdller sig till trafikanternas ritt till personlig
integritet, har aktualiserats dven infor tringselskatteférsoket i
Stockholm.

Enligt vir beddmning kan de negativa effekterna som foljer av
ett skattesystem pi en begrinsad stricka vara si betydande att
strickor dir avgifter (vigtullar) statsrittsligt utgor skatt inte bér
omfattas. Sddana system skulle kriva sirskilda 6verviganden i friga
om den rddande instillningen till hur ett skattesystem skall
utformas i olika avseenden.

¢ Jfr prop. 2003/04:145 5. 35.

7 Promemorian Skatt vid fird éver Svinesundsbroarna, dnr Fi2004/6287/SKA/S6.

8 Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004 om drifts-
kompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem 1 gemenskapen, se avsnitt 7.4.3.
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9.2.3  Vilka vagstrackor ar aktuella?

Vir bedéomning: Den stricka dir forutsittningarna fér att
inféra vigtull bér undersokas ir E6 delen Rabbalshede-Hogdal.

E6 norr om Kungilv bestdr av ett antal delstrickor. Vissa av dessa
ir redan utbyggda, pd en del pigdr utbyggnad och pd andra ir
utbyggnad planerad. I tabellen nedan finns uppgifter om bl.a. de
olika delstrickornas lingd, nir de 6ppnats eller planeras att 6ppnas
for trafik och finansieringsform.

Mellan Kungilv och Rabbalshede ir samtliga strickningar utom
delstrickan Torp-H&by redan utbyggda. De 6ppnades for trafik
under dren 1991-2000 och kan sledes knappast betecknas som nya
strickor. Anslagsfinansiering har dessutom anvints utom fér en
delstricka (Stora Hoga-Séder Ljungskile) som ir ldnefinansierad.
For de anslagsfinansierade strickorna skulle avgifter fi tas ut som
skatt. Det giller dven f6r delstrickan Torp—-Haby som kommer att
Sppnas for trafik r 2008. Som anges i féregdende avsnitt finns det
goda skil att undvika ett skattesystem.

Delen Rabbalshede-Hogdal skall enligt planerna 6ppnas fér
trafik under 2008-2010. Hela strickan kommer att linefinansieras.’
Det finns dirmed inga statsrittsliga hinder mot att inféra ett
avgiftssystem pd strickan.

Byggstarten av strickan Hogdal-Nordby finansierades med l3n,
resterande med anslag. Hela strickan Nordby-Svinesund ir l&ne-
finansierad. Avgifterna som tas ut pd Svinesundsférbindelserna
skall enligt avtalet mellan Sverige och Norge utéver kostnaderna
for den nya Svinesundsférbindelsen idven ticka kostnaderna for
linet avseende Hogdal-Nordby samt kostnaderna fér Nordby—
Svinesund. Ytterligare avgifter f6r dessa strickor kan dirfor inte tas ut.

Sammanfattningsvis ir det vir slutsats att vi bor underséka
forutsittningarna att ta ut vigtull pd E6 delen Rabbalshede-
Hogdal.

? EU-bidrag kommer att finansiera viss del av kostnaden.
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Tabell 9.1 E6 Kungilv—norska gransen

Stricka Langd  Planerad/ Planerad/verklig Kostnad Finansiering”
km verklig bygg- 6ppnan_§|e for (Mkr)?
start (BS)"  trafik (6FT)?

Kungalv—Ljungskile 44 1991 = /\on3|qg' L
|anefinansiering

Ljungskile—Lerbo 26 1995 =) Anslag

Lerbo—Torp 10 2000 1560 Anslag

(inkl Uddevallabron)

Torp—Hahy 17 2002 2008 1321 Anslag

Haby—Rabbalshede 15 1997 2000 990 Anslag

Rabbalshede— 13 2007 2010 656 Lanefinansiering

Tanumshede

Tanumshede—Vik 21 2007 2009 982 Lanefinansiering

Vik—Véarmlandsbro 9 2006 2009 720 Lanefinansiering

Vérmlandsbro— 7 2005 2008 550 Lanefinansiering

Hogdal

Hogdal-Nordby 7 2001 2003 410 Anslag,
lanefinansiering

Nordhy—Svinesund 2 2002 2005 310 Lanefinansiering

Svinesundshbron 0,6 2002 2005 380 Lanefinansiering

Kaélla: Vagverket Region Vast februari 2006.

1) For objekt som &r byggstartade anges verklig BS, for de andra objekten anges planerad BS.

Planerad BS géller under forutsattning att inga arbetsplaner dverklagas och en gynnsam projektering i dvrigt.
2) For objekt som 4r oppnade for trafik anges verklig OFT, for de andra objekten anges planerad OFT.

Planerad OFT galler under forutsattning att inga arbetsplaner overklagas och en gynnsam projektering i ovrigt.
3) For objekt som redan haft OFT anges utfall. For objekt som annu ej haft OFT anges plankostnaden enl NPVS i
2004 ars prisniva. Samtliga kostnader anges utan produktionsstod.

4) Pa strackan Kungalv—Ljungskile lanefinansierades delstrackan Stora Hoga—Soder Ljungskile.

Delstrackorna Torp—Haby samt Rabbalshede—Svinesund finansieras forutom av anslag/lan med EU-bidrag
(TEN) under perioden 2001-2006 med totalt 21,9 Meuro till projektering och produktion. Byggstarten av
Hogdal-Nordby finansierades med |an, resterande med anslag.

5) 1993/94 bytte Vagverket redovisningssystem. For objekt med nerlagda kostnader innan systemskiftet ar
uppgifterna inte omedelbart tillgangliga.
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9.3 Vagverkets utredning om avgiftsfinansiering av E6
delen Rabbalshede-Hogdal

Vigverket har 1 rapporten Awvgifisfinansiering av E6 i norra
Bohuslin' undersékt avgiftsfinansiering av E6 delen Rabbalshede—
Hogdal.

I rapporten har Vigverket arbetat med tvd alternativa utféran-
den. Enligt det forsta alternativet byggs hela strickan till en
21,5 meter bred motorvig. I det andra alternativet ir utformningen
huvudsakligen 17,5 meter bred fyrfiltsvig. For det forsta
alternativet ir kostnaden 3 604 miljoner kronor och fér det andra
3 100 miljoner kronor. Kostnaderna ir angivna i 2004 &rs prisnivd
och inkluderar produktionsstéd om 9 procent. Utgdngspunkten ir
att strickan skall vara klar &r 2009.

I rapporten limnas ett 6versiktligt forslag till hur betalsystemet
skall utformas. Ett Oppet system med 5-7 betalsnitt foreslds.
Systemet skall vara helautomatiskt vilket innebir att reseniren inte
behéver stanna bilen for att betala. Om fordonet inte dr utrustat
med elektronisk identifieringsbricka registreras fordonets registre-
ringsnummer av en kamera. Betalning skall kunna géras dtminstone
pa foljande sitt: avrikning mot konto med hjilp av elektronisk
identifieringsbricka, via Dbetalsystemoperatérens hemsida pa
Internet, via resenirens Internet-bank, p4 servicestationer som t.ex.
bensinstationer i omrddet eller mot faktura. Den &rliga kostnaden
for betalsystemet bedéms uppga till ca 29 miljoner kronor.

Avgiftsnivierna beriknas i en fdretagsekonomisk kalkyl.
Amorteringsperioden har satts till 30 &r och férutom kostnaderna
for investering av ny vig beaktas ocksd kostnader fér betal-
systemet. Drift och underhall av vigen antas bli finansierat genom
anslag. Inflationen ir antagen till 2 procent och linerintan till
5 procent. Avgiften f6r lastbilar (6ver 3,5 ton) ir satt till tre gdnger
personbilsavgiften. Andelen lastbilar ir ungefir 25 procent av den
totala trafiken. Hinsyn har inte tagits till eventuellt intiktsbortfall
till foljd av ett rabattsystem foér pendlare eller andra frekventa
anvindare. En avledningseffekt pd 10 procent har uppskattats.

Vid full avgiftsfinansiering och 17,5 meter bred fyrfiltsvig pa
storre delen av strickan uppgir avgiften enligt den féretagsekono-
miska kalkylen till 0,89 kr/km inklusive moms fér litta fordon och
tll 2,13 kr/km exklusive moms foér lastbilar. Vid 50 procents
anslagsfinansiering ir motsvarande siffror 0,51 respektive

10Vigverket 2004.
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1,23 kr/km. Alternativet med 21,5 meter bred motorvig hela
strickan och full avgiftsfinansiering resulterar i en avgift pd
1,01 kr/km inklusive moms fér litta fordon och 2,43 kr/km
exklusive moms f6r lastbilar. Vid 50 procents anslagsfinansiering ir
motsvarande siffror 0,58 respektive 1,38 kr/km.

Kostnaderna foér avgiftssystemet beriknas till 18 procent av
intikterna vid hel avgiftsfinansiering f6r de tv3 alternativa utféran-
dena. Scenariot med fyrfiltsvig och 50 procents anslagsfinansiering
innebir att kostnaderna for avgiftssystemet uppgar till 28 procent
av intikterna. Motsvarande siffra fér scenariot med 21,5 meter bred
motorvig och 50 procents avgiftsfinansiering dr 25 procent.

De avgiftsnivier som beriknats i den féretagsekonomiska
kalkylen anvinds 1 den sambhillsekonomiska kalkylen. En trafik-
omférdelningsanalys med Sampers 1.5" visar pd héga avlednings-
effekter for scenarier med hel avgiftsfinansiering; 22 procent foér
alternativet med 17,5 meter bred fyrfiltsvig (26 procent for litt
trafik och 11 procent fér tung trafik) och 28 procent fér
alternativet med 21,5 meter bred motorvig (30 procent for litt
trafik och 23 procent fér tung trafik). For scenariot med
50 procents anslagsfinansiering och fyrfiltsvig uppgdr den totala
avledningseffekten till 9 procent (12 procent fér litt trafik och
1 procent fér tung trafik). Alternativet med 21,5 meter bred
motorvig och 50 procents anslagsfinansiering resulterar i en total
avledningseffekt om 10 procent (13 procent for litt trafik och
2 procent fér tung trafik).

Rapportens slutsats ir att hel avgiftsfinansiering innebir alltfor
stor avledning fér de olika scenarier som analyserats (22-28 pro-
cent) och dirmed stora negativa effekter pd de transportpolitiska
mélen. For delfinansiering med avgifter anses avledningseffekterna
(9-11 procent) diremot rimliga. Det anmirks dock sirskilt att det
ingdr en hel del osikra antaganden samt en ldng amorteringstid (30
ar). Vidare konstateras att kostnaderna fér systemet i férhdllande
till intikterna i de delfinansierade alternativen ligger mellan 21 och
28 procent. Kontentan av detta ir enligt rapporten att E6 saknar de
allra viktigaste faktorerna for att vara ett riktigt intressant objekt
att avgiftsfinansiera.

Vigverkets utredning har som framgir ovan genomforts 1 tvd
steg. I det forsta steget har en foretagsekonomisk kalkyl anvints
for att rikna fram avgiftsnivder. En avledningseffekt om 10 procent

" P grund av systematiska modellbrister har endast trafikomfsrdelning i form av ruttvals-
effekter undersokts.
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har hirvid antagits. Nista steg bestdr av en samhillsekonomisk
kalkyl dir bl.a. avledningseffekterna beriknas. Om de beriknade
avledningseffekterna avviker frin de antagna kan en ny foretags-
ekonomisk kalkyl géras for att 3 fram nya avgiftsnivder som 1 sin
tur hgger ull grund for en ny samhillsekonomisk kalkyl. Vigverket
har 1 rapporten inte gjort nigra sddana nya kalkyler. Det har
resulterat 1 att intikterna i den samhillsekonomiska kalkylen vid de
givna avgiftsnivierna blir hégre dn férutsatts nir avgiftsnivierna
riknades fram."

I alternativet med 17,5 meter bred fyrfiltsvig och 50 procents
anslagsfinansiering blir intikterna enligt den samhillsekonomiska
kalkylen 124 miljoner kronor."” Det ir 19 miljoner kronor mer in
de 105 miljoner kronor som krivs f6r finansieringen. En stérre
andel dn 50 procent av investeringen skulle dirmed kunna finansi-
eras med avgifterna. En orsak till skillnaderna ir att avlednings-
nivderna som beriknats i den samhillsekonomiska analysen skiljer
sig frin antagandet om 10 procent som legat till grund for
berikningen av avgiftsnivin. I den samhillsekonomiska kalkylen ir
avledningen i de delfinansierade alternativen mycket l8g for tung
trafik, medan den ir betydligt hogre in 10 procent fér litt trafik.
Den tunga trafiken pd den nya vigen utgor 29 procent av trafiken
och stdr f6r 55 procent av intikterna.

9.4 Vilka fordon kan omfattas av vagtullar?

Vir bedomning: S8 linge vi deltar i vinjettsamarbetet och tar ut
eurovinjett kan vi inte ta ut vigtull av tunga lastbilar for E6
delen Rabbalshede-Hogdal. Det finns inte heller férutsittningar
for att ta ut vigtull av tunga lastbilar f6r broar pd strickan.
Utgdngspunkten f6r vir analys méste dirfor vara att endast litta
fordon betalar for att anvinda vigen.

12 Uppgift frin Vigverket Region Vist i december 2005.
13 Se tabell 17 i rapporten, intikterna i trafikantgrupp 1-9 ir dock felaktigt angivna inklusive
moms.
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9.4.1 Latta fordon pa hela strackan

Virt uppdrag giller mojligheten att avgiftsbeligga viss stricka. Det
innebir att det EG-rittsligt blir frdga om en vigtull. Som framgir
av avsnitt 7.5 kan vi s8 linge vi deltar 1 vinjettsamarbetet och tar ut
eurovinjett inte ta ut vigtull av tunga lastbilar (totalvikt &ver
3,5 ton enligt eurovinjettdirektivets nya lydelse). Begrinsningen
giller vigar som omfattas av vinjettsamarbetet med undantag av
broar, tunnlar och bergspass. Det ir inte heller méjligt att undanta
endast den aktuella strickan frin vinjettsamarbetet.

Eurovinjetten innebir for Sverige intikter om ca 650 miljoner
kronor per r. Vigtull pd en stricka kan inte ersitta intikterna frin
eurovinjetten. Virt uppdrag dr begrinsat till E6 i Vistra Gétalands
lin. Vi kan inte foresld en vigtull som férutsitter att vi limnar
eurovinjetten och ersitter delar av dessa intikter med en mingd
andra 3tgirder som ligger helt utanfér virt uppdrag. Nir vi under-
soker mojligheterna att ta ut vigtull pd E6 delen Rabbalshede—
Hogdal kan vi dirfér inte utgd fr@n annat in att eurovinjetten
kvarstdr. T kapitel 10 diskuterar vi diremot o&versiktligt olika
alternativ till eurovinjetten och hur dessa kan anvindas for att
finansiera infrastruktur.

Utgdngspunkten ir siledes att vi kvarstdr 1 vinjettsamarbetet.
Det innebir att vigtull f6r vigstrickan Rabbalshede-Hogdal inte
kan omfatta tunga lastbilar, utan i princip endast litta fordon. Det
ir hirutéver mojligt att ta ut vigtull av andra tunga fordon in
lastbilar, exempelvis bussar och arbetsmaskiner. Eftersom sddana
fordon 1 sammanhanget dr av mindre betydelse bortser vi hir frin
dem.

I foljande avsnitt underséker vi om det finns férutsittningar att
komplettera ett system med vigtull for litta fordon med vigtull for
tunga lastbilar avseende broarna pd strickan.

9.4.2  Vagtull fér tunga lastbilar pa broar?

Eurovinjettdirektivet tilliter att vi vid sidan av vinjetten ocks3 tar
ut vigtull av tunga lastbilar f6r broar. P4 E6 delen Rabbalshede—
Hogdal kommer det att krivas ett flertal broar. I tabellen nedan
finns en sammanstillning av antalet broar av olika storlek som
planeras pd strickan med uppskattad kostnad. Med bro avses hir en
konstruktion med teoretisk spinnvidd stérre dn 2,0 meter i storsta
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spannet. Det dr den tekniska definition som Vigverket anvinder i
sin verksamhet.

Tabell 9.2 Broar pa E6 delen Rabbalshede-Hogdal

Brotyp Antal Kostnad (tkr)
Rérbro>2m 5 5000
Brolangd 5-20 m 14 64700
Brolangd 20-50 m 16 154700
Broldngd 50-100 m 7 75 300
Broldngd > 100 m 6 610 400
Végportar 5 39000
Totalt 53 949 100

Kalla: Vagverket Region Vast oktober 2005.

Anmérkning: Flera delstrackor ar fortfarande pé ett tidigt projekteringsstadium och uppgifterna ar osakra och
kan komma att andras.

Broarna pd strickan ir inte av sddan storlek att de var for sig ir
tillrickligt stora projekt for att vigtullsfinansiering skall vara ett
realistiskt finansieringsalternativ. Kostnaderna fér administration
och avgiftsupptagning skulle bli alltfér stora i forhillande till
intikterna. For att det 6verhuvudtaget skall vara intressant att
dverviga att ta ut vigtull av tunga lastbilar {6r broarna krivs dels att
betalsystemet som anvinds for den litta trafiken pd vigstrickan
kan utnyttjas, dels att inte endast enstaka broar kan beaktas.

Utgdngspunkten dr att den som betalar vigavgift (eurovinjett)
skall ha ritt att anvinda det avgiftsbelagda vignitet under viss tid
utan att dessutom behdva betala vigtull. Vigavgiften fir inte heller
dverstiga en 1 eurovinjettdirektivet faststilld maximinivd. I
ingressen till direktivet anges inga skil till undantaget som tilldter
vigtull utdver eurovinjetten f6r broar, tunnlar och bergspass.
Undantaget fir anses vara motiverat av kostnadsskil; sidana
projekt kan vara mycket dyra att genomféra och dirmed motivera
en tull utéver den generella vigavgiften.

Nigon definition av begreppet bro finns inte i eurovinjett-
direktivet. Det ligger dock 1 sakens natur att alla konstruktioner
som vi 1 tekniskt hinseende betraktar som en bro inte girna kan
omfattas av undantaget. Om ett enskilt projekt dr s& stort att en
tullfinansiering dr intressant far det diremot anses klart att det ir
friga om en bro som omfattas av direktivets undantag. Ar det
diremot friga om att ta ut en gemensam tull som omfattar ett antal
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mindre broar pd strickan blir frigan betydligt mer svirbedémd.
Risk finns att det skulle ses som ett kringgdende av bestimmelserna
om maximinivdn pd vigavgiften och férbudet mot att ta ut vigtull
pd stricka dir vigavgift tas ut. Det avgdrande f6r om ett sidant
system skulle accepteras ir enligt vir bedémning huruvida
merkostnaderna f6r broar pd strickan totalt sett ir si stora att de
inte kan anses tickta av den generella vigavgiften.

Den uppskattade totalkostnaden fér 53 broar pid strickan
Rabbalshede-Hogdal ir ca 949 miljoner kronor. Totalkostnaden
for vigen beriknas uppga till ca 3 170 miljoner kronor. Kostnaden
for broar utgor sdledes ungefir 30 procent av totalkostnaden. Det
ir svart att ange vad som dr normal kostnad fér att bygga motorvig
1 Sverige eftersom kostnaden ir starkt beroende av ett antal yttre
faktorer som t.ex. markfoérhdllanden, bebyggelse och 6nskad
standard. Enligt uppgift frdn Vigverket kan man rikna med att det
kostar 40-70 miljoner kronor att bygga en kilometer motorvig.
Totalkostnaden for vigstrickan Rabbalshede-Hogdal motsvarar en
genomsnittlig kostnad per kilometer 1 den 6vre delen av detta
kostnadsintervall, men vigbygget kan inte betecknas som extremt
dyrt. Eurovinjetten bor dirfér ticka kostnaderna for i1 vart fall
merparten av broarna. Vir slutsats ir mot bakgrund hirav att en
vigtull f6r tunga lastbilar som omfattar ett antal mindre broar pd
strickan sannolikt inte dr férenlig med eurovinjettdirektivet.

9.5 Bor vagtull for latta fordon inforas?

Virt forslag: En vigtull pd E6 delen Rabbalshede-Hogdal som
endast omfattar litta fordon genererar inte tillrickliga intikter
for att motivera kostnaderna for systemet. En sddan vigtull skall
dirfor inte inforas.

9.5.1 Inledning

I detta avsnitt behandlas frigan om det ir mojligt att ligga fram ett
forslag om vigtull pd E6 delen Rabbalshede-Hogdahl som bidrar
till finansieringen wutan att alltfér stora negativa effekter
uppkommer. En av férutsittningarna {6r analysen ir som framgir
ovan att endast litta fordon kan omfattas. Forst tar vi upp frigan
om mojligheten att 3 acceptans for ett sidant forslag. Hirefter
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bedémer vi férutsittningarna ur samhillsekonomisk synvinkel. For
en allmin beskrivning av vad som i trafikhinseende utmirker en
vig som ir limplig att avgiftsfinansiera hinvisas till avsnitt 8.5.

9.5.2  Acceptans

Som framgdr i avsnitt 8.7 dr acceptans hos trafikanterna en kritisk
faktor for att vigtullprojekt skall vara framgingsrika. Nir det giller
E6 i norra Bohuslin bedémer vi att det ir svirt att 8 acceptans for
vigtullar. Foretridare for samtliga berérda kommuner och Vistra
Gotalandsregionen har framfért till utredningen att de anser att det
finns beslut, finansiering och politiska 16ften om utbyggnaden som
inte ir villkorade med att vigtull skall inféras. Vir uppfattning ir
att en diskussion om finansiering genom vigtull bér inledas i ett
tidigt skede. Nir ett projekt har forts in 1 planen uppfattas det av
manga som att det ir slutligt avgjort att vigen ocksd kommer att
byggas i enlighet med planen. T en sddan situation ir det mycket
svirt att fi acceptans for finansiering med vigtullar. Berorda
kommuner, féretag och enskilda anser inte att de fir nigot 1 utbyte
mot den uppoffring som en vigtull innebir; 16fte om vigen finns ju
redan.

Den omstindigheten att vigtull inte kan tas ut av tung trafik
riskerar att forsvdra situationen. Visserligen betalar den tunga
trafiken eurovinjett, men den omfattar s& mycket mer in bara en
del av E6. Forare av litta fordon ir 1 regel betydligt mer
priskinsliga dn tung trafik och risken ir att de anser att systemet ir
Orittvist.

Vistsvenska Industri- och Handelskammaren har féreslagit att
avgifter skall tas ut pi motorvigarna i regionen fér att pdskynda en
utbyggnad av bl.a. E6. Handelskammaren stiller sig dock negativ
till att avgiftsbeligga endast E6 med motiveringen att det inte vore
konkurrensneutralt. Deras instillning ir ett uttryck fér att det ar
problematiskt att infora vigtullar pd en enstaka vig. Med undantag
for Svinesunds- och Oresundsférbindelserna ir inga andra
motorvigar i Sverige avgiftsbelagda. Det finns inte heller ndgon av
riksdagen beslutad generell strategi f6r hur avgiftsfinansiering bor
hanteras. Med hinsyn hirtill dr det svirt att hitta nigra for
allminheten acceptabla skil till varfér de skall betala vigtull for just

E6 delen Rabbalshede-Hogdal.
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9.5.3  Samhallsekonomi och transportpolitiska mal

Sedan Vigverket slutférde sin utredning om avgiftsfinansiering av
E6 delen Rabbalshede-Hogdal har férutsittningarna dndrats i vissa
avseenden. Kostnaden for strickan beriknas uppgd till ca
3 170 miljoner kronor," det vill siga nigot mer in det ligsta
alternativet som utredningen byggde pi. Utformningen blir
motorvig hela strickan, dock av lg standard och 18,5 meter bred.
Sex trafikplatser planeras. Vi bér kunna utgd frin rapportens slut-
satser 1 stora drag, med det undantaget att den tunga trafiken miste
exkluderas.

Hel finansiering genom vigtullar ansdgs i1 Vigverkets rapport
innebira alltfér stor avledning av trafik (22-28 procent). Den
samhillsekonomiska kalkylen visar visserligen att avgiftsnivierna
som har legat till grund for berikning av avledningen ger storre
intikter dn vad som krivs for full avgiftsfinansiering. Avgifts-
nivierna skulle alltsd kunna sinkas vilket bor innebira mindre
avledning. Om endast litt trafik skall betala 4r hel finansiering
genom vigtullar ind3 enligt vir bedémning helt utesluten.

Nir det giller delfinansiering genom tullar kan konstateras att de
tunga lastbilarna 1 Vigverkets samhillsekonomiska kalkyl utgér ca
29 procent av trafiken och betalar tre ginger s& hog avgift som
ovriga fordon. Mer in hilften av intikterna kommer frin den tunga
trafiken. Nir sd stor andel av intikterna férsvinner forsimras
utfallet radikalt. Om avgiften hojs for den litta trafiken 1 syfte att
ersitta intikter frin tung trafik dkar avledningseffekten vilket i sin
tur pdverkar intikterna negativt. En hog avledningseffekt innebir
ocksd simre uppfyllelse av de transportpolitiska méilen eftersom
fler viljer en farligare och lingsammare vig. Ur samhillsekonomisk
synvinkel ir det 6nskvirt att s mdnga som méjligt viljer den nya
och sikrare vigen. Vigverkets alternativ med 17,5 meter bred
fyrfiltsvig (det alternativ som kostnadsmissigt ligger ndgot under
nu beriknade kostnader) och full avgiftsfinansiering innebir att
den litta trafiken genererar ett arligt intiktsfldsde om knappt
84 miljoner kronor.” Det motsvarar omkring 53 procent av
kostnaderna fér projektet. Avgiftsnivin for ett litt fordon blir d&
0,89 kr/km. Vid denna avgiftsnivd viljer 26 procent av de litta
fordonen annan vig.

142004 4rs prisniva inklusive produktionsstsd.
Vi utgdr hir frén den samhillsekonomiska kalkylen som ger hogre intikter 4n den
foretagsekonomiska.
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Andra alternativ f6r att kompensera intiktsbortfallet frin tunga
lastbilar skulle kunna vara att férlinga amorteringstiden eller
minska den del som finansieras med avgifter till en innu mindre
andel. Hir bor anmirkas att den amorteringstid som Vigverket
utgdtt frin, 30 4r, dr lingre dn de 25 &r som skall vara vir utgings-
punkt enligt direktiven. Problemet med dessa tvd alternativa
tillvigagingssitt dr att kostnaden fér systemet i forhdllande till
intikterna blir hog. Det krivs ett fullt utvecklat avgiftssystem dven
om det endast ir litt trafik som omfattas av systemet. Kostnaderna
for drift av systemet kan visserligen antas minska ndgot pd grund av
att antalet fordon som betalar blir firre. Enligt Vigverkets
utredning uppgdr kostnaden for systemet till mellan 25 och 28
procent av intikterna vid 50 procents anslagsfinansiering. Om
andelen avgiftsfinansiering sinks eller amorteringstiden férlings
annat in marginellt blir dessa relationer in mer besvirande.

Sammanfattningsvis konstaterar vi att redan Vigverkets
utredning, som utgdr frin att alla fordon skall betala, visar att
forhallandena pd den aktuella vigstrickan dr sidana att det dr svart
att fi tll stdnd en finansiering med vigtullar med acceptabla
avledningseffekter och en inte alltfér hég kostnad for betal-
systemet i férhllande till intikterna. Det ir enligt vir bedémning
inte mojligt att kompensera intiktsbortfallet frin tung trafik utan
att de negativa effekterna blir oacceptabla. Vigtull som endast
omfattar litta fordon boér dirfér inte inféras pd strickan. Som
framgir i foregdende avsnitt kan det dessutom férvintas bli
problem att f3 acceptans for sddana vigtullar. Det understryker
utredningens slutsats. Ett stort motstind mot en vigtull kan ocksi
1 sig innebira att avledningen 6kar vilket i sin tur medfér ytterligare
intiktsminskning.
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10  Alternativa handlingsvagar

10.1  Summering av utredningens slutsatser

Vir grundinstillning ir att en 6kad finansiering av vigar genom
vigtullar eller vigavgifter (oavsett om dessa statsrittsligt dr skatter
eller avgifter) bor 6vervigas. Om mojligt bér ett generellt
angreppssitt anliggas hellre dn att soka l6sningar f6r enstaka
projekt.

Som framgir av féregdende kapitel bedomer vi att det inte finns
forutsittningar f6r vigtullsfinansiering av E6 i norra Bohuslin. En
viktig utgdngspunkt f6r virt stillningstagande ir de begrinsningar
som av juridiska skil giller f6r att ta betalt av tung trafik s3 linge vi
deltar i vinjettsamarbetet. Forhdllandena pd den aktuella vig-
strickan ir avgérande for vilka mojligheter det finns att infoéra
vigtullar f6r lite trafik. Var slutsats om E6 skall dirfor inte forstds
som att det generellt ir omdjligt eller olimpligt att infora
vigtullsystem som endast innefattar litt trafik.

P4 sikt behéver Sverige ett nytt system for att ta betalt av tung
trafik. Mycket talar enligt vdr mening fér att eurovinjetten bor
ersittas av en kilometerskatt fér tunga lastbilar. Det skulle ge goda
verktyg att styra trafiken. Vi har 1 kapitel 8 konstaterat att det inom
ramen for ett kilometerskattesystem ocksd finns utrymme fér att
finansiera infrastruktur. Huruvida en kilometerskatt skall inféras
eller inte dr en politisk friga. Nyligen har regeringen tagit stillning
for att kilometerskatt bor inforas. Regermgens stallmngstagande ar
dock villkorat av att fortsatta analyser inte visar pd orimliga
konsekvenser for regioner och niringar. Det ir sdledes inte slutligt
avgjort att en kilometerskatt kommer att inféras.

Vi limnar i detta kapitel en samlad bild av vilka olika méjligheter
som finns att inféra vigtullar och vigavgifter. Den eurovinjett som
1 dag tas ut av tunga lastbilar med st6d av lagen (1997:1137) om
vigavgift {6r vissa tunga fordon har stor betydelse fér handlings-
friheten. Vi beskriver dirfér handlingsutrymmet utifrdn tv3
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huvudscenarier; med eller utan eurovinjett. Beskrivningen utgér
frdn eurovinjettdirektivets nya lydelse som med all sannolikhet
kommer att antas av ridet inom kort.

10.2  Handlingsalternativ med bibehallen eurovinjett

Eurovinjettdirektivet tilliter som huvudregel inte att avstdnds-
beroende vigtull och tidsbaserad vigavgift tas ut samtidigt. Sverige
kan dirfor inte ta ut vigtull av tunga lastbilar pd de vigar dir
eurovinjett (gemensam vigavgift) tas ut. For nirvarande giller den
begrinsningen hela vignitet eftersom vi tar ut eurovinjett av
svenska lastbilar for hela vignitet. I avtalet som styr vinjett-
samarbetet, vinjettavtalet, har vi férbundit oss att ta ut eurovinjett
pd motorvigarna. Vinjettsamarbetet férlorar sin betydelse om inte
de viktigaste vigarna i de deltagande linderna omfattas. Det ir
dirfor inte sannolikt att vi kan f3 till stind en dndring av avtalet s3
att det blir tilldtet att lyfta ut en motorvig frin samarbetet och
istillet inféra vigtull dir. S3 linge vi deltar i vinjettsamarbetet ir
mojligheterna att inféra vigtullar for tunga lastbilar dirfor
begrinsade.

For broar, tunnlar och bergspass dr det enligt eurovinjett-
direktivet tillitet att ta ut vigtull och vigavgift samtidigt. Det
innebir att vi dven i fortsittningen kan finansiera sddana projekt
med vigtullar som omfattar tunga lastbilar och samtidigt ta ut
eurovinjett.

Andringen av eurovinjettdirektivet kommer att innebira att det
finns utrymme for att utveckla vinjettsamarbetet i vissa avseenden.
Direktivet tilldter att eurovinjett tas ut pa hela vignitet inte bara av
lastbilar som ir registrerade 1 Sverige utan idven av utlindska
lastbilar. Sverige bor arbeta for en justering av vinjettavtalet si att
denna maojlighet kan utnyttjas. P4 s vis skulle vi kunna avskaffa
den nackdel som de svenska lastbilarna i dag har genom att de far
betala eurovinjett f6r hela vignitet medan 6vriga lastbilar endast
betalar for motorvigar och vissa andra vigar. Problem med att
utlindska lastbilar anvinder mindre vigar fér att slippa att betala
eurovinjett skulle dirmed ocksid kunna undvikas. Det skulle
dessutom innebira 6kade intikter. Sverige kan ocksd 6verviga om
det idr limpligt att arbeta fér en 6verenskommelse om att hoja
avgiftsnivderna till de nya maximinivierna enligt direktivet. En
héjning av nivderna skulle innebira en intiktsokning fér staten
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(enligt Skatteverkets preliminira berikningar en intiktsékning om
ca 30 procent), men ocksd en kostnadsékning foér 3keriniringen
och i férlingningen foér niringslivet som helhet.

I eurovinjettdirektivet finns en bestimmelse som klargor att
direktivet inte hindrar icke-diskriminerande tillimpning av
sirskilda avgifter for stadstrafik. Aven icke-diskriminerande
tllimpning av avgifter som ir sirskilt utformade f6r att motverka
tids- och platsrelaterad trafikdverbelastning eller miljoeffekter ir
tillitna. De fir tillimpas dven pi vig som ingdr i det trans-
europeiska vignitet under forutsittning att den korsar ett
stadsomride.

For andra fordon idn tunga lastbilar kan nationella system med
vigavgifter eller vigtullar inféras. Hela eller delar av vignitet kan
omfattas. Analysen avseende E6 delen Rabbalshede-Hogdal (se
kapitel 9) visar att problem kan uppstd om en enstaka stricka
beliggs med vigtull. Trafikanterna kan vilja alternativa vigar som
ir simre ur trafiksikerhets- eller miljésynpunkt. Betalsystemet kan
ocksd bli dyrt i forhdllande till intikterna. I detta sammanhang
utmirks en vig som ir limplig f6r vigtullsfinansiering av att det ir
mycket trafik med litta fordon. Vigen bor dessutom vara attraktiv
i forhdllande till alternativa vigar. S§ ir fallet t.ex. om alternativa
vigar ir lingre, har ligre hastighetsbegrinsning och ir simre ur
trafiksikerhetssynpunkt.

I samtliga situationer som beskrivs ovan dir vigtull eller
vigavgift kan tas ut mdste hinsyn ocksd tas till den statsrittsliga
grinsdragningen mellan skatter och avgifter. Ar det friga om en
vig som har finansierats med anslag och redan har stillts till
medborgarnas férfogande har vi statsrittsligt att géra med en skatt.
Regleringen mdiste di inféras genom skattelagstiftning som
beslutas av riksdagen. Det innebir begrinsad flexibilitet och krav
pd en mer komplicerad administrativ procedur dn vid ett
avgiftssystem. Se vidare avsnitt 7.2 och 9.2.2.

10.3  Handlingsalternativ om vi avstar fran att ta ut
eurovinjett

Vill Sverige avskaffa eurovinjetten kan vi siga upp vinjettavtalet.
Uppsagmngsuden ir nio manader. En annan mo;hghet ir att vara
kvar 1 samarbetet utan att ta ut eurovmjett Aven i det fallet kriivs
en underrittelse nio manader i forvidg. Tyskland har valt det
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sistnimnda alternativet. Férdelarna med att vara kvar i samarbetet
trots att eurovinjett inte tas ut ir att insynen 1 samarbetet bibehills
och att mojligheten att borja ta ut eurovinjett igen inte forsvinner.
Om Sverige siger upp avtalet eller avstdr frdn att ta ut eurovinjett
far vi enligt avtalet inte inféra en ny tidsberoende nationell
vigavgift fér tunga lastbilar.!

Sverige kan diremot ersitta eurovinjetten med avstdndsberoende
vigtull. Som framgdr av avsnitt 8.10.2 anser utredningen att mycket
talar for att eurovinjetten pd sikt kommer att ersittas med
kilometerskatt fo6r tunga lastbilar pd hela eller stérre delen av
vignitet. Forindringarna av eurovinjettdirektivet innebir att det
kommer att bli majligt att utforma ett system som ir anpassat till
Sveriges forhillanden. Huvuddragen i Vigtrafikskatteutredningens
principforslag om kilometerskatt kan tjina som utgdngspunkt fér
det fortsatta arbetet, men méinga frigor dterstdr att utreda. Om det
skall vara mojligt att infora kilometerskatt inom 6verskadlig tid bor
arbetet dirfor inledas snarast.

En kilometerskatt bér vara marginalkostnadsbaserad si att de
som beslutar om transporter tvingas beakta iven miljépdverkan och
liknande externa effekter av den aktuella transporten. Vi anser att
ett kilometerskattesystem ocksi bér kunna anvindas fér finansi-
ering av infrastruktur. Om det i en region finns betalningsvilja f6r
att mojliggora en viss investering bor det vara mojligt att gora en
dverenskommelse om att finansiera investeringen eller del av den
med f6rhojd  kilometerskatt under en begrinsad tid. Ett
kilometerskattesystem bor inte omfatta litt trafik, i vart fall inte
inom &verskddlig tid. For att litt trafik skall kunna bidra till
finansieringen bor det dirfor overvigas om kilometerskatte-
systemet skall kompletteras med avstdndsberoende vigtull eller
tidsbaserad vigavgift for sidan trafik. I avsnitt 8.10.3 limnar vi en
oversiktlig beskrivning av hur en finansierande kilometerskatt kan
se ut.

I stillet f6r att ersitta eurovinjetten med kilometerskatt skulle
man kunna Sverviga att inféra vigtull pd ett antal vigstrickor.
Utgdngspunkten dr enligt eurovinjettdirektivet att hela det
transeuropeiska vignitet skall omfattas. Om vigtullar endast inférs
pd delar av nitet fir undantaget for ovriga delar inte leda till
diskriminering av internationell trafik. Tung och litt trafik kan
omfattas. De aktuella vigarna bér vara linefinansierade sd att vig-

! Artikel 17 och 18 i vinjettavtalet.
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tullen inte behover tas ut som skatt. Vigtullarna kan d utformas
som avgiftssystem liknande de som finns pd férbindelserna éver
Svinesund och Oresund. Det finns beprévad teknik som kan
anvindas for att ta upp avgiften. Avgiftsbetalning kan ske anonymt
vilket dr en fordel ur integritetssynpunkt.

En betydande nackdel med vigtull pd enstaka vigstrickor ir
risken f6r avledning av trafik frdn de avgiftsbelagda vigarna till det
angrinsande vignitet. De vigar som ir aktuella att ta ut vigtull pd
mdste vara attraktiva i férhillande till alternativa vigar. Utover de
broar dir vigtull redan tas ut dr det sannolikt frimst pd motorvigar
som vigtullar kan 6vervigas. Det krivs att det dr mycket trafik pd
vigen sd att avgifterna kan hillas nere. Hog andel tunga lastbilar ir 1
detta sammanhang en fordel eftersom det ir en trafikantgrupp som
generellt sett ir mindre priskinslig in privatbilisterna. Om
realistiska alternativ till den tullbelagda vigen inte saknas finns det
risk att vigen underutnyttjas till f6ljd av tullen. Effekter av
avledning i form av vigslitage, trafiksikerhet och miljépdverkan blir
sirskilt allvarliga om tunga fordon anvinder mindre vigar som inte
ir avsedda for sidana fordon.

Eurovinjetten innebir intikter om ca 650 miljoner kronor per ir.
Det skulle krivas vigtull pd ett antal vigstrickor for att generera
motsvarande intikter. Som exempel kan nimnas att vigtull pd E6
strickan Rabbalshede-Hogdal fér tung och litt trafik enligt
Vigverkets bedomning skulle generera 4arliga intikter pd 1
storleksordningen 120170 miljoner kronor® vid avgiftsnivier dir
avledningen av trafik anses acceptabel.

Som framgir i féregiende avsnitt finns i eurovinjettdirektivet en
bestimmelse som slir fast att direktivet inte hindrar icke-
diskriminerande tillimpning av sirskilda avgifter f6r stadstrafik och
avgifter som ir sirskilt utformade for att bl.a. motverka tringsel.
Forutsittningarna for att infora titortsavgifter, tringselskatt eller
liknande bér dirfor inte piverkas av om vi tar ut eurovinjett eller
inte.

2 Exklusive moms och utan hinsyn till kostnader fér betalsystemet.
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Kommittédirektiv

Utredning om avgifter pa planerade och nya Dir. nr
strackor av vag E6 i Vastra Gotalands lan 2004:103

Beslut vid regeringssammantride den 8 juli 2004

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare tillkallas fér att underséka forutsittningarna
for att infora avgifter for trafikanter pd planerade och nya strickor
av vig E6 1 Vistra Gotalands lin. Utredaren skall éverviga och
limna forslag till hur inférandet av avgifter pd vig E6 i Vistra
Gotalands lin kan organiseras.

Bakgrund
Léngsiktig planering av transportinfrastruktur

Regeringen beslutade den 3 oktober 2001 propositionen Infra-
struktur for ett lingsiktigt hallbart transportsystem (prop.
2001/02:20). Riksdagen bifoll den 14 december 2001 regeringens
forslag (bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126). Den 14 mars 2002
beslutade regeringen att uppdra till Banverket, Vigverket och linen
att uppritta ldngsiktiga planer {ér transportinfrastrukturen.
Regeringen beslutade den 30 april 2003 om tilliggsuppdrag till
Vigverket och Banverket.

Forslag till langsiktiga planer for transportinfrastrukturen redo-
visades for regeringen den 4 augusti 2003. Efter utvirdering och
granskning av forslagen har regeringen den 19 februari 2004
beslutat dels att faststilla slutliga planeringsramar foér lins-
transportplanerna, dels att faststilla Banverkets forslag till nationell
banhillningsplan och Vigverkets forslag till nationell vighdllnings-
plan.

Regeringen har 1 propositionen Utdkade planeringsramar for
vig- och jirnvigsinvesteringar 2004-2015 (prop. 2003/04:95)
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foreslagit riksdagen att utvidga den ekonomiska planeringsramen
for investeringar i nationella vigar under perioden 2004-2015 frin
39 miljarder kronor till 42,1 miljarder kronor. Riksdagen har
beslutat i enlighet med propositionen (bet. 2003/04:TU10, rskr.
2003/04:266). Regeringen har pd tilliggsbudget 1 samband med
2004 &rs ekonomiska virproposition (prop. 2003/04:100) foreslagit
att ett antal prioriterade projekt fir finansieras med 18n for att
mojliggora tidiga byggstarter. Dessa vigprojekt ir beligna i Vistra
Gotalands lin pd vigarna E6, E20, Rv40, Rv44, Rv45 och Rv49.

Awvgiftsfinansiering av véigar

En mojlighet att avlasta statsbudgeten betriffande finansiering av
investeringar dr att ta ut avgifter av trafikanterna. I 29 § viglagen
(inkl. 6vergingsbestimmelser) ges regeringen mojlighet att besluta
att avgifter fir tas ut for anvindande av vig som firdigstillts efter
den 1 juli 1988.

Frigan om avgiftsfinansiering ir kopplad till det allminna
systemet for avgifts- och skatteuttag av transportsystemet. I prop.
2001/02:20 refereras de langsiktiga principer som fastslogs 1 1998
ars transportpolitiska beslut. Dessa innebir att de skatter och
avgifter som tas ut av trafiken, och ir transportpolitiskt
motiverade, skall idealt motsvara trafikens samhillsekonomiska
marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska milen
nds. Regeringen arbetar pd olika sitt f6r att férindra avgifts- och
skatteuttaget 1 denna riktning. Ett exempel pa detta ir Vigtrafik-
beskattningsutredningen (dir. 2001:12) som den 27 maj 2004
limnade sitt slutbetinkande (SOU 2004:63), vilket bl.a. tog upp
frdgan om inférande av en kilometerskatt f6r tung trafik. Ett annat
exempel ir det uppdrag som Statens institut fé6r kommunikations-
analys (SIKA) och trafikverken har att utveckla underlaget for
marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter.

Inom EU pigir ett antal motsvarande processer som syftar till
att genomfora de grundtankar om en effektiv och rittvis pris-
sittning av trafiken som bl.a. férordas i vitboken om en gemensam
transportpolitik (KOM(2001)370). For nirvarande diskuteras ett
forslag om att revidera Europaparlamentets och ridets direktiv
1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pd tunga godsfordon
for anvindningen av vissa infrastrukturer (Eurovinjettdirektivet) i
syfte att reglera mojligheterna att ta ut kilometerskatt och vigavgift
foér tunga fordon inom unionen. Det har ocksd antagits ett direktiv
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om driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtullssystem
(Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/52/EG av den
29 april 2004 om driftskompatibilitet mellan elektroniska vigtulls-
system i gemenskapen), vilket kan underlitta en korstrickebaserad
beskattning dven p4 litta fordon.

Uppdraget

Utredaren skall undersoka forutsittningarna for att inféra avgifter
for trafikanter pd planerade och nya strickor av vig E6 1 Vistra
Gotalands lin.

Utredaren skall éverviga och limna férslag till hur inférande av
avgifter for anvindande av planerade och nya strickor pa vig E6 i
Vistra Gotalands lin kan organiseras. Mojligheten fér regionala
myndigheter, kommuner och organisationer att ha inflytande 6ver
avgiftssystemet skall provas.

Utredaren skall foresld taxa fo6r fordon som skall bruka de nya
vigstrickorna. Forslaget skall ha som utgingspunkt att avgifterna
motsvarar kostnaderna fér amorteringar och rintor for investe-
ringen och att l&nen skall vara &terbetalda senast 25 &r efter den tid
nir de nya vigstrickorna togs 1 bruk.

Utredaren skall klarligga och virdera de trafikstyrande effek-
terna av ett avgiftssystem med avseende pd miljo, trafiksikerhet
och samhillsekonomi, bl.a. hur trafiken pd 6vriga vignitet 1 den
aktuella regionen pdverkas om en avgift infors pd de nya eller
planerade strickorna 1 Vistra Gétalands lin. Utredaren skall ocksi
underséka mojligheten till miljéstyrande avgifter och effekter av
sddana. Vidare skall utredaren analysera hur en avgiftsbeliggning av
en enskild vigstricka forhdller sig till marginalkostnadsprincipen
och en kilometerskatt for i forsta hand tunga fordon med
hinvisning till Vigtrafikskatteutredningens forslag.

I samband med 6vervigandena om ett system for avgifter pa vig
E6 1 Vistra Gotalands lin bor hinder och mojligheter analyseras
enligt gillande EG-ritt eller sidana rittsakter som ir under
behandling i ministerridet.

Utredaren skall, vad giller redovisning av férslagets konse-
kvenser for féretag, samrdda med Niringslivets regelnimnd.

Utredaren skall senast den 1 mars 2005 redovisa resultatet av
uppdraget till regeringen.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv

Tillaggsdirektiv till Utredningen om avgifter  Dir. nr
pa planerade och nya strickor av vig E6 i 2005:49
Vastra Gotalands lan

Beslut vid regeringssammantride den 21 april 2005.

Forlingd tid f6r uppdraget

Regeringen beslutade den 8 juli 2004 att bemyndiga statsridet
Ulrica Messing att bl.a. tillkalla en sirskild utredare med uppdrag
att undersoka férutsittningarna for att inféra avgifter for
trafikanter pd planerade och nya strickor av vig E6 1 Vistra
Gotalands lin (dir. 2004:103). Uppdraget skulle enligt de direktiv
som fogades till beslutet ha redovisats senast den 1 mars 2005.

Med indring av den beslutade tiden skall utredningen redovisa
sitt uppdrag senast den 1 april 2006.

(Niringsdepartementet)
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STATENS OFFENTLIGA
UTREDNINGAR

Program

2005-09-22
Utredningen om végavgifter pa E6
N 2005:06

Asa Stshl

Telefon 031-701 53 58
Telefax 031-774 11 18

E-post asa.stahl@industry.ministry.se

Program f6r hearingen Bebiéver Sverige vigavgifter?

KI. 10.30-10.45 Kaffe

KI. 10.45 Inledning
Anders Engdahl, sirskild utredare, Inledning
Asa Stdhl, utredningssekreterare, Juridiska hinder och mdajligheter

Kl. 11.00 Vilka ir problemen med dagens system for planering
och finansiering av viginfrastruktur?

Hjalmar Stromberg, Vigverket Kommer sambillsekonomiskt
lonsamma dtgarder till stind inom rimlig tid? Om exemplen E20 och

Trollbdttepaketet

Magnus Nilsson, Svenska Naturskyddsforeningen Planering eller
huggsexa?
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Efter anférandena ir ordet fritt. Utredningen 6nskar f3 bla.
foljande frigestillningar belysta.

Ligger dagens satsningar pd vignitet pa ritt niva?

Om s3 inte ir fallet, vad beror det p8?

Hur kommer investeringsbehoven och tillgingen till
skattemedel f6r infrastruktursatsningar att se ut i
framtiden?

Baseras besluten pid vad som ir sambhillsekonomiskt
optimalt? Vilka andra faktorer har, eller borde ha,
betydelse?

Ar det regionala och lokala inflytandet i processen
tillrickligt?

Vad innebir en osiker finansiering f6r mojligheten att driva
vigprojekt effektivt?

Hur ser problemen med finansiering av viginfrastruktur ut
1 andra linder? Kommer vi att f se en 6kad anvindning av
vigavgifter?

KI. 12.30-13.30 Paus {6r lunch pa egen hand

Kl. 13.30 Kan vigavgifter 16sa problemen?

Anders Killstréom, Vistsvenska Industri- och Handelskammaren
Handelskammarens forslag om vigavgifter

Jan Larsson, Finansdepartementet Kilometerskatt — rittvist och

effektivt?

Efter anférandena ir ordet fritt f6r en diskussion om fér- och
nackdelar med vigavgifter. Utredningen énskar fi bla. féljande
frigestillningar belysta.
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Kan avgifter avse en eller flera enstaka vigar eller bér en
generell 16sning som giller for alla vigar eller viss vigtyp i
hela landet efterstrivas?

Om enstaka vigar skall avgiftsbeliggas — vilken typ av vigar
ir limpliga objekt?

Ar en vigavgift som tas ut for att finansiera en bro eller
vigstricka férenlig med marginalkostnadsprincipen?
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e Finns det risk for att vigavgifter leder till f6r stora eller
felaktiga investeringar i vignitet?

o Vilka trafikanter bér omfattas av ett avgiftssystem? Finns
det behov av rabatter eller undantag for vissa trafikant-
grupper, t.ex. pendlare eller kollektivtrafik?

o Vilka faktorer ir viktiga for att trafikanterna skall acceptera
vigavgifter?

e Vad skall intikterna anvindas till? Hur kan intikterna
styras till dessa indamal?

o Tringselskattens syfte dr att minska tringsel och férbittra
miljon. Har dven vigavgifter med annat huvudsyfte nigon
potential som ekonomiskt styrmedel f6r att minska
transporternas miljdpdverkan (differentierad taxa som
gynnar miljobilar, internalisering av externa kostnader,
undantag for kollektivtrafik etc.)?

e Vem bor ha inflytande &ver avgiftssystemet (regionala
myndigheter, kommuner, organisationer)? Vilka frigor
skall inflytandet i s fall avse?

Kl. 15.20 Anders Engdahl avslutar
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Statens offentliga utredningar 2006

Kronologisk forteckning

. Skola & Samhille. U.
. Omprévning av medborgarskap. Ju.
. Stirkt konkurrenskraft och sysselsitt-

ning i hela landet. N.

. Svenska partnerskap — en 6versikt.

Rapport 1 till Organisations-
utredningen for regional tillvixt. N.

. Organisering av regional utvecklings-

politik — balansera utveckling och
férvaltning.

Rapport 2 till Organisations-
utredningen for regional tillvixt. N.

. Skyddsgrundsdirektivet och svensk ritt.

En anpassning av svensk lagstiftning till
EG-direktiv 2004/83/EG angiende
flyktingar och andra skyddsbehvande.
UD.

7. Studieavgifter i hogskolan. U.

17.
18.

19.

20.
21.

. Méngfald och rickvidd. U.

. Kontroll av varor vid inre grins. Fi.
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

Ett f6rnyat programkontor. U.

Spel i en férinderlig virld. Fi.
Rattfylleri och sjofylleri. Ju.
Djurskydd vid histavel. Jo.

Samernas sedvanemarker. Jo.
Detaljhandel med nikotinlikemedel. S.
Ny reglering om brandfarliga och
explosiva varor. Fo.

Ny hikteslag. Ju.

Kustbevakningens personuppgifts-

behandling. Integritet — Effektivitet. Fo.

Att terta mitt sprak. Atgirder for att
stirka det samiska spriket. Ju.
Tonnageskatt. Fi.

Mediernas Vi och Dom. Mediernas
betydelse fér den strukturella diskrimi-
neringen. Ju.

22.

23.
24.

25.

26.

27

30.

31.
32.

33.

En sammanhillen diskriminerings-
lagstiftning. Del 1+2, sirtryck av
sammanfattningen, littlist samman-
fattning och daisy. Ju

Nya skatteregler for idrotten. Fi.
Avgift f6r matservice inom ildre- och
handikappomsorgen. S.
Arbetslivsresurs.

Ett statligt dgt bolag efter sammanslag-
ning av Samhall Resurs AB (publ) och

Arbetslivstjinster. N.
Sverige som virdland fér internationella

organisationer. UD.

.St6d till hilsobefrimjande tandvard. S.
28.

29.

Nya upphandlingsregler 2. Fi.
Teckensprik och teckensprikiga.
Kunskaps- och forskningsdversikt. S.
Ar rittvisan ritevis?

Tio perspektiv pd diskriminering av
etniska och religidsa minoriteter inom
rittssystemet. Ju.

Anstill unga! U.

God sed vid l6nebildning — Utvirde-
ring av Medlingsinstitutet. N.

Andra vigar att finansiera nya vigar.

N.



Statens offentliga utredningar 2006

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Omprévning av medborgarskap. [2]

Rattfylleri och sjofylleri. [12]

Ny hikteslag. [17]

Att 3terta mitt sprik. Atgirder for att
stirka det samiska spriket. [19]

Mediernas Vi och Dom. Mediernas
betydelse f6r den strukturella diskrimi-
neringen. [21]

En sammanhillen diskrimineringslag-
stiftning.
Del 1+2, sirtryck av sammanfatt-
ningen, littlist sammanfattning och
daisy. [22]

Ar rittvisan rittvis?
Tio perspektiv pd diskriminering av
etniska och religidsa minoriteter inom
rittssystemet. [30]

Utrikesdepartementet

Skyddsgrundsdirektivet och svensk ritt.
En anpassning av svensk lagstiftning till
EG-direktiv 2004/83/EG angiende

flyktingar och andra skyddsbehévande.
(6]
Sverige som virdland fér internationella
organisationer. [26]

Forsvarsdepartementet

Ny reglering om brandfarliga och explosiva
varor. [16]

Kustbevakningens personuppgifts-
behandling. Integritet — Effektivitet.

(18]

Socialdepartementet

Detaljhandel med nikotinlikemedel. [15]
Avgift for matservice inom ildre- och
handikappomsorgen. [24]

Stod till hilsobefrimjande tandvird. [27]
Teckensprik och teckensprikiga.
Kunskaps- och forskningséversikt. [29]

Finansdepartementet

Kontroll av varor vid inre grins. [9]
Spel i en forinderlig virld. [11]
Tonnageskatt. [20]

Nya skatteregler {6r idrotten. [23]
Nya upphandlingsregler 2. [28]

Utbildnings- och kulturdepartementet

Skola & Sambhille. [1]
Studieavgifter 1 hogskolan. [7]
Mingfald och rickvidd. [8]

Ett férnyat programkontor. [10]
Anstill unga! [31]

Jordbruksdepartementet

Djurskydd vid histavel. [13]

Samernas sedvanemarker. [14]

Naringsdepartementet

Stirkt konkurrenskraft och sysselsittning
i hela landet. [3]
Svenska partnerskap — en &versikt.

Rapport 1 till Organisationsutredningen
for regional tillvixt. [4]

Organisering av regional utvecklingspolitik
— balansera utveckling och f&rvaltning.
Rapport 2 till Organisationsutredningen
for regional tillvixt. [5]

Arbetslivsresurs.

Ett statligt dgt bolag efter sammanslag-
ning av Sambhall Resurs AB (publ) och
Arbetslivstjinster. [25]

God sed vid 16nebildning — Utvirdering av
Medlingsinstitutet. [32]

Andra vigar att finansiera nya vigar. [33]
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