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Medfinansiering av transportinfrastruktur — Ett nytt system for
den langsiktiga planeringen av transportinfrastruktur samt
riktlinjer och processer for medfinansiering

Bakgrund

Partiet Vagvalet bildades 2010-02-20 i Géteborg som en reaktion pa beslutet om att inféra
trangselskatt i Géteborgs kommun, trots tidigare 16ften om motsatsen fran de ledande politiska
partierna. | kommunalvalet 19 september 2011 fick partiet 16 841 roster vilket motsvarade 5,32 % av
rosterna. Pa Hisingen, som allmant anses drabbas hardast av trdngselskatten, fick partiet 8,76 % och
blev tredje stdrsta parti. Enligt en Sifo-undersdkning som publicerades 2010-09-11 ar 57 % av
invanarna i Géteborgs kommun emot trangselskatten (bara 31 % var positiva).

Véagvalet har samlat in 22 900 namnunderskrifter fran medborgarna i Géteborgs kommun for en lokal
folkomréstning om trangselskatten, vilket motsvarar cirka 5,5 % av befolkningen och med stéd av
kommunallagen lamnat in en motion till Géteborgs kommunfullmaktige om att genomféra en sadan.
Totalt samlades 28 600 namn in fran hela Vastra Gétalandsregionen.

Remissyttrande fran Vagvalet

Drift och underhall av vagnatet var fram till mitten av 1900-talet en lokal skyldighet. Den 6kande trafik
som dé forutsags kravde en évergripande strategi fér vaghallning och investeringar. Alla landsvagar
Overfordes till staten 1944, stadder och stdrre tatorter hade kvar egen vaghallning. En vagtrafikskatt
hade inforts 1922 for att bekosta vaghaliningen. Vi anser att denna ansvarsférdelning var val
genomtankt och darfor alltjamt bor galla. Endast staten kan ha det dvergripande ansvaret for det
nationella vagnatet.

Utredningen gar helt forbi det 6évergripande problemet att vagtrafiksektorn alltid har varit
underfinansierad. Anslaget, cirka 5 % av den statliga budgeten, har inte 6kat i samma takt som
trafiken utan varit relativt oférandrad genom aren. De fordonsrelaterade skatterna har daremot blivit en
generell inkomstkalla fér staten, mangdubbelt stérre an vaganslagen.

Utredningen lagger stor vikt vid planeringsprocessen. Den modell man féreslar ar tydligare an den
nuvarande och ger en battre koppling till den politiska processen i Riksdag och Regering. Utredningen
forbigar daremot de problem som uppstar nar ett politiskt utspel plétsligt innebar att nya - olénsamma -
projekt, som tidigare inte funnits med i planerna, plétsligt prioriteras. Botniabanan ar ett sadant
exempel.

Utredningen blandar ihop medfinansiering och planeringsprocessen vilket vi anser vara olyckligt
eftersom det ar tva skilda begrepp. For medfinansiering infor man ett nytt begrepp - det
kommunikativa synsattet. P4 vanlig svenska kan man lika garna anvanda det gamla uttrycket "delat
ansvar ar ingens ansvar". Den modell som utredningen féresprakar ar till sin natur kostnadsdrivande.
Ingen part har totalansvaret for ett projekt men alla intressenterna har ett gemensamt intresse av att
totalramen okar eftersom alla tror att man erhaller "mervarde" utan egen kostnad.

Decentralisering av beslutsfattande kan i vissa fall vara bra, men for infrastruktur, som ska sakra de
nationella transportsystemen, leder det till en ojdmn anslagsférdelning for regionerna. Den uttalade
koncentrationen pa storstadsregionerna kommer med stor sannolikhet att leda till en utarmning for
landets - och regionernas - mera perifera delar.

Medfinansieringen motiveras med att den medfér ett 6kat regionalt och kommunalt inflytande. | sjalva

verket gors en kostnadsoéverforing fran staten till regioner och kommuner. Samma skattekollektiv
betalar anslagen - oavsett om det sker via statlig eller kommunal skatt. De 6kande kraven pa
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kommunala insatser kommer att medféra kraftigt 6kade kommunal skatter. Regionalt och kommunailt
inflytande Over strategiska transportpolitiska mal skulle mycket val kunna hanteras utan
medfinansiering av kostnaden.

Utredningen foreslar vidare att kommuner skall kunna lana upp kostnaden fér medfinansierade
projekt. Detta strider mot kommunallagens krav pa balans i den kommunala budgeten, det strider
ocksa mot kraven pa god hushallning eftersom upplaning inte skall géras for investeringar som inte
ger nagon ekonomisk avkastning. | var omvarld finns idag valdigt manga exempel pa bade stater och
regioner som kommit pad ekonomsikt obestdnd genom vidlyftiga, lanefinansierade investeringar. Vi bor
inte vandra den vagen. Utredningens tankar om att den statliga planeringsramen skall kunna utdkas
med kommunala 16ften om medfinansiering dppnar for ett ekonomiskt moras aven for statens budget.
Den kommunala ekonomin ar helt beroende av det statliga bidragssystemet och kan darfor inte
betraktas som ett sjalvstéandigt ekonomiskt system.

Utredningen lagger stor vikt vid de samhéllsekonomiska kalkylerna men pekar ockséa pa de
osakerheter som finns i berakningsmodellen. Denna osakerhet leder till att man, nar resultatet ar
tvivelaktigt, valjer att helt bortse fran kalkylen. Den planerade tagtunneln i Géteborg ar ett av de mest
forlustbringande projekt som nagonsin planerats i Sverige, men med hanvisning till osdkerheten i
berakningarna bortser Trafikverket helt fran den samhéallsekonomiska kalkylen. Vi tror det ar viktigt att
berakningsmodellen blir tydlig och begriplig och att man i besluten inte kan bortse fran det ekonomiska
utfallet.

Utredningen for ett langt resonemang om brukaravgifter utan att lAmna nagot konkret férslag.
Systemet anvands i manga lander i Europa, men starka sarintressen har hindrat att detta inforts i
Sverige. Brukaravgifter kan vara ett effektivt satt att styra och marknadsanpassa saval trafiken som
investeringarna. Vi tror det kunde vara en férdel med brukaravgifter &ven i Sverige. For brukaravgifter
finns redan ett europeiskt regelverk att tillga, vi behéver inte uppfinna hjulet pa nytt.

Utredningen behandlar ocksa fragan om trangselskatt, Man accepterar systemet, om édn med viss
tvekan. Det system som nu inférts i Stockholm, och som planeras i Géteborg, uppfyller inget av de
kriterier som utredningen anser vara nédvandiga. Vi anser att beslutet om Trangselskatt i Géteborg ar
feltankt fran borjan och att planeringen snarast bor avbrytas.

Utredningen fortsatter diskussionen om att det ar mgjligt att beskatta utldandska bilar. Regeringen och
finansdepartementet gor ett medvetet val att kalla det fér trdngselskatt istéllet for vagavgift, sa ar aven
lagstiftat. Vagavgift far inte tas ut pa befintliga vagar enligt gallande EU-regler och pengarna maste ga
tillbaka till vagprojektet som det avser. Pengarna fran vagavgiften som tas ut i EU-lander gar tillbaka
till det vagprojekt som avgiftsbelaggs. Sa ar det inte med trangselskatten. Genom att kalla det for
trangselskatt kan staten ta ut pengar bade pa befintliga och nya vagar och skatten blir en nationell
angelagenhet fér Sverige. Pengarna kan pa sa satt anvandas av staten till vilket projekt var som helst i
Sverige och EU kan inte lagga sig i. Eftersom trangselskatten ar en svensk skatt kan man inte heller ta
ut den pa utldndska fordon da man inte far beskatta EU-medborgare i andra lander. EasyGo-
samarbetet som namns i utredning handlar endast om avgifter som finansierar enskilda projekt.
Sammanfattningsvis kan ett bilateralt avtal ALDRIG uppréattas med ett EU-land som t.ex. Tyskland,
Finland eller Danmark for att ta ut trdngselskatt. Detta avser endast vagavagifter.

Foérdjupade synpunkter:

Not 1 - Trangselskatt
Not 2 - Nackdelar papekade av utredningen
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Not 1 - Trangselskatt

| utredningen faststalls

1. Huvudsyftet med trangselskatter ska vara att styra trafik.
2. Beslut om att inféra trangselskatt ska vara lokalt férankrade.
3. Intakter fran trangselskatt bor aterféras till regionen.

Punkt ett &r motsagelsefullt. Att sdga att huvudsyftet ar att styra trafiken haller inte i Géteborg da
trafiksituationen inte kan likstéllas med Stockholms. Genom att aldgga skatt pa Alvsborgsbron och
genomfarten i Géteborg sa ar trangselskatten endast till for att fa in skatteinkomst och inte huvudsyftet
att styra trafiken.

Punkt tva, att beslut om att inféra trdngselskatten i Goteborg ska vara lokalt férankrade stdmmer inte
ur ett medborgarperspektiv. Det finns flera tecken pa detta.

* Vagvalet blev inréstat i Géteborgs kommunfullméaktige

e | flera undersdkningar ar en majoritet pa ca 60-70 % emot forslaget

* | Goéteborg ldAmnades 28 600 namnunderskrifter 6ver for att folkrésta om trangselskatten som
dock réstades ned av de Ovriga politiska partierna

| punkt tre aterupprepas formulering om att intdkterna fran trangselskatten bér aterféras i regionen.
Detta har Vagvalet kritiserat tidigare. Ordet bér ar inte samma sak som ska.

Vidare sager utredningen att:

* det dock bor betonas att det inte ar tillrackligt med en framstéllan om trangselskatt. Det kravs
att atgarden ar den mest effektiva for att nd atgardens primara syfte. Som vi tidigare framhallit
ar det riksdagen som beslutar om skatter. Frdgan om inférande av trangselskatt kan inga som
en del i en medfinansiering.

Innebdrden av detta ar oklart och kan frambringa felaktiga beslut om néar det ar relevant med
trangselskatt eller inte. Detta har redan hant i Géteborg dar trangselskatten ar en del av
medfinansiering for att finansiera en tagtunnel till Haga (Vastlanken) som &r samhallsekonomisk
olénsam.

Utredning tar upp ett antal férutsattningar gallande trangselskatten som idag inte uppfylls:
e Systemet bor i minsta mdjliga man inkrékta pa den personliga integriteten.

For bara nagra veckor sedan lamnade infrastrukturminister Christina ElImsater-Svard besked om att
polisen skulle fa ta del av information for att I6sa brott trots 16ften om att den personliga integriteten
inte skulle inskréankas nar systemet var pa plats. Skatten begransar medborgarnas fria roérlighet och
strider darmed mot EU-politiken.

* Hanteringskostnaderna for systemet bér vara rimliga.

Kostnaden fér administrationen uppgar till cirka 20-30 % vilket kan jamféras med 0,57 % i det vanliga
skattesystemet. Vi kanner inte till ndgot annat stalle i statens beskattning av medborgarna dar det
anses rumsrent att slésa s& med skattebetalarnas pengar.

e Systemet bor vara rattvist.

Systemet ar inte pa nagot satt rattvist eftersom det drabbar medborgare olika. Ingen har utrett
trangselskattens sociala och ekonomiska konsekvenser. Hur drabbar den olika stadsdelar,
kvinnor/man, 1&g- och héginkomsttagare, manniskor fran olika kulturer, boende i kranskommunerna
m.m. Alla ekonomiska problem som uppstar pa grund av trangselskatten férvantas l6sas av varje
enskild person. Alla andrade levnadsbetingelser som uppstar nar de som tvingas stalla bilen och de
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istallet i manga fall maste dka med den allmant sett lAngsammare kollektivtrafiken (om det ens
existerar en sadan) forvantas ocksa I0sas av den enskilde.

e Systemets fordelningspolitiska konsekvenser bor inte bli alltfér negativa.

Inga pengar aterfors till regionen eller kommunen vilket innebar att finansiering saknas.
e Systemet bor bidra till en forbattrad trafiksakerhet.

Saknas grund och exempel pa hur systemet skulle forbattra trafiksédkerheten.
* Anlaggningar som anvands i systemet bdr vara estetiskt utformade.

Anlaggningarna som satts upp blir nya barrikader runt olika stader.
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Not 2 - Nackdelar papekade av utredningen

Utredningen papekar flera nackdelar med medfinansiering bl.a.

Det uppstar en viss komplexitet i den offentliga sektorns nyckeltal som blir svaréverblickbart
av en 6kad volym atgarder pa infrastrukturomradet.

Genom medfinansiering kan inte atgards- och utgiftsramen bestdmmas pa férhand.

De planeringsramar som faststélls pa forhand kommer med nédvandighet att expanderas och
resultera i en planeringsvolym som éverstiger de ramar som faststallts inledningsvis.

Aven i de fall investeringarna finansieras med lan i Riksgaldskontoret, som sedan betalas av
med avgifts- och skatteintékter fran brukarna paverkas de offentliga finanserna.

Det ar inte statsmakten som — mot bakgrund av en samlad beddmning av (offentliga) resurser
och behov — helt och fullt ensamma anger vilken omfattning planeringen ska ha.

Medfinansiering med ett 6kat avgiftsuttag (t.ex. trdngselskatt) fran brukare av
transportsystemet kan snedvrida den information om trafikens gemensamma kostnader och
effekter som trafikavgifterna férvantas formedla enligt gallande svensk transportpolitik.

Medfinansiering i stérre omfattning kan leda till att atgardernas samlade nytta bedéms pa ett
annat satt an avsett, och att nyttoberakningar inte blir tillréckligt styrande vid prioriteringen av
statliga investeringar.

Medfinansiering kan alltsd innebara val av &tgarder som ar ineffektiva ur ett bredare
samhallsperspektiv. En narbeslaktad risk ar att lokal medfinansiering leder till suboptimerade
I6dsningar sett i ett nationellt transportsystemperspektiv.

Medfinansiering kan rubba den regionala balansen i utbyggnad éver landet. Kommuner och
regioner med goda finansieringsmoéjligheter gynnas pa bekostnad av landet i 6vrigt.
Forutsattningarna att traffa paketéverenskommelser kan variera mellan olika delar av landet.
Sadana lésningar kan framfor allt vara attraktiva for att komma férbi de sarskilda
intressekonflikter och lasningar som kan gaélla planeringen av storstéddernas trafiksystem.

Sjalva ambitionen att &stadkomma en helhetslésning leder ocksa till kompromisser mellan
nationella, regionala och lokala.

Foérmagan till medfinansiering skiljer sig at mellan olika regioner.

Starka och inte sallan motstdende intressen aterfinns vidare i omraden dar alternativen till
effektiva transportlésningar ar manga med skilda konsekvenser fér aktérerna. Prioriteringarna
sker dar inte alltid utifran kriterier som ligger bland dem som normalt bér vara vagledande i
fragor som ror transporter och bebyggelse.

En av de tyngsta nackdelarna ar att utvecklingen av infrastrukturen kan komma olika langt inom olika
regioner och darmed drabba den nationella strategin for att férse hela Sverige med bra
transportlésningar. Staten bor vara nav och finansiar for de nationella transportpolitiska malen.
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