= o 4 o £
; [
\:{:.' B
v @
et ' . /i
/i i
= 7
3 ZZ2 o
' ,A/.., s
T~ 1 S
T ! = L SR~
e ! i
: n e ¢
: 4,
»
o
e '
TRE A
%w::_ L~ v
S v SOOI Ly
Y, (T,
ST e LD rTE
]
7 .
:,4'
-t
o =
-
,:';';rl- 4
a
3 D,
Q
/

overenskommelserna

S@[Ll] 1995:82

Slutbetinkande av Vigtullsutredningen




sl
.....

Finansieringslosningar for
Goteborgs- och Dennis-
overenskommelserna

S@M 1995:82

Slutbetinkande av Vigtullsutredningen



x : i)
b ‘\.f s f_. Ay YO ]

HH) ]

indt

1

e 211

| H'hHM




Gy

et ) Statens offentliga utredningar

Y 1995:82
Y Kommunikationsdepartementet

Finansieringslosningar
tor Goteborgs- och
Dennisoverenskommelserna

Slutbetdnkande av Vigtullsutredningen
Stockholm 1995

Z2-



SOU och Ds kan kopas fran Fritzes kundtjanst. For remissutsindningar av SOU och Ds svarar
Fritzes, Offentliga Publikationer, pa uppdrag av Regeringskansliets forvaltningskontor.

Bestillningsadress: Fritzes kundtjénst
106 47 Stockholm
Fax: 08-20 50 21
Telefon: 08-690 90 90

Svara pa remiss. Hur och Varfor. Statsradsberedningen, 1993.
— En liten broschyr som underlittar arbetet fér den som skall svara pa remiss.

Broschyren kan bestéllas hos:
Regeringskansliets forvaltningskontor
Arkiv- och informationsenheten
103 33 Stockholm
Fax: 08-790 09 86
Telefon: 08-405 24 81

REGERINGSKANSLIETS

OFFSETCENTRAL ISBN 91-38-20014-7
Stockholm 1995 ISSN 0375-250X



SOU 1995:82 3

Till statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 10 mars 1994 bemyndigade regeringen
davarande chefen for Kommunikationsdepartementet att tillkalla
en sérskild utredare med uppdrag att gora Sverviganden och
ldimna forslag kring inforande av vigtullar. Generaldirektoren
Ingemar Skog6 forordnades som sérskild utredare fran och med
den 2 maj 1994. Till sekreterare forordnades fran och med den 2
maj 1994 avdelningsdirektoren Birger Sjoberg och fran och med
den 6 maj numera kammarrittsassessorn Magnus Elfstrom. Till
bitrddande sekreterare forordnades fran och med den 6 maj 1994
sekreteraren Tiiu Jaani.

Till experter att bitrdda utredningsmannen forordnades fran
och med den 2 maj 1994 nuvarande t.f. departementsradet Bengt
Arwidsson, Miljodepartementet, projektledaren Michael Cewers,
Vigverket, departementssekreteraren  Peter  Fildt,
Kommunikationsdepartementet, numera kanslirddet Martin
Holmgren, Justitiedepartementet, finansdirektéren Bo Johansson,
Viagverket, departementssekreteraren ~ Ulf  Lundin,
Kommunikationsdepartementet,  regionplanedirektéren  Bo
Malmsten, Stockholms léns Landsting, numera planerings-
direktoren Hékan Rydbo, Géteborgregionens kommunalfsrbund,
hovrittsassessorn Brita Saxton, Kommunikationsdepartementet,
civilingenjor Jonas Sundberg, Vigverket och numera kansliradet
Marianne Svanberg, Finansdepartementet.
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Utredningen antog namnet Viagtullsutredningen och péborjade
sitt arbete forsommaren 1994. I november 1994 avldmnades
delbetinkandet Viagtullar i Stockholmsregionen (SOU 1994:142).
Delbetinkandet behandlade vagtullar i Stockholmsregionen samt
vissa generella fragestillningar; bl.a. presenterades ett forslag till
lagstiftning, Lag om vissa végtullar.

Regeringen beslot den 16 februari 1995 att ge utredningen
tilliggsdirektiv med uppgift att bl.a. utforma alternativ till
vigtullar i Goteborg. Den 19 maj 1995 beslot regeringen att ge
utredningen ytterligare tilliggsdirektiv med uppgift att dvervéga
mojligheten att infora ett tillfilligt system for att stdrka
finansieringen i Dennispaketet till dess att végtullssystemet tagits
i drift.

Sedan delbetinkandet dverlimnades har genom beslut den 4
april 1995 foljande experter entledigats fr.o.m. den 6 mars 1995:
t.f. departementsradet Bengt Arwidsson, projektledaren Michael
Cewers och kanslirddet Marianne Svanberg. Samma dag
forordnades  departementssekreteraren ~ Tina  Linnakivi,
Miljédepartementet,  hovrittsassessorn ~ Gunilla ~ Nédsman,
Finansdepartementet, avdelningsdirektoren Lars Lundholm,
Riksskatteverket och projektledaren Jarl Wilfing, Végverket som
experter till utredningen.

P4 uppdrag av utredningen har Vigverket Vist tagit fram
vigtullsalternativ som utvdrderats. I utvérderingen har bl.a.
Transek AB, Kjessler & Mannerstrale AB, Scandiaplan AS, VBB
Samhillsbyggnad AB och Viginvest bidragit med vérdefull
information. Utredningen har dessutom uppdragit till VBB
Samhillsbyggnad AB att studera effekterna och utfallet av
regionala drivmedels- och fordonsskatter i Goteborgs- och
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Stockholmsregionerna.

Utredningen har haft fortlopande kontakter —med
Goteborgsregionens kommunalforbunds ledningsgrupp for trafik
och foretrddare for parterna bakom Dennisdverenskommelsen.
Utredningen har haft kontakt med Riksskatteverket och Svenska
Petroleum Institutet samt uppvaktats av Bilister i Vist.
Utredningen har besokt Norge och erhallit information fran ett
flertal organ med erfarenhet av Bomringen i Oslo.

Direktiven och tillggsdirektiven har bilagts betinkandet.

Mitt uppdrag &r slutfért och jag far hirmed avlimna
slutbetdnkandet (SOU 1995:82) Finansieringslosningar for
Goteborgs- och Dennisdverenskommelserna.

Stockholm i augusti 1995

Ingemar Skogo

/Birger Sjoberg

Magnus Elfstrom
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SAMMANFATTNING

Inledning

Utredningens har haft till uppgift att ldmna forslag till inforande av
végtullar i Stockholms- och Goéteborgsregionerna inom ramen for
Storstadsoverenskommelserna. I utredningens delbetéinkande Vagtullar i
Stockholmsregionen ldmnades forslag till vdgtullssystem i Stockholm.
Vidare behandlades bl.a. vissa Overgripande fragor foérknippade med
végtullar: teknik, integritetsaspekter, végtullens statsréttsliga natur,
mojligheten att differentiera vagtullstarifferna samt végtullens behandling
i inkomst- och mervirdesskattehdnseende. Ett forslag till lagstiftning
presenterades; Lag om vissa végtullar. Genom tilldggsdirektiv har
utredningens uppdrag utokats till att dels undersoka mojligheten att
anvénda andra lokalt eller regionalt avgridnsade finansieringsformer for
véagprojekten i Goteborgsregionen, dels undersoka mojligheten att infora
en temporir kompletterande regionalt eller lokalt avgrénsad finansiering
i Stockholm i avvaktan pa att vagtullssystemet tas i drift.

Alternativa och kompletterande finansieringsformer

Utredningen har tolkat intentionerna bakom Goteborgs- och
Dennisdverenskommelserna pa sa sitt att finansieringslésningarna i forsta
hand - direkt eller indirekt - skall belasta dem som har méjlighet att
utnyttjia de nya végobjekten. De finansieringsalternativ som kan betraktas
som realistiska begransas dérmed till en regional hojning av fordonsskatten
och en regional hojning av skatten pa drivmedel.

Utredningen identifierar och diskuterar de problem som #r férknippade
med en regional drivmedelsskatt: 1 Forenligheten med EG-ritten. 2 Ad-
ministrations-, uppbords- och kontrollproblem. 3 Gréinshandels-
problematiken och snedvridningen av konkurrensen. Mojligheten att
komma tillrétta med problemomradena behandlas. Det konstateras att en
regional differentiering av drivmedelsskatten torde kunna infSras utan
hinder av EG-ritten, men att det krdvs att Sverige ansoker om undantag
fran tillampliga EG-direktiv. Den regionala palagan maste vidare omfatta
samtliga drivmedel, dven bl.a. drivmedel som siljs pd marinor.
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Uppbordsrutinerna maste i vissa avseenden #@ndras, och det administrativa
merarbetet torde bli visentligt. For att komma tillrdtta med
skatteundandragande, fusk och for att motverka att systemet utnyttjas pa
ett inte avsett sitt krivs att olika former av forbud och sanktioner infors.
Att kontrollera och 6vervaka systemet pa ett tillfredstdllande sétt ar inte
omdjligt men forutsitter att berérda myndigheter ges resursforstirkningar.
Det #r oundvikligt att att granshandel uppkommer och att konkurrensen
snedvrids.

Utredningen konstaterar att de problem som é&r férknippade med en
regional hojning av fordonsskatten &r betydligt enklare att komma tillrétta
med.

Utvéirdering av finansieringsalternativ for Goteborgséverenskommelsen

Utredningen utvirderar tre alternativa finansieringsformer for Goteborgs-
Overenskommelsen:

Vigtullsalternativet Yttre Zonen.

Vigtullsalternativet Inre Zonen.

En kombination av regional fordonsskatt och regional drivmedelsskatt utan
végtullar.

Vigtullsalternativet den Yttre Zonen utgér fran det végtullsalternativ
som presenterades i Goteborgsdverenskommelsen med en justerad
zongrins for att bl.a. begrénsa barridreffekterna.

Vigtullsalternativet den Inre Zonen ér till ytan betydligt mindre 4n den
Yttre Zonen och sammanfaller i stort med den beslutade miljozonen for
tung trafik i Goteborg.

Finansieringsalternativen utvirderas utifran flera grunder: paverkan pa
trafikarbetet och kollektivtrafikresandet, tillginglighet och framkomlighet,
kostnader och intikter, miljdaspekter och tidsplaneméssiga och finansiella
konsekvenser.

Utredningen konstaterar att alternativet regional fordonsskatt och
regional drivmedelsskatt inte pa lang vig kan generera tillrdckligt med
intikter for att uppna Goteborgsoverenskommelsens finansieringsmal pé
500 milj. kr per ar och dérfor redan pa den grunden maste betraktas som
en orealistisk finansieringsform.

Alternativet den Yttre Zonen uppfyller mer én vil finansieringsmalet
medan den Inre Zonen forutsitter kompletterande finansiering. Trots den
Yttre Zonens forsteg i just detta avseende forordas den Inre Zonen. Bl.a.
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Uppbérdsrutinerna méste i vissa avseenden 4ndras, och det administrativa
merarbetet torde bli visentligt. For att komma tillrdtta med
skatteundandragande, fusk och fér att motverka att systemet utnyttjas p&
ett inte avsett sitt krdvs att olika former av férbud och sanktioner infors.
Att kontrollera och 6vervaka systemet pé ett tillfredstdllande sétt 4r inte
oméjligt men forutsétter att berérda myndigheter ges resursforstarkningar.
Det 4r oundvikligt att granshandel uppkommer och att konkurrensen
snedvrids.

Utredningen konstaterar att de problem som &r forknippade med en
regional hojning av fordonsskatten &r betydligt enklare att komma tillratta
med.

Utvdrdering av finansieringsalternativ for Géteborgséverenskommelsen

Utredningen utvérderar tre alternativa finansieringsformer for G6teborgs-
overenskommelsen:

Vigtullsalternativet Yttre Zonen.

Vigtullsalternativet Inre Zonen.

En kombination av regional fordonsskatt och regional drivmedelsskatt utan
végtullar.

Vigtullsalternativet den Yttre Zonen utgar fran det vigtullsalternativ
som presenterades i Goteborgsdverenskommelsen med en justerad
zongrans for att bl.a. begrdnsa barridreffekterna.

Vigtullsalternativet den Inre Zonen 4r till ytan betydligt mindre 4n den
Yttre Zonen och sammanfaller i stort med den beslutade miljézonen fér
tung trafik i Goteborg.

Finansieringsalternativen utvirderas utifrén flera grunder: paverkan pa
trafikarbetet och kollektivtrafikresandet, tillginglighet och framkomlighet,
kostnader och intikter, miljéaspekter och tidsplanemaéssiga och finansiella
konsekvenser.

Utredningen konstaterar att alternativet regional fordonsskatt och
regional drivmedelsskatt inte pa l1ang vag kan generera tillrackligt med
intakter for att uppn& Goteborgséverenskommelsens finansieringsmél pé
500 milj. kr per &r och dérfor redan p den grunden méste betraktas som
en orealistisk finansieringsform.

Alternativet den Yttre Zonen uppfyller mer 4n vil finansieringsmalet
medan den Inre Zonen forutsitter kompletterande finansiering. Trots den
Yttre Zonens forsteg i just detta avseende forordas den Inre Zonen. Bl.a.
bedoms att det finns goda forutsittningar for en bredare uppslutningen i
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regionen med den Inre Zonen 4n med den Yttre Zonen. Dessutom blir den
geografiska kopplingen till Gotatunnel, ett av storre projekten i
Goteborgsoverenskommelsen, tydligare med den Inre Zonen. I valet
mellan regional fordonsskatt och regional drivmedelsskatt som
kompletterande finansiering till den Inre Zonen konstateras att de problem
som #r forknippade med en regional drivmedelsskatt visserligen ar
teoretiskt mojliga att 16sa, men att de praktiska problemen ar betydande.
Jamforelsevis 4r de praktiska problemen med en regional tillaggsskatt pa
fordon forsumbara. Darfor foreslds en regional hojning av fordonsskatten
i Goteborgsregionen som kompletterande finansiering. Fordonsskatten bor
tas ut genom ett paslag p& den ordinarie fordonsskatten med 30 procent for
flertalet personbilar och motorcyklar och 15 procent for Ovriga
fordonsslag, med undantag for traktorer som bér undantas frén skatten. Det
forordas att vagtullarna skall tas i drift nar Gotatunneln oppnas for trafik
medan den hojda fordonsskatten bor tas ut fr.o.m. 1 juli 1996.

Vidare foreslds att utbyggnadstakten for de végtullsfinansierade
vagprojekten bor ske ldngsammare én tidigare planerat samt att féljande
projekt bor prioriteras: Gotatunneln, alvforbindelsen vid Lirje,
Soderledens anslutning till E 6; det s.k. Abromotet samt ytterligare ett
genomgaende korfalt i vardera riktning pa vag E 6.

Tillféllig forstirkning av finansieringen av Denniséverenskommelsen

Mot bakgrund av utredningens slutsatser avseende en kompletterande
finansiering for Goteborgsoverenskommelsen och med beaktande av att
den kompletterande finansieringen endast skall vara temporar i avvaktan
p att vagtullarna tas i drift kan endast en regional fordonsskatt betraktas
som en realistisk 1osning for Stockholm. Eftersom skattenivaerna av flera
skal bor harmoniseras med skattenivierna for Goteborg kommer
fordonsskatten endast att kunna generera en arlig intdkt i storleks-
ordningen 150 milj. kr, vilket i jamforelse med vagtullssystemets
forvintade arliga intakt p& ungefir 2 miljarder kr fir anses som en blygsam
forstarkning av finansieringen i Stockholm. Enligt utredningen star dock
inte nigra andra praktiskt genomforbara temporéra finansieringslosningar
att finna. Den tillfilliga regionala h6jningen av fordonsskatten bor kunna
tas ut redan fr.o.m. 1 juli 1996.
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medan den Inre Zonen forutsitter kompletterande finansiering. Trots den
Yttre Zonens forsteg i just detta avseende forordas den Inre Zonen. Bl.a.
beddms att det finns goda forutséttningar for en bredare uppslutningen i
regionen med den Inre Zonen 4n med den Yttre Zonen. Dessutom blir den
geografiska kopplingen till Gotatunnel, ett av stérre projekten i
Goteborgsoverenskommelsen, tydligare med den Inre Zonen. I valet
mellan regional fordonsskatt och regional drivmedelsskatt som
kompletterande finansiering till den Inre Zonen konstateras att de problem
som #r forknippade med en regional drivmedelsskatt visserligen r
teoretiskt mojliga att 16sa, men att de praktiska problemen #r betydande.
JémfOrelsevis &r de praktiska problemen med en regional tilliggsskatt pa
fordon forsumbara. Diérfor freslas en regional héjning av fordonsskatten
i Goteborgs-regionen som kompletterande finansiering. Fordonsskatten
bor tas ut genom ett paslag pa den ordinarie fordonsskatten med 30
procent for flertalet personbilar och motorcyklar och 15 procent for 6vriga
fordonsslag, med undantag for traktorer som bér undantas fran skatten.
Det forordas att végtullarna skall tas i drift nér Gotatunneln 6ppnas for
trafik medan den hojda fordonsskatten bor tas ut fr.o.m. 1 juli 1996.

Vidare foreslas att utbyggnadstakten for de vigtullsfinansierade
vigprojekten bor ske langsammare 4n tidigare planerat samt att foljande
projekt bor prioriteras: Gotatunneln, &lvforbindelsen vid Lirje,
Soderledens anslutning till E 6; det s.k. Abromotet samt ytterligare ett
genomgéende korfilt i vardera riktning pa vig E 6.

Tillfallig forstirkning av finansieringen av Denniséverenskommelsen

Mot bakgrund av utredningens slutsatser avseende en kompletterande
finansiering for Géteborgsoverenskommelsen och med beaktande av att
den kompletterande finansieringen endast skall vara temporir i avvaktan
pa att végtullarna tas i drift kan endast en regional fordonsskatt betraktas
som en realistisk 16sning for Stockholm. Eftersom skattenivierna av flera
skdl bor harmoniseras med skattenivderna for Goteborg kommer
fordonsskatten endast att kunna generera en arlig intikt i storleks-
ordningen 150 milj. kr, vilket i jimforelse med vigtullssystemets
forvintade arliga intdkt pd ungefir 2 miljarder kr fir anses som en
blygsam forstiarkning av finansieringen i Stockholm. Enligt utredningen
star dock inte ndgra  andra praktiskt genomfGrbara temporira
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FORFATTNINGSFORSLAG

Forslag till
Lag om éindring i kommunalskattelagen (1928:370)

Harigenom foreskrivs att 20 § och punkt 4 av anvisningarna till 33 §
kommunalskattelagen skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
20§

Vid berikning av inkomsten fran sirskild forvirvskalla, skall alla omkostnader under
beskattningsaret for intikternas forvirvande och bibehallande avriknas fran samtliga
intékter i pengar eller pengars virde (bruttointikt), som har influtit i forvérvskéllan
under beskattningsaret.

Avdrag far inte goras for:

den skattskyldiges levnadskostnader och dartill hiinforliga utgifter, sisom vad
skattskyldig utgett som gava eller periodiskt understod eller ddrmed jémforlig
periodisk utbetalning till person i sitt hushall;

sadana kostnader for hilsovard, sjukvard samt foretagshélsovard som anges i
anvisningarna;

kostnader i samband med plockning av vilt viixande bér och svampar eller kottar
till den del kostnaderna inte overstiger de intékter som ér skattefria enligt 19 §;

virdet av det arbete, som i den skattskyldiges forvirvsverksamhet utfors av den
skattskyldige sjilv eller den andre maken eller av den skattskyldiges barn som ej fyllt
16 ar;

réinta pa den skattskyldiges eget kapital som nedlagts i hans forvirvsverksamhet;

svenska allminna skatter;

kapitalavbetalning pa skuld;

rénta enligt 8 kap. 1 § studiestodslagen (1973:349), 52, 52a och 55 §§ lagen
(1941:416) om arvsskatt och givoskatt, 32 § och 49 § 4 mom. uppbérdslagen
(1953:272), 5 kap 12 § lagen (1984:151) om punktskatter och prisregleringsavgifter,
13 och 14 §§ lagen (1984:668) om uppbord av socialavgifter fran arbetsgivare, 30 §
tullagen (1987::1065), 60 § fordonsskattelagen (1988:327) och 16 kap 12 och 13 §§
mervirdesskattelagen (1994:200) samt kvarskatteavgift och drojsmalsavgift berdknad
enligt uppbordslagen;

avgift enligt lagen (1972::435) om 6verlastavgift;

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

avgift enligt 10 kap 7 § utldnningslagen (1989:1160);

avgift enligt 8 kap 5 § arbetsmiljolagen (1977:1160);

avgift enligt 26 § arbetstidslagen (1982:673);
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skadestand, som grundas pa lagen (1976:580) om medbestimmande i arbetslivet
eller annan lag som giller forhdllandet mellan arbetsgivare och arbetstagare, nir
skadestdndet avser annat &n ekonomisk skada;

foretagsbot enligt 36 kap brottsbalken;

straffavgift enligt 8 kap 7 § tredje stycket rittegangsbalken;

belopp, for vilket arbetsgivaren dr betalningsskyldig enligt 75 § uppbordslagen
(1953:272) eller for vilket betalningsskyldighet foreligger pa grund av underlatenhet
att gora avdrag enligt lagen (1982:1006) om avdrags- och uppgiftsskyldighet
betriffande vissa uppdragsersittningar;

forhojd vigtull enligt lag () om
vissa vigtullar;
avgift enligt lagen (1976:206) om felparkeringsavgift;
kontrollavgift enligt lagen (1984:318) om kontrollavgift vid olovlig parkering
overforbrukningsavgift enligt ransoneringslagen (1978:268);
vattenfororeningsavgift enligt lagen (1980:424) om atgirder mot
vattenfororening fran
fartyg;
avgift enligt 3 § lagen (1975:85) med bemyndigande att meddela foreskrifter om
in- och utforsel av varor;
lagringsavgift enligt lagen (1984:1049) om beredskapslagring av olja och kol
eller lagen (1985:635) om forsorjningsberedskap pa naturgasomradet;
avgift enligt 18 § lagen (1902:71 s 1) innefattande vissa bestimmelser om
elektriska anlédggningar;
kapitalférlust m.m. i vidare mén 4n som sérskilt foreskrivs.
Avgift enligt 13 och 14 §§ lagen (1992:1438) om dieseloljeskatt och anvindning
av vissa oljeprodukter;
ingéende skatt enligt mervérdesskattelagen (1994:200) for vilken det finns ritt
till avdrag enligt 8 kap eller ritt till aterbetalning enligt 10 kap nimnda lag.

Anvisningarna punkt 4 till 33 § kommunalskattelagen

4 Aven for det fall, att skattskyldig enligt punkt 3 héir ovan icke ar berittigad till
avdrag for 6kade levnadskostnader, dger han dock ritt avdraga skilig kostnad for resor
till och frén arbetsplatsen, dér denna varit beldgen pa sadant avstand fran hans bostad,
att han behovt anlita och dven anlitat sérskilt fortskaffningsmedel.

Om avstandet mellan den skattskyldiges bostad uppgar till minst fem kilometer
och det klart framgar att anvindandet av egen bil for resa till och fran arbetsplatsen
regelmissigt medfor en tidsvinst pd minst tva timmar i jimforelse med allmént
kommunikationsmedel medges avdrag for kostnader for resa med egen bil. Sadant
avdrag medges ocksa om den skattskyldige anvénder bilen i tjinsten under minst 60
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dagar for ar riknat for de dagar som bilen anvinds i tjansten. Om bilen anvinds i
tjénsten i minst 160 dagar for ar raknat medges avdrag under alla de dagar som bilen
anvinds for resor mellan bostad och arbetsplats. Anvéndning i tjinsten beaktas dock
endast om den uppgér till minst 300 mil for ar riknat. Avdraget skall bestimmas enligt
schablon pa grundval av genomsnittliga kostnader for mindre bil och med hénsyn till
de kostnader, som #r direkt beroende av kord vigstricka (milbundna kostnader).
Regeringen eller myndighet som regeringen bestimmer faststaller for varje taxeringsar
foreskrifter for berdkning av avdrag i dessa fall.

For skattskyldige som pa grund av alder, sjukdom eller handikapp &r nodsakade
att anvinda bil tillimpas inte bestimmelserna i andra stycket. Detsamma giller
skattskyldig som ir tvungen att anvinda storre bil p grund av skrymmande last

Skattskyldig som haft kostnader for resa inom riket i samband med tilltrddande
eller frantridande av anstillning eller uppdrag har ritt till skiligt avdrag for
kostnaderna. Hirvid giller vad som ségs i punkt 3b andra stycket.

Har den skattskyldige vid resorna haft Den som ir skattskyldig for forman

kostnader for vig-, bro-, eller av fri eller delvis fri bil medges dock
firjeavgift medges avdrag for den inte avdrag for kostnader som avses i
faktiska kostnaden. forsta stycket, om han har foretagit

Den som #r skattskyldig for resorna med bil under den tid
forman av fri eller delvis fri bil forménen atnjutits.

medges dock inte avdrag for andra
kostnader #n sddana som avses i
femte stycket for resor som avses i
forsta stycket, om han har foretagit
resorna med bil under den tid
formanen atnjutits.
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Forslag till

Lag om éndring i fordonsskattelagen (1988:327)

Harigenom foreskrivs i friga om fordonsskattelagen (1988:327) dels att det till lagen
skall fogas tva nya bilagor, bilaga 3 och bilaga 4 dels att 12 § och 14 § skall ha

foljande lydelse.

12§ Fordonsskatt betalas for skattear
eller, om skatten for ett fordon
Overstiger 3 600 kr for helt ar, for
skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for
skattear framgér av bilaga 1 till denna
lag. For skatteperiod uppgér skatten till
en tredjedel av skatten for helt &r.

12§Fordonsskatt betalas for skattear
eller om skatten &verstiger 3 600 kr for
helt ér, for skatteperiod.

Fordonsskattens storlek for skattear
framgar av bilaga 1 och bilaga 4 till
denna lag. For skatteperiod uppgéir
skatten till en tredjedel av skatten for
helt ar.



16

14§ For en personbil som hor hemma i
en kommun som anges i bilaga 2 till
denna lag skall fordonsskatt betalas
enligt bilaga 1 endast till den del
fordonsskatten for &r raknat overstiger
384 kr

En personbil anses hora hemma i den
kommun dér den skattskyldige har sin
adress enligt bilregistret vid den tidpunkt
som anges i 16 § forsta eller andra
stycket eller vid ingangen av den tid som
anges 1 16 § tredje stycket. Saknas
sadan adress giller i stillet den adress
som borde vara antecknad i bilregistret.

Forsta stycket tillimpas endast i
samband med att fordonsskatt skall
betalas enligt vad som i 6vrigt giller
enligt denna lag.
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14§ For en personbil som hor hemma i
en kommun som anges i bilaga 2 till
denna lag skall fordonsskatt betalas
enligt bilaga 1 endast till den del
fordonsskatten for ar riknat overstiger
384 kr.

For skattepliktiga motorcyklar,
personbilar, bussar, lastbilar samt
sliipvagnar till personbilar, bussar och
lastbilar, som ir hemmahorande i en
kommun som anges i bilaga 3 ftill
denna lag, skall utover fordonsskatt
enligt bilaga 1 betalas fordonsskatt
enligt bilaga 4.

Ett fordon anses hora hemma i den
kommun dir den skattskyldiga har sin
adress enligt bilregistret vid den tidpunkt
som anges i 16 § forsta eller andra
stycket vid ingangen av den tid som
anges i 16 § tredje stycket. Saknas sddan
adress giller i stillet den adress som
borde vara antecknad i bilregistret.
Forsta stycket tillimpas endast i
samband med att fordonsskatt skall
betalas enligt vad som i ovrigt giller
enligt denna lag.
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Bilaga 3 till fordonsskattelagen (1988:327)

Forteckning 6ver kommuner som avses i 14 § andra stycket

Stockholms Iiin

Botkyrka Sollentuna Osteraker
Danderyd Solna

Eker6 Sundbyberg
Haninge Sodertilje
Huddinge Tyreso
Jarfdlla Téaby

Liding6 Upplands-Bro
Nacka Upplands Visby
Norrtilje Vallentuna
Nynédshamn Vaxholm
Salem Varmdo
Sigtuna

Alvsborgs ldn

Ale

Lerum

Goteborgs och Bohus ldn
Goteborg Tjorn
Hirryda Ockerd
Kungilv

Molndal

Partille

Stenungsund

Hallands lin

Kungsbacka
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Bilaga 4
For fordon hemmahorande i de kommuner som avses i 14 § andra stycket

fordonskattelagen skall fordonsskatt tas ut med tillaggsbelopp enligt foljande.

Tilliggsbelopp utiver fordonsskatt enligt
bilaga 1 tas ut med belopp motsvarande

nedanstiende procentsats av
fordonsskatten enligt bilaga 1 for
Fordonsslag respektive fordonsslag for helt ar riknat
A Motorcyklar 30 procent
B Personbilar
1 Personbil som inte kan drivas
med dieselolja 30 procent
2. Personbil som kan drivas
med dieselolja.
2.1 som enligt bilregistret har
arsmodellsbeteckning 1993
eller iildre 30 procent
2.2 annan personbil 15 procent
C Bussar 15 procent
D Lastbilar 15 procent

F Slipvagnar till personbilar
bussar och lastbilar 15 procent
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Forslag till éindring av forslag till lag om vissa vigtullar

Hiérigenom fOreskrivs att bilaga 1 och 2 skall ha f6ljande lydelse, samt att
till lagen skall fogas en ny bilaga 4.

Bilaga 1

En bilaga som utmirker de tullbelagda omridena for Stockholm och

Goteborg kan upprittas ndr grianserna for de tullbelagda omradena med
sékerhet kan faststéllas.

Bilaga 2

Vigtullsintékterna frdn Stockholmsomradet skall, sedan avdrag gjorts
for kostnaderna for tullsystemet, i sin helhet anviindas till investeringar
i Ringleden runt Stockholms innerstad och i Yttre tvirleden, inom,
soder, viéster och norr om Stockholms kommun, drift och underhall av
dessa trafikleder, miljoforbattrande atgérder i trafiksystemet i
Stockholmsregionen, framkomlighetsforbéttrande atgirder i Stockholms
kommun samt for infartsparkeringar.

Vigtullsintiikterna frin Goteborgsomradet skall, sedan avdrag gjorts
for kostnaderna for tullsystemet, i sin helhet anviindas till
investeringar pa vig E 6 strickan Olskroksmotet-Abromotet, en ny
viigforbindelse mellan vig E 20 och viig E 6 med en broforbindelse
over Gotailv vid Lirje, Gotatunneln, éverdickning av viig E 6 i de
centrala delarna av Mélndal samt merkostnaderna for drift och
underhall av dessa trafikobjekt.
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Bilaga 4

SOU 1995:82

Vigtullstaxa i 1992 ars penningvérde for végtullssystemet i Goteborg

Betalsitt

Bil med totalvikt
av hogst 3,5 ton

Bil med total-
vikt 6ver 3,5 ton

Automatisk
debitering vid
passage av
betalgrdns *

per passage

10 kr

30 kr

fakturering,
per passage

15 kr

35kr

Kontant
betalning vid
passage av
betalgréns

per passage

15 kr

35 kr

Betalning i for-
skott eller efter
passage av
betalgrins

senast fyra dygn
efter passagen,
per passage

15 kr

35 kr

Efter fyra dygn
efter passagen,
per passage

25 kr

45 kr

(*) En bil som #r utrustad for automatisk debitering av vigtull debiteras maximalt
for 40 passager per kalendermanad.
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1. BAKGRUND

1.1 Storstadsoverenskommelserna

1990 tillkallade regeringen tre forhandlare - en for Stockholmsregionen,
en for Goteborgsregionen samt en for Malméoregionen - med uppdrag att
tillsammans med berorda parter i respektive regionen triffa
overenskommelser om atgdrder som skulle vidtas i regionernas
trafiksystem'.

I forhandlingarna for att uppna en béttre miljo, oka tillgéngligheten
samt skapa bittre forutsittningar for utvecklingen av Goteborgsregionen
foretrdddes staten av Ulf Adelsohn och regionen av lokala politiker.
Forhandlingarna avslutades i januari 1991 och en 6verenskommelse om
trafik och miljo i Goteborgsregionen ingicks, den sk. Adelsohn-
overenskommelsen. Overenskommelsen omfattade huvudomrédena
kollektivtrafik, regiontag och vigar. I dverenskommelsen forutsattes bl.a.
att en ny vig E 6 skulle byggas som en ringled dster om Géteborgs titort>.

Overenskommelsen godkindes av samtliga kommuner i regionen med
undantag av Partille som inte accepterade den i &verenskommelsen
foreslagna strickningen av vig E 6. Aven MaIndals kommun stillde sig
i ett senare skede tveksam till den foreslagna strickningen av viig E 6.

Efter riksdagsbehandlingen av Adelsohnéverenskommelsen i maj 1991
uppdrog regeringen &t Viagverket att redovisa en annan huvudstrickning
av vig E 6 nidrmare Goteborgs titort. Utredningen gjordes i samrad med
berérda ldnsstyrelser, Goteborgsregionens kommunalférbund samt
Goteborgs kommun. Den presenterades for regeringen i juli 1992.

Vigverket Region Vst erholl dérefter uppdraget att tillsammans med

'Férhandlingsresultatet for Stockholmsregionen, de s.k. Denniséverenskommelserna
har presenterats i Utredningens delbetinkande Vigtullar i Stockholmsregionen (SOU
1994:142), harefter kallat delbetédnkandet

’En detaljerad redovisning av §verenskommelsen éterfinns bl.a. i prop. 1990/91:87
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6vriga intressenter i regionen soka na en slutlig 6verenskommelse for
Goteborgsregionen. Vid forhandlingarna som avslutades i juni 1993
foretriddes kommunerna i regionen av  Goteborgsregionens
kommunalforbunds ledningsgrupp for trafik. Overenskommelsen, den s.k.
Goteborgsoverenskommelsen’ avvek fran Adelsohnverenskommelsen
frimst i tva avseenden: den tidigare planerade 6stliga striackningen av vig
E 6 ersattes med satsningar pd E 6 i dess nuvarande strickning och
satsningen pa infrastrukturinvesteringar for Vasttag ersattes med inkop av
rullande materiel.

1.2 Goteborgsoverenskommelsens trafikobjekt

Samtliga kommuner i Goteborgsregionen som berdrs av den slutliga
Sverenskommelsen har, med vissa forbehéll, godként Gverenskommelsen.
Overenskommelsen omfattar investeringar i trafikleder och kollektiv-
trafikanléiggningar pa totalt drygt 9 miljarder kr* med tonvikten, eller drygt
7,1 miljarder kr, lagd pa investeringar i vagtrafikobjekt.

Investeringarna i vigtrafiken syftar till att sakerstilla att huvudvégnatet
i den centrala delen av Goteborgsregionen skall fungera under
dverblickbar framtid (15-20 &r).

Investeringarna utgdrs av atgirder pa vig E 6 strickan Olskroksmotet-
Abromotet, bl.a. omfattande en dverdickning av vig E 6 och jamvigen i
de centrala delarna av MdlIndal’. En vigforbindelse mellan vig E 20 och
vig E 6 med en ny broforbindelse dver Gota élv vid Lérje.

Forutom investeringar kopplade till vig E 6 omfattar
dverenskommelsen atgdrder pa de Ost-vistliga huvudlederna, genom
byggandet av Gota- och Lundbytunneln, samt atgérder pa Véster-/
Sdderleden, genom tillskapandet av planskilda korsningar m. m.

Investeringarna skall finansieras med statliga och kommunaa anslag

3Se bilaga 2

‘Om inte annat anges sérskilt aterges samtliga belopp i beténkandet i 1992 ars
penningvirde.

5] sverenskommelsen angavs ursprungligen att vég E 6 skulle dras i en tannel dster
om Mblndals centrum. I den delen har 6verenskommelsen saledes reviderats.
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samt avgifter pa biltrafiken i form av vigtullar.

Av foljande figur framgér vilka objeket som omfattas av
Overenskommelsen. Av tabell pa nista sida framgar hur tgirderna skall
finansieras och de i dverenskommelsen uppskattade kostnaderna for de
olika objekten. Reviderade kostnader presenteras i kapitel 2.

E6 @Iskroksmotet—
aIIebacksmotet

ke —

\,»\Soderleden \
S Y 5km N E6
T ; R
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Objekt Beriiknad kostnad | Finansiering
Ostra Linken, inklusive

dlvforbindelse vid Lirje 2 500 milj kr Vigtull
Atgirder pa E 6 mellan

Olskroksmotet och

Kallebacksmotet 325 milj kr Vigtull
Overdickning m.m. i

Molndal 1 875 milj kr Vigtull
Géotatunneln 1 600 milj kr Vigtull
Lundbytunneln 700 milj kr Anslag
Atgirder pa Visterleden 100 milj kr Anslag
Atgirder pa Soderleden 60 milj kr Anslag

De trafikobjekt som finansieras med statliga anslag ér férdigstéllda eller
under firdigstillande. De objekt som skall finansieras med végtullar
forutsitter enligt Gverenskommelsen en lanefinansiering med beréknad
aterbetalningstid pa 20 &r och tullnivéer som sékerstéller att objekten kan
genomforas under en 10-arsperiod.

I verenskommelsen anges att kommunerna i regionen r inforstddda
med att dtagandet grundar sig pa att en véigtull pa 10 kr for personbilar och
med ett higre belopp for tyngre fordon kan komma att tas ut frén ar 1995
samt att den arliga nettointikten fran végtullarna skall uppga till 500 mil]j
kr. Nettointikten definieras som vigtullsintikter efter avdrag for kostnader
for avskrivning, fornyelse, underhdll och drift av betalsystemet.
Merkostnaderna for drift och underhall av de vigtullsfinansierade
vigobjekten forutsitts enligt dverenskommelsen inrymmas i den érliga
nettointéikten. Vidare anges i dverenskommelsen att om mervdrdesskatt
kommer att tas ut for vigtullarna skall trafikobjekten till fullo
kompenseras. Slutligen uttalas att intikterna fran betalsystemet endast far
anvindas till avtalade indamal samt att vigtullssystemet skall avvecklas
nér upptagna lan har aterbetalats.
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1.3 Riksdagens beredning av 6verenskommelserna

Den  prelimindra  6verenskommelsen  for  Goteborgsregionen,
Adelsohndverenskommelsen, redovisades for riksdagen varen 1991.
Riksdagen forordade ett fullféljande av Gverenskommelsen (prop.
1990/91:87 1990/91:TU24). 1 riksdagsbeslutet forutskickades ett
realvérdesékrat statligt bidrag pa 1,3 miljarder kr till Géteborgsregionens
kollektivtrafik och uttalades att ett villkor for att statsbidraget skulle utga
var att syftena med 6verenskommelsen kan uppnas i sina huvuddrag. Efter
det att den slutliga 6verenskommelsen godkénts av berorda kommuner i
december 1993 redovisades Sverenskommelsen for riksdagen i prop.
1993/94:169 och behandlades av trafikutskottet i betinkandet
1993/94:TU34.

Riksdagsbehandlingen av Denniséverenskommelserna har atergetts i
delbetidnkandet for tiden fram till och med prop. 1993/94:86 och bet.
1993/94:TU24°. Dérefter har sivil Stockholmsoverenskommelsen som
Goteborgsoverenskommelsen behandlats i budgetpropositionen (prop.
1994/95:100 bilaga 7) och trafikutskottets betinkande 1994/95:TU22.

1.3.1 Goteborgsoverenskommelsen

I proposition 1993/94:169 uttalar regeringen att den 1993 triiffade
Overenskommelsen innebdr att syftet med principuppgorelsen fran 1991
kan uppnas i sina huvuddrag och att 6verenskommelsen skall liggas till
grund for fortsatt utbetalning av de sirskilda statsbidragen till
kollektivtrafiken samt att Vigverket skall fortsitta sitt forberedelsearbete
for de vagtullsfinansierade vigprojekten.

Vad avsag vigobjekten foreslog regeringen att staten skulle stélla ut en
lanegaranti pd hogst 260 milj. kr for att finansiera det fortsatta for-
beredelsearbetet av de i Overenskommelsen ingédende projekten och
végtullssystemet. Garantin omfattade dven medel for att genomfora delar
av det vigtullsfinansierade projektet "ombyggnad av nuvarande E6 pa

“Se delbetinkandet s. 31 £
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strackan Olskroksmotet-Kallebicksmotet". Vidare uttalade regeringen
bl.a. féljande.

Bakgrunden till regeringens forslag ér att det, for att kunna projektera och ta
fram underlag till den fortsatta provningen av de enskilda objekten, krévs en
lingre giende projektering &n de Gversiktliga studier som hittills har
genomforts. Regeringen avser att dterkomma till riksdagen med forslag om
stillningstagande  till finansieringen av hela eller delar av
Goteborgsoverenskommelsen efter det att bl a foljande underlag har
framkommit:

- Forslag fran den sirskilda utredaren som skall tillsittas for att utreda och
komma med forslag till avgiftssystemets utformning

- Kommunernas och ldnsstyrelsernas avrapportering enligt 6 kap 2 § NRL till
regeringen den 15 augusti 1994.

- Goteborgsregionens kommunalférbunds miljokonsekvensanalys av dverens-
kommelsen.

Den osikerhet om de samlade ekonomiska och miljomaéssiga-
konsekvenserna som bl a Riksrevisionsverket patalat bor pa detta sitt
klarliggas innan slutlig stéllning tas till genomférandet av hela eller delar av
Goteborgsoverenskommelsen. Lénegarantierna  innebdr inte  nagot
stillningstagande till de olika projektens utformning eller exakta lokalisering.
Projekten skall fore genomforandet provas pé sedvanligt sitt med tillimpning
av gillande lagstifining. For detta stillningstagande krévs ocksd en
beddémning av hur det foreslagna genomforandet av dverenskommelsen
péverkar forutsittningarna for det regionala och lokala néringslivet.

Trafikutskottet (1993:94:TU34) tillstyrkte regeringens forslag. I de
motioner som behandlades av utskottet framhélls bl. a. att den sirskilde
utredarens uppdrag borde vidgas till att omfatta en utvérdering av lagre
nivaer for avgiftsfinansieringen, andra finansieringsalternativ samt om
vigtullarna kan liggas i en centralare ring runt Goteborg &n som forutsitts
i overenskommelsen. Mot bakgrund av den motionsledes framforda
kritiken uttalade utskottet att det fortsatta utredningsarbetet bor
kompletteras med en undersckning dels av omfattningen av de projekt som
sverenskommelsen avser, dels av mojligheten att anvinda annan lokalt
eller regionalt avgrinsad finansiering &n végtullar.
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I budgetpropositionen (prop. 1994/95:100 bilaga 7) foreslog regeringen
att garantiramen for forberedelsarbetet av genomftrandet av
Goteborgsoverenskommelsen utSkades med ytterligare 150 milj. kr.
Trafikutskottet (1994/95:TU22) stillde sig bakom regeringens forslag och
uttalade att det forutsitter att syftet med Géteborgsoverenskommelsen kan
nés i sina huvuddrag.

1.3.2 Dennisdverenskommelsen

Regeringen uttalade i budgetpropositionen (prop. 1994/95:100 bilaga 7)
att ekonomin blir allt mer kénslig ju senare végtullarna infors och att det
maste Overvdgas att begrinsa Vigverkets utbyggnader enligt
Dennisoverenskommelsen.

Angdende garantiramen for Stockholm anfSrde regeringen att den bor
utvidgas till att omfatta ytterligare 272 milj. kr avseende pabérjandet av
utbyggnaden av vigtullsstationer m. m. samt 250 milj. kr avseende
forberedelsarbetet for Gvriga vigprojekt och 300 milj. kr for miljs-
anpassning av Norra lidnkens anslutning till Virtan.

Regeringen uttalade vidare att garantierna till utbyggnaderna av
trafiklederna i Dennisoverenskommelsen skall ges for varje projekt var for
sig och inte samlat for alla vigprojekten. Enligt regeringen skall det inte
heller vara mojligt att 6verfora lanegarantier for ett visst projekt till ett
annat projekt i 6verenskommelsen eller att anvinda ordinarie anslag till att
finansiera fordyringar av enskilda végtullsfinansierade projekt. Enligt
regeringen skall staten darigenom fa kontroll 6ver kostnadsutvecklingen
av de olika delarna i 6verenskommelsen.

Trafikutskottet hade inte nigot att erinra mot regeringens forslag
rorande den utokade garantiramen, men uttalade (1994/95:TU22) att
regeringen s snart som méjligt bor redovisa en hallbar modell fr hur de
planerade investeringarna kan genomforas i for statsfinanserna
kontrollerbara former. Utskottet ansag vidare att regeringen bor 6verviga
att infora en 6vre gréns for skuldsittningen i Dennisdverenskommelsen.

Efter riksdagsbehandlingen har regeringen meddelat Vigverket att
anslagsmedel inte far tas i ansprak for nya vigprojekt och lidnstrafik-
anldggningar i Stockholms l4n forrén parterna har enats om en héllbar
ekonomisk 16sning for Denniséverenskommelsen.
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1.4 Viigtullari Stockholmsregionen

I delbetinkandet Vigtullar i Stockholmsregionen var utredningens
huvuduppgift att behandla vissa §vergripande fragor rorande vigtullarna
samt det vigtullssystem som planerades att inforas i Stockholm.
Utredningen kartlade teknikliget och redogjorde for pigaende forskning
och forsoksverksamhet pa avgiftsupptagningsomradet.

Vad avser utformningen av vigtullssystemet konstaterades att
utgangspunkten under en léngre tid varit att vigtullarna i Stockholm skall
placeras utanfor den planerade Ringleden men att det forslaget métts av
kritik, bl.a. for att det inte i tillricklig utstrdckning tillgodoser miljomélen
i Dennisoverenskommelsen. Utredningen valde darfor att jimfora
Vigverkets alternativ med tullar utanfor Ringleden med tvd andra
alternativ, dels vigtullar innanfor Ringleden, dels en kombination av
végtullar utanfor Ringleden med tullzoner i Stockholms innerstad.
Utgangspunkten for utvérderingen var att finansieringen av de
viginvesteringar m. m. som beslutats i Dennisoverenskommelsen skulle
kunna klaras. Efter det att alternativen utvirderats utifran flera grunder:
bl.a. hur trafikarbetet i Stockholms innerstad och regionen i Ovrigt
paverkas, miljoaspekter samt investerings- och driftskostnader forordades
att vigtullar infors utanfor den planerade Ringleden med mdjlighet att
senare komplettera dessa med tullzoner i Stockholms innerstad.

Utredningen belyste ven méjligheten att differentiera vigtullarna och
konstaterade att en differentiering i tiden, d v s olika tullnivaer under olika
delar av dygnet, skulle kunna medftra goda styrningseffekter pa trafiken.
Utredningen konstaterade dock att det dvergripande malet maste vara att
fran borjan skapa ett robust och begripligt system. Dirfor forordades att
végtullarna inledningsvis endast bor differentieras utifrdn fordonens
viktklass.

Utredningen slog fast att det 4r viktigt att den personliga integriteten
virnas och att risken for intring i den personliga integriteten minimeras
med vigtullssystemet. Behovet av att kunna overvaka systemet och
kontrollera att det efterlevs kriver dock att videokameravervakning tillats
samt att sambearbetning med bilregistret far ske i vissa fall. Det forslogs
att anviandandet av videokameror undantas fran tillstindsplikt och att
personregisterfragorna forfattningsregleras. Utredningen betonade att
inforandet av betalgrinser som forutsitter att tullen debiteras automatiskt
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mdste vdgas mot behovet av att frdn integritetssynpunkt kunna betala
végtullen kontant utan att fordonet registreras och identifieras.

Vigtullens statsréttsliga natur analyserades och utredningen fann att
Overvigande skil talar for att vdgtull som tas upp i anslutning till
Ringleden och i innerstadszoner ndrmast har karaktir av skatt.

Utredningen fGrordade att kostnaden for vigtull inte skall vara
avdragsgill vid sidan av schablonavdraget i samband med resor till och
fran arbetet och - som en konsekvens dérav - att inte heller sérskilt avdrag
bor medges for vagavgift o. dyl. i samband med resor till och fran arbetet.
Déremot forordades att vdgtull i enlighet med géllande ritt skall vara
avdragsgill for yrkestrafik och i samband med tjdnsteresor. Utredningen
konstaterade att Gvervigande skil talar for att végtull enligt gillande ritt
skall beldggas med moms.

Utredningen konstaterade att det fanns anledning till en stramare
styrning av  kostnadsutvecklingen och att genomfSrandet av
véginvesteringarna nirmare bor anpassas till de kommande intikterna fran
vigtullarna. Utredningen varnade for den uppenbara risken for att
uppléningsbehovet kan skena ivig och pekade pa olika sitt att begrinsa det
totala upplaningsbehovet.

For att 4stadkomma en bittre samordning mellan det politiska och

ekonomiska risktagandet uttalade utredningen att det finns anledning att
Overvéga att bilda en styrgrupp for det fortsatta arbetet, i vilken dven
regeringen dr representerad.
Utredningen presenterade ett lagforslag, Lag om vissa vigtullar.
Lagftrslaget utgick fran en tidigare lagmodell som Kommunikations-
departementet presenterat i promemorian Ds 1993:52. For Stockholm
foreslogs att tariffstrukturen utformas med utgéngspunkt i vad som ségs i
Dennisdverenskommelsen, med en anpassning av tullnivierna till
uppbordskostnaden for respektive debiteringsform.
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2 LAGESRAPPORT FRAN VAGVERKET

2.1 Goteborgsoverenskommelsen

I Goteborgsdverenskommelsen redovisas en total kostnad om 7 155 milj.
kr for genomfbrandet av vigprojekten, varav 6 295 milj. kr skall
finansieras med bilavgifter. GenomfSrandetiden for de anslagsfinansierade
projekten anges till 1993-1996 och for de avgiftsfinansierade till 1995-
2001. Sedan Riksdagen godkiint dverenskommelsen har Vigverkets arbete
med vigprojekten fortskridit.

Anslagsfinansierade vigprojekt

Lundbytunneln kommer att férdigstéllas under 1997, vilket 4r ett &r senare
&n vad som anges i dverenskommelsen. Gillande kostnadsprognos tyder
pé att i 6verenskommelsen angiven kostnad, 700 milj. kr, kommer att
héllas. Av de fem delprojekt som projektet Soder-/Visterleden bestar av
r Hagenmotet utbyggt enligt ursprunglig tidsplan och till planerad
kostnad. For ovriga delprojekt &r byggproduktionen igangsatt for
Fiéssbergsmotet, medan resterande delprojekt &r under projektering. Den
i 6verenskommelsen angivna byggtiden har utstrickts t. 0. m. 1997.

Avgiftsfinansierade véigprojekt

Den totala kostnaden 6 295 milj. kr har reviderats till 6 500 milj. kr for att
bl. a. técka investeringskostnaden for vigtullssystemet. Med hinsyn till
planeringsldget och &verenskommelsens forutsittningar avseende
finansieringen har tidsplanen for véginvesteringarna reviderats till att
omfatta perioden 1994-2005.

Ullevimotet som ingar i projektet E 6 Olskroksmotet-Kallebicksmotet
har utforts enligt tidsplanen och den i &verenskommelsen angivna
budgeten har underskridits med 12 milj. kr Fér 6vriga delar av projekt
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Olskroksmotet-Kallebicksmotet 4r byggstart planerad till slutet av 1996
och med firdigstillandetidpunkten till 1998 till ofrdndrade kostnader.
For projekt Gotatunneln pagér arbetet med att uppritta arbetsplan. Det
kommunala planliggningsarbetet och forhandlingarna sker parallelit.
Arbetet bedrivs med malséttningen att projektet skall pdborjas i slutet av
1996 och firdigstillas under 1999. I G&verenskommelsen angiven
kostnadsprognos om 1 600 milj. kr har pa grund av hdjda standardkrav
reviderats upp med 200 milj. kr.

Abromotet som ingér i projekt E 6 Mdlndal planeras for byggstart i
slutet av 1996 och med firdigstillande under 1997. Savil arbets-
planeringsarbetet som det kommunala detaljarbetet pagar programenligt.
For huvuddelen av projektet pagér vigutredningsarbete parallellt med det
kommunala planeringsarbetet. Kostnadsnivan beddms bli i stort sett
oférandrad.

Forberedelsearbetet for projekt Ostra Linken har startats i form av
forstudier, men har i avvaktan pa ett forslag till slutligt finansieringssystem
senarelagts. En malsittning for det utredningsarbete som kommer att
Aterupptas 4r att snarast lokalisera dlvforbindelsen.

2.2 Dennisoverenskommelsen

I utredningens delbetinkande redovisades Végverkets lagesrapport
avseende kostnader och tidsplaner for de olika vigprojekten. Verket
redogjorde ocksd for det pdgaende arbetet med vigtullssystemet’. T det
foljande redovisas en av Vigverket uppdaterad lagesrapport avseende
forutséttningarna for det fortsatta genomférandet och konsekvenserna for
finansieringen (givet vissa av Vigverket antagna forutsattningar).

Solna kommun har stoppat detaljplanehanteringen for végtullssystemet
och Norra Linken. Stockholms kommun har vid flera tillfillen bordlagt
detaljplanerna. Med anledning av att Stockholms kommun i maj manad
antagit en tidsplan for det fortsatta arbetet med planhanteringen av Norra
Linken och vigtullsstationerna har Végverket upprittat en ny tidsplan for
Norra Linken och végtullsstationerna. Enligt denna berdknas Stockholms

"Se s 49 ff
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kommun att i november 1995 ha behandlat samtliga planer for Norra
Lianken och végtullssystemet.

Enligt Viagverkets tidsplan sker byggstart for Norra Linken,
Higgviksleden, Haningeleden 2 och vigtullsstationerna nér lagakraftvunna
planer foreligger for Norra Lénken och vigtullsstationerna. Byggstart for
Sodra Lénken sker senast nér vigtullssystemet tagits i bruk. De projekt
som inte omfattas av utstillda statsgarantier: Haningeleden 1,
Botkyrkaleden, Visterleden, Bergslagsplan-Hjulsta, Hjulsta-H#ggvik,
Edsberg-Rosenkilla, Osterleden och Nacka Port firdigprojekteras och
byggstartas efter det att vigtullssystemet tagits i drift, i den tidsordning
som det finansiella léget tillater. Vigtullssystemet firdigstills for provdrift
1998 med kind teknik och kompletteras senare med IC-kortinstallation®
efter ar 2000. Vigtullsstationerna beriknas tas i drift i oktober 1999.

Utbyggnaden av de objekt som inte skall finansieras med vigtullar
fortsitter nér detaljplanerna for végtullsstationerna antagits av Stockholms
kommun.

Per den 9 juni 1995 har 1 544 milj. kr upparbetats, varav 122 milj. kr i
kapitalkostnader. Den manatliga rantekostnaden var vid samma tidpunkt
10 milj. kr. Givet en totalkostnad om 22 660 milj. kr i 1992 &rs
penningviérde beréknar Vigverket, utifrdn de ovan angivna tidsplanerna,
att vid en realrdnta om 5,6 procent uppgir det maximala lanebehovet
till 40 miljarder kr och att lanen kan vara aterbetalda ar 2025. Om
realrdntan begrénsas till 4 procent berdknas det maximala lanebehovet
till 30,7 miljarder kr med slutavbetalning av ldnen ar 2021.

¥ Integrated Circuit card, dven kallat “smart kort”, se delbetinkandet s 33 ff
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3. ANDRA FINANSIERINGSFORMER AN VAGTULLAR

3.1 Inledning

Enligt saval tillaggsdirektiv avseende finansieringen av vigutbyggnaderna
i Goteborgsregionen som tilldggsdirektiv avseende finansieringen av
Dennispaketet skall Vigtullsutredningen underséka mdjligheten till att
anvénda annan lokalt eller regionalt avgrénsad finansiering #n vigtullar®.

[ tillaggsdirektiv 1995:17 avseende utformningen av alternativ till
végtullar i Géteborg uttalas att utredningen utéver vad som anges i de
ursprungliga direktiven skall 6verviga andra lokalt eller regionalt
avgransade finansieringsmojligheter dn enbart végtullar. Enligt direktivet
skall dessa finansieringssitt var for sig eller i kombination med varandra
ge tillrickliga nettointikter si att végprojekten som enligt
Géteborgsdverenskommelsen skall finansieras med vigtullar kan
finansieras i sin helhet utan anslag Over statsbudgeten. Om nya
finansieringslosningar tas fram av Végtullsutredningen fSrutsétts i
direktivet att enighet om finansieringslésningen nas med och bekriftas av
parterna.

Av tillaggsdirektiv  1995:79 avseende vigutbyggnaderna i
Stockholmsregionen foljer att Végtullsutredningen skall utreda
forutsdttningarna och majligheterna att anvénda annan lokalt eller regionalt
avgransad finansiering for att infora ett tillfdlligt system for att stirka
finansieringen av Dennispaketet intill dess att végtullssystemet tagits i
drift. Enligt direktivet &r exempel pa sédana tillfélliga system en regional
drivmedelsskatt eller en regional fordonsskatt.

Av direktiven foljer att anslagsfinansiering dver statsbudgeten inte 4r
aktuellt. Det bedéms vidare ligga utanfor uppdraget och utanfor
intentionerna med storsstadséverenskommelserna att 16sa finansieringen

°Se bilaga 1



36 SOU 1995:82

genom att hdja kommunal- och landstingsskatterna i syfte att finansiera
projekten. Det som &terstir #r saledes att se Gver andra tdnkbara
finansieringsmdjligheter.

Vigtullsutredningen redogjorde i delbetéinkandet'®  dversiktligt for
tidigare forda diskussioner rérande mojligheten att pa olika st finansiera
vagutbyggnader o.dyl. lokalt eller regionalt. Av storst intresse dr den
genomgéng av olika finansieringsformer som gjorts av dévarande
Kollektivtrafikberedningen'' och Storstadstrafikkommittén(SOU 1989:15).
Utdver vigtullar och andra former av pélagor pa trafiken redogjorde
Kollektivtrafikberedningen och Storstadstrafikkommittén for bl.a. foljande
finansieringsformer: regionala arbetsgivaravgifter, ligesavgifter (en
form av fastighetsskatt som betalas av markigare berdknat efter
markvirdet pa fastigheten), lokala fastighetsskatter, anslutningsavgifter
for nya fastigheter (en variant pa fastighetsskatt), regional merviirdes-
skatt, skatt pa parkeringsplatser, skatt pa "fria" parkeringsytor
(privat tomtmark m.m.), regional fordonsskatt, regional forsiljnings-
skatt pa bilar samt regional drivmedelsskatt.

I andra sammanhang har bl a frigan om olika former av "frivilliga"
bidrag frén ndringslivet forts pa tal.

195 58 ff

1"Numera Kommunikationsforskningsberedningen (Rapport 1984:22)
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3.2 Alternativa finansieringsformer

Overviiganden: Direktiven forutsitter lokalt eller regionalt
avgrinsade finansieringslosningar. Enligt intentionerna bakom
Storstadsoverenskommelserna skall sadana finansieringslosningar
efterstrdvas som i forsta hand - direkt eller indirekt - belastar dem som
avser eller har mgjligt att utnyttja vigobjekten i friga. De realistiska
alternativa finansieringslésningarna begriansas dirmed till regional
fordonsskatt och regional drivmedelsskatt samt till viss del méjligen
skatt pa parkeringsplatser.

I savil Goteborgsoverenskommelsen som Denniséverenskommelserna slas
fast att kostnaderna for de icke anslagsfinansierade objekten skall biras av
invanarna i respektive region i form av avgifter pa biltrafiken. I
Overenskommelserna avses med avgifter pa biltrafiken végtullar. Det
fortsatta utredningsarbetet bor dérfor inriktas pa att kostnaderna for de
icke anslagsfinansierade vigutbyggnaderna direkt eller indirekt skall
belasta dem som avser att nyttja eller har mojlighet att nyttja vigobjekten
i frAga. Att vilja en finansieringsform varigenom bilismen inte star for
lejonparten av kostnaderna skulle avvika fran forutsittningarna i
Overenskommelserna i s hog grad att det svarligen kan motiveras eller
accepteras av berdrda parter.

Av Storstadstrafikkommittén diskuterade finansieringslésningar som
inte - direkt eller indirekt - tréffar bilismen bor dirfor limnas dirhan.
Flertalet av de diskuterade forslagen &r for 6vrigt praktiskt ogenomfdrbara
redan pd andra grunder. Exempelvis ér en regional differentiering av
mervirdesskatten oforenlig med EG-rétten. Aven Gvriga forslag som inte
triffar bilismen, huvudsakligen olika former av skatt pd mark eller
fastigheter, maste betraktas som orealistiska eller mycket svara att
genomfora.

Overvigande skl talar saledes for att kostnaderna for de alternativa
eller kompletterande finansieringsformer som kan komma i friga for
fordjupade studier skall tréffa bilismen.

En regional forsiljningsskatt pa fordon kan inte anses sirskilt realistisk.
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Vad skall avgora grunden for uttaget av den regionala palagan: patsen for
bilkdpet, koparens adress eller den skattskyldiges (i regel ar tiliverkaren
eller importoren skattskyldig) hemvist? Det 4r vidare tveksamt om det &r
forenligt med EG-ritten att regionalt differentiera forséljningsskatten.
Nir det giller den tillfilliga finansieringen for Stockholm har frédn vissa
hall forts pa tal att infora en forenklad form av végtullar i form av ett s.k.
vinjettsystem. Detta innebér att bilisten betalar ett belopp for attunder en
viss tid vistas inom ett omrade, exempelvis Stockholms innersiad. Som
bevis for att betalning skett erhalls en vinjett som sitts upp i ‘ordonets
vindruta. Enligt foresprakarna skulle vinjettsystemet kunna fungera som
en temporir 6sning till dess att det planerade végtullssystemetkan tas i
drift. I praktiken innebér vinjettsystemet endast att vdgtullssystemets
uppbordsforfarande forenklas. Det &r mycket resurskrédvance och i
praktiken ogenomforbart att Svervaka systemet manuellt'”. Vinjetterna
maste vara litta att tillga. Utredningen bedomer sammanfattningsvis att ett
vinjettsystem inte #r ett praktiskt genomforbart Gvergingsalternetiv.

3.3 Parkeringsskatt

Overviiganden: Skatt pd parkeringsytor fir betraktas som ett foga
verkningsfullt medel. En sadan skatt skulle ge upphov till en oonskad
snedvridning av konkurrenssituation pa parkeringsmaknaden.
Skatteintikterna skulle inte heller kunna bidra till finansieringsmélen i
tillracklig utstrickning.

Utredningen har inte haft mdjlighet att nédrmare analysera mojligheterna att
infora en skatt pa parkeringsytor.

Storstadstrafikkommittén avskrev parkeringskatt som ett tribbigt och
foga verkningsfullt finansieringsinstrument. Eftersom det exiserar ytor
som primirt anvinds for andra dndamal @n parkering men &nda nrymmer
parkeringsmdjligheter, exempelvis kvartersmark for lastning ochlossning,
gérdar m.m, skulle méjligheterna att utforma en beskattning somn omfattar

12 Se exempelvis Trafik och Klimatkommitténs dverviganden avsemde hur ett
avgiftssystem i miljozoner kan utformas och dvervakas (SOU 1994:92 och SOJ 1995:64).
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andra slag av parkeringsytor 4n sadana som &r beldgna pa allmin plats
eller i kommersiella parkeringsanléggningar vara begrinsade.

En parkeringsskatt enbart pd allménna parkeringsplatser och av
kommunens kommersiella parkeringsanléggningar skulle medfra en
snedvridning av konkurrenssituationen. Aven om det vore méjligt att lata
parkeringsspélagan omfatta &ven privata parkeringsanliggningar s&
kvarstdr problemet att finna former for att beskatta &vriga
parkeringsutrymmen.

Berékningsméssigt kan ndmnas att parkeringsintikterna i det centrala
Goteborg uppgér till drygt 100 milj. kr per 4. Med tanke pa att
parkeringsavgifterna valts med syfte att fa till stdnd en nigorlunda balans
mellan tillgéng och efterfragan s kan en beskattning rimligen inte siittas
hogre dn ett paslag i storleksordningen 50 procent, inklusive till-
kommande mervirdesskatt. Redan en prisdkning i den storleksordningen
leder till forandringar i efterfragan pa parkering och minskade intikter for
kommunen och dess bolag. Om beskattningen dven omfattar privata
parkeringsanléggningar uppstar motsvarande intiktsminskningar for dessa.

Storstadstrafikkommitténs slutsatser betréffande parkeringsskattens
mdjligheter som finansieringskilla far fortfarande anses ha barkraft. En
skatt pa parkeringsytor skulle vara svar att genomfGra och innebira en
snedvridning av konkurrensen pa parkeringsmarknaden. Dessutom skulle
intdkterna fran en sadan skatt, med bibehallen konkurrenssituation och en
rimlig avvdgning mellan efterfrigan och utbud, inte i alltfor hog
utstréckning kunna bidra till finansieringen.
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3.4 Regional drivmedelsskatt

3.4.1 Inledning

Frigan om en regionalt differentierad beskattning av drivmedel har
diskuterats i olika sammanhang'®. Mot att regionalt differentiera
drivmedelsskatten har genomgiende framforts att den medfor att
granshandel och "irrationellt" beteende uppkommer hos bilisterna i form
av forldngda resvigar over beskattningsgrinserna for att tanka billigare
bensin, snedvridning av konkurrensen genom forsiljningsbortfall for
bensinstationer beligna pi "fel" sida om hogskattegransen, utdkade
kostnader for administration samt kontrollsvérigheter.

Efter intriidet i EU har den svenska energibeskattningen harmoniserats
med EG-ritten. Med anledning ddrav har fragan dven véckts om en
regional differentiering av drivmedelsskatten &r forenlig med EG-rétten.

Foljande problemomraden kan identifieras for en regional
drivmedelsskatt: 1. Forenligheten med EG-ritten. 2. Administrations-,
uppbords- och kontrollproblemen. 3 Granshandelsproblematiken och
snedvridningen av konkurrensen.

I det foljande redogors for huvuddragen i den svenska
energiskattelagen, EG-rittsliga regleringar pd omréadet och hur man
mojligen kan 16sa eller mildra konsekvenserna av de identifierade
problemomradena. Inledningsvis aterges dvervéiganden som gjorts i nagra
tidigare beredningar avseende regionala differentieringar av skatt pa
brinsle samt Riksskatteverkets (i egenskap av uppbdrdsmyndighet) och
Svenska Petroleum Institutets (i egenskap av branschorganisation for
oljebolagen) syn pa en regional differentiering av drivmedelsskatten.

Bse bl a delbetinkandet s 59
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3.4.2 Tidigare 6verviganden m.m.

I de flesta utredningar som behandlat regionala differentieringar har fragan
enbart berdrts diskussionsméssigt. I négra fall har emellertid inforandet av
nagon form av regional differentiering Svervégts seriost men fatt ge vika
for andra forslag. De ovan ndmnda problemomradena - framfor allt
kontrollproblemet, risken for irrationellt beteende och snedvridningar av
konkurrensen - har berérts och belysts i utredningarna. Av stérst intresse
ar dvervidgandena i Ds H 1979:3 och Ds B 1980:13.

I Ds H 1979:3 om utjamning av regionala och lokala prisskillnader pa
eldningsolja och bensin diskuteras bl. a. hur man kan komma till ritta med
problemet for den skattskyldige (oljebolaget) att kunna ta ut ritt skatt
beroende pa var brinslet levereras. Enligt utredningen torde vissa om inte
allt for betydande administrativa oldgenheter uppkomma i det avseendet.
Mojligheten av att koparna (aterforsiljarna) limnar en forsikran till
sdljaren (oljebolaget) om leveransort tas upp. Med utgéngspunkt fran dessa
forsdkringar skulle oljebolaget kunna debitera och redovisa skatt enligt
skattesats for aktuell leveransort. Utredaren patalade dock att ett system
med fOrsékringar tidigare provats under brinnoljeskattens tid vid inkdp av
brannolja for skattefritt indamél men att erfarenheterna inte var sérskilt
goda p.g.a. forekomsten av falska forsékringar.

I Ds B 1980:13 angéende mojligheten att kompensera glesbygden for
bensinskattehdjningar anfordes att en regional differentiering av
bensinskatten dr forknippad med inte obetydliga svarigheter framfor allt
vad avser kontrollaspekterna. I betinkandet anfordes att omradet med
differentierad skatt méste avgrinsas vél for att forhindra tankningsresor
m.m. Enligt utredaren borde dirfor finnas ett sammanhingande omrade
med differentierad skatt. Utredaren patalade ocksi att konkurrens-
forhdllandet mellan bensinstationer beldgna pa olika sidor av
skattegréinserna sjélvfallet paverkas. For att forhindra att storre mingder
lagbeskattat drivmedel transporteras for forsiljning eller konsumtion till
omréde med hogbeskattat drivmedel verviigdes majligheten av att infora
ett uttryckligt forbud mot sddana transporter. Overtridelser av
transportforbudet skulle straffbeldggas. Eftersom det i vissa fall kunde
anses foreligga ett berittigat intresse av att flytta storre miangder drivmedel
over skattegransen fordes pa tal att kombinera transportforbudet med en
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dispensmojlighet, att efter tillstdnd av Riksskatteverket i det enskilda fallet
flytta lagbeskattat drivmedel ver skattegrénsen mot att ytterligare skatt
betalades.

Riksskatteverket (RSV) har bl. a. i yttranden over olika beténkanden
patalat vilka problem som skulle uppstd om en regional drivmedelsskatt
infors. Aven Svenska Petroleum Institutet (SPI) har i en skrivelse till
utredningen tagit upp olika problemomraden med en regionalt
differentierad drivmedelsskatt.

Enligt RSV skulle problemen med de barriéreffekter som uppstar med
en differentierad drivmedelsskatt bli mycket stora. De storsta problemen
4r emellertid att skattedifferentieringen skulle bli mycket komplicerad att
administrera och att det skulle bli mycket svart att dstadkomma en
acceptabel kontroll. En hdjning av bensinskatten skulle enligt RSV inte i
forsta hand drabba fordonsigaren utan oljebolaget som levererar bensinen.
For att fa ett fran kontrollsynpunkt acceptabelt system torde det krédvas
mirkning av lagbeskattad bensin och dieselolja. Ett sddant system skulle
bli komplicerat och skulle omdjligen kunna inforas for dieselolja, for
vilken ett mirkningssystem redan existerar.

Enligt SPI har den effektiva uppborden av drivmedelsskatten med
avseende pa kostnad och kvalitet sin grund i att skattereglerna i allt
vasentligt utformats med utgéngspunkt fran olje- och bensinhandelns
operativa och administrativa forutsittningar. Varje dtgdrd som innebr att
skattereglerna blir styrande for hur verksamheten skall bedrivas, "vagnen
spinns framfor hasten", innebdr enligt SPI samhillsekonomiska
merkostnader och en pataglig risk for kvalitativ forsémring i uppb&rd och
redovisning. SPI befarar vidare att ett inférande av en regional bensinskatt
i storleksordningen exempelvis 1 kr/liter (moms tillkommer) skulle
innebira ett allvarligt ingrepp i de marknadsmassiga forutsittningarna och
skapa patagliga fordndringar i konsumtionsmonster, distribution och
uppbord. Enligt SPI skulle inforandet av en regional drivmedelsskatt for
nagra omraden (exempelvis Stockholm och Goteborg) snart medfora att
flera regioner ville ha motsvarande beskattningsform och Sverige skulle
komma att indelas i hog- och lagskattezoner med patagliga forandringar
ur logistiksynpunkt nér det giller lokalisering av bensinstationer och
depaer. Den befintliga infrastrukturen, lokaliserad med utgangspunkt fran
marknadens behov, skulle slas sonder med betydande kapitalforstorning
som foljd.
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3.4.3 Den svenska energiskattelagstiftningen
Allméint

[ lagen (1994:1776) om skatt pa energi (energiskattelagen) regleras bl.a.
uttaget av skatt pa brinsle. Lagen innehaller bestimmelser om
skattepliktens omfattning, skattebelopp for olika slag av brinsle,
skattskyldighet, ndr skattskyldigheten intrider, undantag fran skatteplikt
i vissa fall, sanktionsbestimmelser vid otillaten anvéndning av vissa
produkter, forfaranderegler m.m. Férfarandet regleras till vissa delar ziven
i lagen (1984:151) om punktskatter och prisregleringsavgifter.

Den svenska energibeskattningen dr med anledning av Sveriges
medlemskap i EU utformad for att sti i &verensstimmelse med
gemenskapsritten. Under 1990-talet har inom EU pagatt ett omfattande
arbete i syfte att samordna medlemslindernas uttag av skatter pé bl.a.
mineraloljor.

Energiskattelagen som bygger pa en omfattande oversyn och EG-
anpassning av de svenska beskattningsreglerna pa omradet'* tridde i kraft
den 1 januari 1995 och ersatte d4 gillande lagar for bensinskatt, allmén
energiskatt, koldioxidskatt, svavelskatt m. m.

I det foljande berdrs Gversiktligt vissa grundliggande bestimmelser i
energiskattelagen som kan vara av betydelse om man skall forséka utforma
en regional drivmedelsskatt, eller snarare regional skatt pa brinsle.

Beskattningsmyndighet

Beskattningsmyndighet for energiskatten m.m. #r Skattemyndigheten i
Kopparbergs 1an medan Riksskatteverket har det 6vergripande ansvaret.

Omfattningen av skatteplikten
De motorbrénslen som direkt omfattas av energi- och koldioxidskatt ir

dieselolja, bensin, gasol, metan och naturgas. De tre senare berérs inte i
den vidare framstillningen. Samtliga produkter som anvinds som

"*Se bl a prop 1994/95:54 SkU 4 och Energiskatteutredningens beténkande Ny lag
om skatt pa energi (SOU 1994:85)
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motorbrinnoljor omfattas av koldioxidskatten savida det inte &r fraga om
forsoksverksamhet. Energiskatt betalas inte bla. for drivmedel som
anvinds av fartyg i yrkestrafik. Skatten ér differentierad utifrdn miljoklass
(bensin och dieselolja) och anvindningsomrade (dieselolja). Lagbeskattad
dieselolja for uppvirmning och stationira motorer &r forsedd med
mérkdmne.

Skattskyldighet och skattskyldighetens intrdde

For att littare forstd beskattningsforfarandet pa drivmedelsomradet krévs
att vissa grundlédggande begrepp definieras.

Upplagshavare: fysisk eller juridisk person (vanligtvis ett oljebolag)
som har tillstand att tillverka, bearbeta och forflytta drivmedel utan att
skatten forfaller till betalning.

Skatteupplag: depi eller annat lagringsutrymme dér brénslen
tillverkas, bearbetas eller forvaras av upplagshavaren utan att skatten
forfaller till betalning. En upplagshavare kan forfoga Over flera
skatteupplag belégna pa olika platser. Ett lagringsutrymme kan anvéndas
for samlagring av tva eller flera upplagshavare.

Suspensionsordning: Skattskyldigheten intrdder forst nér det
skattepliktiga drivmedlet lamnar den s k suspensionsordningen, vanligtvis
nir drivmedlet tas ut fran ett skatteupplag och levereras till detaljistledet.

Skatten debiteras med ledning av de deklarationer som oljebolaget
limnar rorande levererad mingd drivmedel. I och med att
energiskattelagens bestimmelser om skatteplikt, skattskyldighetens intrade
m.m. ir harmoniserade med EG-rittens bestimmelser pi omradet kan
skattskyldigheten intréida dven i andra fall.

For upplagshavare intrdder som ovan namnts skattskyldigheten nér
drivmedlet levereras till kopare utanfor suspensionsordningen.
Skattskyldigheten intréder dven nir drivmedlet tas i ansprak for
konsumtion av upplagshavaren eller pd annat sitt upphér att lagras i
skatteupplaget (svinn). Vidare intréder skattskyldighet for den som
forvirvat skattebefriat brénsle och tar i ansprék eller siljer brénslet till
sadant indamal som medfor att skatt skall tas ut.

Skattskyldighet kan dven intrdda i foljande fall (fSrekommer inte 1
praktiken i Sverige och dr dérfor huvudsakligen av teoretisk betydelse)

F6r annan n upplagshavare som importerar brénsle fran land utanfor
EU i samband med infSrseln av brénslet.
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Vid distansforséljning (forsiljning frén annat EU-land till kopare i
Sverige som varken &r upplagshavare eller varumottagare) nér brinslet
levereras till kdparen i Sverige.

Nér varumottagare i Sverige (varumottagare: den som i yrkesméssigt
bedriven verksamhet tar emot brénsle fran upplagshavare i annat EU-land)
tar emot brénslet.

For skatterepresentant i Sverige (av upplagshavare i annat EU-land
utsedd person som ikldder sig varumottagarens betalningsansvar for
skatten) nér brénslet levereras till varumottagaren.

Vid inforsel (privat inforsel av drivmedel utéver vad som ryms
brénsletanken i storre méingd 4n 10 liter).

Inkép mot forsdkran

Den som inte &r registrerad som skattskyldig kan i vissa undantagsfall
kdpa brénsle skattefritt mot forsikran att bréinslet skall anvindas for sadant
sdrskilt angivet andamal, huvudsakligen annat fartygsbrinsle 4n bensin.

Sanktioner m m

Lagbeskattad dieselbrannolja avsedd for uppvdrmning och stationira
motorer &r forsedd med markdmne. Patréffas mérkt dieselbriannolja i ett
fordons brénsletank péafors fordonets #gare, eller under vissa
forutsittningar, brukaren av fordonet sérskild avgift. Befattning med mérkt
dieselolja i syfte att den skall anvéndas i strid med energiskattelagens
regler samt avldgsnande av mirkédmne foranleder straffansvar.

3.4.4 Tillamplig EG-ritt

Genom medlemskapet i EU méste den svenska energiskattelagstiftningen
vara utformad s att den star i 6verensstimmelse med gemenskapsritten
och det aligger medlemslinderna att harmonisera den nationella
lagstiftningen med tillimpliga direktiv. De svenska bestimmelserna dr
genom inforandet av den ovan ndmnda energiskattelagen harmoniserade
med gemenskapsrittens bestimmelser pa omradet.

Foljande EG-direktiv har betydelse for punktskatterna pa drivmedel och
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andra mineraloljor: 92/12/EEG (cirkulationsdirektivet), forfaranderegler
for samtliga harmoniserade punktskattepliktiga varor, 92/81/EEG
(mineraloljedirektivet), materiella skatteregler for mineraloljor och
92/82/EEG (skattesatsdirektivet), som innehaller minimiskattesatser for
vissa mineraloljor. Direktiven har #ndrats genom 92/108/EEG och
94/74/EEG.

Cirkulationsdirektivet

Foér att garantera den inre marknadens funktion bor enligt
cirkulationsdirektivet reglerna for skattskyldighetens intrdde vara identiska
i alla medlemsstater. Punktskattebelagda varor far underkastas andra
indirekta skatter for sirskilt dndamal forutsatt att detta inte medfor
grinsformaliteter. Bl.a. far mineraloljorna enligt artikel 3.2 vara foremél
for andra indirekta skatter, forutsatt att dessa skatter 4r forenliga med de
regler som r tillimpliga p& punktskatt och mervirdesskatt vad giller
bestimning av skattesats, skatteberdkning, skattskyldighet och
dvervakning.

Skattskyldighet for punktskatt intréider nér varan slapps for konsumtion
eller lagerbrist registreras. Skatten skall betalas av den som utfor
leveransen eller innehar de varor som dr avsedda for leverans.

Skattesatsdirektivet

I skattesatsdirektivet anges minimiskattenivéer for blyad respektive oblyad
bensin. For dieselbrinnolja #r miniminivaerna bestdmda utifran
anvindningsomrade, drivmedel respektive uppvirmning 15 Av direktivet
foljer att det ar mojligt att tillita vissa medlemsstater att tillimpa
skattesatser som understiger minimiskattenivéerna pa varor som forbrukas
inom vissa regioner av deras territorier.
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Mineraloljedirektivet

Av mineraloljedirektivet foljer att medlemsstaterna skall ta ut en
harmoniserad punktskatt pad mineraloljor och att skattesatserna skall
bestimmas i enlighet med skattesatsdirektivet, vilket i sin tur reglerar
miniminivaerna for punktskatterna.

I artikel 8 i mineraloljedirektivet anges for vilka anvandningsomraden
medlemsldnderna skall undanta mineraloljor frin beskattning respektive
fér tillimpa nedsatta skattesatser for mineraloljor. Till den senare kategorin
hénfors bl.a. annan sjéfart dn privata nojesbatar pa inre vattenvigar,
passagerare- och godsbefordran pa jarnvigar samt jord- och skogsbruk.
For ytterligare négra anvéndningsindamal far mineraloljan beliggas med
en légre skattesats &n minimiskattesatsen, i de fallen &r emellertid en lage
minimiskatteniva faststilld (densamma som for dieselbrannolja som
anvénds till uppvarmning). Slutligen foljer av artikel 8.4 att medlemsstat
genom enhilligt radsbeslut kan fa sétta ned skatten @ven i andra fall'®.

Svenska undantag

Vid Sveriges medlemsforhandling medgavs Sverige ritt att tillimpa en
lagre skattesats for industrin och en hégre skatt for den dvriga sektorn. Det
var saledes inte tillréckligt att bdda skattesatserna Gversteg miniminivan
enligt skattedirektivet. Detsamma gillde miljoklassdifferentieringen av
dieselolja.

"Enligt uppgift fran finansdepartementet i maj 1995 har radet fattat tva beslut med
anledning av artikel 8.4. Besluten omfattar ca 50 undantag, varav nagra avsig regionala
skatteldttnader.
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3.4.5 Overviganden

Overviiganden: En regional differentiering av drivmedelsskatten inu
dvervigd form torde kunna inforas utan hinder av EG-rétten. For en
sadan differentiering erfordras dock av allt att doma att Sverige
ansoker om ett s. k. 8.4 undantag. Den regionala drivmedelsskatten
maste omfatta samtliga drivmedel som levereras inom regionen, dven
drivmedel som siljs pa marinor och till industrin och jordbruket.
Uppboérdsrutinerna méste i vissa avseenden dndras, och det
administrativa merarbetet torde bli visentligt. For att komma tillrétta
med skatteundandragande, fusk och for att motverka att systemet
utnyttjas pa ett inte avsett sitt krévs att olika former av forbud och
sanktioner infors. Att kontrollera och &vervaka systemet pa ett
tillfredsstillande sitt 4r inte omojligt men forutsétter att berorda
myndigheter ges resursforstirkningar. Det &r oundvikligt att
grianshandel uppkommer och att konkurrensen snedvrids.

I diskussionerna rorande hur uttaget av den regionala pélegan skall
utformas har huvudsakligen tre modeller forts pé tal:

(1) Den regionala pélagan harmoniseras med gillande ordning vad
avser skattskyldighet och skattskyldighetens intrdde vid uttag av skatt pa
drivmedel m.m. enligt energiskattelagen. Detta innebér - forenklat - att den
som levererar drivmedel till en bensinstation, &keridepa e.dyl. i en region
med hogre skatt skall ta ut tilliggsskatt pa drivmedlet.

(2) I strid med energiskattelagens regler gors aterforsiliare inom
hogskattezonen skattskyldiga for tilliggsskatten for mottagen méngd
drivmedel.

(3) Pilagan utformas som en extra forséljningsskatt (en form av
regional mervirdesskatt) och tas ut av aterforsiljare o0.dyl. inom hogskatte-
zonen.

Samtliga alternativ medfér pa olika grunder kontroll- och
administrationsproblem. Utan att nu nérmare analysera alternativens brister
i de avseendena kan konstateras att varken alternativ 2 eller alternativ 3
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tdcker den situationen att drivmedlet tas i bruk pa annat sétt in genom
inkop fran bensinstationer. Vidare kan konstateras att bade alternativ 2 och
alternativ 3 strider mot tillimplig EG-ritt. Alternativ 2 gér det bl. a. genom
att det av EG-riitten foljer att leverantoren skall vara skattskyldig och
alternativ 3 bl.a. vad avser méjligheten att infora ytterligare en skattesats
pé mervirdesskatteomradet. Den enda tinkbara modellen for en regional
drivmedelsskatt dr saledes att den harmoniseras med &vrig
drivmedelsbeskattning enligt energiskattelagen.

Regional drivmedelsskatt och EG-rdtten

Harmoniseringen = med  energiskattelagens  bestimmelser  och
gemenskapsritten innebir, sisom tidigare redogjorts for, att pdlagan maste
omfatta samtliga anvindningsdndamal forutom redan existerande
undantag. Fragan dr dock om det mot bakgrund av gemenskapsrittens
regelverk pd punktskatteomradet §verhuvudtaget 4r mojligt att infora en
regional differentiering av energiskatten.

MGéjligheten att differentiera energiskatten regionalt har inte berorts i
forarbetena till energiskattelagen'”.

Av redogorelsen for EG-ritten foljer att medlemsstaterna skall ta ut en
harmoniserad skatt och att Sverige begérde undantag for miljoklass-
differentieringen av diesel trots att de légsta skatteklasserna Gversteg de i
skattedirektivet angivna miniminivaerna.

Fragan om differentieringar av skatten i den meningen att den regionalt
laggs pé en hogre niva 4n i 6vriga landet behandlas inte uttryckligen i
mineraloljedirektivet. Ddremot framgér av artikel 8, som anger vilka
undantag frén direktivet som r tillatna, att en regional differentiering av
skatten inte dr uppriknad bland tillitna undantag.

Den mojlighet som existerar for medlemsstat att med stod av artikel 8.4
i mineraloljedirektivet infora bestimmelser som differentierar skatten
utdver vad som i Svrigt foljer av artikel 8 synes enligt sin ordalydelse i
forsta hand omfatta sénkningar av skattesatsen for visst indamal. Det
forhallandet att Sverige begirde och  medgavs undantag for
miljoklassdifferentieringen av diesel tyder dock p4 att #ven en regional
hdjning av skatten kan ifragasittas i ett EG-réttsligt perspektiv. Enligt

'"Prop 1994/95:54, jfr SOU 1994:85 och SOU 1994:74
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utredningens uppfattning talar dérmed starka skil for att en sadan
differentiering strider mot tillimpliga direktiv. Rattslaget &r dock i viss
utstrackning oklart.

Av allt att doma kan inte heller artikel 3.2 i cirkulationsdirektivet, enligt
vilket medlemsstat har ritt att dsétta bl. a. mineraloljor andra indirekta
skatter for sarskilt indamal, dberopas till stod for att fa infora en regional
differentiering i den mening som nu 4r i fraga.

Oavsett om det kriivs ett godkéinnande fran EU genom s.k. 8.4 undantag
eller om tillimpliga direktiv inte ligger hinder i végen for Sverige att
regionalt infora en hogre drivmedelsskatt kan konstateras att en sadan
palaga varken forhindrar varornas fria rorlighet, diskriminerar importerade
varor gentemot inhemska varor eller pa annat stt snedvrider konkurrensen
i den meningen att det kan anses sté i strid med grunddragen i EG-rétten.
Forutsatt att den regionala palagan i vrigt harmoniseras vad avser
skattskyldighet, skattskyldighetens intréde och forfarandet torde EU darfor
inte ha anledning att motsitta sig att Sverige infor en regional
differentiering i den mening som diskuteras.

Hur skall den skattskyldige redovisa riitt skatt

Beskattningsforfarandet maste harmoniseras med energiskattelagens
regler. Den regionala pédlagan maste &ven harmoniseras med
energiskattelagens regler om skattepliktens omfattning och skattefrihet.
Aven bensin och omirkt dieselolja som levereras till marinor bor
foljaktligen omfattas av den regionala palagan. Detsamma giller for
drivmedel som anvinds inom industrin och jordbruket.

Eftersom huvudsakligen oljebolagen &r skattskyldiga till energiskatt
maste bolagen savil vid fakturering till kund som vid avldmnandet av
deklaration fa vetskap om drivmedlet kommer att avlimnas pé en plats
som omfattas av den hogre skatten. Nagra olika situationer &r ténkbara:

Kér oljebolaget ut drivmedlet med egen bil eller inhyrd transportdr
intréider skatteplikten i lagteknisk mening nér tankbilen lamnar drivmedlet
pa en bensinstation, &keridepd eller motsvarande. I dessa fall synes
deklarationerna upprittas med ledning av den fakturering som skett till
koparna. I det fallet torde oljebolagen utan storre svarigheter, och med
nagot justerade redovisningsrutiner, kunna redovisa rt skatt.

Om drivmedlet himtas pa ett skatteupplag av tankbil som tillhdr
koparen eller av koparen inhyrd transportor intrider lagtekniskt
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skatteplikten redan nér drivmedlet lastas pa tankbilen. Ar skatteupplaget
i det fallet beldget inom en region med hogre skatt har oljebolaget att
redovisa den hogre skatten. Ar ddremot skatteupplaget i det senare fallet
beldget utanfor hogskatteregionen skulle den ligre skatten komma att tas
ut oavsett var koparens aterforsiljningsstille, &keridepa e. dyl. &r
lokaliserat. En sadan ordning far anses mindre lyckad. Den lagtekniska
definitionen av skattskyldighetens intriide bor i det senare fallet dirfor
kompletteras. Harvid bor noteras att enligt gemenskapsritten intrider
skattskyldigheten ndr varan (drivmedlet) slipps for konsumtion och att
skatten skall paféras och uppbiras enligt det forfarande som faststills av
varje medlemsstat. Oavsett huruvida det svenska leveransbegreppet i alla
avseenden helt 6verensstimmer med gemenskapsrittens legaldefinition for
skattskyldighetens intréide bor en avvikelse fran leveransbegreppet for att
fdnga upp dessa transporter inte anses ofSrenligt med gemenskapsritten.

For att oljebolaget skall fa kinnedom om var drivmedlet skall levereras
bor koparen - for det fall att lagbeskattat drivmedel forvirvas och avses att
transporteras till en hogskattezon - genom forfattningsreglering aldggas en
skyldighet att l&mna forklaring eller annan skriftlig upplysning till
oljebolaget att drivmedlet skall avlimnas eller har avlimnats i regionen
med hdgre skatt. Dérigenom kan oljebolaget med ledning av upplysningen
fran koparen ta ut rétt pris och redovisa skatt med riitt belopp.

Ansvaret for att oljebolaget upplyses om att drivmedlet avses att
transporteras till en region med hogre skatt bor aliggas koparen.
Upplysningsskyldigheten maéste troligen forenas med ett sanktions-
forfarande for oriktig uppgift. Eventuellt maste dven en av koparen anlitad
transportdr omfattas av straffansvaret och aliggas en skyldighet att
kontrollera att kdparen i forekommande fall limnar erforderlig upplysning
till oljebolaget. P4 motsvarande sitt bor en sjélvstandig transportdr som
yrkesmssigt upphandlar drivmedel aliggas skyldighet att vid straffansvar
lamna upplysning till skatteupplagsinnehavaren om han har for avsikt att
transportera lagbeskattat drivmedel fran ett skatteupplag utanfor regionen
med hog skatt till ett avlimningsstille i hogskatteregionen.

Det bor eventuellt dven finnas en mojlighet for kopare och sjalvstandig
transportdr att mot forsikran att drivmedlet skall avlimnas utanfor
regionen med hdg skatt inhandla lagskattat drivmedel i hogskatteregionen
och transportera varan till ligskatteregionen. Alternativt skulle
aterbetalning av skatt kunna ske med ledning av nagon form av forsikran
frén den utanfor hogskatteregionen beldgna mottagaren. Aven ett sadant
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forvarande torde behdva knytas till ett straffansvar for forsakringsgivaren.

Skattskyldigheten for oljebolagen (upplagshavaren) kan dven intrdda i
vissa andra situationer: exempelvis egen forbrukning eller svinn, forutsatt
att skatteupplaget #r beldget inom hogskatteregionen bor dven i de fallen
den hogre skattesatsen vara tillimplig.

Rent tekniskt kan som framgér av tidigare redogorelser dven andra @n
oljebolagen betraktas som skattskyldiga. I de fallen bor skattskyldigheten
intriida nir drivmedlet levereras till varumottagare eller kdpare. Ar koparen
eller varumottagaren lokaliserad i hogskatteregionen bor saledes den hogre
skattesatsen bli tillimplig.

Transporter av lagskattat drivmedel frin lagskatteregion till hog-
skatteregion och skatteundandragande forfaranden

Det #r oundvikligt att privatpersoner till och fran fyller reservdunken och
tar med sig ligre beskattat drivmedel till hogskatteregionen. Det torde inte
heller g att forhindra att mobila depder i grinstrakterna av de olika
skatteregionerna flyttas och placeras utanfor hogskatteregionen.

Fragan #r dock hur man kan motverka uppkomsten av yrkesmissiga
transporter av 1agsskattat drivmedel till hogskatteregionen. Nir drivmedel
transporteras fran skatteupplag i lagskatteregion till bensinstation eller
depa i hogskatteregion bor i kontrollhéinseende foreskrivas att ndgon form
av transportorder e. dyl. anvinds for att transporten inte skall forvéxlas
med transporter som sker i skatteundandragande syfte.

I vart fall tre tinkbara situationer av icke onskvirda eller
skatteundandragande forfaranden kan tinkas uppkomma som maste
motverkas genom forbud och sanktioner eller pa annat sétt. Dessa ér:

(1)Lagskattat drivmedel som levererats till bensinstation eller depa i
lagskatteregion och vidareforsiljs av bensinstationsinnehavaren eller depa-
innehavaren till depa eller station i hogskatteregionen utan oljebolagets
vetskap.

(2)Drivmedelskoparen later forst oljebolaget leverera lagskattat
drivmedel till ett mellanlager i lgskatteregionen, som inte &r att betrakta
som skatteupplag, och vidaretransporterar dérefter drivmedlet till
hogskatteregionen.

(3) I skatteundandragande syfte levererar upplagshavaren (oljebolaget)
drivmedlet till en depa i lagskatteregionen som inte omfattas av
suspensionsordningen och redovisar den ligre skatten. Direfter
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vidaretransporteras drivmedlet till hogskatteregionen utan att den hogre
skatten tas ut.

En frdga som uppkommer &r om det &r m&jligt att pa sa sétt som i dag
sker med dieselbrénnolja avsedd for uppvdrmning, genom mérkning
sdrskilja drivmedel avsedd for lagskatteregion fran drivmedel avsedd for
hogskatteregion.

Oavsett om det &r teoretiskt mojligt att infora ytterligare en mérkning
for dieselbridnnoljan si torde det vara forknippat med stora praktiska
problem. Ett mérkningsforfarande torde forutsitta att drivmedel avsett att
levereras till andra platser dn hogskatteregionen mérks. Detta omdjliggdr
att 1ag- och hogskattat drivmedel blandas i samma transport . Eftersom det
ar leveransplatsen som avgor vilken skatt som ritteligen skall tas ut skulle
inte enbart det forhallandet att mérkt drivmedel patréffas i en tankbil under
transport utgéra grund for att faststdlla att en otilldten transport dr for
handen. Mirkningen skulle séledes endast kunna anvindas for att
kontrollera att firddokumenten 4r korrekta. Sanktionen kan dérfor inte
kopplas till mérkningen pé det sétt som i dag sker med dieselbrinnoljan.
Sanktionen méste i stéllet kopplas till limnade uppgifter om var drivmedlet
avses att avlimnas. Mérkning kan foljaktligen vara till nytta i
bevishénseende men kan inte i sig ldggas till grund for att faststilla
huruvida en otillaten transport &r f6r handen.

Skatteundandragande transporter av drivmedel maste i stillet motverkas
pa annat sitt.

De skatteundandragande transporterna omfattar huvudsakligen
transporter av drivmedel mellan depéer o. dyl. som inte omfattas av
suspensionsordningen, med andra ord redan beskattat drivmedel. I enlighet
med vad som diskuterades i Ds B 1980:13 (se kap. 3.4.2) kan dérfor
mojligen Gvervigas att infora ett fsrbud mot transporter av drivmedel Gver
en viss kvantitet mellan bensinstationer och andra anldggningar som inte
omfattas av suspensionsordningen om transporten passerar grinsen mellan
tva skatteregioner. Overtridelse av transportforbudet torde som anforts i
Ds B 1980:13 fa straffbeldggas. Sanktionen skulle kunna utformas pa s&
sdtt att enligt huvudregeln dgaren av fordonet pafors sanktionen eller, om
ndgon anvinder fordonet utan tillstind fran #garen, brukaren (jfr.
bestimmelserna i 10 kap 6-7 §§ energiskattelagen). Eventuellt skulle det
dven finnas anledning att straffbeligga mottagaren om denne och
transportoren &r olika personer.

I vart fall i situation (3) borde bli aktuellt att ta ut ndgon form av



54 SOU 1995:82

tillaggsskatt. I situation (1) och (2) far en sanktionsavgift, mdjligen
utformad i linje med den avgift som utgar nir mirkt dieselolja patréffas pa
fel stille (jfr. 10 kap 5§ energiskattelagen), tas ut. Mdjlighet att fa en
generell eller for det enskilda fallet tillimplig dispens fran
transportforbudet behver tillskapas. En sanktionsavgift som tas ut for
overtradelse av transportforbudet bor kunna nedsiittas eller efterges (jfr 10
kap 8 § energiskattelagen).

Myndighet méste ges befogenhet att genom stickkontroll e. dyl.
kontrollera transporter. I vart fall situation (3) faller delvis under
skattemyndighetens ansvarsomrade att kontrollera. Ovriga kontroller torde
i forsta hand fa lov att ske genom polismyndighetens forsorg. Mdjligen bor
skattemyndigheten ges rt att i samarbete med polismyndighet kontrollera
dven Ovriga transporter. For nérvarande dr Skattemyndigheten i
Kopparbergs lin beskattningsmyndighet for energiskatt. Med hénsyn till
behovet av utokad kontroll m. m. torde i vart fall kontrolluppgifterna
behova delegeras till en inom hdgskatteregionen beldgen skattemyndighet
med inte obetydliga resursforstirkningar. Aven polisvisendet skulle
behova resursforstirkningar.

D4 fristiende aktorer inom drivmedelstransportbranschen hor till
ovanligheten torde fusk utan inblandning av upplagshavaren forutsitta att
tre parter #r inblandade: den transportor som pad uppdrag av
upplagshavaren kor ut drivmedlet, den mottagare i lagskatteregionen som
later sig faktureras och den verkliga koparen i hogskatteregionen. I det
fallet bor forutom sanktion for transportoren/mottagaren for brott mot
forsikring eller upplysning avseende leveransplats @ven tillaggsskatt
paforas den skattskyldige.

De flesta situationer som ovan berdrts torde inte kunna forekomma i
nagon storre omfattning utan oljebolagens medverkan eller vetskap. Inte
minst konkurrensskil talar for att oljebolagen sjélvmant haller efter eller
i vart fall rapporterar fristiende operatorer som forsoker kringga eller
utnyttja systemet.

Grénshandel och konkurrensproblem

Inforandet av en regional drivmedelsskatt medfor ofrankomligt att
granshandel uppkommer. Granshandel och annan tankning utanfor
hogskatteregionen medfor savil att intékterna fran den regionala palagan
minskar som att konkurrensen mellan stationer beldgna pa olika sidor av
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gransen snedvrids.

En teoretisk mojlig metod for att reducera barriéreffekterna #r att infora
en differentierad pélaga inom regionen, med en ligre palaga i regionens
gransomrdde och en hogre pélaga i regionens centrum. En sidan
differentiering torde dock medféra att de tidigare beskrivna
administrations- och kontrollproblemen 6kar i sadan grad att de Overviger
fordelarna.

Av bl. a. dverskadlighetsskil ar det antagligen en fordel att griinsen for
hogskatteregionen foljer administrativa grinser. Om de administrativa
zongrénserna justeras med hansyn till demografiska aspekter, resvanor o.
dyl. kan antagligen grénshandelsproblemen minskas i nigon man.
Motsvarande giller for konkurrensproblemet. Det bista sittet att minska
granshandelsproblemen 4r om det gar att finna en limplig avvégning
mellan intdktsbehovet frén pdlagan och bilisternas kostnadskénslighet.
Forutsatt att man kan faststilla en niva pa palagan som inte ir alltfor hog
torde &dven konkurrenssituationen i grinsomradena leda till att
prisskillnaderna i ndgon mén slitas ut.

Oavsett vilka medel som tillgrips for att komma till ritta med
grénshandelsproblemet kommer bilister att foreta tankningsresor till
bensinstationer utanfor hgskatteregionen.
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3.5 Regional fordonsskatt

3.5.1 Inledning

I motsats till vad som giller for drivmedelsbeskattningen existerar redan
en regional differentiering av fordonsskatten, for personbilar
hemmahérande i vissa glesbygdskommuner. For dessa fordon betalas
fordonsskatt endast till den del den arliga skatten Sverstiger 384 kr.

Aven om det #r betydligt enklare att infora en regional tilliggsskatt pa
fordon 4n att regionalt differentiera skatten pa drivmedel kan ndgra
problemomréden identifieras: Hur skall skatten utformas. Risken for att
fordon registreras p& annan ort for att den skattskyldige skall undgd den
regional tilléggsskatten. Skall vid berikning av skattens storlek hénsyn tas
till om ett fordon, for vilket skatt redan debiterats, under 15pande skattedr
eller skatteperiod flyttas in eller ut ur en region med tilliggsskatt. Vilka
fordon skall omfattas av skatten och skall det finnas majlighet till undantag
fran skatten.

EG-ritten synes inte ligga nagra hinder i végen for en regional
differentiering av fordonsskatten i den mening som nu &r aktuell. Déaremot
4r det ovanligt att intikterna frén en allmén punktskatt oronmiérks for ett
visst speciellt #ndamél. Huruvida det ar lampligt med sédana
dronmérkningar ar regelbundet foremal for diskussion.

I det foljande diskuteras de identifierade problemomrédena.
Inledningsvis terges i korthet huvuddragen i fordonsskattelagstiftningen.

3.5.2 Fordonsskattelagen

Fordonsskattelagen (1988:327) innehéller bl a bestimmelser ~om
skattskyldighet,  skattepliktens omfattning,  skattesatser ~ och
beskattningsforfarandet. Foreskrifter om skattear, skatteperioder och andra
verkstillighetsforeskrifter finns intagna i fordonsskatteforordningen
(1993:1028).
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Beskattningsmyndighet

Beskattningsmyndighet “r fordonsskatten dr enligt huvudregeln for
ndrvarande ldnsst,relsen’ i det lén fordonets dgare har sin adress enligt
bilregistret eller, om fordonet &r oregistrerat, i det lin fordonets #gare har
sin hemvist. Riksskatteverket &r central forvaltningsmyndighet.

Skattepliktiga fordon

Féljande fordon dr skattepliktiga, om de &r eller bér vara upptagna i
bilregistret och inte &r avstillda: motorcyklar, personbilar, lastbilar, bussar,
traktorer, tunga terrdngvagnar, motorredskap och de flesta sldpvagnar.

Vissa fordon som &r av en arsmodell som ir trettio ar eller #ldre
omfattas inte av skatteplikten. Fordon som anvinds vid raddningstjanst
kan under vissa forutsittningar befrias fran fordonsskatt. Ytterligare nagra
undantag finns.

Personbil som hér hemma i vissa angivna glesbygdskommuner betalar
fordonsskatt endast till den del som Gverstiger 384 kr per ar.

Skattskyldighet

Fordonets #gare ar skattskyldig. Har fordonet flera #gare #r Zgarna
solidariskt ansvariga for skatten. Som dgare anses den som ir eller bor vara
upptagen i bilregistret som #gare. Med &4gare likstills bl. a. den som
innehar fordonet med nyttjanderitt for bestimd tid om minst ett ar.

Forfarandet m. m.

Fordonsskatten beslutas genom ADB pé grundval av uppgifter i
bilregistret.

Beskattningsmyndigheten kan faststilla ytterligare fordonsskatt om
skatt undandragits.

Fordonsskatten betalas for helt ar (skattear) eller om skatten 6verstiger
3 600 kr for ett helt ar, for en period av fyra manader (skatteperiod).
Uppbordsménad for skatten bestdms med ledning av slutsiffran i fordonets
registreringsnummer.

"*Det skatteadministrativa forfarandet dr under Gversyn, jfr. prop. 1994/95:126
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Skatt for skattear eller skatteperiod skall betalas av den som é&r
skattskyldig for fordonet vid ingangen av den manad under vilken skatt
skall betalas eller skulle ha betalats.

Upphor skatteplikten under tid for vilken skatt betalats eller dndras
fordonets beskaffenhet eller fordonets anvindning sa att skatten dndras
skall tillkommande skatt betalas in, respektive Gverskjutande skatt
aterbetalas.

Huruvida en personbil &ir hemmahorande i vissa glesbygdskommuner
och dirfor skall atnjuta skattereducering bestims med ledning av
forhallandena vid ingangen av den manad under vilken skatten skall
betalas eller skulle ha betalats.
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3.5.3 Overviganden

Overviiganden: En regional fordonsskatt i diskuterad utformning
strider inte mot gemenskapsritten. En regionalt differentierad
fordonsskatt finns redan for personbilar i vissa glesbygdsomraden.
For att inte alltfor mycket tynga de administrativa rutinerna bér den
regionala fordonsskatten harmoniseras med den nuvarande
fordonsskatten. Skatten bor tas ut som ett procentuellt paslag pa den
ordinarie fordonsskatten for de fordonsslag som skall omfattas av
tilliggsskatten. Personbilar, motorcyklar, bussar, lastbilar och
slipvagnar bor omfattas av den regionala: tilliggsskatten.
Procentpéslaget bor vara ldgre for bussar, lastbilar och lastvagnar &n
for ovriga fordonsslag. Ytterligare differentieringar kan komma i
friga. Inférandet av en regional tilliggsskatt kommer att medfora att
fordon registreras utanfor regionen. Detta giller i forsta hand for
fordon som ér registrerade pa juridiska personer. For att undvika att
alltfér ménga fordon flyttas ut frén regionen med tilliggsskatt méste
ndrmare studeras vilken niva skatten skall ldggas pa.

Vilka fordon bor omfattas av den regionala tilliggsskatten

Utgéngspunkten for Goteborgs- och Denniséverenskommelserna ir ‘att
végtrafiken skall belastas av de regionala tilliggsfinansieringarna. Enligt
utredningens uppfattning bor fordonsskatten dérfor i forsta hand omfatta
foljande fordonskategorier: motorcyklar, personbilar, bussar, lastbilar och
sldpvagnar. Eventuellt kan nirmare overvagas om #ven bl a. trafik-
traktorer skall omfattas av palagan.

Mgjlighet finns alltid att undanta vissa fordonskategorier fran den
regionala tilldggsskatten. I delbetéinkandet diskuterades om det finns
anledning att undanta vissa fordonskategorler fran vigtull. Det
konstaterades dock att grundtanken r att s fa trafikantkategorier som
mdjligt skall undantas fran skyldigheten att bidra till finansieringen av
véginvesteringarna. Enligt utredningen méaste samma utgangspunkt gilla
for en tilldggsfinansiering i form av fordonsskatt.

For att forenkla de administrativa rutinerna bor bestimmelserna om
uttag av regional fordonsskatt harmoniseras med fordonsskattelagens
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bestimmelser om undantag for fordonsskatt m. m. Detta innebér bl. a. att
s.k. veteranfordon och fordon som anvinds i riddningstjénst bor undantas
frAn den regionala fordonsskatten. Det senare verenstimmer ocksa i stort
sett med vad som freslagits i delbetiinkandet avseende végtullarna. Det
forordas att nigra ytterligare undantag, utdver vad som foljer av géllande
ritt, inte infors.

Hur bor skatten storlek bestdmmas

Nuvarande fordonsskatt tas ut med ett grundbelopp for respektive
fordonsslag baserat pa en angiven skattevikt. Dérutover tas for de flesta
fordonsslag ut ett tilliggsbelopp for varje helt hundratal kr. Sver den légsta
vikten i klassen. Skatteklasserna #r dven differentierade for de olika
fordonsslagen. For personbilar, bussar och lastbilar utgér en differentierad
skatt om de kan drivas med dieselolja. Skatten for personbilar som drivs
med dieselolja #r i sin tur differentierad utifran om de ér dldre eller yngre
in 1993 ars modell. Skatten for bussar och lastbilar &r differentierad
utifran om de kan drivas med dieselolja eller inte. Skatten for lastbilar &r
dessutom avhingig av om de #r utrustade med anordning for pdhéngsvagn
eller inte och antalet hjulaxlar. Att anpassa nivderna for den regionala
fordonsskatten till respektive fordonsslag och fordonsklass synes vara en
viil grannlaga uppgift. Enligt utredningens beddmning &r det att foredra om
tilliggsskatten kan tas ut med ett procentpéslag baserat pa den gillande
fordonsskatten, exempelvis 30 eller 50 procent. Med anledning av att
skatten #r avsevirt hogre for lastbilar, bussar och slipvagnar &n for
personbilar och motorcyklar foreligger skl att reducera paslaget for den
forra kategorin till en ligre procentsats. Vad giller personbilar som drivs
med dieselolja och #r av arsmodell 1994 eller senare utgér skatt for en bil
vars skattevikt uppgar till 1 000 kg med 2 675 kr, vilket skall jamforas med
en vanlig personbil av motsvarande storlek, vars skatt uppgar till 535 kr.
Det finns dirfor anledning att Sverviga ett ligre paslag dven for nyare
dieseldrivna personbilar. I annat fall torde tilliggsskatten bli orimligt hog
for den senare kategorin.
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Risken for att fordon registreras pa annan ort.

Det &r oundvikligt att en viss utflyttning av registrerade fordon kommer att
ske fran de regioner som belastas med en tilldggsskatt. Nagra studier 6ver
ivilken omfattning personbilar registrerats i de glesbygdskommuner som
omfattas av skattereduktionen for att den skattskyldige skall kunna &tnjuta
lagre skatt trots att han har sin verkliga hemvist pa annan plats har inte
gjorts. Utflyttningen av fordon som ér registrerade pa fysiska personer kan
med en avvigd niva pa tillaggsskatten antas bli relativt begrinsad. Mycket
talar for att bl. a. tappade bonuspoéng pa trafikforsékringen motverkar att
bilinnehavaren “skenskriver” bilen pa annan. Flertalet av de som har
mojlighet att minska sina forsikringspremier genom att registrera fordonen
pa annan ort har antagligen redan gjort sa.

Utflyttningen av fordon som é&r registrerade pa juridiska personer kan
antas bli betydligt storre, inte minst for de foretag som har stora
fordonsparker och har mgjlighet att registrera fordonen pa nérstdende
bolag e. dyl. beldgna utanfor tilldggsskatteregionen. Risken for en sddan
utflyttning och en nidrmare berdkning av intiktsbortfallet fir studeras
ndrmare vid faststdllandet av nivéerna for tilldggsskatten.

Ut- och inflyttning under IGpande skattedr eller skatteperiod

Avgorande for huruvida fordonsskatten skall reduceras for personbilar
hemmahérande i glesbygdskommunerna dr fordonens registreringsort vid
ingangen av den ménad nir skatten skall betalas. Andras registreringsorten
under tid for vilken skatt betalats, med eller utan reduceringen, paverkas
inte skattens storlek och det stélls varken krav pa inbetalning av erhallen
reducering motsvarande den tid som fordonet inte varit registrerat i
glesbygd eller medges motsvarande reducering for den tid fordonet varit
registrerat i glesbygd utan att atnjuta reducering.

Fran praktisk synpunkt &r det fordelaktigt om den regionala
tillaggsskatten tas ut med ledning av fordonets registreringsort vid
tidpunkten for debiteringen av den ordinarie fordonsskatten och att
fordndringar av registreringsort under 16pande skatteér eller skatteperiod
inte paverkar tilliggsskattens storlek, med andra ord att tilliggsskatten i
detta avseende utformas i linje med vad som giller for reducering av
fordonsskatten for personbilar hemmahgrande i glesbygd.

Mot en sadan utformning av systemet for uttagande av tilliggsskatten
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kan hivdas att det inbjuder till skatteundandragande forfaranden i form
av tillfilliga omregistreringar i anslutning till tidpunkten for inbetalningen
av skatten. Vidare kan hdvdas att skattskyldiga som omfattas av
tilliggsskatten nér fordonsskatten forfaller till betalning, men strax darefter
flyttar till ett omrade som inte omfattas av tilliggsskatten inte skall behova
betala tilliggsskatt #ven for den tid fordonet inte hor hemma i
hogskatteregionen.

Enligt min mening skulle ett uppbordsforfarande som tar hénsyn till
dessa omstiindigheter ge upphov till betydande merkostnader och medfora
att det nuvarande systemet for uppbord av fordonsskatten drabbas av stora
effektivitetsforluster. For att kunna sanktionera och efterbeskatta
skattskyldiga som vidtar tillfilliga omregistreringar torde vidare krévas att
en sirskild obligatorisk skyldighet att anméla adresséndring for
fordonsskatten infors.

Det forhallandet att skatt tas ut med visst belopp trots att forhallandena
dérefter 4ndrats 4r inte heller ovanligt pa beskattningsomradet. Exempelvis
bestims vilken kommunalskatt som skall tas ut med hinsyn till var den
skattskyldige #r folkbokford per den 1 november éret fore beskattningsaret
oavsett var han dr bosatt under beskattningsaret.

Sammanfattningsvis talar bade effektivitetsskél och kostnadsskal for att
hénsyn inte skall tas till om den skattskyldige flyttar in i eller ut ur en
hogsskatteregion under den tid for vilken skatt redan betalats. Déremot bor
beskattningsmyndigheten ges mdjlighet att fatta beslut om efterbeskattning
om det visar sig att skatt undandragits genom att felaktig adress lamnats
till folkbokforingsmyndigheten eller registreringsmyndigheten.
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4. GOTEBORGSOVERENSKOMMELSEN
-VARDERING AV FINANSIERINGSALTERNATIVEN

4.1 Inledning

I Goteborgsoverenskommelsen forutsitts att den regionala finansieringen
av végutbyggnaderna skall ske genom vigtullar och generera en Arlig
nettointikt om 500 miljoner kr. i 1992 &rs penningvirde.

Ett antal olika végtullsalternativ har tidigare studerats och utvérderats
av bla. Trafikkontoret i Goteborgs kommun. I samband med de
utvérderingar som gjordes i anslutning till fsrhandlingarna om Géteborgs-
overenskommelsen jamfordes tre alternativa betalgrinser for végtullarna:
Centralzonen,  Titortszonen och  Miljozonen (i Géteborgs-
overenskommelsen bendmnd huvudsaklig gréins for betalningssystemet).
P4 uppdrag av Goteborgsregionens kommunalfsrbund foretogs en
fordjupad studie av alternativen Centralzon, Tétortszon och Miljézon vad
avsag berdknade intdkter och paverkan pa trafikarbetet i regionen'.
Lokaliseringen av betalgranserna for de olika alternativen framgar av bild
pa nista sida.

Tditortszonen

Den sk. Tatortszonen omfattar i stort sett hela den sammanhiingade
titortsbebyggelsen i och kring Goteborg. Enligt Transeks berikningar
minskar trafiken i sdvil Centrala Gteborg som dvriga delar av regionen
med ungefir 4 procent. Trafikarbetet minskar med knappt 450 000

"“Bilavgifter i Goteborgsregionen - beriknade intékter samt konsekvenser for
trafiksystemet, Transek AB april 1993. I simuleringarna utgick Transek fran 1990 &rs
trafikvolymer samt att en végtull skulle tas ut med 10 kr per passage in genom betalgrinsen.
Resvigar berdknades med berikningssystemet EMME/2
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fordonskm®. Intiktsmissigt skulle alternativet prelimindrt generera en
arlig bruttointikt. utan avdrag for driftkostnader for betalsystemet m. m,
med 550- 600 milj.kr.

Beskrivning av tre alternativa zongranser

Teckenforklaring Kk

——- Tatortszon

2Jamfort med om vigtullar inte infordes och beréknat per arsmedeldygn. Det totala
trafikarbetet berdiknades till 12.2 milj fordonskm per vardagsmedeldygn
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Centralzonen

Det till ytan minsta alternativet, Centralzonen innebar att betalgrinsen
lades soder om Gota dlv. Zonen omfattade Majorna, Johannesberg,
Orgryte och Kalltorp. Enligt Transeks simuleringar skulle en betydande
trafikomfordelning ske till végar beldgna utanfor betalgrinsen.
Tingstadstunneln och Gotadlvbron skulle avlastas medan trafikarbetet
skulle 6ka bl.a. pa Alvsborgsbron och Angeredsbron samt i Gnistings-
tunneln. I Centrala Goteborg skulle trafiken minska med knappt 25 procent
medan den skulle 6ka med 6ver 5 procent i Gvriga delar av regionen. Totalt
sett skulle trafikarbetet i regionen ©ka nagot. Intiktsmissigt skulle
alternativet Centralzonen generera en arlig bruttointéikt, utan avdrag for
driftkostnader for betalsystemet m. m, med 650-700 milj. kr.

Miljézonen

Alternativet Miljozonen ir storleksmissigt sett mindre #n T#tortszonen
men storre dn Centralzonen. Grénserna utgérs av Norrleden, Hisingeleden,
Visterleden, Soderleden och vig E 6. Enligt simuleringarna minskar
trafikarbetet i Centrala Goteborg med knappt 15 procent, medan det
minskar marginellt i 6vriga Goteborg och 6kar marginellt i regionen i
ovrigt. Det totala trafikarbetet i regionen skulle minska med drygt 400000
fordonskm. Intdktsméssigt skulle alternativet generera en arlig bruttointikt,
utan avdrag for driftkostnader for betalsystemet m. m, om ca. 800 milj. kr.

De tva huvudalternativen till den s.k. Miljozonen, den s.k. Centralzonen
och den s.k. Tétortszonen har forkastats av berdrda parter. Centralzonen
forkastades bl. a. med hénsyn till foljande omstéindigheter: En for kraftig
omstyrning av trafiken fran de centrala delarna av Goteborg skulle
uppkomma. Vidare skulle en alltfor liten andel av regionens trafik bidra till
finansieringen av viginvesteringarna da endast 20 procent av trafiken
berdknades passera betalgrinsen. Enligt trafiksimuleringarna medfor
alternativet, trots kraftiga trafikminskningar i de centrala delarna av
Goteborg, att det totala trafikarbetet dkar pd grund av léngre resvigar.
Tétortszonen forkastades for att det medfor att trafiken pa
Soderleden/Visterleden Gverfors till Frolundagatan/ Radiovigen och att
trafiken fran Alvsborgsbron Gverfors till Gotaslvsbron. Vidare skulle
endast 17 procent av regionens trafik bidra till finansieringen.

Det vigtullsalternativ. som i Overenskommelsen betecknats som
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"huvudsaklig grins for betalningssystemet" och av Végverket kallas
Miljézon har kritiserats fran flera héll. Kritiken har huvudsakligen tagit
fasta pa barridreffekterna. Det har bl.a. framhéllits att lokaliseringen av
betalgrinsen medfor att ndrmare hlften av dem som &r bosatta i Frolunda
avskiljs fran sina naturliga kop- och serviceinrittningar samt att
betalgrénsen skir rakt genom Mélndal med foljd att de flesta som &r
bosatta i Mdlndal avskiljs fran de centrala delarna av MéIndal. Aven andra
negativa barridreffekter har patalats. Vidare visar simuleringarna att den
s6dra dragningen av betalgrénsen pa vig E6/E20 medfor att trafiken i en
betydande omfattning styrs &ver till det lokala gatu- och vignitet i
MoIndal. Dirutsver har detaljstudier gett vid handen att betalgrénsen
erfordrar ungefir 40 betalstationer eller att ett storre antal gator behdvs
stingas av eller enkelriktas.

Mot bakgrund av den kritik som riktats mot den s. k. Miljozonen har
Vigverket for Végtullsutredningen presenterat ett alternativ, hirefter kallat
Yttre Zonen.

For att kunna utvirdera det av Vigverket utarbetade forslaget Yttre
zonen har Utredningen uppdragit at Vigverket att ta fram ytterligare
vagtullsalternativ. Med anledning dérav har Vigverket i samrdd med
representanter for Goteborgs- och Mbolndals kommuner utarbetat
ytterligare ett viégtullsalternativ. som presenterats for utredningen.
Alternativet kallas i det fortsatta arbetet for den Inre Zonen.

Enligt tillaggsdirektiven avseende Goteborgsoverenskommelsen skall
Utredningen #ven utvérdera andra alternativa finansieringar dn végtullar.
Med utgangspunkt i de Sverviganden som gjorts i kap. 3 kan endast tva
alternativa eller kompletterande finansieringsformer betraktas som
mojliga: regional drivmedelsskatt och regional fordonsskatt.

Utgéngspunkten for utvirderingen och jamfSrelsen ar att finansierings-
alternativen i mojligaste mén uppfyller det i overenskommelsen angivna
finansieringskravet.

Av de nu aktuella alternativen genererar endast den Ytire Zonen en
nettointiikt som Sverstiger 500 milj. kr. per ar i 1992 ars penningvirde.
Vigtullsalternativet den Inre Zonen mdste kompletteras med ndgon
ytterligare finansieringsform.

Utvirderingen omfattar saledes tva vigtullsalternativ: Yttre Zonen och
Inre Zonen, varav det senare alternativet kompletteras med en regional
fordonsskatt eller en regional drivmedelsskatt. Vidare utviarderas en
alternativ finansiering som utesluter vigtullar: Regional fordonsskatt
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kombinerad med en regional drivmedelsskatt.

4.2 Studerade alternativ

4.2.1 Den Yttre Zonen

Den Yttre Zonen, se bild pa nista sida, omfattar ett omrade fran
Alvsborgsbron via Hogsboleden till Dag Hammarskjoldsleden vid
Slottskogsvallen och vidare till norra Toltorpsdalen. Dérifrén gér grinsen
via Krokslitt till Kallebécksmotet och vidare genom Delsjoreservatet till
ostra Bjorkekarr. Kommungrinsen mot Partille foljs norrut till E 20 vid
Frintorp varefter griansen viker av viésterut mellan bangarden vid Sivenis
och von Utfallsgatan. Gota &lv korsas i hdjd med Alelyckan och E6 norr
om Bickebolsmotet. Visterut gar betalgrinsen sdder om Lillhagen och
norr om Norumshdjd.

I enlighet med Géteborgséverenskommelsen tas vigtull ut endast for
fard in mot G&teborgs centrala delar. Vigtullstaxan #r i enlighet med
6verenskommelsen 10 kr per passage for personbilar. For fordon vars vikt
Overstiger 3,5 dr taxan satt till 30 kr per passage. For andra passagen av en
betalgréins under ett och samma dygn tas végtull inte ut for personbilar och
litta lastbilar om végtullen kan debiteras automatiskt.



68 SOU 1995:82

Yttre Zonen

Vigtullsalternativet innebér att fyra mindre gator/végar behover stdngas
av for att smittrafik skall undvikas: vid Kérrdalen pa Hisingen, Bjorkekérr
och vid Kallebicksmotet. Alternativet innebir totalt 30 betalstationer.

4.2.2 Den Inre Zonen

Den Inre Zonen ir till ytan betydligt mindre dn den Yttre Zonen och
verensstimmer till sin omfattning i huvudsak med den miljézon som frén
och med 1996 kommer att reglera den tunga trafiken i de centrala delarna
av Goteborg. I vigtullsalternativet ligger emellertid Gotaleden innanfor
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betalgrinsen, vilket inte &r fallet med den beslutade miljézonen for den
tunga trafiken. I 6vrigt sammanfaller gréinsen mellan Alvsborgsbron och
Kallebécksmotet med grinsen for den Yttre Zonen. Dirifrén gar grinsen
norrut ldngs Molindalsan till Olskroksmotet och vidare utmed
Viskustbanan till Nils Ericsonsplatsen. Dérefter viker grinsen av mot
Géteborgsoperan och foljer Gota dlv till Alvsborgsbron.

Inre Zonen
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Forutsatt att det skall vara mojligt att betala kontant vid samtliga
betalstationer har fordjupade studier av Viégverket och VBB
Samhillsbyggnad visat pa att det frimst av utrymmesskél uppstér problem
vid nigra av betalstationerna. Nodvindiga atgdrder i form av
vigbreddningar o. dyl. samt avstingningar och enkelriktningar av
nirliggande gator redovisas i det foljande®" .

Gétaleden mot dster, delen av Alvsborgsbron-Jaegerdorffsmotet:
Befintlig viig behovs breddas. En géng- och cykeltunnel behdvs forlédngas
nagot.

Karl Johansgatan, delen Fridhemsgatan-Grotoplatsen:

Intilliggande mark maste tas i ansprak. Alternativt méste stationen flyttas
norrut och Orustgatan enkelriktas eller forses med betalstation.

Fridhemsgatan, delen Karl Johansgatan-Varholmsgatan:

Bl.a. maste Varholmsgatan stingas for trafik och en ny infart till det
innanliggande omradet 6ppnas.

Hogsbogatan, delen Guldmyntgatan-Blavalsgatan:

Géngbanorna pa dmse sidor maste flyttas in pa tomtmark.

Dag Hammarskjoldsleden, delen Bagskyttebacken-Margretebergsmotet
Bl.a. behdvs en lokalgata dster om leden byggas om.

MoblIndalsviigen, delen Fredriksdalsgatan - Skars led.

Ett korfilt i vardera riktning behdvs tas i ansprak pa Molndalsvégen.
Spérvigens banvall behovs flyttas ca 5 meter vésterut. Almedalsvéigen och
Helmutsrogatan maste enkelriktas. Sofierogatan behovs sténgas av.

Orgryteviigen, delen Aviigen-Sven Rydells Gata:

Sparvagnshallplatsen vid Liseberg bor flyttas till ett lage langre Gsterut.

Ullevigatan, delen Rantorget-Folkungagatan:

Ullevigatan méste breddas och intilliggande géng- och cykeltunnel behvs
forlangas.

Friggagatan, delen Olskroksmotet-Svingeln:

Gullbergsgatan stéings vid Vestagatan.

Nils Ericsonsgatan, delen Gétaleden-Kanaltorget:
En ging- och cykelbana berdrs

Eventuellt erfordrar betalstationerna vid Gotaleden och i viss mén vid
Orgrytevigen och Ullevigatan ytterligare breddningar om trafikflodet blir
stdrre dn prognosticerat.

21Enligt Viagverket och VBB samhillsbyggnad krévs ytterligare detaljstudier
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4.2.3 Regional drivmedelsskatt och fordonsskatt

Tidigare genomforda studier har visat att det krévs att en tillaggsskatt pa
narmare 1,5 kr per liter, exklusive mervirdesskatt, tas ut i
Goteborgsregionen for att finansieringsmalet om 500 milj. kr per &r skall
uppnés™. Med Goteborgsregionen avses i detta sammanhang de kommuner
i Goteborgsregionens  kommunalfsrbund  som  stod  bakom
Géteborgstverenskommelsen 1993%. Den berdknade intikten om drygt
500 milj. kr skulle vid idealférhallanden motsvara nirmare 1 miljard kr.
Det stora inkomstbortfallet beror pi att omfattande tankning utanfor
regionen; hamstring av bréinsle m.m. skulle uppsta om man skulle forséka
fa in ett arligt nettobelopp som motsvarade finansieringskravet.

I samma studie konstaterades att enbart anvindandet av en regional
fordonsskatt skulle erfordra en tilliggsskatt for vanliga personbilar pa dver
2 000 kr per ar och ett betydligt storre paslag for tyngre fordon. Sadana
skattenivaer skulle ge upphov till en omfattande utflyttning av registerade
fordon fran regionen.

Enligt Vagtullsutredningens uppfattning 4r det praktiskt omojligt att
infora regionala pélagor i de ovan skissade storleksordningarna.
Utredningen har dérfor uppdragit 4 VBB Samhillsbyggnad AB att
beddma vilka beskattningsnivaer som vigtrafiken tal utan att kopbeteende
och resménster 4ndras alltfor mycket, med andra ord att forsoka faststilla
optimala skattenivéer for de regionala palagorna och beriikna vilka intéikter
de kan forvéntas inbringa?,

“Forstudie VBB VIAK Trafik mars 1994

»Goteborg,Harryda, Kungilv, Mélndal, Partille, Stenungsund, Tjérn, Ockerd,
Kungsbacka, Lerum och Ale

*Slutrapporten aterges i bilaga 5, vari dven berakningsmetodik m.m. framgar.
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Regional fordonsskatt

For budgetéret 94/95 uppgér den prognostiserade fordonsskatten i Sverige
till 3,98 miljarder kr. Fordonsskatten for en enskild region eller enskilt 1dn
finns inte dokumenterad. VBB har i stillet uppskattat hur stor del av
fordonsskatten som genereras av fordon registrerade i Goteborgsregionen
budgetiret 94/95. Enligt uppskattningarna uppgar fordonsskatten i
regionen till 297 milj. kr, varav 172 milj. kr for personbilar, 80 milj. kr for
lastbilar och 45 milj. kr for 6vriga fordonsslag.

VBB har berdkningsmissigt valt att differentiera den regionala
fordonsskatten for personbilar och tyngre fordon med ett paslag pa den
ordinarie fordonsskatten med 50 procent for personbilar och 25 procent for
tyngre fordon. Traktorer har undantagits fran skatten. VBB har vid
uppskattningen av skatteintikten tagit hinsyn till att en utflyttning av
registrerade fordon fran Goteborgsregionen kommer att ske. Man har i
berikningen antagit att storre akerier och foretag kommer att omregistrera
hela fordonsparken till dotterbolag o. dyl. utanfor regionen.

Enligt VBB:s berikningar kan en regional fordonsskatt, med ovan givna
forutsdttningar, beriknas generera drygt 100 milj. kr per ar.

Regional drivmedelsskatt

VBB har studerat tva alternativ till zonindelning for den regionala
drivmedelsskatten.

Alternativ a) omfattar tva zoner - en inre och en yttre zon. Goteborgs
titort, Partille titort och Mdlndals titort utgdr en inre zon. Ovriga
kommuner i Goteborgsregionen utgdr den yttre zonen.

I alternativ a) beskattas drivmedlet, i den inre zonen, med 50 Ore per
liter och i den yttre zonen med 30 ore per liter. I alternativ b) beskattas
drivmedlet i hela regionen med 40 6re per liter. De totala arsintdkterna blir
ungefir lika stora i bada alternativen.

Alternativ a (differentierad zonindelning) respektive alternativ b
(enhetstaxa inom regionen) skulle enligt VBB vardera generera en
bruttointékt per ar om ungefér 150 milj. kr i skatt pa bensin och alternativ
b ungefir 30 milj. kr i skatt pa diesel medan alternativ a medfor légre
intékter fran dieseloljan.

Totalt sett skulle den regionala drivmedelsskatten med enhetstaxa
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generera brutto ungefér 180 milj. kr och med en zondifferentiering négot
mindre.

Enligt VBB skulle en regional drivmedelsskatt fa bl.a. foljande
konsekvenser:

-Tankning av sdllanbes6kare och genomfartstrafik kommer att minska
mer dn tankningen av regionens fordon

- Befolkning i regionens ytterkanter kommer i viss omfattning att tanka
utanfor regionen

-Nér Goteborgsregionens bilister ldmnar regionen for semesterresor
eller andra langresor kommer tankning i storre omfattning att ske utanfor
regionen

-Efterfragan pa bensin till regionens bilar for resor i regionen bedoms
minska med 4 %. Trafikarbetet beddms minska med 2 %. Granshandeln
blir 1ag i alternativ b da det &r fa bilister som bor eller &r verksamma néra
regiongransen. I alternativ a kar naturligtvis granshandeln.

-Lastbilsakerier och firmabilar som utfor transporter till regionen
kommer endast i undantagsfall att tanka i regionen. Géteborgsregionens
lastbilar som utfor fjarrtransporter kommer att tanka utanfor regionen i
relativt stor omfattning

-Goteborgsregionens lastbilar som utfor transporter till regionens
naromrade kommer till stor del att tanka utanfor regionen.
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4.3 Trafikarbetet i Goteborg.

VBB Samhiillsbyggnad har pa uppdrag av utredningen uppskattat hur den
regionala fordonsskatten och regionala drivmedelsskatten paverkar
trafikarbetet. Av VBB:s berikningar framgar att den senare palagan i form
av en enhetstaxa for hela regionen medfor att trafikarbetet i regionen totalt
sett minskar nagot (1-2 procent). Didremot kan fOrutsdttas att en
differentiering inom regionen medfor att trafikarbetet okar p.g.a.
tankningsresor, och totalt sett skulle trafikarbetet med en sadan
differentiering kanske oka négot.

En regional fordonsskatt torde inte paverka trafikarbetet pa ett métbart
sétt.
P& uppdrag av Utredningen har Vigverket litit Transek AB simulera hur
trafikarbetet kommer att forindras med anledning av de tva studerade
vigtullsalternativen®.

4.3.1 Den Yttre Zonen

I tabell och figur pa nista sida redovisas de foréndringar av trafikarbetet
som skulle uppkomma till foljd av att végtullar enligt alternativ Yttre Zon
infors 1997%. Trafikarbetet uttrycks i 1 000-tal fordonskilometer per
vardagsmedeldygn®’.

2Tl stod for Transeks utvirdering har prognossystemet TASS anvints. Modellen
hanterar resfrekvens, malpunktsval och firdmedelsval. Berikningsmetodiken beskrivs i
bilaga 4. Eftersom prognossystemet TASS ér nytt har Vigverket dven anlitat Kjessler &
Mannerstrale AB for kompletterande simuleringar med det sk. MPK-systemet. Enligt
Vigverket utvisar en jimforelse av de olika simuleringarna likvérdiga tendenser. Stora
skillnader har dock uppkommit i enskilda punkter. Redovisade resultat av simuleringarna i
den fortsatta framstallningen bygger huvudsakligen pa de antal passager dver betalgrénserna
som Transek kommit fram till med hjalp av TASS-modellen

%Transek har sina simuleringar utgétt fran att végtullar kan inforas redan 1997.

YDe forindringar i végtrafiken som uppkommer till folid av planerade
vigutbyggnader fram t 0 m 1997 har beaktats, Planerade vigutbyggnader som beaktats dr:
Lundbytunneln och Ullevi-, Hagen-, Féssberg- och Travbanemotet.
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Utan tull Med tull
1000-tal fkm | 1000-tal skillnad, skillnad,
fkm 1000-tal fkm procent
ca 425 ca 400 mindredn 25 |- ca 5%
Centrala Gbg?®
Ovriga omraden inom
Gbgs kommun ca 4600 ca4 400 mindre in 200 |- ca 5%
Ovriga Gbgsregionen ca 6450 ca 6400 mindredn 50 |-<cal%
Totalt (avrundat) 11 500 11200 mindredan 200 |- ca2%

Skillnader i trafikfloden 1997, med och utan végtullar.

*Centrala Goteborg stréicker sig fran stadsdelen Masthugget i vister till Gérda i
oster och omfattar at soder Olivdalen, Landala och delar av Johanneberg. I norr gréinsar

omradet till Gota &lv.
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De storsta okningarna av trafikarbetet sker pa Norrleden och Soderleden.
Trafikarbetet ~okar #@ven pd bla.  Landvettervigen och
Mellbyvigen/Bergsjovagen. Pa E 20 Munkebick, Maricholmsleden, E6
Norr och Dag Hammarskjoldsvigen minskar trafikarbetet. Viagtulls-
alternativet medfor att en del bilister forsoker kora utanfor tullomradet,
vilket medfor behov av okad kapacitet pa de yttre ringvigarna. Norrleden
och Sderleden har enligt Vigverket kapacitet att ta emot den overflyttade
trafiken.

Vignitet i nordost och sydost saknar i dagsléget tillrdcklig kapacitet.
Nir Ostra Lénken Sppnar for trafik kommer Mellbyvigen/Bergsjovagen
att avlastas. Beslutade viigutbyggnader inom Goteborgséverenskommelsen
kan enligt Végverket inte avlasta Landvettervigen/Ojersjovégen.

Trafiken pa smitvigen Radavigen/Stensjon/Kvarnbygatan genom
norddstra MéIndal kan styras ut pa Rv 40 om Réadavigen stings for trafik,
vilket medfor okad belastning pa Kallebdcksmotet.

Kraftiga minskningar sker p& néstan alla huvudvégar in i regionen.
Sirskilt stora minskningar kan noteras pd E 20 och Marieholmsleden.

4.3.2 Den Inre Zonen

I nedanstiende tabell och figur pa nésta sida redovisas de foréndringar av
trafikarbetet som skulle uppkomma till foljd av att végtullar enligt
alternativ Inre Zon infors 1997. Trafikarbetet uttrycks i 1 000-tal
fordonskilometer per vardagsmedeldygn.

Utan tullar Med tullar

1000-tal fkm | 1000-tal skillnad, skillnad,
fkm 1000-tal fkm | procent
Centrala Gbg ca 425 ca 375 mindre dn 50 -cal2%
Ovriga omraden inom
Gbgs kommun ca 4600 ca4 550 mindre dn 50 -ca 1%

Ovriga Gbgsregionen ca 6450 ca 6500 mindre &an +50 | +<ca 1%

obetydlig
Totalt (avrundat) 11500 11 400 forand. -< 1%
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De storsta dkningarna av trafikarbetet sker pd Norgevégen, E 6 syd Gérda,
Soderleden och Landvettervigen. P4 Gotaleden vid Stena minskar
trafikarbetet betydligt. Stora minskningar sker ocksé pa bl.a. Gétazlvsbron,
Dag Hammarskjoldsvégen och Rv 40.

De kraftiga minskningarna pa vignitet innanfor betalgréinsen for den
Inre Zonen &r en konsekvens av trafikanternas strivan efter att inte behova
betala végtull. Férutom ovan ndmnda leder och storre viigar kommer ett
antal lokalgator att fd betydande minskningar av trafikarbetet.

En s k kringkorningseffekt uppkommer med foljd att trafikanterna styrs
ut till Soderleden, E6 syd och lederna pa norra élvstranden.
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4.3.3 Passager av betalgrénserna

Antalet tullpassager har betydelse for savil de berdknade intékterna av
vigtullssystemet som hur stora betalstationer som méste anldggas.

I det foljande redovisas dels antalet fordonspassager i betalande riktning
over de olika betalgrinserna per vardagsmedeldygn, dels det totala
trafikflodet over betalgrinserna per vardagsmedeldygn samt hur
trafikflodena forindras till f5ljd av att végtullar berikningsmassigt infors
1997. 1 6vrigt giller samma forutsittningar som vid berdkningen av
trafikarbetet.

Antalet fordonspassager i betalande riktning 6ver betalgrénserna:

Yttre Zonen

Fore inforandet av Efter inférandet av Skillnaden i antalet

végtullar végtullar passager

ca 250 000 ca 215000 /. ca 35000 (15%)
Inre Zonen

Fore inforandet av
vigtullar

Efter inforandet av
végtullar

Skillnaden i antalet
passager

ca 156 000

ca 114 000

/. ca 41 000 (27%)

Det totala antalet fordonspassager dver betalgrénserna, fordonspassager i
bada riktningarna och med hénsyn till savil in- och utresor som
genomresor, reduceras i alternativet Yttre Zon vid inforandet av végtullar
med storleksordningen 15 procent. Antalet in- och utresor minskar med
drygt 8 procent. Minskningen utgérs huvudsakligen av dndrat val av
firdmedel och #ndrat val av mélpunkter. Genomresorna minskar med
drygt 20 procent.

I alternativet Inre Zon reduceras antalet passager ver betalgrénsen vid
inforandet av vigtullar med nérmare 30 procent. Antalet in- och utresor
minskar med knappt 10 procent jamfort med utan végtullar. Genomresorna
minskar med 6ver 50 procent.
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4.4 Paverkan pa kollektivtrafiken

Bada vigtullsalternativen medfor att andelen resanden med kollektiv-
trafiken 6kar. Med den Yttre Zonen okar resandet pa samtliga delar av
nétet, i minga delar med hela 3-5 procent, se nedan. Med den Inre Zonen
péverkas kollektivresandet ndgot mindre, men fortfarande markant, se bild
nésta sida. Inforandet av en regional fordons- och drivmedelsskatt, i
diskuterad storleksordning, torde medftra endast marginella forandringar
av andelen resande med kollektivtrafiken.
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Relativa skillnader (i %) i kollektivtrafiken 1997, med och utan végtullar.
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Relativa skillnader (i %) i kollektivtrafiken 1997, med och utan vigtullar.
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4.5 Tillgsinglighet och framkomlighet

Ett konventionellt vagtullssystem med manuell betjéning innebér klara
forsdmringar for framkomligheten och miljon. Tillgénglig teknik for
automatisk debitering eliminerar dock i stora delar dessa problem. Av
gjorda trafiksimuleringar framgar hur de tva végtullsalternativen forindrar
befintliga trafikfléden. Den Inre Zonen och den Yttre Zonen skiljer sig
frdmst 4t vad avser tillgdngligheten till de centrala delarna av regionen.

Inforandet av en Yttre Zon medfor att trafiken flyttas Sver till
kringfartslederna. Nar végtullssystemet tas i drift kommer Ringleden
véster om E 6 att vara fardigstilld for att ta emot trafikkningarna utan att
framkomligheten ndmnvirt forsimras. I de norddstra delarna kommer viss
forsdmring av framkomligheten att mirkas fram till dess den nya
forbindelsen mellan E 6 och E 20 firdigstillts. For de syddstra delarna bor
en viss forbittring mérkas mellan E 20 och Rv 40. Den trafikékning som
uppkommer mellan E 6 syd och Rv 40 far enligt Vigverket 16sas genom
forbittringar i Kallebdcksmotet och trafikregleringar av det lokala vignitet
i 6stra MoIndal. Framkomligheten forbéttras markant i tullzonen.

Alternativet Inre Zonen har storre effekter 4n den Yttre Zonen pa
framkomligheten och tillgéngligheten for trafiken i de centrala inre
delarna av Goteborg. Pa lederna vister om E 6 finns god kapacitet for att
ta hand om trafiken som flyttas ut. Okningarna i nordost blir méttliga och
kommer inte att medftra forsamringar for framkomligheten. I sydost anser
Viégverket att en utbyggnad av E 6 till sex korfilt kommer att begrinsa
trafikokningen pa Landvettervégen. Den trafikdverflyttning som sker fran
den sddra &lvsstranden till den norra fangas upp av Lundbytunneln. Enligt
Vigverket maste vissa forbdttringar ske pd strickan Oster om
Lundbytunneln. For att undvika framkomlighetsproblem pé de centrala
delarna av E 6 krdvs enligt Vigverket sex korfilt pa strickan
Kallebacksmotet-Olskroksmotet. Tingstadstunneln har redan natt sitt
kapacitetstak under hogtrafik och vigtullssystemet medfor att
framkomligheten fSrsimras ytterligare. Alvforbindelsen vid Lirje kommer
dock att medfora en avlastning av Tingstadstunneln.

En regional drivmedels- och fordonsskatt paverkar i jimforelse med

vigtullsalternativen inte namnvirt tillgéngligheten och framkomligheten.
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4.6 Finanseringsalternativens kostnader och intiikter

4.6.1 Beriknade kostnader

Finansieringsalternativen medfor kostnader for investeringar, drift,
underhall m. m. Av 6verenskommelsen foljer att dessa kostnader skall
finansieras genom vigtullsintikterna. Vigtullsalternativens kostnader bor
dirfor utvdrderas och jimforas si att det gar att berdkna vilka
nettointiikter alternativen kan komma att generera.

De olika uppbdrdsmetodernas (kontant betalning, betalning i forskott,
i efterskott, automatiskt debitering) transaktionskostnader har ingdende
beskrivits i delbetinkandet®. Som framgar av delbetinkandet varierar
transaktionskostnaderna betydligt. Darutdver &r investeringskostnaderna
betydligt hogre for de betalstationer som maste anpassas till ett stort antal
manuella transaktioner.

Tva alternativa uppbordssystem har utvirderats for Goteborg.
Utvirderingen har gjorts av Vigverket med hjélp av Scandiaplan AS.

Alternativen som kallas "Goteborgsmodellen" och "Trondheims-
modellen" skiljer sig framst &t genom att Goteborgsmodellen inte medger
méjlighet till kontant betalning vid samtliga betalstationer och forutsétter
att de som inte debiteras vigtull automatiskt videoregistreras och
faktureras. Trondheimsmodellen medger, i likhet med vad som forutsitts
for Stockholm, mdjlighet till kontant betalning vid samtliga betalstationer.

Trondheimsmodellen medfr storre investeringar eftersom kapaciteten
ar lagre i ett korfilt for kontant betalning &n i ett korfalt for automatisk
debitering. Driftkostnaden &r daremot lagre i Trondheimsmodellen, da
Goteborgsmodellens system med videoregistrering och fakturering av
bilister som inte omfattas av det automatiska debiteringssystemet ger
upphov till betydande merkostnader.

De foljande kalkylerna baseras pa att 70 procent av passagerna kommer
att debiteras vigtull automatiskt och att 30 procent av passagerna medfor
kontant betalning i myntautomat eller genom manuell betjdning. Den Inre
Zonen forutsitter 18 betalstationer och den Yttre Zonen 30 betalstationer.
Erforderligt antal korfilt (automatiska respektive mynt eller manuella) for

¥ Ses71ff
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de olika vagtullsalternativen med respektive uppbérdssystem framgar av
foljande tabell.

Inre Zonen Inre Zonen Yttre Zonen Yttre Zonen
Trondheims Goteborgs Trondheims Goteborgs
modellen modellen modellen modellen

automatiska

korfalt 24 25 39 41

korfélt med

myntautomat. 31 9 40 10

(varav tidvis

betjéning) (C)] “4) (6) (6)

Summa filt 55 34 79 51

I nedanstiende tabell redovisas en sammanstillning av de tva
végtullsalternativens kostnader i 1992 ars penningvirde. Investeringarna
har omréknats till arlig kapitalkostnad med hénsyn till avskrivning och
rénta, vilken tillsammans med drift- och underhallskostnader summerats
till en total arskostnad.

Investeringskostnaderna omfattar kostnader for datautrustning, fasta
kostnader for betalstationer och k&rfilt samt elektronisk utrustning for
debitering av vigtullen (ID-brickor). Beloppen #r avrundande.

Inre Zonen Inre Zonen Yttre Zonen Yttre Zonen
Trondheims- Géteborgs- Trondheims- Géteborgs-
modellen modellen modellen modellen
Arlig kapital -
kostnad 45 milj kr 35 milj kr 55 milj kr 40 milj kr
Arlig
driftskostnad 45 milj kr 75 milj kr 80 milj kr 135 milj kr
Total ars-
kostnad 90 milj kr 110 milj kr 135 milj kr 175 milj kr
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4.6.2 Beriknade intdkter

For den Yttre Zonen giller foljande forutsittningar: ca 215000 passager
i betalande riktning per dygn, varav andelen tung trafik ca 7 procent. 70
procent av trafikanterna ar forsedda med utrustning for elektronisk
debitering av vigtull. For fordon under 3,5 ton debiteras - i likhet med vad
som foreslas for Stockholm - ingen tull for den andra passagen av en
betalstation under ett och samma dygn under forutsittning att fordonet ar
utrustat for automatisk debitering.

Enligt Utredningens beddmning finns anledning att inte infora systemet
med andra resan fri for végtullsalternativet Inre Zonen. Metoden att lata
andra passagen vara fri for personbilar  hérsammar  fran
Vigtullsutredningens forslag for Stockholm och motiverades bl. a. av att
det inte skall kosta mera att arbetspendla frén en forort till en annan forort
4n mellan en forort och de centrala delarna av staden. Med hinsyn till att
den Inre Zonen omfattar ett relativt litet omrade och mdjligheterna att ta
sig runt zonen #r goda faller till stor del motivet for att 1&ta andra resan
vara fri med den Inre Zonen. Ovriga forutsttningar for den Inre Zonen:
ca 120 000 passager i betalande riktning per dygn’’, varav andelen tung
trafik 7 procent. 70 procent av trafikanterna debiteras tull automatiskt.

Av tabell pa nista sida foljer vilka bruttointikter de olika
vigtullsalternativen arligen kan komma att generera med ovan angivna
forutsittningar samt att 10 kr per passage tas ut for personbilar m.m. och
med ett tre ginger storre belopp for fordon &ver Bs5iiton.
Berikningsmissigt redovisas dven konsekvenserna om vigtallen hojs med
2 kr i alternativet Inre Zonen och sinks med 2 kr i alternaiivet den Yttre
Zonen.

30J4mfort med redovisningen i kap 4.3.4 har antalet passager raknats upp med ca
6 000, eftersom Transek i sina simuleringar forutsatte att andra passagzn skulle vara fri i
bada vigtullsalternativen.
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Arliga bruttointiikter av vigtullarna:

avrundande belopp

Tullniva fordon

under 3,5 ton (8 kr) 10 kr (12 kr)
Inre Zonen 470 milj kr. (525 milj.kr)
Yttre Zonen (635 milj.kr) 790 milj.kr.

Yttre Zonen berdknas ge knappt 800 milj. kr i arliga intiikter medan den
Inre Zonen ger knappt 470 milj. kr Den Yttre Zonen medfor trots att andra
resan &r fri 6ver 300 milj. kr mer i bruttointikt per &r. Ett av huvudskilen
till den betydligt ldgre tullintékten i alternativet Inre Zonen ir att stora
trafikvolymer kan undvika tullavgiften genom att vélja andra resvigar.
Alternativet Yttre Zonen ger 4 sin sida ldgre styreffekt.

Med beaktande av de redovisade kostnaderna for vigtullsalternativen
med respektive uppbdrdsmodell kan nettointikterna av de olika
alternativen, med den i 6verenskommelsen angivna tullnivan 10 kr for
personbilar, beriknas till f5ljande belopp.

Arlig nettointiikt av vigtullarna:

Inre Zonen Inre Zonen Yttre Zonen Yttre Zonen
avrundade Trondheims- Géteborgs- Trondheims- Géteborgs-
belopp modellen modellen modellen modellen
Arlig netto-
intakt 380 milj kr 360 milj kr 655 milj kr 615 milj kr

Total drlig bruttointikt av fordons-och drivmedelsskatten

Enligt VBB kan de regionala palagorna i form av regional fordonsskatt och
regional drivmedelsskatt beriknas generera skatteintikter om totalt ungefir
290 milj kr. Med en felmarginal pa +/- 10 procent kan bruttointikterna av
det totala regionala skatteuttaget uppskattas till att ligga i intervallet 260-
320 milj. kr per ar.
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4.7 Miljoaspekter

4.7.1 Inledning

Enligt direktiven skall utredningen beakta den redovisning som
Liansstyrelsen i Goteborg och Bohus lan lamnat enligt 6 kap 2 § lagen om
naturresurser m.m. samt remissutfallet av redovisningen.

Géteborgsregionens kommunalfsrbund  har i september 1994
sammanstéllt en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) av
dverenskommelsen. Linsstyrelsen i Goteborgs och Bohus lan har i sin
redovisning enligt NRL behandlat Goteborgsregionens MKB och yttrat sig
till regeringen i oktober 1994.

Linsstyrelsens redovisning har remissbehandlats.

De miljdaspekter som de olika finansieringsalternativen innebar
redovisas i den fortsatta framstillningen pa sa sitt att en jamforelse kan
goras med Goteborgregionens MKB. Till grund for beddmningen ligger
de forindringar av trafikménstret och trafikarbetet som framkommit vid
simuleringarna av végtullssystemets péverkan pa trafiken samt gjorda
analyser av kostnadskénsligheten — av drivmedels- och fordons-
skattehdjningar.

Enligt Goteborgsregionens "miljébokslut" medfor dverenskommelsen
exklusive végtullssystemet att de direkt negativa konsekvenserna
begrinsas till Ostra linkens passage genom Kvibergsomradet.

Genomforandet av overenskommelsen med beaktande dven av
vigtullssystemet’  medfor enligt konsekvensbeskrivningen bl.a. att
trafiken pa Gota Alvsbron samt pé delar av Nya Allén-Parkgatan okar
nagot. Vigtullarna medfor dock marginella skillnader vad avser buller, luft
och barriéreffekter. I Molndal forsdmras dock situationen och dé framst i
Ostra Molndal savitt avser buller, luft och trafiksékerhet.

Atgirderna exklusive vigtullarna berdr enligt konsekvensbeskrivningen
i huvudsak endast Goteborgs titort, centrala MdIndal och viss man Partille

311 Goteborgsregionens MKB forutsitts att vagtullssystemet utformas i enlighet med
vad som uttalades i Sverenskommelsen avseende en huvudsaklig grans betalsystemet, se kap
4 och bilaga 2.
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kommun. Risken for negativa effekter i Utby bedms, utan allvarliga
effekter pa annat hall, kunna reduceras avsevirt under forutséttning att
kompletterande étgirder vidtas i det lokala vig- och gatundtet.

Nedan éterges i nagot forkortad form det i konsekvensbeskrivningen
upprdttade "miljobokslutet”, exklusive effekterna av vigtullar. Med
kvalitativa forbattringar avses att avgashalt eller bullerniva #ndras i sidan
omfattning att tillimpliga riktvirden underskrids.

Forbittringar

Forsimringar

Luft (utskipp av NO,)
regionalt:

minskning med 2 %

pga miljoskyddsatgiirder:

utsatta gaturum i Gbg samt
Artles torg i Partille

Kbvalitativa forbittringar for
vissa boende i Gbg, MéIndal, och
Partille

lokalt: minskning 4-6 % i centrala Gbg, | mindre 6kningar inom
viss minskning inom tiitorten i vissa delar av Gbgs tiitort
ovrigt, kvalitativa forbiittringar
i vissa gaturum i Gbg

Buller

pga trafikomfordelning: Kbvalitativa forbittringar i vissa Mindre bullerdkningar

lings Utbyviigen

Jirntorget samt gatumiljon
Liings S6dra Alvstranden

Vibrationer Kvalitativa forbittringar frimst | Viss 6kning Lings
i Briicke, men #iven inom andra Utbyviigen
stadsdelar
Barridireffekter Lundbyleden i Briicke Utbyvigen i Gbg
Gotaleden och Utbyviigen i
Partille
Trafiksiikerhet I stort forbiittrad och lokalt Lokala forsémringar lings
markanta forbiittringar Utbyviigen i Gbg
Naturvard Ingrepp i Svejsardalen
Stads-och Trafikomriadena vid Gota Ostra Liinken forbi
landskapsbilden ilvsbrons landfiste, viister om Kviberg och Siiveins

dalgang, Abromotet

I Lénsstyrelsens redovisning till regeringen patalas att resultatet av
Géteborgsregionens miljokonsekvensbeskrivning mottagits positivt av
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berérda kommuner i regionen. Enligt ldnsstyrelsen forekommer konflikter
med naturresurslagens hushallningsbestimmelser endast i Goteborg och
Moélndal dir omraden av betydelse for natur- och kulturvard samt
rekreation berdors.

Vad avser Goteborgsoverenskommelsen inverkan pd miljén uppger
lansstyrelsen att effekterna pa de samlade utsldppen &r relativt sma, men
framhaller att effekterna av att kollektivtrafikandelen av person-
transporterna okar inte dr ovésentliga.

De riksintressen som péverkas av dverenskommelsen, och dé sérskilt
Ostra lanken, dr enligt linsstyrelsen Lérjedns dalgang och Séavean
(naturvardsintressen), Véstra Torpa bostadsomrade och Torpaskolan
(kulturminnesvardsintressen), Gota &lv (sjofartsintressen), Bergslags-
banan/Norge-Vinerbanan (jarnvigstrafikintressen) och Riksvidg 45
(végtrafikintressen). Lénsstyrelsen pétalar att namnda riksintressen kan
tillgodoses om storsta mdjliga hénsyn tas under den fortsatta planeringen
och projekteringen. Vad giller dverdédckningen i Molindal tillgodoses enligt
lansstyrelsen riksintressena E 6 och Vistkustbanan men det krdvs att
sirskild hansyn tas till kulturminnesvardsintresset MoIndals Kvarnby vid
utformningen av 6verdickning.

Sammanfattningsvis  konstaterar  ldnsstyrelsen  att Goteborgs-
dverenskommelsen kan medverka till en mer miljdanpassad
transportstruktur under forutsittning att de mdjligheter till béttre miljo och
tillgéinglighet som verenskommelsen skapar ges stod och forstdrks av en
langsiktig samhéllsplanering i hela regionen.

De remissinstanser som anmodats att yttra sig &ver lansstyrelsens
redovisning #r i det stora hela positivt instillda till redovisningen. Ndgra
instanser, Naturvardsverket m. fl, forordar dock fordjupade och vidgade
studier. Socialstyrelsen och Kommunikationsforskningsberedningen
saknar forslag till hur man skall kunna uppfylla nationella mal for
minskade utslipp. Den senare och Byggforskningsradet efterlyser
samhillsekonomiska  analyser. Andra  instanser efterlyser
konsekvensbeskrivningar for deras ansvarsomrade, bl.a. Raddningsverket
vad avser riskanalyser och Arbetsskyddsstyrelsen avseende arbetsmiljon.
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4.7.2 De olika finansieringsalternativens miljékonsekvenser

I den foljande redovisningen jamfors finansieringsalternativens
miljokonsekvenser med det av  Goteborgsregionen upprittade
“miljobokslutet”.

Luft (utsldpp av NO,)

Forandringarna av utsldpp &r i stort sett proportionella med trafikarbetet.
Sett till regionen som helhet #r skillnaden mellan de olika
finansieringsalternativen forsumbar. I likhet med det végtullsalternativ som
ingick i Goteborgsregionens analys av Goteborgséverenskommelsen ror
det sig om nagon eller nagra procents minskning av utslidppen. For de
centrala delarna av Goteborg ér skillnaderna tydligare, dér alternativet Inre
Zonen ger en pataglig trafikminskning innanfSr tullgrinserna.
Fordonsskatten och drivmedelsskatten slar mer jimnt Sver hela regionen
och paverkar utslédppsnivéerna minst av de jimforda alternativen.

Buller

Av trafiksimuleringarna f6ljer att relativt stora skillnader i fordonsflsdena
kan uppkomma p4 vissa gator och viégar till foljd av att vigtullarna infors.
I princip medfér de tva végtullsalternativen likvirdiga effekter i den
meningen att trafiken 6kar pa gator och leder utanfor zongrinserna medan
trafiken minskar innanfSr zongrénserna. I Yttre Zonen styrs trafiken ut till
perifera och miljéméssigt mindre kénsliga omraden. Ett fatal omraden med
bebyggelse som i dagsldget 4r utsatta for bullernivier dver 65 dBA
drabbas av trafikokningar. I alternativet Inre Zon trycks trafiken ut till
gator och leder som dr mer centralt beldgna. Ett fatal av dessa omraden har
i dagslaget bullernivder som dverstiger 65 dBA. A andra sidan avlastas
med den Inre Zonen flera omraden i den centrala delen av staden som i
dagslaget har hoga bullernivaer.Med beaktande av dels osikerheterna i
trafiksimuleringarna, dels att det krdvs kraftiga trafikbkningar, i
storleksordningen 25 procent, for att bullernivaerna skall paverkas, saknar
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bullerfrigan i stort sett betydelse i utvédrderingen av
finansieringsalternativen.

Vibrationer

Finansieringsalternativen torde med undantag av Brécke inte utvisa nagra
andra konsekvenser #n som framgér av Goteborgsregionens MKB. De
kvalitativa forbattringarna som enligt “miljébokslutet” uppkommer i
Bricke blir inte lika patagliga i den Inre Zonen pé grund av att trafiken
trycks ut fran det tullbelagda omréadet.

Barridreffekter

Bada vigtullsalternativen far anses ge upphov till mindre barridreffekter
4n det i overenskommelsen forordade alternativet. Av de tva nu aktuella
vigtullsalternativen torde alternativet Yttre Zonen ge upphov till storre
barriireffekter. Anledningen #r att zonen ir storre och foljaktligen svarare
att ta sig runt samt att ett storre antal fordon kommer att passera dess
betalstationer. Fordonsskatten och drivmedelsskatten ger av forklarliga
skil inte upphov till nigra mirkbara barridreffekter.

Trafiksdikerhet

Eftersom samtliga alternativ medfor att trafikarbetet minskar bor
trafiksikerheten paverkas positivt.

Stads- och landskapsbilden

Vigverket och VBB, som dversiktligt studerat lokaliseringen av den Inre
Zonens betalstationer betonar att det ar angeléget att snarast ta fram forslag
pa hur betalstationerna i detalj skall utformas, detta sarskilt med hinsyn till
den fortsatta projekteringen av Gotatunneln. Enligt VBB bor dven
undersokas om lokaliseringen av den Inre Zonens betalgrins ar optimal
i samtliga avseenden, bl.a. p& grund av att det &r det ont om utrymme vid
Lilla Bommens trafikplats. Generellt paverkar betalstationerna i den Inre
Zonen i hogre grad kinsliga miljder da betalstationerna i storre
utstriickning maste placeras i centrala delar av Géteborg.
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Bebyggelseutveckling

I slutsatserna till miljokonsekvensbeskrivningen konstateras: “For att
sékerstilla Gverenskommelsens intentioner vad avser miljon bor
Overenskommelsen kompletteras med en regional strategi for
bebyggelseplaneringen”. Med hinsyn till det starka samband som finns
mellan markanvéndning och trafik bor planeringen inriktas pa att fortita
och koncentrera ny bebyggelse till omraden med goda forutsittningar for
kollektivtrafik och annan service.

Fragan 4r om finansieringsalternativen har nigon paverkan pa den
framtida bebyggelseutvecklingen och foretagens lokaliseringsmonster.
Alternativet med drivmedels- och fordonsskatt kan inte tillmitas att ha
ndgon inverkan. Inte heller vigtullsalternativen torde utgéra ndgon faktor
av vikt bland andra faktorer som ingér i samhillsplaneringsprocessen.
Mojligen kan vigtullsalternativen i nigon mén inverka pa foretagens
lokaliseringsval. Det lar dock inte existera ndgon entydig riktning eftersom
olika foretag har olika kriterier nér det giller att forligga verksamhet. I
alternativet Inre Zon kan foretaget stillas infor fragan: Ar den forbittrade
miljon vird den hogre kostnad som det innebér for anstillda och kunder
att ta med bilen in i zonen? Utredningen har inget fullsténdigt svar pa
frdgan. Det lir dock inte vara attraktivt att lokalisera stormarknader
innanfr zongrénserna och i synnerhet innanfor den Inre zongrinsen.

Ovriga miljéaspekter

Till 6vriga miljoaspekter hor tringsel och paverkan pa kollektivtrafik-
resandet, jfr. kap 4.4 och kap 4.5.

4.7.3 Sammanfattande synpunkter

Fordonsskatten ~och  drivmedelsskatten —medfor jaimfort med
Goteborgsregionens miljobokslut minst fordndringar av effekterna pé
miljon. Eftersom fordonsskatten och drivmedelsskatten endast medfor
obetydliga fordndringar av végval och trafikménster blir de lokala
effekterna avseende utsldpp, buller och vibrationer forsumbara. Nagra
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barridreffekter uppkommer dverhuvudtaget inte.

Vigtullsalternativen medfor storre forédndringar i forhallande till
miljébokslutet. Den Inre Zonen ger en tydlig minskning av trafiken iden
centrala delen av Gteborg med forbittringar av utsldppsnivaerna m.m.
Aven trafiksikerheten i den centrala delen av Goteborg bor paverkas
positivt med den Inre Zonen. Déremot 6kar trafiken i stadsdelarna pa den
norra ilvstranden och oster om E 6 i Goteborg. Dessutom é&r
stadsbildsfragorna svArare att beméstra i alternativet Inre Zonen.

Med den Yttre Zonen minskar trafiken i centrala Géteborg mindre &n
i den Inre Zonen. Diremot ger den Yttre Zonen upphov till storre
trafikminskningar i innerstadens utkanter och i delar av MdIndal. Generellt
styrs trafiken ut till omréden som i miljéhdnseende dr mindre kdnsliga och
paverkan pa stadsbilden blir mindre. A andra sidan torde barriéreffekterna
uppfattas som mer patagliga.

Det #ir svart att rangordna de olika finansieringsalternativen eftersom de
uppvisar olika for- och nackdelar i miljohénseende. Man maste dven ta
stillning till i vilka delar av regionen som det &r Onskvart att minimera
trafikens miljopéverkan.
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4.8 Tidsplanemiissiga och finansiella konsekvenser

4.8.1 Tidsplanemaissiga konsekvenser

Om vigtullar &r att betrakta som den bésta finansieringsldsningen kan de
tidigaste inréttas 1998. Under utredningsarbetet har framkommit att det 4r
lampligt att vigtullarna tidsméssigt samordnas med Sppnandet av nagot av
de storre vagprojekten. Erfarenheterna fran Oslo visar att det 4r viktigt att
kunna visa att man far nagot for den végtull som betalas. I Dennis-
overenskommelsen forutsétts att vdgtullssystemet inte tas i bruk innan
Norra Linken 6ppnas for trafik. For Goéteborgs del har Gétatunnelns
fardigstillande bedomts som den mest naturliga kopplingen till
vigtullssystemets ikrafttridande. Med beaktande av att Gétatunneln inte
kan tas i bruk for trafik mycket tidigare &n ar 2000 medfor detta en
forsening av intéktsflodet. Med utgéngspunkt fran att vigtullsalternativet,
med eventuell kompletterade finansiering, enligt Goteborgs-
6verenskommelsen skall generera 500 milj kr netto per &r frén och med ar
2000, och med visst utfall redan tidigare, har Vigverket arbetat fram tva
alternativa tidsplaner. Berdkningsméssigt har antagits att en tillkommande
finansiering arligen kan tillfora ca 70 milj. kr redan fr. 0. m. 1 juli 1996.
Tidsplanerna skiljer sig 4t med hénsyn till investeringsperiodens langd for
aktuella vigobjekt.

Det forsta alternativet far anses realistiskt mot bakgrund av det
nuvarande planeringsldget. Enligt tidsplanen I6per investeringsperioden
under totalt 12 ar. Tidsplanen &terges pa nista sida och innefattar en
bedomd investeringskostnad i 1992 &rs prisniva samt arligt kostnadsutfall.

[ den alternativa tidsplanen har investeringsperioden forlingts med tre
ar, framst med anledning av att det skall framga vilken betydelse det far
for upplaningsbehovet och de statliga garantierna for uppléningen. Av
schema pé nésta sida framgar vilka trafikleder som forutsatts senareliggas
med en utstréckt tidsplan pa tre &r och givna ekonomiska forutsittningar.
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Alt 95:5.1 kontrollstation ar 2000

1995-06-12

Kostnader for underlag
till kdnslighetsanalys
Investeringsperiod 12 &r

SOU 1995:82

Prisnlva 9201, mkr

Gotatunneln o7 15 40 | 545 | 600 | 550 | 50 1800
E6 Olskroksm - Kallebacksm 20 85 | 100 310
-Ullevimotet 100
-E6 Goteborg inkl 20 | 85 | 100 210
E6 Mdindal 5 45| 100 240 | 450 | 400 | 230 [ 200 1670
-Abromotet 96 5 45 | 100 150
-E6 N Mbindal ink! L o1 40 | 150 | 100 230
-E6 C Mdindal o1 200 | 300 | 300 | 230 | 200 1230
Ostra Lanken 150 | 350 | 300 | 100 | 400 | 350 | 250 | 300 2200
-Etapp | 98 300 800
~Etapp Il o1 100 | 200 | 100 400
-Etapp Il 02 200 | 250 | 250 | 300 1000
Avgiftssystem 98 120 200 320
Adm och férprojektering 10 | 30 35 35 35 | 30 | 30 25 25 | 20 15 10 300
TOTALT 45 | 120 | 140 | 765 | 1005 | 1130 | 380 | 365 | 875 | 770 | 495 | 510 6600

Alt 95:4.1 kontrolistation ar 2000

Kostnader for underlag

till kdnslighetsanalys

Prisniva 9201, mkr

1995-06-12
Investeringsperiod 15 ar
Objekt |Bs| 94 I 95 | -9 | 97 | 98 | -99 —oo_I 01 I 02 l 03 | 04 I 05 | -06 ] 07 I -08 I Tot |
1
Gatatunneln 97 15 40 | 545 | 600 | 550 | 50 1800
E6 Olskroksm - Kallebacksm 35 70 20 85 | 100 310
-Ullevimotet 94| 35 65 100
-E6 Géleborg inkl K; 96 5 20 85 | 100 210
E6 Mdindal 5 45_| 100 40 | 150 | 230 | 200 | 250 | 250 | 200 | 200 | 1670
-Abromotet 96 5 45 | 100 150
-E6 N Moindal inkl L 01 40 | 150 | 100 290
-E6 C Mdindal 03 130 | 200 | 250 | 250 | 200 | 200 | 1230
Ostra Lanken 150 | 350 | 300 100 | 200 | 100 | 200 | 250 | 250 | 300 | 2200
-Etapp | 98 150 | 350 | 300 800_|
-Etapp Il 02 100 | 200 | 100 400
-Etapp Il 05 200 | 250 | 250 | 300 | '000
Avgiftssystem 98 120 | 200 320
Adm och forprojektering 10 20 25 | 25 25 25 25 25 | 20 15 15 15 15 | 300
TOTALT 45 | 110 | 125 | 750 | 995 | 1125| 375 | 65 | 275 | 455 | 320 | 465 | 515 | 465 | 515 | 6600

95-4.X1.5B1ac2

1995.07-07
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4.8.2 Finansiella konsekvenser

Pé uppdrag av utredningen har Viginvest analyserat konsekvenserna for
det maximala upplaningsbehovet och aterbetalningstiden for 1anen med
utgdngspunkt i de ovan redovisade alternativa tidsplanerna och tva
alternativa arliga nettointdktsnivaer: 450 respektive 500 milj kr. Resultatet
redovisas i nedanstaende figur.

i i . 1995-07-11
4 000+ Goteborgs Trafikleder :
Inv.plan 95-06-12
Léan/kassa
2 000 + |Basvarden. Investeringsplan 95-06-12. Inflation 5%.
Realrénta 4%. Fordonsskatt fran 96-07 nettointakt 70
mkr/ar (1996 end 50%), trafikavgifter fran &r 2000
[nettointakt 380 mkr/ar resp 430 mkr/Ar.
0 T e e
9 ©
g o
d o
- o~
2 000 +
Alt 95:4.1 kontrolistation &r 2000. Intakter
70 mkr fran 96-07 och 500 mkr fran ar
2000. ’
MaxI 2006.
-4 000 4 axlan 5 100 mkr a,ﬁ)e
Y5 ool Alt 95:4.1 kontrollstation &r 2000. Intakter
70 mkr fran 96-07 och 450 mkr fran ar
2000.
Maxlan 6 000 mkr &r 2008 R
-8 000 + — —
4 . Alt 95:5.1 kontrollstation ar 2000. Intakter
Alt 95:5.1 kontrollstation &r 2000. Intakter 70 70 mkr frAn 96-07 och 450 mkr frAn Ar
mkr fran 96-07 och 500 mkr fran ar 2000. 2000.
Maxlan 6 800 mkr &r 2005. Maxlan 7 400 mkr &r 2005.
-10 000 - | B S v 5 5 ] e h s =
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I nedanstiende tabell redovisas maximalt lanebehov och aterbetalnings-
tider for lanen vid olika startar for intiktsflodet och olika investeringstakt.
Det forutsitts att nettointikten uppgér till 500 milj. kr per ar.

Investeringsperiod och Max. lanebehov i Tidpunkt nér ldnen &r betalda
startar for vagtullar miljarder kr. (avveckling av tullar)

12 &r/ startar 1998 5,6 ar2012

12 &r/ startar 2000 6,8 ar2013

15 &r /startar 2000 5,1 ar2013

Som framgér av tabellen medfr en senareldggning av intdkterna att
upplaningsbehovet okar. Om utbyggnadstakten forlings begrinsas
upplaningsbehovet. Med de hir givna fSrutséttningar - investerings-
perioden 15 &r, startaret 2000 for végtullarna och nettointiikten 500 milj.kr
per ar - begréinsas upplaningsbehovet till drygt 5 miljarder kr. som mest.
Med forutsittningarna - investeringsperioden 12 4, startret 2 000 och
antagandet att nettointdkt understiger finansinsieringsméalet med 10
procent och uppgar till 450 milj. kr i stéllet for 500 milj.kr per ar - okar
upplaningsbehovet till ungefir 7,5 miljarder kr.
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4.9 Overviiganden och forslag

Forslag: Jag forordar att vagtullar infors i en s.k. Inre Zon kompletterat
med en regional fordonsskatt. Tidpunkten for inforandet av vigtullar bor
samordnas med tidpunkten for 6ppnandet av Gotatunneln.

Utbyggnadstakten av vigobjekten bor anpassas till det kommande
intaktsflodet. Av de i Goteborgsdverenskommelsen ingéende projekten
bor Gotatunneln, Abromotet, dlvforbindelsen vid Lirje samt ytterligare
ett genomgéende korfilt i vardera riktning pa vig E 6 prioriteras.

Finansieringsalternativ

Av analysen av de olika finansieringsalternativen foljer att alternativet
regional fordonsskatt kombinerat med regional drivmedelsskatt inte pa
ling vdg kan generera tillrickligt med intdkter for att uppna
Goteborgsoverenskommelsens finansieringsmél pa 500 milj.kr. per &r.
Dessa finansieringsformer bor dirfor, var for sig eller tillsammans med
varandra, endast kunna komma i fraga som en eventuell kompletterande
finansiering till nagot av végtullsalternativen. En finansieringsform som
utesluter végtullar kan saledes inte anses realistisk.

Vigtullsalternativet den Yttre Zonen uppfyller mer #n vl
finansieringsmalet och erfordrar ingen kompletterande finansiering; det
dr t.o.m. mojligt att sédnka den i 6verenskommelsen forutsatta vigtullstaxan
10 kr per passage till 8 kr.

Den Inre Zonen uppfyller inte finansieringsmélet med den i Gverens-
kommelsen uttalade nivén pa végtullstaxan. Den Inre Zonen forutsitter
antingen en kraftig hdjning av vigtullstaxan eller en kompletterande
finansiering med fordonsskatt eller drivmedelsskatt.

Valet star foljaktligen mellan végtullsalternativet den Yttre Zonen och
végtullsalternativet den Inre Zonen kombinerad med fordonsskatt eller
drivmedelsskatt.
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I valet mellan fordonsskatt och drivmedelsskatt som kompletterande
finansiering kan forst konstateras att endast drivmedelsskatten ger
tillrdckligt med intdkter for att kombinationen Inre Zon och
kompletterande finansiering skall uppna finansieringsmalet.

I valet mellan regional drivmedelsskatt och regional fordonsskatt bor
emellertid inte endast storleken pa intikterna vara utslagsgivande for
vilken av de tva finansieringsformerna som skall komplettera den Inre
Zonen. Av framstillningen i kap. 3 foljer visserligen att de problem som
4r forknippade med en regional drivmedelsskatt &r teoretiskt mojliga att
losa. De praktiska problemen #r dock betydande, inte minst i
administrativt- och kontrollhiinseende. Vidare krivs uppenbarligen att
Sverige av EU beviljas s.k. artikel 4.8 undantag. Jamforelsevis dr de
praktiska problemen forknippade med en regional ~ fordonsskatt
forsumbara. Enligt min uppfattning &r de  identifierade praktiska
problemen med en regional drivmedelsskatt sa besvérande att de vl
overviger den omstindigheten att drivmedelsskatten i storre utstrackning
bidrar till att uppna finansieringsmélet. Overvigande skl talar saledes for
att en eventuell kompletterande finansieringen till den Inre Zonen bor
utformas som en regional fordonsskatt.

Det slutliga valet av finansieringslésning stér déarfor mellan
vigtullsalternativet den Yttre Zonen och vigtullsalternativet den Inre
Zonen kombinerad med en regional fordonsskatt.

Enligt tilliggsdirektiven skall, om andra finansieringslosningar &n
vigtullar tas fram, enighet nds med och bekréftas av parterna bakom
Goteborgsoverenskommelsen. Goteborgsregionens kommunalforbunds
ledningsgrupp for trafik har uttalat att den accepterar en regional
fordonsskatt som kompletterande finansiering®. Overliggningarna med
ledningsgruppen har vidare lett fram till att den regionala fordonsskatten,
dels skall omfatta de kommuner som var med och sl6t
Goteborgsdverenskommelsen 1993, dels bor liggas pa en lagre niva én
som forordas i VBB:s utvirdering. Fordonsskatten bor tas ut med ett
paslag med 30 procent av den ordinarie fordonsskatten for motorcyklar
och flertalet personbilar och 15 procent for dvriga fordonsslag som skall
omfattas av de regionala fordonsskatten. Med utgéngspunkt i VBB:s
berikningar® kan en skatt i den storleksordningen forvintas inbringa

32Ge bilaga 6
3Jfr kap. 4.2.3 och bilaga 4
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ungefér 70 milj.kr per &r.

Av de tvad alternativa uppbdrdssystemen som utvirderats for
végtullsalternativen, “Goteborgsmodellen” och “Trondheimsmodellen”
far det senare uppbdrdssystemet anses ha ett klart forsteg framfor det
forra. Dels blir de totala drskostnaderna, drift- och kapitalkostnader, lagre,
dels tillgodoses bl.a. integritesaspekterna® bittre eftersom det blir mojligt
att betala kontant vid samtliga betalstationer i Trondheimsmodellen. De
forsteg “Géteborgsmodellen” har avseende omfattningen av ingreppen
i stadsmiljon m.m. kan darfor inte anses tillréickliga for att Gverviga
“Trondheimsmodellens” fordelar.

Eftersom den Inre Zonen kompletterad med regional fordonsskatt inte
uppfyller finansieringsmalet &r den Yttre Zonen att foredra om enbart
finansieringsmalet skall vara utslagsgivande. Finansieringsmalet maste
dock vigas mot de Ovriga utvirderingsgrunderna: trafikarbetet,
framkomligheten, miljopaverkan m.m. och 6vriga omstindigheter, inte
minst i vilken utstrickning végtullsalternativen kan antas vinna acceptans
hos innevanarna i regionen.

Genom mina &verldggningar med regionens foretridare har jag funnit
att det finns goda forutsittningar for en bredare uppslutning i regionen
med den Inre Zonen #n med den Yttre Zonen, trots att det forra
végtullsalternativet bor kompletteras med en regional fordonsskatt. Bl.a.
blir den geografiska kopplingen till Gétatunneln tydligare med den Inre
Zonen. Den Inre Zonen Sverensstimmer vidare i huvudsak med den
redan beslutade miljozonen for tung trafik i Géteborg. Det torde dven vara
lattare att fa méanniskors forstéelse for att de skall behdva betala for att
kora i de centrala delarna av Goteborg 4n for att behdva betala for att
fardas i de mer perifera omridden som den Yttre Zonen omfattar.
Barridreffekterna reduceras dessutom med den Inre Zonen.
Kompletteringen med fordonsskattefinansiering innebir dessutom att hela
regionen i viss utstrickning far dela finansieringsbérdan for de atgérder
som ju gynnar fler &n dem som férdas innanfor végtullarna.

Alternativet med den Inre Zonen kompletterat med en regional
fordonsskatt pa foreslaget sitt beriknas ge en érlig nettointiikt om knappt
450 milj.kr. Det innebir att finansieringsmalet inte till fullo uppnas, men
att problemet med relativt begrdnsade atgérder kan 16sas. De principiellt
mojliga vdgarna dr antingen att den i Goteborgsoverenskommelsen

*Integritetsfrigorna behandlas utforligt i delbetinkandet, se delbetinkandet s. 85ff
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forordade taxan om 10 kr per passage hojs med ungefir 20 procent eller
att genomfSrandet av projekten forskjuts i tiden och anpassas till
tillgéingliga medel. Sammanfattningsvis anser jag darfor att det vid en
samlad beddmning finns &vervdgande skdl for att fororda
vigtullsalternativet Inre Zon kompletterat med en regional fordonsskatt.

Ovriga fragor

Enligt direktiven skall jag undersdka omfattningen och tidsplanen for de
vigprojekt som ingdr i Goteborgsoverenskommelsen. Den koppling mellan
Gétatunnelns firdigstillande och inrdttandet av végtullarna som forordas
fran min sida innebir att intikterna forsenas och lanebehovet och
storleken pa de statliga garantierna Skar. Mot bakgrund dérav anser jag
att utbyggnadstakten for de vigtullsfinansierade végprojekten bor ske
langsammare 4n tidigare planerat. Enligt min mening bor foljande projekt
prioriteras: G&tatunneln, for att uppna kopplingen till végtullarna,
Abromotet, sa att trafiken soderifrdn pa vig E 6 pé ett smidigt sétt kan
komma in pa Séder- och Visterleden samt dlvforbindelsen 6ver Gota dlv
vid Lirje och ytterligare ett genomgéende korfilt i vardera riktning pa vag
E 6, for att avlasta Tingstadstunneln och fa erforderlig framkomlighet pé
vig E 6 vid inforandet av végtullarna.

Omfattningen och tidsplanen for de ovriga projekten i
dverenskommelsen anser jag att det dr for tidigt att ta stéllning till. Efter
det att de viigobjekt som enligt min mening bor prioriteras fardigstillts och
intikterna borjat flyta in bér effekterna kunna analyseras. Det forutsatts
att forberedelsearbetena for dessa vigprojekt sker i erforderlig omfattning.

Med erfarenhet av storleken pa intiktsflddet och forédndringar av
trafikmonstret m.m. bor prioriteringen och utbyggnadstakten av de
iterstdende vigprojekten kunna faststéllas. Detta bor ske vid en
kontrollstation, som med nuvarande tidsplan bor forldggas till hosten ar
2000. For att Goteborgsregionens foretridare och Végverket skall kunna
slutligt bestimma utbyggnadstakt och prioritetsordning bor de statliga
garantierna for upplaningen faststillas infor kontrollstationen.
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5. DENNISOVERENSKOMMELSEN
-TILLFALLIG FORSTARKNING AV FINANSIERINGEN

5.1 Inledning

Som redovisades i delbetinkandet finns en uppenbar risk for att
uppléningsbehovet for att genomfora de viaginvesteringar som skall
finansieras med intékterna fran végtullarna skenar ivdg. Det konstaterades
att kostnadsforandringar och forseningar i detaljplanehandlaggningen av
framfor allt vagtullsstationerna och Norra Lanken far negativa finansiella
konsekvenser i form av ett 6kat uppléningsbehov och medftljande krav pa
utdkade statliga garantier for lanen. Den nu &n mer fOrsenade
planldggningen av vigtullsstationerna och Norra Lénken forsidmrar
finansieringslaget. Detsamma géller for planerna att pabérja fler vigobjekt
innan végtullarna borjar generera intdkter. Enligt Végverket har redan 6ver
1 500 milj. kr forbrukats. I dagsldget uppgér den manatliga rintekostnaden
till 6ver 10 milj kr.

Utredningen har tidigare pekat pa mojligheten att begrinsa den
finansiella risken genom att paskynda arbetet med inforandet av
végtullssystemet eller senareldgga vissa vigprojekt.

Enligt givna tillaggsdirektiv skall Utredningen &verviga inférandet av
tillfélliga finansieringslosningar for Denniséverenskommelsen intill dess
att véigtullssystemet tagits i drift. Av forutsittningarna for uppdraget foljer
att finansieringsldsningen endast skall vara temporér.

Utredningen har i kap. 3 belyst andra lokala och regionala
finansieringsformer &n végtullar och konstaterat att endast tvé alternativa
finansieringskillor kan betraktas som realistiska: regional fordonsskatt och
regional drivmedelsskatt. For att fa ndrmare kunskap om vilka intikter en
regional fordonsskatt och en regional drivmedelsskatt i Stockholms-
regionen kan forvéntas inbringa har Utredningen uppdragit at VBB
Samhillsbyggnad att berdkna ett méjligt utfall av dessa pélagor.



102 SOU 1995:82

5.2 Intiikter av en regional fordons- och drivmedelsskatt.

P4 uppdrag av Utredningen har VBB Samhillsbyggnad utvérderat olika
nivier for en regional fordonsskatt och regional drivmedelsskatt i
Stockholms l&n™.

5.2.1Regional fordonsskatt

For budgetéret 94/95 uppgér den prognostiserade fordonsskatten i Sverige
till knappt 4 miljarder kronor. Fordonsskatten for en enskild region eller
enskilt lin finns inte dokumenterat. VBB har i stillet uppskattat hur stor
del av fordonsskatten som genereras av fordon registrerade i Stockholms
lan budgetaret 94/95. Enligt uppskattningarna uppgér fordonsskatten i
regionen till drygt 650 milj. kr, enligt foljande fordelning mellan olika
fordonsslag.

Fordonsslag Uppskattad fordonsskatt | Procent
personbilar 378 milj.kr. 58 %
lastbilar 176 milj .kr. 27 %
sldpfordon 58 milj.kr. 9%
bussar 8 milj.kr. 1%
traktorer 32 milj.kr. 5%
MC 1 milj.kr. <1%

VBB har berikningsmissigt valt att differentiera den regionala
fordonsskatten for personbilar och tyngre fordon med ett paslag pa den
ordinarie fordonsskatten med 50 procent for personbilar och 25 procent for
tyngre fordon. Traktorer har undantagits fran skatten. VBB har vid
uppskattningen av skatteintikten tagit hansyn till att en utflyttning av
registrerade fordon fran Stockholms lin kommer att ske. I uppskattningen

35 VBB:s slutrapport till Utredningen aterfinns i bilaga 5.
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av omfattningen av utflyttningen har bedomits att stérre ékerier och foretag
kommer att omregistrera hela fordonsparken till dotterbolag o. dyl. utanfor
regionen.

Enligt VBB:s berdkningar kan en regional fordonsskatt, med ovan givna
forutsattningar, berdknas generera drygt 230 milj. kr per ar.

5.2.2 Regional drivmedelsskatt

Dagens forsdljning av bensin

Under 1993 levererade oljebolagen ca 865 miljoner liter bensin till ungefir
370 bensinstationer i Stockholms lén. Flertalet av bensinstationerna ligger
i Stockholms stad med omgivningar. Ett antal stationer ligger ute i
kustbandet och fungerar dven som marina bensinstationer. Ett fatal
bensinstationer dr lokaliserade alldeles innanfor ldnsgrinsen. De som
ligger narmast finns i Sigtuna, Mérsta, Bro och Edsbro. Vigavstandet till
lansgréansen &r alltid mer &n 5 km.

Aven bensinstationerna strax utanfor linsgrinsen har kartlagts. Har
finns ett 20 tal bensinstationer lokaliserade till Trosa, Vagnhirad, Gnesta,
Mariefred, Balsta och Knivsta. Vigavstandet till ldnsgransen dr 0,5-4 km.
Dessa stationer kan komma att dka sin forsiljning om en regional
drivmedelsbeskattning infors.

Dagens forsdljning av dieselbrdnnolja

Enligt statistik fran SPI saldes under 1993 259 miljoner liter
dieselbréannolja i regionen. Ungefér en tredjedel har sannolikt forbrukats
av arbetsmaskiner, jordbruksmaskiner eller skogsbruksmaskiner. Det
innebdr att 173 miljoner liter har forbrukats av lastbilar med anknytning till
Stockholms lén.

Foretradare for lastbilsnaringen har i samband med intervjuer med VBB
markerat sin oro Over en regional skatt pa diesel. Man anser bl a att
transportmarknaden har ett anstrangt kostnadsldge och dr ddrmed relativt
kénslig for kostnadsokningar. Om en regional beskattning infors skulle
enligt branschen dieselforséljningen i ldnet minska drastiskt. Redan en
regional beskattning pa 50 6re per liter ger ett férandrat tankningsmonster.
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Enligt VBB beror det pa att uppoffringen for att tillgodogdra sig
skattel4ttnaderna #r relativt liten. Sannolikt far detta mindre konsekvenser
pa kérmonstret inom ldnet, men om den regionala drivmedelsskatten blir
ver 1 kr per liter kommer sannolikt &ven kérmdnstret att forandras till
bttre utnyttjande och mindre tomkorning.

Berdknad intcikt av en regional drivmedelsskatt i Stockholms ldn
VBB har studerat tre alternativa nivéer for den regional drivmedelsskatten:

40 sre/liter, 70 dre/liter och 1 kr/liter och funnit att de olika skattenivéerna
skulle medfora f6ljande intékter.

vid 40 6re vid 70 6re vid 1 kr
Bensin knappt 300 milj.kr | knappt 500 miljkr. | drygt650 milj.kr.
Diesel ca 40 milj.kr. |knappt 70 milj.kr. ca 90 milj.kr

Total bruttointdkt

Enligt VBB kan de regionala palagorna i form av regional fordonsskatt och
regional drivmedelsskatt beriknas generera skatteintakter om totalt ungefar
570 milj. kr. med en drivmedelsskatt om 40 ore/l. respektive knappt
1 miljard kr. med en drivmedelsskatt om 1 kr/l. Enligt VBB bér man rakna
med en felmarginal pa i vart fall +/- 10 procent.
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5.3 Overviganden och forslag

Forslag: Jag foreslar att en tillfillig regional fordonsskatt infors i
Stockholms lan for att forstérka ekonomin i Denniséverenskommelsen.
En regional fordonsskatt i den storleksordning jag forordar innebér
endast en blygsam forstirkning av det finansiella léget. Utvérderingen
visar emellertid att nagra andra praktiskt genomforbara tillfilliga
finansieringslosningar inte finns att tillga.

Med utgéngspunkt i de erfarenheter som vunnits i den allminna
utvirderingen av alternativa finansieringsldsningar och utvirderingen av
finansieringslosningar  for Géteborgsdverenskommelsens trafikobjekt
saknas grund for att anta att andra finansieringskillor #n regional
fordonsskatt och regional drivmedelsskatt &r realistiska kompletteringar
dven for Dennisoverenskommelsens vidkommande.

Av VBB:s beridkningar i kap. 5.2 foljer att en kraftig hdjning av
drivmedelsskatten skulle ge en betydande intiktsforstirkning medan
ddremot en mer moderat hdjning av drivmedelsskatten eller inforandet av
en regional fordonsskatt ger mindre effekt. Jag d&r dock mycket tveksam
till att en hojning av drivmedelsskatten med nidrmare 1 kr/l, exklusive den
merviardesskatt som skall tas ut i konsumtionsledet, skulle kunna na
acceptans i regionen. Det finns vidare anledning att befara att en sidan
niva skulle medftra en betydande snedvridning av konkurrensen samt att
grinshandeln kan bli storre 4n VBB:s berdkningar visar.
Drivmedelsskatten skulle inte heller kunna begrénsas till vigtrafiken. Med
beaktande av dessa omsténdigheter 4r det orealistiskt att spekulera i att
infora en drivmedelsskatt i den storleksordningen. Vad avser méjligheten
att infora en regional drivmedelsskatt i storleksordningen 40-50 6re/l kan
foljande konstateras. I VBB:s uppdrag har inte ingitt att berikna
kostnaderna for att administrera och kontrollera systemet. Dessa kostnader
kan inte anses obetydliga och redovisat utfall av pilagan bor darfor
justeras ned. Vidare gor sig de skil som jag anfort mot att infora en
regional drivmedelsskatt i Goteborg #dven gillande for Stockholms-
regionen. Dirutover forutsitts att den kompletterande finansieringen i
Stockholm endast skall vara temporér i avvaktan pa att vigtullarna tas i
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drift. De 6verviganden och den beredning som nddvandigtvis maste till
innan de administrativa kontrollproblemen och &vriga fragor erhéllit
slutgiltiga I6sningar och ansdkan om s.k. 8.4 undantag behandlats av EU
torde innebira att en regional drivmedelsskatt inte kan inforas inom en
alltfor néra framtid. Min uppfattning ar dérfor att det forefaller orealistiskt
att betrakta en regional drivmedelsskatt som en genomfSrbar temporér
16sning for finansieringen i Stockholm. Foljaktligen terstar enligt min
mening endast att nirmare dvervdiga om en regional fordonsskatt bor
inforas for att stirka finansieringen i Denniséverenskommelsen.

VBB:s studier visar att den regionala fordonsskatten uppskattningsvis
skulle ge en érlig intéikt pd ungefir 230 milj.kr, vilket i jamforelse med
vigtullssystemets forvintade intikt pa ungefdr 2 miljarder kr. far anses
som en blygsam forstirkning av finansieringen. Aven om redan den av
VBB uppskattade intikten ir att betrakta som blygsam i forhallande till
finansieringsbehovet anser jag att det av flera skél finns anledning att
harmonisera fordonsskatteuttaget med vad jag fOreslar for
Goteborgsregionen. Jag forordar darfor att tillaggsskatten begrénsas till 30
procent for flertalet personbilar och 15 procent for dvriga fordonsslag som
berdrs av tilliggsskatten. De justerade skattenivierna bdr med
utgangspunkt i VBB:s berdkningar uppskattningsvis kunna generera en
arlig intikt i storleksordningen 150 milj.kr och borde kunna tas ut redan
fr.o.m. 1 juli 1996.

150 milj. kr motsvarar i stort réntan pa det kapital som for nirvarande
4r upplanat. Med den utveckling av utbyggnaden av trafiklederna m.m.
som Vigverket redovisar i kap. 2 och som omfattas av de utstdllda
garantierna skulle det maximala lanebehovet begrdnsas till 13,1 miljarder
kr om den regionala fordonsskatten infors. Infors inte nagon regional
fordonsskatt skulle upplaningsbehovet 6ka med drygt en miljard kr. Om
lanebehovet ytterligare skall minskas aterstar att angripa utgiftssidan. Den
utvigen 4r dock begrinsad till tvad projekt: Haningeleden 2 och
Higgviksleden, vilka tillsammans omfattar investeringar om ca 500
milj.kr.



SOU 1995:82 107

6. FORFATTNINGSKOMMENTAR M.M.

6.1 Lag om vissa vigtullar

[ delbetdnkandet behandlades lagstiftningens generella bestimmelser
avseende tullpliktens omfattning, forfarandet, sanktionssystemet och
overklaganderegler m.m. och de bestimmelser som var specifika for
Stockholm™ avseende végtullstariffer m.m. Fér att betona att de generella
bestdmmelserna skall vara tillampliga for savil Stockholm som Géteborg
forordades att lagen utformades pa s sitt att de sirregler som omfattar
specifika Stockholms- eller Géteborgsfragor ldggs i bilagor till lagen.
Aven andra 16sningar ir naturligtvis mojliga.

Med hinsyn till att det i detta sammanhang saknas anledning att
ndrmare berdra de lagtekniska frigor som redan behandlats i
delbeténkandet aterstar att utforma de kompletterande bilagor som foljer
av att jag forordar att vagtullar infors i enlighet med den s.k. Inre Zonen.
Nodvindiga dndringar av uteslutande redaktionell karaktir behandlas inte.

6.1.1 Det tullbelagda omradet

[ enlighet med vad som foreslas for Stockholm skall végtull tas ut vid
passage av en betalgréns till tullbelagt omrade. Endast passage in i ett
tullbelagt omrade medfor skyldighet att betala végtull. En bilaga som
utmérker det tullbelagda omréadet kan upprittas nidr omfattningen av det
tullbelagda omradet med sékerhet kan faststillas.

% Se delbetinkandet s. 111 ff, Utredningens lagforslag aterges i bilaga 7 till detta
beténkande
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6.1.2 Anvindningen av influtna tullmedel

I likhet med vad som foreslas for Stockholm bor bestimmelsen om hur de
influtna vigtullsintikterna skall anvindas tas in i bilaga till lagen.
Andamalsbestimmelsen for Goteborg kan forslagsvis utformas pa foljande
satt.

“Vigtullsintikterna frian Goteborgsomridet skall, sedan avdrag gjorts
for kostnaderna for tullsystemet, i sin helhet anviindas till
investeringar pa vig E 6 strickan Olskroksmotet-Abromotet, en ny
viigforbindelse mellan vig E 20 och viig E 6 med en broféorbindelse
over Géta ilv vid Lirje, Gotatunneln, dverdiickning av viig E 6 i de
centrala delarna av Mélndal samt drift och underhill av dessa
trafikobjekt.”

Av forslaget foljer att influtna tullmedel, sedan kostnader for tullsystemet
och administration avdragits, skall anvéndas till véginvesteringar som
Goteborgsdverenskommelsens parter beslutat. Overenskommer berdrda
parter att nagon del som tidigare beslutats skall utga eller att
vigtullsintikterna skall anvéndas till nagot ytterligare &ndamal maste
bilagan 4ndras genom riksdagens forsorg.

Det forutsitts att huvudmiénnen overenskommer hur medlen skall
fordelas. Den slutliga bestimmanderitten ver medlens anvéndning kan
efter regeringens bemyndigande anfortros at lamplig myndighet.

6.1.3 Tariffstruktur

I likhet med vad jag foreslar for Stockholm bor végtullen inledningsvis
inte differentieras p4 annat sitt &n mellan fordon vars vikt dr hogst 3,5 ton
och fordon vars vikt overstiger 3,5 ton. Utgéngspunkten &r att de senare
fordonen skall betala en tre gdnger hogre taxa @n de létta fordonen. For att
uppna en harmonisering med tariffstrukturen i Stockholm bor bilisterna ha
mdjlighet att betala i forskott genom abonnemang, automat e. dyl, kontant
vid passage av betalgrinsen samt i efterskott genom automat, postgiro eller
pa annat sitt. I Stockholmsforslaget forordades att manads-och arskort
borde finnas att tillgd inom forskottsbetalningssystemet. Den fortsatta
utvérderingen har dock visat att ett system utformat pa sa siitt att man i det
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automatiska debiteringssystemet endast behover betala végtull for ett visst
antal passager dr att foredra. I ett sddant system utgéar vigtull for ett
maximalt antal passager per kalenderméanad, medan Gvriga passager inte
medfor nagon debitering. Erfarenheterna fran Norge visar att ett sadant
system 4r att foredra. Vagverkets kalkyler visar att det maximala antalet
passager som bor debiteras vigtull i Goteborg kan bestimmas till 40
passager per kalendermanad. Systemet med ett maximalt antal debiterbara
passager bor dven inforas i Stockholm. Daremot foljer av vad som anforts
ikap. 4.6 att anledning saknas att infora ett system som innebér att vigtull
inte debiteras for den andra passagen under ett och samma dygn. I 6vrigt
dr vad som anforts avseende tariffstrukturen i Stockholm &ven tillampligt
for Géteborg®’. Med beaktande av dessa omstindigheter kan vigtullstaxan
for Goteborg i 1992 ars prisniva for det forordade végtullsalternativet Inre
Zonen utformas enligt sammanstéllningen pa nista sida.

3Se delbetinkandet s. 116 ff
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Betalsiitt Bil med totalvikt av Bil med totalvikt
hogst 3,5 ton over 3,5 ton

Automatisk debit-
ering vid passage
av betalgriins *

per passage 10 kr 30 kr
fakturering,
per passage 15 kr 35 kr

Kontant betalning
vid passage av
betalgriins

per passage 15 kr 35 kr

Betalning i for-
skott eller efter
passage av betal-
griins

senast fyra dygn
efter passagen,

per passage 15 kr 35 kr
Efter fyra dygn
efter passagen,
per passage 25 kr 45 kr

(*) En bil som &r utrustad for automatisk debitering debiteras maximalt fér 40
passager per kalendermanad.
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6.2 Andringar i Fordonsskattelagen

Sésom framgar av Overvdgandena avseende finansieringen av
Goteborgsoverenskommelsen i ‘kap 4.9 och Overvdgandena avseende
tillaggsfinansieringen av Dennis6verenskommelsen i kap. 5.3 forordas att
tillaggsskatten i de tva regionerna skall differentieras mellan flertalet
personbilar och 6vriga fordonsslag som skall omfattas av tillaggsskatten.
I kapitel 3.5.3 har redogjorts for vilka fordonsslag som bér omfattas av
tillaggsskatten och hur skattens storlek bor bestimmas.
Eventuellt bor i den vidare beredningen ndrmare Overvdgas om
registreringsforfarandet bér kompletteras med en skyldighet att anméla
dandrad adress eller om andra atgdrder bor vidtas for att
beskattningsmyndigheten skall ha mojlighet att i efterhand péfora
tilliggsskatt om den skattskyldige genom att uppge felaktig adress till
folkbokforings-  eller registreringsmyndigheten  forsokt  undgé
tillaggsskatten. »

6.3 Andringar i Kommunalskattelagen

I delbetidnkandet forutskickades att Vagtullsutredningen skulle aterkomma
med forfattningsforslag avseende avdragsritten for vagtull vid resor till
och fran arbetet vid sidan av schablonavdraget. Vidare forordades att i
konsekvens med hur vigtullarna skall behandlas vid beskattningen bor
dven den nyligen inforda avdragsritten for vagavgift o dyl. vid resor till
och fran arbetet slopas. Jag saknar skil att nu inta en annan stdndpunkt i
de fragorna. Grunderna fo6r mitt stillningstagande framgar av
delbetiinkandet®®. Aven avdragsforbudet for sanktionen vid utebliven
betalning, férhojd vagtull skall forfattningsregleras.

3#Se delbetinkandet s. 104 ff
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6.4 Kostnader for det allminna m.m.

Enligt berdkningarna i delbetinkandet uppgér administrationskostnaderna
for vigtullssystemet uppskattningsvis till ca 13 procent av intdkterna. For
Goteborg kan administrationskostnaderna for det forordade alternativet
antas uppga till narmare 20 procent med hénsyn till att den uppskattade
bruttointékten dr betydligt ldgre i Goteborg. Kostnaden skall béras av
végtullssystemet.

De berdkningar som gjordes i delbetdnkandet avseende
végtullssystemets effekter pa stat och kommun med anledning av
végtullen bor betraktas som avdragsgill i ndringsverksamhet m.m. vid
inkomsttaxeringen och i mervérdesskattehdnseende har i stor utstrackning
dven giltighet for vagtullssystemet i Goteborg. Med reservation for att
rattsldget pa mervérdesskatteomréadet inte &r klarlagt kan intéktsbortfallet
for det allmédnna i minskade skatteintiakter uppskattas till 15-20 procent av
influtna vigtullsintikter”. Fér exekutionsvisendet och domstolarna kan
det allménnas kostnadsokning uppskattas till hogst 10 milj. kr per ar.

Kostnadsokningen om de regionala fordonsskatterna inférs bor bli
relativt obetydlig och kan forsiktigtvis uppskattas till ndgon miljon kr i
6kade administrationskostnader.

3 Jfr delbetinkandet s 105, s 108 och s 123
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Kommittédirektiv

Dir. 1994:2
Utredare med uppdrag att limna forslag till
utformning av viagtullar

Dir. 1994:27

Beslut vid regeringssammantriade den 10 mars 1994

Sammanfattning av uppdraget

En sérskild utredare skall tillkallas med uppdrag att gora
Overviaganden och ldmna forslag kring inférande av vagtullar.

Utredaren skall

- med utgangspunkt fran de av Vidgverket redovisade
kostnadsberdkningarna for ett genomforande av resp.
overenskommelse, virdera och komplettera hittills fram-
tagna och under den ndrmaste tiden fran Vagverket, over-
enskommelsernas parter eller andra berérda intressenter
kommande kostnadsunderlag, redovisa forslag till lagstift-
ning och ge forslag till ett tekniskt system for véagtullarna.
Hirvid skall utredaren beakta vad Trafik- och klimatkom-
mittén kan komma att foresld betrdffande milj6zoner,

- prova forutsittningarna for en differentiering av végtul-
larna som utan att dventyra finansieringen bidrar till att
uppna miljomalen i dverenskommelserna,

- analysera den konstitutionella och réttsliga karaktéren av
vagtullarna,

- kartlagga radande tekniklage samt gora en prognos for nar
tekniska system som mdjliggor olika former av differentie-
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ring av végtullar kan vara utvecklade for praktisk an-
vandning,

- kartlagga och vid behov lagga forslag om vigtullarnas
péverkan pa och péverkan av 6vrig beskattning,

- Overvdga om det ar mojligt och, bl.a. ur integritets- och
rattssdkerhetssynvinkel, lampligt att inféra helt automatiska
debiteringssystem utan mojlighet till manuell kontant betal-
ning,

-  belysa kostnaderna for olika former av avgiftssystem,

- prova mojligheten och lampligheten av att lagga fram en
generell lagstiftning som kompletteras med sarskilda
lagregler for de olika storstadsomrédena,

- redovisa tidsplaner for genomférande av vagtullsystem i
Stockholms- resp. Goteborgsregionerna med hansyn till
berédknad driftstart.

Bakgrund

Inom ramen for Overenskommelserna om trafiksystemen i
Stockholms- och Goteborgsregionerna planeras inférande av ett
system med végtullar. Detta ar ett led i uppfyllelsen av
intentionerna bakom 6verenskommelserna. Syftet med dessa var
att i dessa storstadsregioner forbéttra miljdsituationen, Oka
tillgangligheten och skapa béttre forutsattningar for utveckling.

I Stockholm planeras ett system som innebér att vigtull skall
tas ut for passage med bil mot Stockholms innerstad och
Ringleden och for fard pa den planerade Visterleden. Influtna
nettomedel skall anvandas for att ticka de finansiella kost-
naderna, inkl. drift- och underhéllskostnader, for utbyggnaden
av nya trafikleder i Stockholms lan och f6r miljoforbattrande
atgarder i Stockholms inner- och ytterstad. Végtullar planeras
att tas upp fr.o.m. hosten 1997.

I Goteborg planeras ocksé ett system av vagtullar som skall
anvindas for att finansiera utbyggnaden av vissa avlastande
trafikleder. Végtullar i Goteborgsregionen planeras att tas upp
fr.o.m. hosten 1996.
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Vigverket har l4tit utreda forutsittningarna for inférandet av
vigtullar i Stockholmsregionen. Ett liknande arbete har
paborjats av Vigverket dven vad giller Goteborgsregionen.

Regeringen har den 13 januari 1994 beslutat proposition
1993/94:86 Finansiering av vissa véaginvesteringar i Stockholms
lin m.m. I denna foreslés statlig borgen for lan upp till ett
belopp av 11,5 miljarder kronor for att finansiera genomfo-
randet av vissa specificerade delar av Gverenskommelsen i
Stockholm. Vidare foreslas tillfallig anvandning av 80 miljoner
kronor for forberedelsearbetet for utbyggnaden av vagsystemen
i Goteborg.

Uppdraget

Utredaren skall med utgéngspunkt fran de av Vigverket
redovisade kostnadsberdkningarna for ett genomférande av
resp. Overenskommelse, vardera och komplettera hittills
framtagna och under den ndrmaste tiden frin Vigverket,
Overenskommelsernas parter eller andra berérda intressenter
redovisade kostnader och kommande kostnadsunderlag, redovi-
sa forslag till lagstiftning och ge forslag till ett tekniskt system
for vigtullarna. Hérvid skall utredaren beakta vad Trafik- och
klimatkommittén (K 1993:01) kan komma att foresla betraffan-
de miljozoner.

Vigtullarna skall laggas pa en sddan niva att intdkterna pa
goda grunder kan berdknas récka till vaginvesteringar och
vagtullsystemet enligt tillaggsoverenskommelsen i Stockholm
(Dennis II), informationsverksamheten, drift och underhall av
de nya vigarna samt sddana investeringar som bidrar till att
miljoatgarder i Stockholms innerstad och dvriga vdganknutna
investeringar enligt tilliggsoverenskommelsen kan genomforas.
Végtullarna skall séledes aven tacka kostnaderna for viganknut-
na miljoforbéttrande trafikinvesteringar. Dessa investeringar
utgdrs bl.a. av infartsparkeringar, stomnat for kollektivtrafiken
i innerstaden, bullerskydd och liknande atgdrder.

Utredaren skall prova forutsdttningarna for en differentiering
av végtullarna som utan att dventyra finansieringen bidrar till
att uppnéa miljomalen i1 6verenskommelserna.

Utredaren bor kartlagga rddande teknikldge samt gora en
prognos for nér tekniska system som mojliggor olika former av
differentiering av végtullar kan vara utvecklade for praktisk
anvandning. Investerings- och driftkostnader skall belysas.
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Utredaren skall dven 6vervdga om det dr mojligt och bl.a. ur
integritets- och réttssakerhetssynvinkel, lampligt att infora helt
automatiska debiteringssystem utan mojlighet till manuell
kontant betalning.

Utredaren bor kartligga och vid behov ligga forslag om
vigtullarnas paverkan pa och paverkan av 6vrig beskattning.
Det giller bl.a. frigor om avdragsritt och férmansbeskattning.
Aven de exekutionsrittsliga aspekterna bor beaktas.

Utredaren skall prova mojligheten och lampligheten av att
ligga fram en generell lagstiftning som kompletteras med
sarskilda lagregler for de olika storstadsomradena.

Utredaren skall redovisa tidsplaner fér genomférande av
vagtullsystem i Stockholms- resp. Goteborgsregionerna med
hénsyn till berdknad driftstart.

Ovrigt

Utgangspunkter for arbetet skall vara de 6verenskommelser om
trafik och miljo som regionala foretradare och staten har tréffat
for Stockholmsregionen och Géteborgsregionen samt regering-
ens proposition 1993/94:86 Finansiering av vissa véginveste-
ringar 1 Stockholms lan m.m. En annan utgangspunkt for
utredaren bor vara de utredningar som bl.a. Vigverket latit
gora om vigtullsystemets utformning.

Utredaren skall samrdda med berdrda regionala organ och
kommuner 1 Stockholmsregionen och Goteborgsregionen.
Utredaren bor ta del av de redovisningar som berérda kommu-
ner och lansstyrelser lamnat och kommer att ldmna i enlighet
med 6 kap. 2 § NRL. Utredaren bor dven halla sig underrittad
om arbetet 1 Trafik- och klimatkommittén (K 1993:01) och
Utredningen om vidareutveckling av systemet med miljoklasser
for bilar m.m. (M 1993:08).

Uppdraget skall redovisas senast den 1 mars 1995. Utredaren
skall redovisa ett delbetdnkande som behandlar vigtullar i
Stockholmsregionen senast den 1 oktober 1994. D4 bor dven ett
forslag till generell lagstiftning redovisas.

Utredaren skall beakta vad som sdgs i direktiven till samtliga
kommittéer och sdrskilda utredare angiende utredningsfor-
slagens inriktning (dir. 1984:5) samt regeringens direktiv
angdende beaktande av EG-aspekter i utredningsverksamheten
(dir. 1988:43).

(Kommunikationsdepartementet)
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Kommittédirektiv

Tillaggsdirektiv till Vagtullsutredningen
(K 1994:03) avseende utformning av
alternativ till véagtullar i Goteborg

Beslut vid regeringssammantrade den 16 februari 1995

Sammanfattning av uppdraget

Vigtullsutredningen (K 1994:03) skall

- undersoka omfattningen av och tidsplanen for de vagprojekt
som Goteborgsdverenskommelsen avser,

- undersdka mdjligheten att anvdnda annan lokalt eller regio-
nalt avgransad finansiering dn végtullar samt

- foresld en samlad lokal eller regional finansiering av de
redovisade vigprojekten.

Bakgrund

Vigtullsutredningen har till uppgift att gora 6verviganden och
limna forslag kring utformningen av végtullar. Ett delbe-
tinkande med stillningstaganden i vissa Overgripande fragor,
forslag avseende utformningen av vigtullar i Stockholmsom-
radet samt ett forslag till generell lagstiftning avlimnades i
november 1994. Detta delbetinkande remissbehandlas for
ndrvarande.

Vid riksdagens behandling av Goteborgsdverenskommelsen
med anledning av  propositionen 1993/94:169  (bet.
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forandet av viglederna inom Dennisdverenskommelsen kom-

mer att skena ivdg. Enligt utredningen finns det mojlighet att

begrinsa uppléningsbehovet pad flera olika sitt. Ett mojligt
tillvigagingssitt ar att vagtullsystemet tas i drift tidigare dn
ar 1999. En annan tinkbar 16sning dr att andra intékter tillfors
vigprojekten eller att issa végprojekt senareldggs.

Uppdraget

Utredaren skall utover vad som anges i de tidigare direktiven
utreda forutsdttningarna och mdjligheterna att anvdnda annan
lokal eller regionalt avgrdnsad finansiering for att infora ett
tillfalligt system for att stdrka finansieringen i Dennispaketet
till dess att vagtullsystemet tagits i drift. Exempel p4 sidana
tillfalliga system ar regional drivmedelsskatt eller en regional
fordonsskatt.

Utredaren skall redovisa nir ett system kan inforas for att
forstarka finansieringen i Dennispaketet, hur ett sddant system
bor vara uppbyggt, vilka nettointdkter olika regionala finan-
sieringssystem kan vintas ge, vilka problem som dessa finan-
sieringssystem kan ge upphov till samt forslag till [osningar pa
dessa eventuella problem.

Utredaren skall ocksd redovisa vilka konsekvenser en
forstirkt finansiering enligt utredarens forslag far for utbygg-
nadstakten av trafiklederna i Dennisdverenskommelsen.

Utredaren skall redovisa resultatet av sina Overvdganden
och sina forslag senast den 15 augusti 1995 i samband med
att slutbetankandet avldmnas.

(Kommunikationsdepartementet)
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Utredaren skall avlimna sitt slutbetinkande senast den
15 augusti 1995.

(Kommunikationsdepartementet)
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Kommittédirektiv

@%@

Tillaggsdirektiv till Vagtullsutredningen Dir.
(K1994:03) avseende ett tillfalligt system 1995.19
for att stirka finansieringen av Dennis-

paketet till dess att vagtullsystemet tagits i

drift

Beslut vid regeringssammantride den 19 maj 1995

Sammanfattning av uppdraget

Vigtullsutredningen (K1994:03) skall utreda forutsittningarna
for och mojligheterna att anvinda annan lokal eller regionalt
avgransad finansiering for att infora ett tillfilligt system for
att stirka finansieringen av Dennispaketet till dess att vig-
tullsystemet tagits i drift.

Bakgrund

Vigtullsutredningen har till uppgift att gora 6verviganden och
limna forslag kring utformning av vigtullar. Ett delbe-
tinkande med stillningstaganden till bl.a. utformningen av
vdgtullar i Stockholmsomradet limnades i november 1994.
Detta delbetinkande har remissbehandlats.

Vigtullsutredningen arbetar nu, mot bakgrund av de ur-
sprungliga direktiven och tilldggsdirektiv beslutade den 16
februari 1995, med ett slutbetinkande om vigtullar som skall
limnas senast den 15 augusti 1995.

Vigtullsutredningen har i sitt delbetinkande redovisat att
det finns en uppenbar risk att upplaningsbehovet for genom-
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1993/94:TU34, rskr. 1993/94:435) anforde riksdagen bl.a. att
den tillkallade Vigtullsutredningen skulle ges i uppdrag att
undersoka dels omfattningen av de projekt som Goteborgs-
overenskommelsen avser, dels mojligheten att anvinda annan
lokalt eller regionalt avgrinsad finansiering dn vagtullar.

Uppdraget

Utredaren skall utover vad som anges i de ursprungliga direk-
tiven Overviga andra lokalt eller regionalt avgrdnsade finan-
sieringsmdjligheter @n enbart vigtullar. Dessa finansieringssitt
skall var for sig eller i kombination med varandra ge tillréck-
liga nettointikter s att vigprojekten som enligt Goteborgs-
overenskommelsen skall finansieras med vagtullar kan finan-
sieras i sin helhet utan anslag Gver statsbudgeten. Vidare skall
utredaren redovisa miljokonsekvensbeskrivningar av fore-
slagna alternativ och kombinationer. Utredaren bdr undersdka
hur finansieringssitt och miljoanpassning kan forenas i samma
system.

Utredaren skall ocksd undersoka omfattning och tidsplan
for de alternativfinansierade vigprojekten i verenskommelsen
med syfte att minska den finansiella belastningen i projektzt.
Undersékningen skall dven omfatta alternativa utformningar
av vigtullssystemet. Hirvid bor utredaren beakta den redovis-
ning som Linsstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn ldmnat
enligt 6 kap. 2 § lagen (1987:12) om hushéllning med natur-
resurser m.m. betriffande omraden som berdrs av Goteborgs-
overenskommelsen med bilagd miljokonsekvensbeskrivning
samt remissutfallet av denna redovisning.

Om nya finansieringslosningar tas fram till foljd av ut-
redningsarbetet, skall enighet om finansieringslosningen nas
med och bekréftas av parterna.

Vidare skall utredaren limna ett forslag till tidsplan for
genomforandet av det foreslagna finansieringssystemet i Géte-
borg.
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1993-06-02

OVERENSKOMMELSE

TRAFIK OCH MILJO I GOTEBORGSREGIONEN

1 INLEDNING

Staten och kommunerna i Géteborgsregionen traffade den 11 januari 1991 en principverens-
kommelse om insatser for trafik och miljo i regionen.

Syftet med uppgorelsen ar att starka regionens utveckling genom att forbittra tillgingligheten
till regioncentrum, samt forbattra sakerhet och miljo i hela regionen. Detta sker genom en
satsning pa kollektivtrafiken genom att stirka den regionala trafiken med
pendeltagsutbyggnader, upprustning av befintliga sparvagssystem, modernisering av hela
kollektivtrafiksystemet, satsning pa miljovanliga naturgasbussar, upprustning av
bytesterminaler, introduktion av ett avancerat trafikstyrnings- prioriterings- och
informationssystem, samt nya busskorfalt och infartsparkeringar.

Vigtrafikens negativa effekter pa sikerhet och miljo foreslds minskas genom att
genomfartstrafiken leds bort fran de centrala delarna av regionen med forbifartsalternativ,
forlaggs i tunnlar eller dtgardas med hjalp av miljoskyddsatgarder. Genom detta minskar aven
de negativa barriareffekterna.

Principoverenskommelsen har efter direktiv fran regeringen foljts upp med fordjupade
utredningar och fortsatta forhandlingar dar parterna beslutat genomfora f6ljande konkreta
och operativa satsningar.

Strackningar och utformningar av de i foreliggande 6verenskommelse upptagna vagobjekten ar
annu endast principiella. I det fortsatta arbetet - nar 6verenskommelsen ar godkénd av resp.
berord kommun, vagverkets styrelse och regering/riksdag - kommer mer detaljerade studier att
genomforas, samrad att ske med berérda boende m. fl. och framtagna planer att provas bland
annat fran miljosynpunkt enligt vaglag, plan- och bygglag m.m.

Overenskommelsen avser investeringar i trafikleder och kollektivtrafikanlaggningar under
perioden 1994-2003 pa sammanlagt drygt 9 miljarder kronor (penningvarde 1992-01).
Finansieringen skall ske genom statliga och kommunala anslag samt bilavgifter

Staten kommer att medverka till att ordinarie vaghallningsplaner inbegriper kompletterande
investeringar i sidan omfattning att regionens trafiksystem svarar mot behoven saval under
som efter avtalsperiodens slut



124 SOU 1995:82 Bilaga 2 Goteborgsdverenskommelsen

Kommunerna och staten skapar genom denna overenskommelse forutsattningar att utveckla en
attraktiv och fungerande storstadsregion - Goteborgsregionen.

Samfinansiering och bilavgifter ger tidigarelagda investeringar och darmed snabbare
maluppfyllelse - battre miljo, hojd trafiksakerhet, okad tillganglighet och forbattrade
mojligheter till regional utveckling.

Respektive kommun bekostar det detaljplanearbete som erfordras for genomforande av objekt i
denna overenskommelse. Mark i kommunal 4go upplates kostnadsfritt for trafikanlaggningar
enligt denna uppgorelse. Ersattning till nyttjanderattsinnehavare regleras av respektive
huvudman enligt nu gangse regler.

Parterna skall triffas regelbundet for avstamning och uppfoljning av denna overenskommelse.
En sirskild kontrollstation forlaggs till forsta kvartalet 1997.

2 OMFATINING

Overenskommelsen omfattar genomforande och finansiering av nedan uppraknade objekt.
Angivna kostnader avser miljoner kronor i prisnivé 1992-01 och inkluderar i tillimpliga delar
projektering, marklésen och administration.

Anslag och avgifter 4r angivna i penningvarde 1992-01.

2.1 Kollektivtrafik och miljoatgirder

Satsningar pa Kollektivtrafiken ger 6kad tillganglighet for regionens invénare och battre miljo
genom minskad bilanvandning. Overenskommelsen omfattar foljande:

- Kollektivtrafiksystemet rustas upp och kompletteras for att bli mer
kostnadseffektivt och konkurrenskraftigt i forhallande till
biltrafiksystemet. Eventuellt kan ocksé nya trafiksystem utvecklas.

- Modem informationsteknologi utnyttjas i ett nytt effektivt
trafikstyrningssystem for okad kapacitet och sikerhet i kollektivtrafiken.

- Nya infartsparkeringar och regionala terminaler reducerar biltrafiken och
ett nat av busskorfalt ger snabbare resor.

- Atgarder for battre miljo genomfors i sarskilt utsatta bostadsomraden.

- Fordonen blir miljovanligare genom ny teknik bl a naturgasdrivna bussar.

Satsningar pa tagtrafiken genomfors for att 6ka det kollektiva resandet pé langre strackor, nar
ekonomiska och marknadsmassiga forutsattningar foreligger. Belastningen pa trafiklederna och
paverkan pa miljon minskar genom att jimvéagsnatet utnyttjas battre. Overenskommelsen
omfattar - utover Banverkets anslag - investeringar i stationer och nya motorvagnar.

Kommunerna och trafikhuvudmannen skall ges mojligheter att fordela anslagna medel inom
respektive objektgrupp.

Kommunernas finansiella medverkan i investeringarna omfattar i huvudsak kringdtgarder i
anslutning till genomforandet av resp. objekt. Dessa ar i nulaget svara att uppskatta - bade i
omfattning och kostnad - och har darfor i foljande tabell markerats med x.
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Objekt Finansiering
@ Upprustning av befintligt sparvigssystem Infrastrukturansiag 990
@ Upprustning, komplettering och eventuell Statliga anslag (LTA) 90
utveckling av nya kollektivtrafiksystem
Kommunala anslag X
@ Nytt trafikstyrningssystem
@ Naturgasbussar
@ Infartsparkeringar och regionala Infrastrukturanslag 250
terminaler

Statliga anslag (LTA) 20
® Busskorfalt

Kommunala anslag X
@ Miljéskyddsatgarder
® "Visttag" Infrastrukturanslag 260
® Liseberg station Kommunala anslag X
SUMMA 1700-1800

Ansvarig fr samordning och frdelning av medel till resp objekt 4r Géteborgs stad for ©, @, @ @,
GoteborgsRegionen for ®, ®, @ och GLAB fér ® och @.

2.2 Vigtrafik

Overenskommelsen syftar till att sakerstalla att huvudvégnitet i den centrala delen av
Goteborgsregionen ska fungera under overblickbar framtid (15 - 20 r). Detta galler

sarskilt viag E6.

For att uppna detta erfordras att det statliga huvudvignitet i Goteborgsregionen byggs om och
kompletteras i sddan omfattning att vagtrafiksystemet medverkar till miluppfyllelsen - bittre
miljo6, okad trafiksiakerhet, okad tillganglighet och forbattrade mojligheter till regional
utveckling.

Parterna 4r Gverens om att den totalt basta 16sningen for vagtrafiken ar att vag E6 i princip har
kvar sin huvudstrackning genom Goéteborg.
Investeringarna enligt denna 6verenskommelse omfattar foljande (se bilaga 1)

A. Atgirder direkt kopplade till viig E6:

1. Ny link E6 Nord - E20 med ny bro éver Gota dlv vid Larje, tunnel under
hojdpartierna oster om Alelyckan samt bro dver Savedn och Sivenas spiromride med

anslutning till nuvarande Torpamotet. Genom denna utbyggnad fas en kraftig
trafikavlastning av Tingstadstunneln men ocksa av Marieholms- och
Gamlestadsomradena.
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2. Ombyggnad av nuv. E6 Olskroksmotet - Kallebacksmotet med bland annat utbyggnad
av Ullevimotet och Ullevigatan samt kompletteringar i Orgryte- och Kallebacksmoten.

3. Ny strackning av vag E6 i tunnel 6ster om Molndals centrum varigerom en radikal
forbattring av miljo- och trafiksituationen kan ske i centrala Molnda..

B. Atgirder pa dst- viistliga huvudlederna:

4. Omlaggning av Gotaleden i tunnel, varigenom cityomradet aterges cen for miljon sd
virdefulla kontakten med ilven, och mycket positiva effekter fas for framkomlighet,
trafiksakerhet och milj6.

5. Omlaggning av Brackeleden i tunnel (Lundbytunneln), som avlastar befintliga
trafikleder bland annat frin den omfattande, tunga trafiken till de stora industri- och
hamnanliggningarna pé vastra Hisingen. Trafikbarriéren elimineras och miljé och
trafiksiakerhet forbattras avsevart.

C. Atgiirder pa Vister- Soderleden:

6.-7.
Ombyggnad till planskilda korsningar samt atgarder i Gnistangstunneln. Resultatet av
denna komplettering blir 6kad framkomlighet och sakerhet, men ocksa fler positiva
effekter genom att bland annat trafik genom centrala staden flyttas ut till lederna.

Sammantaget ger investeringarna i regionens statliga huvudvagnat och i kollektivtrafiken sa
positiva effekter att E6 kan bibehallas i nuvarande strackning - utom for avsnittet vid Molndals
centrum - under en period pa 15-20 ar.

Finansieringen av dessa atgarder pa huvudvignitet skall ske med bilavgifter och
kompletterande statliga anslag enligt nedanstaende tabell:

Objekt Kostnad Finansiering Byggtid
@ Vigforbindelse E6 Nord - E20 2500 Bilavgifter 2500 1995-2001
@ Atgirder pa nuv E6 mellan 325 Bilavgifter 325 1995-1997
Olskroksmotet och Kallebacksmotet

® E6 Forbifart Mélndal 1870 Bilavgifter 1870 1995-2001
@ Gotatunneln 1600 Bilavgifter 1600 1995-1999
® Lundbytunnein 700 Statl viganslag 700 1993-1996
® Visterleden 100 Statl vaganslag 100 1994-1995
@ Soderleden 60 Statl vaganslag 60 1994-1995
SUMMA 7155 7155

Vigverket ar huvudman for genomforandet av samtliga vagtrafikobjekt.
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3 FINANSIERING

Atgirder i denna 6verenskommelse finansieras med statliga och kommunala anslag samt
bilavgifter enligt tabellerna i avsnitt 2 (prisnivd 1992-01).

Anslag, bidrag och avgifter forutsatts jamkas med hénsyn till fordndringar i penningvardet.
3.1 Statliga anslag

En stor del av kostnaderna for genomf6randet av infrastruktursatsningarna i denna
overenskommelse kommer att baras av invanarna i Goteborgsregionen.

I statens dtagande ingdr bidrag till kollektivtrafiksatsningar m m med 1500 miljoner kronor
frén infrastrukturanslaget samt 110 miljoner kronor frin LTA-anslaget (penningvirde 1992-
01). Under avtalsperioden skall staten dessutom svara for byggande av Lundbytunneln och
planskilda korsningar pd Soder- och Visterleden for sammanlagt 860 miljoner kronor
(penningvarde 1992-01). Det forutsittes att det statliga bidraget om 1 500 miljoner kronor
betalas ut till respektive mottagare nir denna ¢verenskommelse slutligt godkznts. Medlen
betalas ut i forskott i takt med att fordelningsansvarig mottagare fattat beslut om objektets
utforande i nastfoljande ars investeringsplan.

Vidare forutsattes att sa snart 6verenskommelsen slutligt godkénts skall medel avsatta till
redan utforda objekt i enlighet med Principéverenskommelse mellan staten och kommunerna i
Goteborgsregionen 1991-01-11 betalas ut.

Staten skall verka for att ytterligare anslag till vig- och kollektivtrafikinvesteringar tillfors
Goteborgsregionen under och efter avtalsperioden.

Kommunerna forbehaller sig ratten att under avtalsperioden stalla krav pa att ytterligare medel
fran ordinarie véghallningsplaner tillfors regionen.

3.2 Kommunala anslag

Kommunerna bidrar till satsningar pa kollektivtrafiken, framst i form av kringdtgarder i
anslutning till genomforandet. I nuldget ar det svart att ange omfattningen av dessa.

3.3 Bilavgifter

Investeringarna i trafiklederna, inklusive kostnader for marklésen, projektering och
administration, skall helt finansieras med bilavgifter vad avser objekten 1-4 i tabell
1 avsnitt 2.2 Vagtrafik.

Avgiftsfinansieringen kommer att regleras i en sarskild lag. Avtalsparterna &tar sig att aktivt
och skyndsamt verka for beslut om betalsystem och évriga underlag som erfordras for
lagstiftningen.

Vagverket atar sig att som huvudman finansiera och genomfora de projekt som skall betalas
med bilavgifter. Kommunerna ér inforstadda med att dtagandet grundar sig pa dels att en avgift
pé 10 kronor kan komma att tas ut frin ar 1995 och dels att den &rliga nettointakten uppgar till
500 miljoner kronor, allt uttryckt i 1992-01 penningvarde. Nettointikten har bedémts utifran
en bilavgift pa 10 kronor. Avgiften for bussar och lastbilar blir hogre. Avgifterna skall tas upp
i betalstationer vid inpassering i bilavgiftsomradet i huvudsak enligt bilaga 2. Utfart frin
omradet ar fri.
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Investeringarna forutsatter lanefinansiering med en beraknad aterbetalningstd pa 20 ar och
avgiftsnivaer som sakerstaller objektens genomforande under en 10-arspericd.

Nettointikten definieras som avgiftsintékter efter avdrag for kostnader for avskrivning,
fornyelse, underhéll och drift av betalsystemet.

Merkostnader for drift och underhall av avgiftsfinansierade vagobjekt forutsatts inrymmas i den
arliga nettointakten under avtalstiden.

Betalsystemet skall avvecklas nar upptagna lan ar aterbetalda.

En forutsittning for 6verenskommelsen ér att alla intakter i betalsystemet skall anvandas i
enlighet med vad som avtalats. Saledes forutsttes att moms ej utgr pa avgfter uttagna enligt
denna 6verenskommelse eller att den till fullo kompenseras.

Vigverkets dtagande kraver regeringens och riksdagens godkénnande.

4 ORGANISATION

4.1 Gemensam styrgrupp

Parterna skall bilda en gemensam styrgrupp. Styrgruppen skall triffas regeltundet for
avstamning och uppfoljning av dverenskommelsen och dessutom vara parte: vid
kontrollstationen under forsta kvartalet 1997.

4.2 Kollektivtrafik

Mottagare av den del av bidraget till kollektivtrafiksatsningar som i denna d:l avsatts till
upprustning av befintliga sparvigssystem mm (objekt 1-4) ar Goteborgs konmun.

Mottagare av den del av bidraget som avsatts till infartsparkeringar mm (obekt 5-7) ar
Goéteborgsregionens kommunalforbund. Beslut om fordelning skall ske i sanrad med berorda
kommuner och GLAB.

Mottagare av den del av bidraget som avsatts till Visttdg och Lisebergs staton (objekt 8-9) &r
GLAB, varvid beslut om fordelningen av detta anslag skall ske av lanstrafikoolagen i N-, O-
och P- lan och GLAB i samrad.

4.3 Vigtrafik

Broi W

Vigverket genom Region Vst ar vaghallare och bildar internt en sarskild pojektorganisation
for projektledning och genomforande av samtliga vagtrafikobjekt.

Bpahgeraed

Viagverkets atagande att finansiera och genomfora vagtrafikobjekten medfé: aven huvud-
mannaskapet for avgiftssystemet. Systemet avses drivas i bolagsform med Vagverket som
majoritetsagare och berorda kommuner eller kommunalforbund som minorietsagare. Bolaget
skall svara for kapitaltjanster, prognoser, avgiftsupptagning och betalsystenet. Den operativa
driften av betalsystemet kan komma att laggas ut pa ett for hela riket gemersamt driftbolag.
Bolaget skall avvecklas nar upptagna lan ar aterbetalda.
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5 GENOMFORANDE

Overenskommelsen innebr ett dtagande for parterna att genomfora vad som avtalats.

Parterna skall utover regelbundna avstamningsmoten sammantraffa under forsta kvartalet 1997
(kontrollstation) for 6versyn av tidplan, kostnader, finansiering och 6vriga fragor av betydelse
for genomforandet.

Huvudmannen svarar for projektens genomforande i enlighet med angivna ramar och
intentionerna i detta avtal.

6 OVERENSKOMMELSENS GILTIGHET

Denna 6verenskommelse som traffats den 2 juni 1993 ar preliminar till dess den godkants av

kommunernas fullméktige, viagverkets styrelse samt till dess erfoderliga beslut fattats av
regering och riksdag.
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Kurt Axelsson
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. « OVERENSKOMMELSE OM
V a gt rafl k TRAFIK OCH MILJO | GOTEBORGSREGIONEN

BILAGA 1

FINANSIERING

BILAVGIFTER

@ Vagférbindelse E6 Nord - E20
2500 Mkr
E6 Olskroksmotet - Kallebdcksmotet
325 Mkr
E6 Forbifart MGIndal
1870 Mkr

4 Gotatunneln
1600 Mkr

STATLIGA ANSLAG

Lundbytunneln
700 Mkr

@ Trafikplatser pa Vasterleden
100 Mkr

7 Trafikplatser p4 Soderleden
60 Mkr

Prisniva 9201 !
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OVERENSKOMMELSE OM
TRAFIK OCH MILJO | GOTEBORGSREGIONEN

BILAGA 2

Bilavgifter
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b ¢ BILAVGIFTER

“' “~_| - Passage in i bilavgifts-
omrddet kostar 10 kr

L\ - Utfart &r fri

= == = huvudsaklig grans for betalningssystemet

- Avgifter tas ut under
en 20-arsperiod

INTAKTER till vagut-
byggnader 500 Mkr/ar.
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Bilaga 3 Transeks prognosforutsiittningar

1.1 Allmiinna planeringsforutsittningar

Transeks trafikanalyser bygger pa trafik- och befolkningsdata och annan socioekonomisk
statistik frén 1993. Fér den tunga trafiken har dock forhdllandena fran mars 1995 anvints.

Syftet med analysen 4r att beskriva vad som hinder i trafiken om ett vigtullssystem skulle
inforas i Goteborgsregionen. Tva olika tidsperspektiv har anvints dels 1997 och dels 2002.
Anledningen till dessa alternativa beskrivningar &r att jamforelser mellan en viss utbyggnad av
vignitet enligt Géteborgsdverenskommelsen och en full utbyggnad skulle kunna goéras.

De foriandringar i trafiken som blir foljden av vigutbyggnaderna fram t o m 1997 finns
medtagna som ett alternativ i denna utredning enligt de nu gillande utbyggnadsplanerna.
Séledes 4r Lundbytunneln, ombyggnaderna av Ullevi-, Hagen- Fassbergs- och Travbanemoten
medtagna i berdkningarna for ar 1997.

I tidsalternativet 2002 &r i denna berékning i princip hela géteborgspaketets vagnit utbyggt
vilket innebar att foljande objekt finns medtagna utéver de som ingick i 1997 ars berakningar:

e Nya ramper vid Abromotet,
o E6 har fatt sex korfilt mellan Abromotet och Kalleback
e Gotatunneln samt

o Ostra lanken gar att utnyttja.

1 Goteborgsoverenskommelsen finns utbyggnad av nya ramper vid Lackarebacksmotet med. I
denna utredning har dessa ramper ersatts av en tunnelférbindelse mellan Lackarebicksmotet
och Delsjomotet i alternativen for ar 2002.

Utbyggnader i kollektivtrafiken enligt Goteborgsoverenskommelsen har inte medtagits i
forutsattningarna. Den stora satsningen pd den sk. “Kringen” kan komma att paverka
forutsattningarna framforallt for det mindre vigtullsalternativet "Miljozon”.
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Eftersom inte forutsittningarna for utbyggnaden av sparvagnsnitet avseende hastigheter,
avskarande inhingnade banvallar, antal korsningar med vagnit etc foreldg nir denna utredning
genomfordes har inte dess effekter kunnat medtas. Utbyggnaden av Kringen skall pdbérjas
under 1996 och direfter ske succesivt. Den del som planeras till en helt ny strickning i Stora
Badhusgatan kan inte pabérjas forrdn Gétaleden byggts, tidigast 2002.

Foreliggande rapport bygger inte pa prognoser éver andra fordndringar i samhillet fram till
1997 eller 2002. Resultaten fran trafikanalyserna visar sdledes vad som hinder &r 1997 och
2002 om olika vagtullsystem infors och de ovan uppriknade utbyggnaderna genomfors.
Berdkningarna grundas pd 1993 &rs trafikvolymer, befolkning, bebyggelse och ekonomi.
Vigtrafiken har inte ndmnvirt forindrats sedan 1993. Diremot har andelen resande i
kollektivtrafiken foréndrats sirskilt pd de mer ldngviga expresslinjerna.

De ekonomiska osikerheterna kring framtida ekonomiska forutsittningar som skatter och
avgifter pa emissioner, bilavdragsritten eller formansbilar vilka sannolikt paverkar bilresandet i
Goteborgsregionen betydligt mer 4n de lokala forandringarna har inte beaktats. Detta gor att
de framriknade trafikvolymerna endast bor anvindas for att gora jamforelser mellan de olika
tullzonsalternativen och dérvid utgér ett gott planeringsunderlag.

Effekterna 4r beriknade med en fullstindig fyrstegs trafikprognosmodell, TASS.
Berikningsmetodik redovisas nedan.

2.1 TASS

Viagverket har i samarbete med Banverket utvecklat ett trafikanalyssystem som heter TASS
(TrafikAnalySSystem) som omfattar vig och kollektivtrafik inom foljande fem l4n:.

o Hallands lan e Bohuslin

o Alvsborgs lan o  Skaraborgs lidn

e Viarmlands lan

Med TASS kan trafikanalyser genomforas med relativt avancerade berikningsmetodik och
med datamaterial pa en hog geografisk upplosning samtidigt som konsistens mellan de olika
utvarderingsstegen erhdlls. Nedan redovisas vilka datakillor som anvinds for olika former av
datamaterial samt hur de 4r kopplade till andra aktiviteter i trafikanalysen.
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Figur:2.1  Integrerat prognossystem i TASS

Kollektivtrafik-

vvagd'ataban‘k o

E ffekter och Natutla s
amhiéllsekonomj Jtatiagening
s R
<Yrkestrafikmodell 3 Persontrafikmodell

-

Yrkestrafik- Persontrafik ! Befolkning
undersdkning : RVU ¢ statistik

e Vigdatabank

Vigdatabank ar en grundlaggande datakalla ndr det galler information om végnatets egenskaper.
Fran denna himtas all information som behovs infor effektberikning och annan utvardering.
Vigdatabanken har en relativt hog kvalitet nar det galler egenskaper som har betydelse for hur
vignitet anvands. For vigar inom Géteborgs titort har kompletteringar skett med
stadskommunala vagar vilka inte ingdr i Vagverkets vigdatabank. Vignatet i TASS omfattar hela
rikets vignit dir detaljeringsgraden 4r hog inom vigregion vast och glesare i dvriga delar.

¢ Kollektivtrafiknit

Kollektivtrafiken ingar i form av buss och jarnvégslinjer inklusive genomsnittlig turtathet for
respektive linje. Busslinjenatet har utarbetats frin aktuella tidtabeller medan jérnvagsnitet tagits
fram av Banverket. Kollektivtrafiknatet avser tvé tidsperioden hogtrafik och lagtrafik.

« Kartmaterial

Kartmaterial anvinds framst som illustration vid redovisning. Underlagskartor har levererats av
Lantmateriverket.

o Befolkningsstatistik mm

De fem linen som omfattas av TASS har delats upp pa ca 1300 delomréden. Socioekonomiska
och demografiska data for respektive delomrdde har hamtats frain SCB. For varje delomrdde
finns ett stort antal variabler vilka anvinds for att beskriva delomrddenas skiljaktighet nar det
giller generering och attraktion av resor.

o Yrkestrafikundersokning

Yrkestrafikens omfattning 4r ofta relativt okand. Detta trots att yrkestrafiken har visat sig vara
mycket omfattande bade i tatorter och pa landsbygden. I TASS har information om lastbilstrafik
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mellan kommuner anvinds baserad pda UVAV-undersokningen. Hur denna information har
tillimpats redovisas mer utforligt under det avsnitt dir berakningsmetodiken redovisas.

e Persontrafik RVU

De prognosmodeller som tillimpas baseras pid den regionala resvaneundersokning som
genomfordes ar 1989 i Goteborg. Dessutom har resultat anvints vilka baseras pd modeller for
langviga personresor vilka i sin tur baseras pa RiksRVU.

Vid lépande tillimpning av TASS anvinds inte kopplingarna till de grundlaggande datakallorna.
Istdllet kommunicerar de olika programvarorna enligt figuren nedan. Detta sker pa olika sitt i
olika projekt beroende pa vilket typ av resultat som efterfragas.

Figur:2.2  Tilldmpning av TASS
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Olika delar av trafikanalyssystemet kan anvidndas vid skilda tillimpningar. I samband med
utvirderingen av vagtullar i Géteborg har trafikprognoser genomforts med FREDRIK baserade
pé trafiksystemvariabler berdknade i Emme/2. Férutom regionala resor har langviga personresor
beriknade med IC-modellen samt 6vrig trafik hanterats i samband med natutliggningar i
Emme/2. Redovisning har darefter skett i Mapinfo.
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Nedan foljer en mer detaljerad beskrivning av egenskaperna i de olika komponenter av
trafikanalyssystemet samt hur de tillimpats i det aktuella projektet.

3.1 FREDRIK

3.1.1 Prognosmodeller estimerade pa Goteborgs RVU

Syftet med genomforandet av Géteborgs RVU var att forbattra planeringsunderlaget for trafik
och samhiilsplanering i goteborgsregionen. Ett av delmalen i detta arbete har varit att utifran
RVU'n utveckla en prognosmodell vilken dérefter kan anvindas i en lang rad tillimpningar dér
effekter av forandringar i trafiksystemet 4r av intresse.

Resvaneundersokningens geografiska avgrinsning dr Storgoteborg (Tjorn, Stenungsund,
Kungilv, Ale, Goteborg, Lerum, Partille, Harryda, Molndal, Kungsbacka, Ockers) samt
Alingsds och Orust. Undersokningen genomfordes under varen och hosten 1989 och omfattar
drygt ca 7.000 genomforda intervjuer.

En resa kan definieras pa flera olika sdtt. I denna sammanstéllning avses resor enligt
definitionen huvudresa” (se vidare Resvaneundersdkningen 1989, Trafikkontoret, rapport
6:1994, sida 110).

De modeller som utvecklats inom TASS-projekt ar uppdelade pa 8 resirenden och hanterar
resfrekvens, malpunktsval samt firdmedelsval. Vid firdmedelsvalet beaktas foljande fyra
alternativa fardmedel bil, kollektivt, cykel och gang. Berikningarna har dock begrinsats till att
omfatta arbetsresor och inképsresor inom ramen for detta projekt.

Modellerna &r av typen strukturerade logitmodeller. Figuren nedan illustrerar dess struktur.
Vid modellutvecklingen har dven kopplingar mellan de olika berdkningsstegen skattats.
Hirigenom erhalls modeller med konsistens mellan olika berakningssteg.
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Bild 3.1 Strukturerad logitmodell
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Med den utvecklade modellstrukturen kan foljande effekter beriknas:
o Andrat antal resor
e Byte av firdmedel.

e Byte av resmil

Vigtullar innebar en kostnadsokning for personer som passerar tullgrinsen. Den okade
kostnaden for resenirerna beaktas i modellen tillsammans med andra kostnader och restider for
olika resirenden i skilda resrelationer. Kinsligheten for kostnader varierar mellan olika
resirenden. Av den anledning blir effekten av vagtullar olika for skilda typer av resirenden.
Det 4r av den orsaken av stor betydelse att berikningar sker separat for olika resirenden. De
tillimpade prognosmodellerna och dess egenskaper redovisas mer fullodigt i rapporten

“Modellredovisning TASS, Koncept I, Transek.

Modellen har genomgatt en intern validering genom att var och en av de &tta delmodellerna (en
for varje resirende) har tillimpats pd datamaterial frin Goteborgs RVU pa individniva.
Resultatet av detta kontrollsteg redovisas i rapporten “Modellredovisning TASS, Koncept I,

Transek*.

3.1.2 Modellstruktur i FREDRIK

Modellstrukturen som beskrevs ovan ir estimerade pa individnivd. Detta innebir att varje
individs forutsittningar i termer av socioekonomi och demografi 4r beaktade. I samband med
implementering av modellen i Fredrik 6verfors parametervirdena i modeller frin individniva till
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omrédesnivé. Skilet for detta ar att man harigenom erhaller ett modellsystem som blir betydligt
enklare att tillimpa. I Fredrik finns inte langre ndgra kopplingar till ndividnivd an de
estimerade parametervirdena. Modellen tillimpas pa den definierade proznosomradesnivin
som omfattar ca 1300 delomrade. De skilda socioekonomiska forutsittningarna mellan olika
delomraden beaktas genom de omradesvisa variabler som driver modellen.

Modellstrukturen i Fredrik ar verford utan nagra forandringar i forhéllandetill den estimerade
modellen pi individniva. De tre modellstegen ar inbordes beroende genom at de overliggande
modellstegen innefattar en variabel som beskriver tillgangligheten i trafiksystemet
(logsummor). Detta innebar att en forandring av restiden for ett visst fairdmedel inte bara
paverkar val av fairdmedel utan dven resfrekvens och destinationsval.

Valet av firdmedel i modellen sker mellan alternativen bil, kollektivt firdmecel och gang/cykel.

Samtliga trafiksystemvariabler, som t ex resavstand, restid m m for olika #rdsitt och under
skilda trafikperioder, beriknas i Emme/2 och 6verfors till Fredrik. De av Fredrik berdknade
resandevolymerna 6verfors i sin tur till Emme/2 for att fordelas pa altenativa resvagar i
trafiknétet.

Modellerna i Fredrik beriknar resfrekvens, val av malpunkt samt val av farimedel separat for
itta olika resirenden, varefter de totala resandevolymerna adderas inna1 de overfors till
Emme/2 for att fordelas pa alternativa resvagar i trafiksystemet. De dta resarendena ar
foljande:

arbetsresor

tjansteresor fran bostad

tjansteresor mellan arbetsplatser

inkopsresor

serviceresor

rekreationsresor

besoksresor

6vriga drenden
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Figur 3.3 Modellstruktur for prognossystemet Fredrik
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Modellen i Fredrik har genomgétt en kontroll efter att den implementerats i Fredrik.
Overforingen i Fredrik innebér framst en risk att de aggregringsproblem som da uppstér kan ge
felaktigheter i samband med tillimpning av modellen. Av den anledning har Fredrik tillimpats i
syfte att dterskapa de resvanor som registrerats i Goteborgs RVU.

De modellberdknade resultaten i termer av antal resor har di jamforts med motsvarande
uppgifter frin undersokningen. Denna jamforelse omfattar resfrekvens, firdmedelsval och
destinationsval (pd en overgripande omradesnivd). Resultaten av jimforelsen finns vid denna
tidpunkt enbart i form av arbetsmaterial men kommer att ingd i den slutliga dokumentationen
av TASS-projektet.

3.2 Ovriga viigtrafikvolymer

Med 6vriga vagtrafikvolymer menas andra kategorier av végtrafik 4n vad som avser regionala
personresor. Definitionen av regionala personresor ir i detta avseende lika med de resor som
omfattades av den regionala resvaneundersokningen i Géteborg. Prognosmodellerna i Fredrik
begrénsas till att kunna berikna resor motsvarande de som modellen estimerats p3. Utover den
végtrafik som resulteras av dessa resor anvinds vigsystemet av flera andra kategorier vilka
maste beaktas i samband med utvarderingen.

Ovrig vagtrafik utgors av flera olika kategorier vilka har olika egenskaper nar det giller
kinslighet for kostnader som vagtullar. Av denna anledning 4r det av stor betydelse att dessa
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kategorier behandlas separat vid utvarderingen for att undvika berakningsfel som kan vara av
helt avgorande betydelse for resultaten.

Vid denna utvirdering har trafik frin 6vriga kategorier kunnat beaktas delvis tack vare den
struktur som etablerats i TASS-projektet. Nedan redovisas hur dessa kategorier har hanterats i
samband med berékningarna.

3.2.1 Langviiga personresor

Med léngviga personresor menas resor med ett resavstind lingre an 100 km. Banverket har
tillsammans med Vagverket utvecklat ett prognossystem som kallas IC-modellen. Modellen é&r
implementerad pa en omradesindelning som técker hela riket och omfattar 504 omraden. Med
detta prognossystem kan antalet 1angvaga personresor beriknas. Modellen har i princip samma
struktur som den ovan redovisade modellen for regionala personresor men beraknar resor
fordelade pa foljande tva drendekategorier:

e Privatresor

e Tjansteresor

Berikningar av antalet langvéga privata-- och tjénsteresor har skett med IC-modellen. Resultat
i form av beraknat antal ldngviga resor har overforts till den omradesindelning som galler i
TASS. Detta innebir att resor med start- eller mélpunkter inom vigregion Vst har
disaggregerats till en finare omrédesindelning och resor med start- eller mélpunkter utanfor
TASS har aggregerats till en grévre omradesindelning.

Samtliga beriknade lingviga personresor som har berort Goteborgsregionen har beaktats i
samband med utvarderingarna i detta projekt.

3.2.2 Resor till och fran Landvetter

Med resor till och fran Landvetter menas flygresenarers anslutningsresor via Landvetter som en
del av en flygresa. Ovriga regionala resor med start eller mél vid Landvetter som tex bostads -
arbetsresor ingdr i den regionala prognosmodellen Fredrik.

Anslutningsresor till och fran Landvetter har sammanstillts inom ramen for en
flygplatsundersokning som genomfordes under 1994. Detta material har bearbetats och
omvandlats till antal bilresor till och frin Landvetter vilket beaktats i samband med
trafikanalysen.
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3.2.3 Lastbilar

Viagverket har i samarbete med Banverket utarbetat ett material samt en tillhrande
berdkningsmodell for lingviga lastbilstrafik baserad pd UVAV-undersokningen.
Avgrinsningen for denna trafik 4r att den sker med lastbilar med en vikt 6verskridande 3 500
kg och att transporterna sker mellan kommuner. Transporter med littare lastfordon eller
transporter som sker inom kommuner ingr inte i detta material.

Antalet transporter med lastbil med start och mél inom Géteborg, enligt Vigverkets material
baserad pd UVAV, har fordelats pa olika delomrdden inom Goteborgsregionen i forhallande till
delomrddenas bedomda egenskaper nir det galler generering och attraktion av transporter som
sker med tunga fordon.

Harigenom har en disaggregerad information erhllits vilken fordelats ut pa det regionala
vagnatet. Darefter har dessa trafikvolymer jamforts med trafikridkningar dér antalet passager av
tunga fordon sammanstallts. Med hjalp av en statistisk rutin som kallas Gradientmetoden har
den beraknade transportvolymen korrigerats s& att den i s& hog grad som mojligt
6verensstimmer med trafikrakningarna. Harmed har en korrigerad information erhéllits vilken
sedan har anvints i samband med trafikanalysen.

3.3 Emme/2

Emme/2 #4r en programvara som fordelar resor eller trafik pd alternativa resvigar i ett
konstruerat trafiknit. I programvaran finns matematiska algoritmer som forsoker efterlikna de
beslut om val av resvigar som antas gilla i samband med val av resvig i vignitet och val
mellan alternativa kollektivtrafiklinjer i kollektivtrafiknatet. I Emme/2 kan berikning av
resavstand, restider och antal byten mm beriknas for resor mellan de definierade delomridena.

Programvaran Emme/2 har tvd funktioner i samband med trafikanalyserna inom TASS-
projektet.

. Dels anvinds de i Emme/2-systemet berdknade trafiksystemvariablerna (restider,
resavstdnd, mm for bilresor och kollektivresor) som variabler i Fredrik. Om restiderna med
ett fairdmedel 4ndras i vissa resrelationer pdverkar detta konkurrensen mellan olika
firdmedel samt antalet resor som genomfors. De algoritmer som tillimpas i Emme/2 4r
utforligt dokumenterade i programvarans manual samt skilda vetenskapliga dokument.

. Dels fordelas de beraknade resorna och &vrig végtrafik pa alternativa resvagar i det
konstruerade vigtrafiknatet med hjilp av Emme/2. Vid utvirdering av vagtullars
trafikeffekter ar berakningen av olika kategoriers val av resvigar av central betydelse.
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Vigtullar innebir en kostnadsbarriar som i manga fall kan undvikas genom att en omvig
viljs. I valet mellan att betala vagtull eller att vélja en omvig &r det av stor betydelse att de
skilda kansligheter for kostnader beaktas som giller for olika kategorier. Nedan redovisas
hur detta har skett i samband med den genomforda utvirderingenDe berdknade
resvigarna i Emme/2 har utarbetats med beaktande av fardtid och fardkostnader i
trafiksystemet. Anvindama av vigtrafiksystemet har delats upp i sex kategorier dar
kategoriernas skilda kostnader och kanslighet for kostnader beaktats. Nedan redovisas de

sex olika klasserna.

Tabell 3-1 Sammanstdllning av egenskaper i

b
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d med uppdelning pa klasser i Emme/2

Trafikkategori Kostnadsnivda ~ Tidsvarde Beldggnings-
Kr/tim o fordon grad

Regionala privatresor personbil 41 1,4

Langviga privatresor personbil 124 1,6

Langviga tjénsteresor personbil 203 1,1

Flygresendrer till och fran personbil 203 -

Landvetter

Regionala tjénsteresor samt personbil 203 il

regional yrkestrafik

Lastbilstransporter tung lastbil 117 -

Genom det tillimpade forfarandet vid berikning av resvagsval har de olika kategoriernas skilda
kostnadskanslighet kunnat beaktas pa ett mer detaljerat sitt 4n vid tidigare utvarderingar.

3.4 Avstimning mot dagens trafikfloden

Som redovisats ovan har resultat frin modellen for regionala personresor jamforts med
motsvarande data frin Goteborgs RVU dels p individniva samt efter implementering i Fredrik.
Som ett ytterligare led i avstimningen har den sammantagna trafikvolymen jamforts med
trafikrakningar. For detta andamal har trafikrakningar sammanstallts for ett antal trafiksnitt.
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Tabell 3.2 Jamforelse mellan berdknade och faktiska trafikvolymer, 1 000 fordon per vardagsmedeldygn

Alvsborgs-  Gota alvbron- Tingstads-  Angereds- Summa

bron bron tunneln bron
Trafikrakningar 48 29 104 10 191
Modellberdknat 47 32 104 8 192
Skillnad antal -1 3 0 -2 -1
Skillnad procent -2% 10% 0% -25% +0,5%

Sammanstallningen visar att det modellberdknade antalet passager over Gotaalvssnittet
understiger trafikrakningrarna med ca 1 000, vilket motsvarar ca 0,5 %.

For respektive vigavsnitt over Gota dlv varierar skillnaden mellan modellberiknade
trafikvolymer och faktiska trafikrdkningar i hogre grad. De storsta avvikelserna ar vid
Angeredsbron, dir modellen underskattar antalet fordon med 2 000, och Géta alvbron, dar
modellen verskattar trafiken med 3 000 fordon.

Forklaringen till denna avvikelse kan vara flera. En forklaring kan vara bristande kvalitet i
trafikrakningar. Men det finns dven en rad andra faktorer som kan orsakat denna avvikelse. Det
datorbaserade trafiknit som anvints i projekt ar nyligen utvecklat varfor det finns risk for att
felaktigheter i det detaljerade underlaget 4nnu inte patraffats.

Avstdmningen visar trots avvikelsen for enstaka vigavsnitt pd en relativt god
6verensstimmelse. Under de ndrmaste ménaderna kommer allt underlag i TASS-projektet att
granskas sa att kvaliteten for berdknade trafikfloden for enstaka vagavsnitt successivt hojs.

3.5 Osiikerheter i samband med trafikprognoser

Forutsdgelser om minniskors framtida beteende ar alltid forknippade med osikerheter. Det
finns dock olika slags osdkerheter som kan vara av intresse att sirskilja. Nedan foljer nigra
exempel pa osikerheter som i storre eller mindre grad finns i alla prognoser:

Osikerheter i trafikprognosmodeller

Tickningsgrad Omfattar prognosmodellen samtliga resor som berdrs vid geografisk och bete-
endemissig avgrinsning, med beaktande av den utveckling som sker §ver tiden?

Resvanor Felaktigheter kan uppkomma vid resvancundersékningar. Har urvalet skett pd ett
riktigt sitt? Finns det andra systematiska fcl i obscrvationsmaterialet?

Modcllspecifikation Ar modellen ritt specificerad? Ar sambanden mellan de i modellen ingiende
variablerna ridtt formulcrade ?
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Osikerheter vid tillampning av prognosmodeller

Kalibreringsdata Nir ett prognosmodellsystem har utvecklats sker normalt en kalibrering av de
beriknade trafikvolymerna mot faktiska trafikfléden. Det 4r da av stor vikt att de
faktiska trafikvolymerna 4r av god kvalitet, annars kan felaktig information
Gverforas till prognossystemet.

Omvirldsutveckling  Prognoser gérs for en framtida okénd situation. Det finns en 1ang rad faktorer vilka
har stor betydelse for vira resvanor, och som kommer att forandras fram till den
tidpunkt prognosen avser. Exempel pd sidana faktorer &r ekonomisk tillvéxt,
skattesystemets utformning och bensinprisets utveckling.

I de fall dir prognoser har kunnat jamforas med faktiska utfall har det framkommit att
antaganden om omvarldsfaktorernas utveckling dr en mycket vanlig orsak till prognosfel.
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REGIONAL DRIVMEDELS - OCH FORDONSSKATT I
GOTEBORGSREGIONEN

1. INLEDNING

Vigtullsutredningens delbeténkande, SOU 1994:142, presenterades i november
1994. Utredningen behandlade forutsttningar for vagtullar i Stockholmsregio-
nen samt forslag till generell lagstiftning for vagtullar. For nirvarande arbetar
Vigtullsutredningen med forhéllanden i Goteborgsomradet. Vid riksdagens
behandling av Goteborgsdverenskommelsen anfordes att den tillkallade
Vigtullsutredningen skulle ges i uppdrag att bl a undersoka forutsattningarna
for alternativ finansiering till vagtullar. Vid regeringssammantridet den 16
februari 1995 beslutades om tillaggsdirektiv till Vagtullsutredningen avseende
utformning av alternativ finansiering till vagtullar i Goteborgsregionen.

I'slutet av mars 1995 gav Vagtullsutredningen VBB Trafikplanering i Géteborg
1 uppdrag att utreda forutsittningarna for en regional drivmedels- och
fordonsbeskattning for Goteborgsregionen. Syftet med den regionala beskatt-
ningen 4r att finansiera delar av de i Géteborgsoverenskommelsen ingsende
projekten.

Under 1994 genomforde VBB Trafikplanering p& uppdrag av Géteborgsregio-
nen en forstudie av regional drivmedels- och fordonsbeskattning. Delar av
forstudiens resultat har anvénts i denna utredning,

Bestallaren har representerats av generaldirektor Ingemar Skogo och avdel-
ningsdirektor Birger Sjéberg. Uppdragsansvarig inom VBB har varit Lars
Hansson och handlaggare har varit Jan Efraimsson.

2. SYFTE

Syftet med utredningen ér att bedéma om det finns nigot alternativ till végtullar
for att finansiera delar av Goteborgséverenskommelsen. Det alternativ som skall
studeras 4r en kombination av regional drivmedels- och fordonsbeskattning.
Enligt 6verenskommelsen skall vigtullarna inkassera ca 500 Mkr per r, efter
att administrationskostnaderna ar avdragna. Utgéngspunkten for denna studie
ar att forsoka bedéma vilka beskattningsnivaer som vagtrafiken tal utan att
kopbeteende och resmonster dndras alltfor mycket. O6nskade effekter som
exempelvis okat trafikarbete skall minimeras.
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I uppdraget ingdr att, foresld beskattningsnivéer och att, berakna storleken pa
de arliga skatteintikterna. Det &rliga skatteuttaget behover nodvéndigtvis inte
uppga till 500 Mkr per ar. Ett lagre uttag resulterar i en forlangd genomforande-
tid av Goteborgsoverenskommelsen, alternativt en forlangd finansieringstid om
delar av projektet skall lanefinansieras.

3. BESTALLARENS DIREKTIV FOR UTREDNINGEN

Utredningen skall beskriva beskattningsnivaer, beriknade arliga intakter, forslag
till zonindelning samt en bedomning av vagtrafikanternas reaktion pé en regional
beskattning. Eventuella oonskade effekter skall minimeras. Zonindelningen
behéver nodvindigtvis inte folja de nuvarande administrativa granserna.
Styrande for zonindelningen &r istéllet resmonster, transportmonster, demogra-
fiska forutsittningar, bensinstationer och oljedepéernas lige. De vagtrafikfor-
don som ingdr i studien 4r personbilar, litta och tunga lastbilar samt bussar.

Férutsittning for denna utredning 4r att en drivmedelsbeskattning kan tas ut
direkt i konsumentledet, dvs av den slutliga forbrukaren av drivmedlet. Den
praktiska tillimpningen och administrativa system for upptagning av dessa
skatter, jamte vilket lagligt stod som foreligger, kommer att redovisas i en
sdrskild utredning.

Utgéngspunkten for denna utredning ér vigtrafikens reaktioner pa en regional
beskattning. Reaktioner fran oljebolag, disributorer och bensinstationsforestan-
dare behandlas ej.
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4. METOD
4.1 Tre omradesnivier
I bilaga 4:1 redovisas den geografiska avgransningen for utredningen.

Goteborgregionen

Vi utgdr ifran att foljande kommuner ingér i Géteborgsregionen: Stenungsund,
Tjérn, Kungilv, Goteborg, Partille, Harryda, MolIndal, Ockers, Kungsbacka,
Ale, Lerum och Lilla Edet.

Naromradet

Trafikanter fran andra kommuner i regionens niromride koper drivmedel i
Géteborgsregionen. Dessutom koper Goteborgsregionens bilégare drivmedel
1 regionens niromrdde. Néromradet utgors i forsta hand av kommunerna:
Orust, Uddevalla, Trollhattan, Alingsds, Boras, Mark och Varberg.

Ovrigt

Tillfalliga besokare fran ovriga Sverige och utlandet koper drivmedel i
Goteborgsregionen. Denna grupp har sirbehandlats.

4.2 6versiktlig beskrivning av utredningsmetod
Personbilar

Nedan beskrivs 6versiktligt berdkningsmetoden for bedomning av vilken
paverkan som en drivmedelsskatt har pa bilisternas képbeteende.

Forst berdknas den totala drivmedelsforbrukningen for fordon som &r
registrerade i regionen. Reducering sker for semesterresor och andra langresor
utanfor Goteborgsregionen och dess ndromradde. Genom att kartligga dagens
resmonster gors en bedomning av var regionens fordon tankar dels i regionen
dels i regionens niromride. Darmed erhalls uppgifter om hur stor volym
regionens fordon tankar i regionen.

Naromrédets fordon tankar delvis i Goteborgsregionen. Med hjilp av kartlagt
resmonster gors en bedomning av denna tankningsvolym.

Direfter sker en berakning av turisters och tillfalliga besokares tankning i
regionen. Vi gor dven en bedémning av genomfartstrafikens tankning i regionen.

Ovanstdende uppgifter ger en berdknad tankningsvolym per kommun i regionen.
Vi jamfor den beriknade volymen mot oljeleverantorernas forsiljningsvolymer
i olika kommuner.
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Efter denna kalibrering av berakningsmodellen mot dagens forhallanden kan
modellen anvindas for analys och konsekvensberakningar av en regional
beskattning pa bensin. Vi antar da att bilisterna handlar rationellt. Képbeteendet
anpassas efter nya villkor pa bensinmarknaden. De bilister vars resmonster visar
pa en "rorlighet" i flera zoner, har storre benagenhet och mojlighet att inkopa
bensin till en ligre prisniva. De personer som arbetspendlar mellan kommuner
eller mellan olika priszoner kommer att vilja att tanka i den billigaste zonen.
Antaganden gors dven betraffande bilisternas extrakorning for att inkopa
bensin i en billigare zon eller i regionens naromréde.

Lastbilar och bussar

Ovan beskrivs beriikningsmetoden for personbilstrafiken. Delar av metoden har
anvints dven for lastbilstrafiken och busstrafiken. Metoden har kompletterats
med en intervjudel. Akeriforeningen i Goteborgs och Bohuslian samt foretradare
for akerindringen och de foretag som har egna lastbilar, har intervjuats. For
busstrafiken har intervjuer skett med GLAB, Stadstrafiken och bussforetagen.

5.  UTREDNINGENS OMFATTNING

Demografiska grénser istéllet for administrativa granser

Den tidigare genomforda forstudien forutsatte en geografisk indelning i zoner
baserat pa kommungrénser. I den studie som har redovisas har hénsyn dven
tagits till demografiska forutsittningar, pendlingsmonster etc.

Aven en kartlidggning av bensinstationer och &keridepéer (lastbilar och bussar)
inom och i anslutning till regionen har genomforts. Lasbilstransporterna utfors
med bide foretagsigda fordon och av &kerier. De storre akeriernas tanknings-
forhallanden har kartlagts oversiktligt.

Erfarenheter av genomforda lokala/regionala drivmedelsbeskattningar.

En litteratursokning av genomforda lokala/regionala drivmedelsskatter har
genomfrts hos VTI (Roadline databas). Det fanns dock ej ndgra referenser som
visade pé erfarenheter eller forskning inom lokal/regional drivmedelsbeskatt-
ning.

Priselasticitet pa bensin

Hur paverkar bensinprishojningar vart beteende? En litteratursokning hos VTIs
databas, Roadline, har genomforts och priselastciteten pa bensin har kartlagts.
Ungefir 100 referenser erholls i forsta sokningen. Ett 20-tal rapporter har
studerats inom ramen av detta projekt, se bilaga 5:1. Flera rapporter visar
likvirdiga uppgifter om priselasticitetens storlek.
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Dagens drivmedelsforbrukning

Berakning av drivmedelsforbrukningen har genomforts for regionens fordon.
Antalet fordon for olika kategorier inom respektive kommun har erhallits fran
lanstyrelsens bilregister. Uppgifter om medelkorstrickor erhélls bl a frin ovan
namnda litteratursokningar. Uppgifter om fordonens fordelning pa korstracke-
klasser i olika kommuner insamlades hos forsikringsbolagen.

Resmonstret i Goteborgsregionen

En lokal/regional drivmedelsbeskattning har med stor sannolikhet en paverkan
pé vart kopbeteende. Bilisterna kommer att passa pi att tanka nar de befinner
sig i en zon med lagre bensinpris eller befinner sig utanfor regionen.

Dagens resmonster i Goteborgsregionen har kartlagts med hjalp av pendling-
suppgifter fran Folk- och Bostadsrikning, FoB -90. Vi har utgatt ifrén att
arbetspendlingen avspeglar &ven resandet for andra &rendekategorier.
Resrelationer med stor arbetspendling kénnetecknas av ett stort resande dven
for andra arendegrupper. Arbetspendlingens start och milpunkter utgjorde
underlag for bedomning av bilisternas bendgenhet och mojlighet att tanka i
billigare zoner eller tanka utanfor regionen. Exempelvis en person som bor i
Goteborg och arbetar i Bords kommer med stor sannolikhet att efter en
bensinprishojning tanka utanfor regionen och kommer dérmed inte att generera
ndgra regionala skatteintakter.

Utover arbetspendlingen har avstamning gjorts mot den lokala resvaneunder-
sokningen i Géteborg, RVU -89.

Turister och andra tillfilliga besoksresor till Géteborg

Turister och andra besokare tankar sina fordon i Géteborgsregionen. Omfatt-
ningen av besokarnas bensinkop har beraknats och denna grupp har sérbehand-
lats vad galler bedomningen av forandrat beteende med anledning av en
drivmedelsbeskattning. Informationskallorna har utgjorts av foljande:

- Utdrag ur Turist- och Resedatabasen gillande resor till Goteborgsregionen
som ar langre dn 10 mil.

- Inkvarteringsuppgifter for Géteborg, fran Statistiska centralbyrin i
Orebro.

- Erfarenhetsvirden frin Oslos bomring, sallanbesokarna utgor ca 7 %.
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Avstimning mot oljebolagens forsaljning

Samlade uppgifter om oljebolagens drivmedelsforsaljning till respektive
kommun har erhllits frin Svenska petroliuminstitutet, SPI. Tillforlitligheten pa
dessa uppgifter ar hogst for bensin och lagre for dieselforsaljningen.

Benégenheten att registrera fordon pd annan ort

En regional fordonsbeskattning kan resultera i att vissa fordonsagare kommer
att registrera sina fordon pé annan ort utanfor regionen eller i en billigare zon
i regionen. Jamforelse kan goras med bilforsakringar.

Idag ir forsakringspremierna for bilforsakringar lagre for landsbygd an i tétort.
Kontakter har tagits med forsikringsbolagen for att kontrollera om dessa har
information angéende registrering p& annan ort med lagre premie, kontakterna
har ej givit nagot resultat.

6. BILBESTAND, KORSTRACKOR OCH RESMONSTER
6.1 Personbilar

Inom Goteborgsregionen finns ca 290 000 personbilar i trafik. Ungefdr halften
av bilarna finns i registrerade i Goteborgs kommun. Lagst andel har Ockero,
med ca 1,3% av bilparken.

Ungefir 16% av fordonen ags av foretag, dvs fordon som ér registrerade pa en
juridisk person. De foretagsagda bilarna utgors dels av tjanstebilar dels av bilar
som anvinds enbart i foretagens verksamhet. For huvuddelen av tjénstebilarna
star arbetsgivaren for bensinen, dvs den som kor upplever att bensin ar fri och
ar darmed sannolikt mindre kanslig for en prishojning. Ungefar 10% av
bilparken i Goteborgsregionen bedoms vara tjénstebilar eller s k forménsbilar
(for riket galler 5% enligt bilindustriforeningen).

Personbilarnas medelkorstracka uppgér till 1500 mil/ar. Medelkorstrackan har
varit konstant i Sverige under de senaste decennierna. Daremot har biltatheten
okat och dirmed har hushéllens trafikarbete 6kat. Bl a har hushéllen okat sitt
bilinnehav, tvabilshushéllen har dkat. Dessutom har bl a fler pensionirer tillgdng
till personbil.

Medelkorstrackan for fordon i olika kommuner varierar. Langst medelkors-
tricka har Lerums kommun, ca 1650 mil/dr. Goteborgs kommun har lagst
medelkorstricka, ca 1440 mil/ar.

De privata bilarna rullar ca 1400 mil och de foretagségda bilarna ca 2000 mil/ar.
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Av bilarna i Goteborgsregionen utfor de foretagsigda bilarna ca 25% av
trafikarbetet. I tabell 6.1 nedan framgar en skattning av trafikarbetets fordelning
pé privatbilar och foretagsigda bilar samt fordelning pa olika typer av resor.

Tabell 6.1 Trafikarbetets fordelning pa privatbilar och foretagsdgda bilar
samt pa olika typer av resor (for hela Sverige)

med privat | med fore- | summa

typ av resa bil tagsagd
bil

privat resa pa egen bekostnad 53% 53%
avdragsgilla resor till/fran arbetet 15% 15%
privat resa pa arbetsgivarens bekostnad 7% 7%
resa i tjansten 10% 15% 25%
summa 78% 22% 100%

Killa: Finansdepartementet Ds 1994:55, Bensinskatteforandringars effekter,
Jan Owen Jansson/Rickard Wall

Av ovanstdende tabell kan utldsas att 53% av det totala trafikarbetet bekostas
i sin helhet av privatpersoner. Ungefir 47% av trafikarbetet delfinansieras av
privatpersoner, foretag och samhillet. Ca 25 % utgors av arbetsgivarnas
transportbehov. Detta ar en forklaring till varfor elasticiteten for bilinnehav,
korstricka och trafikarbete med avseende pd bensinpriset ar relativt lagt i
Sverige.

Under 1980-talet har energisndla fordon slagit igenom si att den totala
genomsnittliga specifika bransleforbrukningen har bérjat minska for hela
bilparken. Detta har medfort att drivmedlen tar en allt mindre andel av
bilanvéndarens totala konsumtionsutgifter i ansprak. Denna utveckling tenderar
ocksa till att gora bilanvandare mindre bensinpriskansliga.

6.2 Priselasticitet pa bensin

En héjning av bensinpriset paverkar efterfrigan pa bensin genom att foljande tre
faktorer forindras:

- bilinnehavet minskar
- genomsnittlig korstracka minskar
- bensinforbrukning per km minskar

Priselasticiteten &r lagre pa kort sikt (1 &r) och hogre pa lang sikt (5-104r). Pa
lang sikt anpassar bilinnehavarna sitt beteende kraftfullare. Man kér kortare
strackor, avstdr fran "onodiga" resor, anskaffar till storleken mindre och
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bensinsnalare bilar. Man planerar sitt resande battre. Aven biltillverkarna
upplever pa lang sikt att efterfrigan pa bensinsnala bilar okar.

I tabell 6.2 framgar konsekvenser av en bensinprishojning pa 1 krona respektive

50 ore.

Tabell 6.2 Effekter av en bensinprishojning pa | krona respektive 50 ore.
Effekterna avser lang sikt 5-10 dr.

priselasticitet | hojning 1 krona | héjning 50 6re

Bilinnehav -0,10 -1,3% -0,7%
Medelkorstracka -0,20 -2,6% -1,3%
Trafikarbete -0,30 -3,9%% -2,0%
Bensinforbrukning

per km -0,41 -5,2% 2,6%
Bensinefterfragan -0,71 -9.1% -4,6%

En hojning av bensinpriset med exempelvis 50 ore innebar att bensinefterfragan
skulle minska med 4-5% pa lang sikt, forutsatt att samtliga omgivande faktorer
4r ofdrandrade. Bensinskatten som styrmedel for att minska trafikarbetet &r
relativt begransad. Om det av miljopolitiska skal ar onskvart att styra over en
del av personresorna till kollektivt resande ar bensinskatten ett foga verksamt
styrmedel i det avseendet. Av miljohansyn &r dock en reducering av den totala
bensinforbrukningen viktig. En bensinprishojning har storre effekt pa bensinef-
terfrigan an pa trafikarbetet vilket ocksé kan utlasas av tabell 6.2. Detta ar
intressant med avseende pa hur en framtida forsiljningsvolym av drivmedel
paverkas av en prishojning (eller egentligen av en beskattning pé drivmedlet).

En generell beskattning 6ver hela riket har en storre péverkan pa bensinefterfrd-
gan 4n en regional beskattning. Tabell 6.2 visar effekterna av en generell
beskattning. En regional beskattning innebir att vissa bilister har mojlighet att
tanka i en billigare zon eller tanka utanfor regionen. Priselasticiteten (-0,71,
bensinefterfragan) ar saledes nagot for hog for en regional beskattning. Vi har
anvant -0,71 som bas och korrigerat for dtkomligheten av billigare bensin i
angrisande omraden.
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6.3 Personbilisternas resmonster

Goteborgsregionens befolkning uppgér till ca 763 000 invanare. Befolkningen
utfor ca 1,17 miljoner bilforflyttningar per dag. Forflyttningarna sker med ca 1
miljon bilturer, dvs en medelbeldggning pa 1,17 personer per bil. Detta ér
uppgifter frdn den lokala resvaneundersokningen i Goteborgsregionen (RVU-
89). I genomsnitt utfor befolkningen sdledes 1,6 bilforflyttningar per person och
dag - sett 6ver hela befolkningen. Ungefér 3,5% sker ut ur Géteborgsregionen.

Ungefir en tredjedel av forflyttningarna utgors av resor till/frin arbetet.
Erfarenheter visar att resrelationer som ar tunga och omfattande for arbetspend-
ling ocksd 4r omfattande for andra drendegrupper. Vi har ltit arbetspendlingen
i Goteborgsregionen och dess naromrade avspegla det allminna resmonstret
med bil. Arbetspendlingen enligt FoB -90 ligger till grund for var beskrivning
av resmonstret med bil.

Antalet arbetspendlare med bil i Goteborgsregionen uppgar till ca 200 000.
Antalet inpendlare fran ndromrédet till Goteborgsregionen med bil uppgar till
ca 10 000. For Goteborgsregionen giller att ungefar 60% av de sysselsatta ar
verksamma inom sin egen hemkommun. Resterande 40% arbetspendlar till
annan kommun. Géteborg och MdIndals kommuner har ett pendlingsoverskott,
dvs en storre inpendling 4n utpendling. For resterande kommuner giller det
omvénda. I tabell 6.3 redovisas aggregerade uppgifter om arbetspendling och
i bilaga 6.1 redovisas en arbetspendlingsmatris for regionen och arbetspendling
till/fran regionens niaromrade.

Tabell 6.3 Arbetspendling med bil, regionens befolkning

antal arb.pendlare %
inom hemkommunen 118 000 61%
utpendling till annan kommun i regionen 71 500 37%
utpendling till ndromradet 4300 2%
summa 193 800 100%

Foljande kommuner har en begrénsad sysselsittning inom den egna kommunen,
dvs en utpendling som &r storre dn antalet sysselsatta i hemkommunen: Partille,
Hirryda, Ockerd, Kungsbacka, Ale och Lerum. Dessa kommuninvénare har en
omfattande och kontinuerlig rorlighet och resutbyte med andra kommuner,
bland annat genom sin arbetspendling.

De flesta kommuner runt Géteborg har ett omfattande resutbyte med Géteborg.
Vi vill ndmna att det finns andra resrelationer som ar viktiga och omfattande for
vissa kommuner. Tjérms kommun har en stor andel av resorna till Stenungsunds
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kommun. Lilla Edet kommuns resmonster ar tudelat med ungefar lika stort
resande till Goteborg som mot Tvastad. Kungsbacka har en omfattande
arbetspendling till MéIndals kommun. Stenungsund har omfattande pendling till
Kungilvs kommun. Vidare skiljer sig Ocker6 fran de 6vriga kommunerna med
en i sirklass kraftig dragning till Géteborg, vilket &r naturligt med tanke pé de
geografiska forutsattningarna.

Som ett rakneexempel visas har effekter av en differentierad taxesattning dar
beskattningsnivadn ar hogst i en inre zon, dvs i Goteborgs tatort och en
avtagande zontaxa med avstindet frin Géteborg. Enligt tatortsbegreppet 4r den
sammanhingande tatorten Goteborg, Partille och Molndals tatorter. Dessa
borde da utgora den inre zonen. Av det totala resandet for befolkningen i den
inre zonen bedoms ca 22% av resorna ske fran denna inre zon ut till 6vriga
regionen. Vi utgar ifrin att tankningen av dessa bilar som 4gs av befolkningen
i den inre zonen, kommer att ske utanfor. Sannolikt ligger nivdn mellan 30-40
% nar samtliga renden inrdknas. Naturligtvis ar prisdifferensens storlek mellan
zonerna utslagsgivande pa benagenheten att tanka utanfor den inre zonen.

Resmonstret i regionen pekar pd en omfattande rorlighet hos befolkningen.
Utover mojlighet att tanka i samband med arbetspendling, kan tankning ske vid
inkopsresor, besoksresor mm. Vissa hushéll kommer sannolikt att valja nya
inkopsstillen och samtidigt tanka under inkopsresan. Tvabilshushallen har
sarskilt hog flexibilitet genom mojligheten att tillfilligt byta bil inom hushallet,
och dirmed, i storre utstrackning 4n enbilshushéllen, kunna tanka i en billigare
zon med bada bilarna.

Resmonstret och de demografiska forutsattningarna i Goteborgsregionen pekar
pa att en regional beskattning bor goras med en enhetstaxa for regionen eller
mojligen tva zoner dar Goteborgs tatort, Partille och Mélndals tatort utgor en
inre zon. Dessutom bor beskattningsnivan hallas relativt 1dg s att inte oonskade
effekter uppstar i allt for stor omfattning.

6.4 Lastbilar

Inom Goteborgsregionen finns ca 23 500 lastbilar registrerade i trafik.
Dessutom finns standigt ett antal lastbilar som dr tillfalligt avregistrerade. Det
saknas idag en samlad information som ger en oversikt av lastbiltransporterna
i Goteborgregionen. Inom ramen for detta projekt har intervjuer skett med
olika foretridare inom &kerinaringen. Intervjuerna avsag transportmonster,
tankningsforhallanden, kérstrackor och dieselforbrukning, storlek pé fordonen
mm. Vi vill podngtera att ménga av uppgifterna i detta avsnitt baseras pa
uppskattningar gjorda av foretradare i branschen.

Lastbilarna kan indelas i dkeridgda och foretagsigda fordon samt i latta och
tunga lastbilar. Gransen gr vid en totalvikt pa 3,5 ton. Dessutom har vi, for
respektive grupp, bedomt hur stor andel av lastbilarna som har koéruppdrag
inom respektive utanfor regionen, samt hur trafikarbetet kan fordelas inom
respektive utanfor regionen. De foretagsigda lastbilarna kallas nedan for
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firmabilar.

Akeriégda lastbilar

De dkeridgda lastbilarna ar ca 4000 st. Akerierna fungerar som transportorer for
olika bestillare. Ménga av fordonen i de transportsiljande ikeriforetagen har ett
mer varierande transportmonster &n firmabilarna. Manga av fordonen gs av
enbilsdkare eller mindre &kerier och 4r ofta anslutna till en lastbilscentral som
formedlar transporterna. Dessutom finns nagra stora transportformedlingsfore-
tag. De storsta ar Bilspedition, ASG, Fraktarna och BGF Bilgodsférmedling.

Manga av lastbilscentralerna och enskilda akerier har egna dieseltankar for eget
bruk och ibland forekommer viss forséljning. Denna verksamhet finns idag inte
registrerad hos nagon myndighet. Diarmed saknas en samlad dokumentation
over regionens dieseltankar. En stor del av transportverksamheten ingar i bygg-
och anlaggningssektorn dar 8kerier och lastbilscentraler har arbetsmaskiner
(gravmaskiner, traktorer mm). Det finns en hel del mobila rorliga dieseltankar
som foljer med arbetsmaskinerna mellan de olika byggarbetsplatserna.

Huvuddelen av dkeriernas fordon ar tunga, dvs 6éver 3,5 ton. En tredjedel av
fordonen har uppdrag utanfor regionen. Trafikarbetet for dessa fordon utgér
ca 60% av de &karbilarnas trafikarbete. Ungefér 75 % av tankningen bedoms
idag ske inom regionen och ca 25 % utanfor regionen.

Akerinaringens geografiska rorlighet tyder pa att en regional dieselbeskattning,
med ménga zoner, far ett relativt begransat genomslag for stora delar av
akeriverksamheten. For andra delar av verksamheten som skulle belastas av en
regional dieselbeskattning upplever branschen att konkurrenssituationen skulle
bli snedvriden, nér vissa akerier blir belastade med en regional beskattning och
andra inte, nar akerierna delvis dr verksamma pa samma marknad.

Firmabilar

Antalet registrerade firmabilar uppgér till 19 500, varav ca 7500 ar bensindrivna
sma bilar, dvs i stort sett personbilar. De resterande 12000 firmabilarna ér
dieseldrivna.

Huvuddelen av det totala lastbilsbestindet i Goteborgsregionen ags av foretag
(firmabilar). De storre foretagen i regionen som har egna lastbilar ar bl a PAals
bréd, Renhallningsverket, Arla, Pripps bryggerier och ICA. Sannolikt har dessa
lastbilar ett nagot stabilare transportmonster, med rutter, 4n de ikerigda
lastbilarna. Manga av de storre foretagen har egna dieseltankar.

Till skillnad frdn &kerierna ar huvuddelen av fordonsparken, ca 9000, litta
fordon, dvs mindre 4n 3,5 ton. Ungefir 85% av koruppdragen for dessa fordon
sker inom Géteborgsregionen och 15% utanfor regionen. Antalet tunga lastbilar
uppgér till ca 3000, varav ca 2000 bedéms ha kéruppdrag inom regionen och
1000 utanfor regionen.
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Om de bensindrivna fordonen franriknas har ungefir 20% av firmabilarna sina
kéruppdrag utanfor regionen. Trafikarbetet for dessa fordon utgor ca 40%.
Ungefir 75 % av tankningen for de interregionala transporterna bedoms ske i
regionen och 25 % utanfor regionen.

De firmadgda lastbilarnas rorlighet ar mer begransad dn akeriernas, varfor en
regional dieselbeskattning skulle fa storre genomslag for denna grupp. Sannolikt
erhalls storst genomslag om man  tillampar en enhetstaxa for hela regionen.

6.5 Bussar

Inom Goteborgsregionen finns ca 940 bussar i trafik. Med buss avses fordon
som ar utrustat for personbefordran av fler dn 8 passagerare utover foraren.

De allra flesta bussarna gar i linjetrafik for GLAB, Stadstrafiken i Géteborg och
for kommunerna (viss skolskjutstrafik). Linjetrafiken utfors med kontrakterade
bussentreprenorer. Exempel pa entreprenorer 4r Swebus, Linjebuss, Kallereds-
bussarna, Landvetterbuss, Tjorns Omnibuss mfl.

Ovriga bussar i regionen trafikerar i bestallningstrafik, exempelsvis turistbussar
och fardtjanstfordon.

De 940 bussarna kan indelas i foljande grupper:

Tabell 6.4 Bussar i Géteborgsregionen

Antal bussar
Linjetrafik, GLAB 370
Linjetrafik, Stadstrafiken 205
Linjetrafik , Alvsborgstrafiken 10
Kommunala skolskjutsar 100
Turistbusstrafik 100
Fardtjanst, mindre bussar 155
Summa 940

Huvuddelen av Stadstrafikens bussar trafikerar inom Goteborgs kommun. Inom
Stadstrafiken trafikeras idag 26 naturgasbussar. Kommunens ambition r att
bussparken successivt skall bytas ut till gasbussar fram till ar 2000. Ledbussarna
kan ta nagot lingre tid att byta ut an normalbussarna. En dieselbeskattning far
dirmed ett relativt litet genomslag p Stadstrafikens verksamhet, dtminstone pa
lingre sikt.
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Rérligheten for den 6vriga linjetrafiken, som utfors for GLAB, 4r si stor att om
Géteborgs tatort skulle utgora egen zon (med den hogsta taxan) skulle tankning
av bussarna kunna ske i andra kommuner med ligre taxa. Bussarnas korplaner
och omlopp medger att bussarna tillfilligt kan bytas ut och trafikera till en zon
med légre dieselpris. Bussarnas depéer finns bla i Molndal, Partille, Stenung-
sund, Kungilv, Alvingen, Sjovik, Floda, Goteborg, Molnlycke, Kungsbacka
och Ockero.

Flexibiliteten och rérligheten i den kommunala skolskjutstrafiken 4r sannolikt
mer begrénsad. Bussarna trafikerar ofta ett begrinsat trafikomrade.

En enhetstaxa med regional dieselbeskattning for hela regionen skulle sannolikt
fa storre genomslag én tillimpning av flera zoner. Bussforetagens méjlighet och
dkomlighet av légre beskattad diesel 4r annars stor.
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7. DAGENS FORSALJNING AV DRIVMEDEL
7.1 Bensin

Under 1993 levererade oljebolagen ca 463 miljoner liter bensin till ungefar 240
bensinstationer i Goteborgsregionen. I tabell 7.1 redovisas forséljningen per
kommun samt hur manga bensinstationer som finns i respektive kommun. I
bilaga 7:1 redovisas lokaliseringen av bensinstationer i regionen och i regionens
narhet.

Tabell 7.1 Oljebolagens forsdljning 1993 samt bensinstationer.

Forsaljning milj. liter antal bensinstationer
Stenungsund 16,3 12
Tjorn 91 8
Kungilv 23,6 19
Goteborg 2494 114
Partille 17,6 10
Harryda 18,4 11
Molndal 472 18
Ockero 2,6 2
Kungsbacka 35,7 15
Ale 16,1 15
Lerum 21,2 8
Lilla Edet 595 5
Summa 462,7 237

Vi har delat in "bensinforbrukarna" i nagra olika kategorier. Regionens fordon
tankar bide i regionen och utanfor. Dessutom tankar frimmande bilar inom
regionen. Forbrukningen bedoms ha foljande fordelning pa olika bilanvéndare,
enligt den modell som 4r uppbyggd i projektet.

milj liter/ar

- forbrukning, regionens bilar 391
- regionens bilars tankning under ldngresor mm 21
- regionens bilars tankning i regionens naromrade 13
- regionens bilars tankning i regionen 378
- inpendlare frin niromradet som tankar i regionen 27
- sillanbesokares tankning i regionen 24
- genomfartstrafikens tankning i regionen 10
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Ovanstdende redovisning finns dven nedbruten pi de 12 kommunerna i
Géteborgsregionen. Da resmonstret ingdr i modellen, finns aven uppgifter om
kommunernas bilar som tankar i andra kommuner n i den egna hemkommunen.

7.2 Dieselbrinnolja

Tankningsforhallanden for dieseldrivna lastbilar 4r en mer komplex uppgift att
beskriva, &n motsvarande uppgifter for personbilar. Andelen av kéruppdragen
och trafikarbetet som sker inom respektive utanfor regionen har beriknats.
Lastbilarnas rorlighet 4r pafallande stor. De lastbilar som har verksamhet
utanfor Goteborgsregionen har dels langre korstrickor, dels ar de storre till
storleken. Detta resulterar i att en stor del av lastbilarnas tankningsbehov skulle
kunna klaras genom tankning utanfor regionen.

Tabell 7.2 Lastbilarnas uppdrag, trafikarbete
och tankning utanfor regionen

andel utanfor regionen
koruppdrag 24%
trafikarbete 38%
tankning idag 12%
mojlig tankning 40-50%

Oljebolagens forsiljning av dieselbrannolja i regionen uppgick under 1993 till
186 miljoner liter. Ungefir 125 miljoner liter eller 2/3 av denna forsiljning gick
till végtrafiken och 1/3 till arbetsfordon. Av vagtrafikens del levererade
oljebolagen 25% till bensinstationer och 75% till foretag med egna dieseltankar.
En omfattande del av forsiljningen har dessutom skett som "avhamtat", dar den
slutliga destinationspunkten ar okénd eller oregistrerad.

Av de 125 miljoner liter diesel som saljs till végtrafiken bedoms den teoretiska
potentialen for dieselink6p utanfor Géteborgsregionen ligga pa 40-50 % om en
regional drivmedelsbeskattning forverkligas.
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8. DAGENS FORDONSSKATT
8.1 Fordonsskatt i Sverige

For budgetéret 94/95 uppgar den prognostiserade fordonsskatten i Sverige till
3,98 miljarder kronor. Fordonsskatten for en enskild region eller ldn finns ¢j
bokford hos lanstyrelsen, Vagverket, Riksskatteverket eller Riksrevisionsverket.
Det finns endast samlade uppgifter for riket. Vi har gjort en uppskattning av hur
stor del av Sveriges fordonsskatt som genereras av fordon registrerade i
Goteborgsregionen.

Tabell 8.1 Uppskatining av fordonsskattens storlek for fordon registrerade i
Goteborgsregionen, Mkr budgetaret 94/95

Uppskattad fordons- %

skatt Mkr/ar
Personbilar 172 58%
Lastbilar 80 27%
Slapfordon 25 9%
Bussar 4 1%
Traktorer 16 5%
Motorcyklar 0,5 0%
Summa 297 100%

En regional fordonsskatt for Goteborgsregionen kan innebira att vissa foretag
kommer att skriva over sina fordon pa kontor/filialer/dotterbolag utanfor
regionen. Vi vill poingtera att bilregistrets fordonsstatistik enbart visar var
fordonen ér registrerade och séledes inte var de &r verksamma. Négra av de
storre foretagen i Goteborg har verksamheter spridda i andra delar av Sverige,
men fordonen kan vara registrerade i Goteborg. Aven det omvanda forekom-
mer, dvs fordon som ar verksamma i Goteborgsregionen kan vara registrerade
exempelvis i Malmo. For majoriteten av bide personbilar och lastbilar
dverensstammer bilregistrets uppgifter med fordonens verksamhetsomrade. Det
4r intressant att detta forekommer redan idag. D3 ar frigan hur en regional
fordonsbeskattning kommer att paverka, i forsta hand foretagens, fordonsregis-
trering pa annan ort.

Det ir i forsta hand de stora foretagen som kommer att omregistrera fordon till
annan ort utanfor regionen, dvs de foretag som redan idag har kontor och
verksamhet utanfor regionen. Sannolikt kommer inte privatpersoner att
mantalsskriva sig pa annan adress, och ej heller genom agarbyte skriva bilen pa
annan person.

30024 Shurapport Regional heskattning V BB Trafikplanering 1995-06-13




SOU 1995:82 Bilaga 4 VBB Goteborg 163

9. FORSLAG TILL REGIONAL BESKATTNING
9.1 Zonindelning

Tvé alternativ till zonindelning har studerats. Det ar viktigt att zonindelningen
¢j orsakar alltfor stor forandring av drivmedelsinképen. Det 4r ocksa onskvirt
att trafikmonstret ej forandras i allt for stor omfattning. Sarskilt viktigt 4r det
att trafikarbetet ej okas med anledning av en regional beskattning

Lastbilstrafiken ar mer rorlig 4n personbilstrafiken, s tillvida att denna oftare
trafikerar utanfor sin egen baskommun. Akeriniringen och storre foretag har
dédrmed fler mojligheter att vidta atgérder an privatbilister. Atgarderna kan vara
registrering av fordonen till annan ort. Mgjlighet att forandra tankningsbeteen-
det och tanka utanfor baskommunen. En regional beskattning paverkar ocksa
konkurrensforhallandet mellan &kerier.

Alternativ a)

Alternativ a) omfattar tvd zoner - en inre och en yttre zon. Den geografiska
avgransningen redovisas i bilaga 9:1. Géteborgs titort, Partille tatort och
Molndals tétort utgdr en inre zon. Ovriga delar i Goteborgsregionen utgor den
yttre zonen.

Alternativ b)

For alternativ b) géller enhetstaxa i hela regionen.

Vi vill pdpeka att den genomforda litteratursokningen inte har givit nigra
besked om troskelnivéer, vad giller en drivmedelsbeskattning. De nivier som
foreslds i denna rapport baseras pé utredarens subjektiva bedomning samt pa
indikationer som framkommit under intervjuer med foretradare for lastbilssidan.

9.2 Enhetstaxans fordelar

Den regionala beskattningen avser en kombinerad beskattning av drivmedel och
fordon i regionen. DA bdde lastbilar och personbilar ar relativt rorliga ar
sannolikt en enhetstaxa for hela regionen det basta alternativet, dvs alternativ
b). Det ér var bedomning att en zontaxa med flera zoner har stora negativa
sidor. Spekulation, irritation och ett okat trafikarbete, tminstone forindrat
resbeteende och képbeteende skulle uppstd. For privatbilismen tror vi att det 4r
i forsta hand inkopsresorna som kommer att forandras.

En differentierad beskattning med hogre taxa i en inre zon skulle sannolikt
resultera i att konkurrensvillkoren forandras for enskilda foretag och akerier
som 4r verksamma i den inre zonen. En enhetstaxa kan tillimpas med en ligre
beskattningsniva, vilket gor att oonskade effekter kan minimeras.
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9.3 Regional drivmedelsskatt

[ alternativ a) beskattas drivmedlet, i den inre zonen, med 50 6re per liter och
den yttre zonen med 30 6re per liter. Skillnaden mellan zonpriserna bor ej vara
for stor. I alterativ b) beskattas drivmedlet i hela regionen med 40 ore per liter.
De beriiknade arsintakterna blir ungefir lika i alternativ a) och b). En regional
beskattning av drivmedel innebér bl a foljande:

- enreducering av oljebolagens drivmedelsforsaljning i Goteborgsregionen.

- tankning av sillanbesokare och genomfartstrafik kommer att minska mer
4n tankningen av regionens fordon.

- befolkningen i regionens ytterkanter kommer i viss omfattning att tanka
utanfor regionen.

- nir Goteborgsregionens bilister lamnar regionen for exempelvis semester-
resor eller andra ldngresor kommer tankning i storre omfattning att ske
utanfor regionen.

- Efterfrigan pé bensin till regionens bilar for resor i regionen bedoms
minska med 4% pa lang sikt (5-10 &r). Trafikarbetet i regionen bedoms
minska med 2%. Priselasticiteten redovisas bl a i tabell 6.2. Benagenheten
att jaga billig bensin ar lag for alternativ b), dvs enhetstaxa i regionen.
"Gréanshandeln" blir lag pga att det & f8 ménniskor som bor eller ar
verksamma néira regiongrinsen. Antalet bensinstationer som r lokalisera-
de alldeles utanfor grénsen ér idag relativt fa.

[ alternativ a) (tva zoner) ar risken storre att prisskillnaden genererar ett
okat trafikarbete i omradet utmed zongrénsen. Fler manniiskor &r
verksamma néra eller i anslutning till denna gréns. Prisskillnaden mellan de
tvé zonerna bor darmed héllas lag.

- lastbilsakerier och firmabilar som utfor transporter till regionen kommer
endast i undantagsfall tanka i regionen.

- Goteborgsregionens lastbilar som utfor fjarrtransporter kommer att tanka
utanfor regionen i relativt stor omfattning.

- Goteborgsregionens lastbilar som utfor transporter till regionens naromra-
de kommer till stor del att tanka utanfor regionen.
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9.4 Regional bensinskatt
Tabell 9.1 Beriknad forsiljning av bensin och regional bensinskatt i alternativen
a) och b).
kategori tankning tankning | tankning skatteut- | skatteuttag
idag, alta alth tagalta | alth
milj I/ar milj Var milj Var Mkr/ar Mkr/ar
Tankning utanfir regionen
regionens utpendling till naromradet 13 26 26 0 0
regionens langresor, semester mm 21 30 30 0 0
Tankning i regionen
regionens bilar som tankning i Goteborgs titort 1) 266 163 240 81 96
regionens bilar som tankning i 6vriga regionen 112 179 101 54 40
inpendlarna fran naromréadet 27 5 5 2 2
sillanbesckama till regionen 24 10 10 3 3
genomfartstrafik 10 2 2 1 1
Svrigt 2) 23 23 23 9 9
totalt i regionen 462 382 381 150 151

1)  Goteborg, Partille och Mélndals tatorter

2)  Ovrigt utgors av en differens mellan SPIs forsaljningsuppgifter och var

beraknade bensinforbrukning.

Vi bedomer att det regionala skatteuttaget for bensin blir ungefir lika stort, ca
150 Mkr per ar, i de bada alternativen. I alternativ a), dvs differentierad
taxesittning bedoms att tankningsvolymen i den inre zonen bli ungefir lika stor
iden den yttre, vilket ocksa framgér av tabell 9.1

9.5 Regional dieselskatt

For berakning av en framtida forséljning av dieselbrannolja anvands uppgifter
bl a frén avsnitten 6.4 och 7.2. Lastbilstrafikens transportménster visar en
pataglig rorlighet ut ur regionen, dar lagre beskattad diesel blir dtkomlig for
forbrukarna. De fordon som trafikerar ut ur regionen kinneteckans av langa
korstrackor och relativt stor fordonsstorlek. Dessa interregionala transporter
stdr for en omfattande del av dieselforbrukningen i regionen. Inforandet av en
regional dieselskatt innebar sannolikt att dessa fordon till stor del kommer att
tanka utanfor regionen. Var bedémning r att regionens framtida forséljning
skulle sjunka med ca 40-50 % om en regional dieselskatt infors. Den regionala
dieselskatten har beraknats till 30 Mkr/4r.
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9.6 Sammanfattning regional drivmedelsskatt
I tabell 9.2 redovisas dagens forsiljningsvolym, bedomd framtida forséljningsvo-

lym samt berzknad regional drivmedelsskatt per &r.

Tabell 9.2 Berdknad forsdljningsvolym (milj liter/ar) och berdknad arlig
regional skatteintcikt (Mkr/dr) for alternativ a) och b).

forsiljning 1993 | bedémd framtida | regional drivme-

forséljning delsskatt Mkr/ar
bensin 465 380 152
dieselbrannolja 125 75 30
summa 590 455 182

9.7 Regional fordonsskatt
Fordonsskatten foreslds omfatta foljande fordonsslag: personbilar, lastbilar,

slipfordon, bussar, traktorer och motorcyklar. Alternativ a) och b) genererar
ungefar lika stora drliga skatteintakter.

Alternativ a), tvd zoner

Nedan framgér forslag till niva pa den regionala fordonsskatten. Jamforelser
g6rs mot dagens ordinarie fordonsskatt.

Tabell 9.3 Forslag till regional fordonsskattsnivé, jamfort med dagens
ordinarie fordonsskatt

inre zon yttre zon
Personbil, litt lastbil mm 60% 40%
Tung lastbil/buss 30% 20%
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Alternativ b)

Berikningarna utgdr fran att den regionala fordonsskatten uppgar till 50% av
ordinarie fordonsskatt med undantag for tunga lastbilar och bussar som hojs
med 25%.

En personbil som idag har en fordonsskatt pa ca 800 kr kommer d3 att fa betala
en regional fordonsskatt pa 400 kr. En stor lastbil som idag har en fordonsskatt
pad 20 000 kr far betala en regional fordonsskatt p& 5 000 kr.

En regional fordonsskatt i Goteborgsregionen kan resultera i att fordonsigarna
viljer att registrera fordonet utanfor regionen. Det 4r i forsta hand fordon som
ags av juridiska personer som har denna majlighet.

For att registrera privatdgda fordon p4 annan adress krivs att vederbérande
antingen &ndrar sin mantalskrivningsadress eller genom égarbyte meddelar
lanstyrelsens bilregister ny adress, exempelvis till nigon slakting som &r bosatt
utanfor regionen. Det 4r var beddmning att storre foretag och akerier kommer
att tillimpa adressandring till dotterbolag, filialkontor etc. och dérigenom
kommer dessa ej att generrera ndgon regional fordonsskatt.

Tabell 9.4 Bedomning av regional fordonsskatt, Mlr/ar

Beraknad Bedomning | Framtida Bedomd
fordonsskatt | av framtida | fordonsskatt | framtida
1994 overforing i Goteborgs- | regional
till annan ort | regionen fordonsskatt
Personbilar 172 17 155 77
Litta lastbilar 26 6 19 10
Tunga lastbilar 54 13 41 10
Slapfordon 25 10 15 4
Bussar 4 2 2 <1
Traktorer 16 4 12 6
Total 297 52 244 108

De fordon som ér registrerade och dessutom verksamma i Goteborgsregionen
berdknas generera en fordonsskatt pa ca 105 - 110 miljoner kronor per ar. Vi
vill podngtera att foretagens benégenhet att registrera fordonen pa annan ort 4r
svarbedomd. Det som redovisas i tabell 9.4 ar utredarens subjektiva beddmning.
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9.8 Sammanfattning av regionalt skatteuttag i Goteborgsregionen

Nedan redovisas en sammanfattning av det berdknade regionala skatteuttaget,
vilket bedoms bli ungefar lika i de bada alternativen a) och b).

Tabell 9.5 Berdknade bruttointdikter/ar for a) och b)

regionalt
skatteuttag Mkr/ar

drivmedelsskatt 182
fordonsskatt 108
summa regional skatt 290

Tabellen visar en hog precision, dvs ett exakt belopp, vilket ger ett intryck av
att utredningsmetoden ger en exakt forestallning av individers beteende. For att
beskriva metodens tillforlitlighet vill vi att resultatet uppfattas sa att det
beriiknade regionala skatteuttaget uppgar till 260-320 Mkr/ar, dvs med en
felmarginal pa ca plus/minus 10% frn det beréknade resultatet. Se avsnitt 9.9
nedan.

9.9 Utredningsmetodens tillforlitlighet

Berikningarna i detta utredningsuppdrag baseras pd nagra antaganden. Vi har
bl a forutsatt att arbetsresandet avspeglar det totala resandet med bil. Inom
ramen av detta projekt har vi utvecklat en modell som med hjalp av resmonstret
i, samt till/frin, regionen berdknar bensinforbrukningen och tankningen i
regionens olika kommuner. 1 utredningsmetodiken forutsitts att
vigtrafikanterna handlar rationellt, dvs att vid en regional beskattning kommer
de att kopa drivmedel i den zon som ér billigast (om de har valmojlighet).

Vidare har vi antagit att resutbytet med regionens niromrade, exempelvis
arbetspendling till Boras eller Borasarnas arbetspendling till Goteborg, endast
till ringa del kommer att generera regionala skatteintakter pa bensin. Vid dessa
resor kommer tankning till stor del att ske utanfor regionens granser.

Vi har ocksa utgitt ifran att sallanbesokare och genomfartsresande har kunskap
om den regional drivmedelsbeskattningen och endast i begransad omfattning
kommer att tanka inom regionen.

Foretagens bendgenhet att registrera fordonen pa annan ort 4r svérbedomd. Vi
har forutsatt att det i forsta hand 4r fordon som 4gs av juridiska personer som
kommer att registrera fordon pé annan ort utanfor regionen. Grundprincipen har
varit att det r de storre foretagen, dvs de som har manga fordon, som kommer
att utnyttja denna mojlighet.
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For bedomning av minskat trafikarbete har vi utnyttjat de priselasticitetstal som
framkommit vid litteratursokningen. For att beskriva tillforlitligheten i
utredningsresultatet vill vi redovisa ett intervall. Det ar var bedomning att det
regionala skatteuttaget kommer att uppgd till 260-320 Mkr/ar med de
beskattningsnivder som beskrivs i denna rapport. Felmarginalen blir dirmed ca
plus/minus 10%.

9.10 Kan den regionala beskattningen héjas ytterligare?

Inom ramen for denna utredning har vi eftersokt om det finns nagra
troskelnivaer for den regionala drivmdels- och fordonsskatten.
Litteratursokningarna har dock ej visat ndgra nivder som ér sirskilt kinsliga. De
beskattningsnivaer som redovisas i denna rapport ar enligt utredarens subjektiva
uppfattning en rimlig niva. For att beskriva detta ytterligare vill vi poéngtera att
sannolikt erhélls ej oonskade effekter i nigon storre omfattning vid denna
beskattningsniva.

Tidigare genomforda vagtullsstudier i Goteborgsregionen visar att
inkasseringsbehovet for att finansiera Géteborgspaketet uppgir till ett
nettobelopp pa ca 500 Mkr/ar.

Om den regionala drivmedels- och fordonsskatten skall generera ett nettobelopp
pé ca 500 Mkr/ar kravs sannolikt en drivmedelsskatt pa 80 re per liter samt en
regional fordonsskatt som motsvarar dagens ordinarie fordonskatt (for tunga
lastbilar och bussar 50% av ordinarie fordonsskatt).

Vi tror att vagtrafiken kommer uppfatta denna beskattningsnivd som en stor
uppoffring. Troligtvis kommer végtrafiekns beteende att foréndras ytterligare.
Lastbilsnaringen kommer troligtvis att uppfatta detta som att samhdllet paverkar
konkurrensvillkoren mellan kerier och mellan olika foretag- sarskilt de foretag
som &r transportintensiva.

Vi hoppas att utredningen, och resultatet av denna, kan ge underlag for ett
slutbetdnkande vad giller en framtida finansiering av Goteborgspaketet.

30024 Shutrapport Regional beskattning V BB Trafikplanering 1995-06-13



170 SOU 1992:82 Bilaga 4 VBB Géteborg;

GEOGRAFISK AVGRANSNING AV GOTEBORGSREGIONEN BILAGA 4:
OCH NAROMRADET

i Goteborgsregionen

Toousess Y

1 kommuner | naremszcet

J B
- S aae” VARBERG !
35um



SOU 1995:82 Bilaga 4 VBB Géteborg 171

BILAGA 5:1

REFERENSER VID LITTERATURSOKNING

- Bensinskattefordndringars effekter, Jan Owen Jansson, Rickard Wall, 1994

- Measuring Long-Run Automobile Demand: Separate Estimations of
Vehicle Stock, Mean Intensity, and Distance Driven per Car per Year,
Olof Johansson, Lee Schipper, 1994

- Gasoline demand, a comparison of models, Mikael Franzén

- Koldioxid med ekobonus, ett system for dterforing av intikterna fran
transportsektorn, Per Kdgeson, 1995

- Bensinpris, trafikutveckling och trafiksikerhet: Reviderad version av VTI
Notat T 51, Peter Wretling, 1993

- Bilhushills vilja att reducera bilresandet for olika syften, Tommy Girling,
1992

- Storstadstrafik och milj6: Mojligheter och hinder for den regionala och
lokala trafikplaneringen i de nordiska linderna, Nordiska vagtekniska
forbundet, 1992

- Analysing gasoline demand elasticities: A survey, Carol Dahl, Thomas
Sterner, 1991

- Bilanvindningens bestdmningsfaktorer, Rickard Wall, 1991

- Alternative avgiftssystemers effekt pa bilhold, bilutskiftning og utslipp,
Knut S Eriksen, Kjell W Johansen, 1991

- The pricing of and demand for gasoline: A survey of models, C Dahl,
Thomas Sterner, 1990

- The pricing of and demand for gasoline, Thomas Sterner, 1990

- Styrmedel inom transportsektorn, Christer Ekstrém, 1988

- Evidence on car and public transport demand elasticities 1980 - 1988.
Second draft, PB Goodwin, 1988

- Bensinpris, trafikutveckling och trafiksikerhet, Géran Nilsson, 1989

- Faktorer som styr drivmedelsforbrukningen for personbilar, Haide
Backman, Ilja Cordi, Ake Wernelind, 1987

- Effect of fuel price on fuel use and travel patterns, BH Bland, 1984



82 Bilaga 4 VBB Goéteborg

SOU 1992

172

BILAGA 6

761861 [6rel _ |eS8F _ [6STP |£0001 [L901 [S'9TOLI [€89S  [0TTS [E¥SIEL [O¥SL TeST[91Ls | € rwwing
016 0rT 05§ oL_[stt |0 0zL 05 0 S61L 0 o0zl |01 | gewwn
5001 szl 08 008 R
ozcl 001 o1t ol 0011 e
081 0§ 091 oy 0091 I
0€LT 00§ (3 002 0002 spBuy
L1z 0z [ Ll oLt — Fioquaue
Se9 002 0¢ € 05€ 0z _ueneyjjor)
069 0T 0§ 00§ 0z [ool _HITapy
€98 89 sL9 001 |0z 1K
918661 [reer ogs  [6tz [r99 [izL Ll L811_[R6F  |sTz [tRrGRL |61z |cocr  [6RIF [8ee6  [L901 [roeol [e€9s  Jozzs |sreszi orse TItT|9LsS ring
e [siol v8 Lv8  |v8 L0TE 681 |5 1sz_Jol or v 61 |8c 36 € 6 | ae
SoTiT__[sor 89 |LEE 09801 |L LisE |8 [s€ € €2r vl oLs  [s909  [9€ € ] ey
£06L 701 0€ 7 108L €21 79 69T |L1 91z S€ L P8E 009 [ or Ay
6£L61  [sSt 08§ [sL r8T61 |9 (13 L1 Jeses v €807 [6L1 1Z1_[zrvs [ € [l eYprgsAuny
sr6et [0 St67 1 s S i 826 |56 99 € ocLt L€ 1 <
68esT__ [0 68EST |€ @ or [19€ L L0Z9  [Lov  [981 €508 89 3 [%3
rogs  |09T v9 961 106 3 [ 17|99 [ SE0l_ [orle  [zoz  [8Isy (x4 0z
6816 [0 6816 z 44} 8y |Is v 08¢’ YO |8S€T |6€8S 8¢ S 81
0I€16  |S991 00z [ov1__oor  [09€ 06 0z |00z ss |sroe8 5§ 9% v0s [res 901 [rZs  [esel  [orwl [pez8L  [166 L9 [sts
61€IT |0 (T 34 L 00y |8z [ 20¢ 0 SIL_[oTls LE6T |9 ) )
reor St ss 66 |ossr L [4 [T [4 v 0 65 €96 €€l ze1z [zl ol
LFS9 8LT 8y |est 12 |6979 e 6 v8 [¢ 01 iz 09 [9591 92§ 191 [c09¢ punsfunuaig
C ewiing| 7 vwwng| BI5QITA| PEN| 0G| SPSIUIV| qUOUFA| YIOIL] ASPPN| WO 1 ewnung [1apg ey wruol| SIv| qsauny| o%a0[ [epuloiN| eplusiifaliied] Tiogaigo] lgduny| wofll] ssunuaig
[ETER]

€179 suapeisa|

uou013a1 1 auejpuddsioqly




SOU 1995:82 Bilaga 4 VBB Gateborg 173

BENSINSTATIONERNA | GOTEBORGSREGIONEN OCH BILAGA 7:1
| NAROMRADET
o P
. &% Al
L) ] . . ° e
'l' °
k / QROLLHATTAN

BOLLEBYGD

bensinstation




174 SOU 1995:82 Bilaga 5 VEB Stockholm

INNEHALLSFORTECKNING

1. INLEDNING 1
2. SYFTE 1
3. BESTALLARENS DIREKTIV FOR UTREDNINGEN 2
4. METOD 3
4.1 Tre omradesnivaer 3
4.2 Oversiktlig beskrivning av utredningsmetod 3
5. OMFATTNING 5
6. BILBESTAND, KORSTRACKOR OCH RESMONSTER 7
6.1 Personbilar 7
6.2 Priselasticitet pa bensin 9,
6.3 Personbilisternas resmonster 10
6.4 Lastbilar 12
6.5 Bussar 14
7. DAGENS FORSALJNING AV DRIVMEDEL 16
7.1 Bensin 16
7.2 Dieselbrdannolja 16
7.3 Oljedepaer i Stockholm 17
8. DAGENS FORDONSSKATT 18
8.1 Fordonsskatt i Sverige 18
9. FORSLAG TILL REGIONAL BESKATTNING 19
9.1 Framtida bensinforsiljning 19
9.2 Framtida dieselforsiljning 21
9.3 Sammanfattning av regional drivmedelsskatt 22
9.4 Regional fordonsskatt 22
9.5 Sammanfattning av regionalt skatteuttag 24
9.6 Utredningsmetodens tillforlitlighet 25

BILAGEFORTECKNING

Bilaga 6:1 Arbetspendlingsmatris

Bilaga 6:2 Arbetspendling i delomraden, Stockholms ldn
Bilaga 6:3 Arbetspendling Stckholm - Néromradet

Bilaga 7:1 Bensinstationer i Stockholmsregionen

Bilaga 9:1 Influensomraden vid tre olika beskattningsnivéer

30042 Slutrapport V BB Trafikplanering 1995-07-07



SOU 1995:82 Bilaga 5 VBB Stockholm 175

REGIONAL DRIVMEDELS - OCH FORDONSSKATT I
STOCKHOLMS LAN

1. INLEDNING

Under 1994 utreddes forutséttningarna for végtullar i Stockholmsregionen samt
utarbetades fGrslag till en generell lagstiftning for végtullar. Den s k Vigtullsu-
tredningens delbetinkande, SOU 1994:142, presenterades i november 1994.

Vid regeringssammantride den 19 maj 1995 beslutade regeringen ge
Vigtullsutredningen tilldggsdirektiv for att utreda forutsittningarna for en
tillféllig lokal/regional beskattning for att finansiera Dennispaketet i avvaktan
pa att végtullssystemet kan tas i drift. Avsikten &r att stérka finansieringen av
Dennnispaketet och darmed begransa upplaningsbehovet.

[ borjan av juni 1995 gav Vigtullsutredningen VBB Trafikplanering i Goteborg
i uppdrag att utreda forutsittningarna for en regional drivmedels- och
fordonsbeskattning for Stockholms l4n. Utredningen har genomforts efter
samma princip och utredningsmetod som den tidigare genomfdrda utredningen
for Goteborgsregionen. Erfarenheter som &r gjorda i den tidigare utredningen
kommer delvis till nytta och nagra avsnitt i denna rapport ar darfor i stort sett
identiska med Géteborgsutredningen.

Bestillaren har representerats av generaldirektér Ingemar Skogé och avdel-
ningsdirektor Birger Sjoberg. [nom VBB har foljande personer medverkat:

- Lars Hansson, Goteborg uppdragsansvarig

- Jan Efraimsson, Goteborg, handlaggare

- Tommy Olsson, Stockholm, radgivare

- Fredrik Leijonmarck Stockholm, handléggare

2. SYFTE

Syftet med utredningen har varit att bedoma forutsittningarna for en tillfillig
regional beskattning for att stirka finansieringen av Dennispaketet innan
Vigtullarna kan tas i drift ar 2000. Denna beskattning skall utgéras av regional
drivmedels- och fordonsskatt.

Utgangspunkten for studien har varit bedoma vigrafikanternas reaktioner pd
en regional beskattning samt berdkna storleken péd skatteuttaget. Det dr
samtidigt viktigt att finna den niva pa skatteuttaget som ej medfor alltfor stora
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negativa effekter som exempelvis okat trafikarbete, foréndrat kopbeteende och
resmonster for personbilstrafikanterna samt fordndrat transportméonster for
lastbilstrafiken.

3. BESTALLARENS DIREKTIV FOR UTREDNINGEN

Utredningen beskriver beskattningsnivaer, berdknade arliga skatteintakter,
samt en beddmning av vigtrafikanternas reaktion pa en regional beskattning.
Den geografiska avgrinsningen behdver nodvandigtvis inte exakt folja
linsgrinsen. Styrande for avgrinsningen &r istdllet resmonster, transportmons-
ter, demografiska forutsattningar, samt bensinstationernas och oljedepaernas
geografiska lokalisering. De végtrafikfordon som ingr i studien ar personbi-
lar, l4tta och tunga lastbilar samt bussar. Motorcyklar och arbetsfordon och
fritidsbatar ingar ej.

En forutsdttning for denna utredning &r att en regional drivmedelsbeskattning
kan tas ut direkt i konsumentledet, dvs av den slutliga forbrukaren av
drivmedlet. Den praktiska tillimpningen och administrativa system for
upptagning av dessa skatter, jamte vilket lagligt stod som foreligger, kommer
bestillaren att redovisa i en sarskild utredning.

Utgangspunkten for denna utredning &r végtrafikens reaktioner pé en regional
beskattning. Reaktioner fran oljebolag, disributérer och bensinstationsforestan-
dare behandlas ej.

Utredningen har genomforts med samma metodik och angreppssitt som den
tidigare genomférda Goteborgsutredningen. Omfattningen blir dock nagot
mindre da resmatriser och forbrukning- och forsaljningsstatistik av drivmedel
behandlas for linet som helhet och inte som i Géteborgsutredningen for de
enskilda kommunerna.
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4. METOD
4.1 Tre omridesnivaer

Utredningsomradet &r indelat i tre delomraden. Delomradena 4r anpassade sa
att analysen skall kunna beskriva olika trafikantgruppers priskanslighet och
mdjlighet att vilja annat forsiljningsstille, beroende pa i vilken del av ldnet
man uppehller sig. Trafikanter som kinnetecknas av stor rorliget och ofta
reser, i nérheten av, eller Gver lansgransen kommer sannolikt att forindra
kopbeteendet i hdgre grad #n trafikanter som sténdigt befinner sig i centrala
Stockholm.

Foljande tre omréden har anvints i utredningen:

Stockholms ldn

Majoriteten av fordonségarna befinner sig langa tider inom linets granser.
Hansyn tas till att alla fordonségare nagon gang reser langresor, semesterresor
etc. Vid dessa resor 4r ldgre beskattat drivmedel atkomlig for fordonsdgarna.
Vid beskrivning av arbetspendlingen #r Stockholms l4n indelat i ytterligare fyra
delomraden.

Lénets ndromrade

Fordonsagare fran kommuner i ldnets niromréade koper ibland drivmedel i
Stockholms ldn. Dessutom képer linets fordonsigare drivmedel i ldnets
ndromrade. Naromradet utgérs av kommunerna: Osthammar, Uppsala,
Enképing, Habo, Eskilstuna, Stringnis, Gnesta, Trosa, Nyképing, Oxelesund
och Visteras.

Ovrigt

Tillfélliga besckare fran Gvriga Sverige och utlandet koper drivmedel i
Stockholms lan. Denna grupp har sarbehandlats vad géller reaktioner pé en
regional drivmedelsbeskattning. Aven genomfartstrafiken har sirbehandlats.

4.2 Oversiktlig beskrivning av utredningsmetod

Personbilar

Nedan beskrivs Gversiktligt berikningsmetoden for bedémning av vilken
paverkan som en drivmedelsskatt har pi bilisternas kopbeteende. Forst
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beriknas den totala drivmedelsforbrukningen for fordon som ir registrerade i
lanet. Reducering sker for semesterresor och andra langresor utanfor Stock-
holms ldn och dess niromrade. Genom att kartlagga dagens resmdonster gors en
bedémning av var linets fordon tankar dels i linet dels i lanets naromrade.
Dérmed beriknas hur stor volym som lénets fordon tankar i ldnet.

Invanarna i ndromréadet tankar delvis i Stockholms ldn. Med hjilp av kartlagt
resmonster gors en beddmning av denna tankningsvolym.

Direfter sker en berikning av turisters och tillfilliga besokares tankning i lénet.
Aven omfattningen av genomfartstrafikens tankning i lanet bedéms.

Genom att addera olika trafikantgruppers tankning i ldnet erhalls den totala
tankningsvolymen i linet. Avstimning gors mot oljeleverantorernas forsalj-
ningsvolym varvid berikningsmodellen kalibreras mot dagens forhallanden.

Modellen kan drefter anvindas for analys och konsekvensberdkningar av en
regional beskattning pa drivmedel. Vid analysen antas att bilisterna handlar
rationellt, dvs att kdpbeteendet anpassas efter nya villkor pa bensinmarknaden.
De bilister vars resmonster visar pa en "rorlighet"6ver lansgrénsen, har storre
benédgenhet och méjlighet att inkdpa bensin till en lagre prisniva. De personer
som i huvudsak reser inom linet har i stort sett ingen valméjlighet. Antaganden
gors dven betriffande bilisternas extrakoming for att inkGpa bensin utanfor
lanet.

Tabell 4:1 Princip for berdikning av tankningsvolym i ldnet

+ berikning av drivmedelsforbrukning, lénets fordon

- tankning vid langresor, lianets fordon

- tankning i linets niromrade, ldnets fordon

Il

tankning i linet, ldnets fordon "

niaromradets fordon som tankar i ldnet

+
+ sillanbesokarnas tankning i ldnet
+

genomfartstrafikens tankning i lanet

beriknad tankning i ldnet ?

b Priselsticiteten for bensin vags in pa denna rad
2 Den beriiknade tankningen i linet jimfors med oljebolagens forsiljningsvo-
lymer.
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En drivmedelsskatt paverkar vart kopbeteende. Med motsvarande metodik
som ovan, gors berdkningarna pa nytt, och vi justerar for forindrat
kopbeteende med anledning av en inford drivmedelsskatt. Antaganden gors
betriffande bilisternas méjlighet och benidgenhet att tanka utanfor regionen,
samt bedémningar av forandrat trafikarbete.

Lastbilar och bussar

Delar av den berakningsmetod som anvénds for personbilstrafiken har anvints
dven for lastbilstrafik och busstrafik. Metoden har kompletterats med
intervjuer av akeriforeningen i Stockholms l4n samt foretradare for akerindring-
en och de foretag som har egna lastbilar. For busstrafiken har intervjuer skett
med SL, férdtjansten och bussforetag.

5. UTREDNINGENS OMFATTNING

Demografiska granser istéllet for administrativa grinser

Vid grénsdragningen har hénsyn tagits till demografiska forutsdttningar,
bilisternas pendlingsmonster samt lastbilarnas transportménster etc.

Aven en kartliggning av bensinstationer och akeridepaer (lastbilar och bussar)
inom och i anslutning till l4net har genomforts. Lasbilstransporterna utfors
med bade foretagsigda fordon och av akerier. De storre akeriernas tanknings-
forhallanden har kartlagts &versiktligt.

Aven befolkningens storlek i omriden 1 mil respektive 2 mil innanfor
lansgrénsen har beraknats. Denna uppgift behdvs for att bedéma majlighteten
och benégenheten att tanka utanfor ldnet, till en ligre prisniva (grdnshandel).

farenheter av genomforda lokala/regionala drivmedelsbeskattnin

[ den tidigare genomforda Géteborgsundersskningen genomfordes en
litteratursékning av genomforda lokala/regionala drivmedelsskatter. Studien
genomfordes med hjilp av VTI. Det fanns dock ej nagra referenser som visade
pa erfarenheter eller forskning inom lokal/regional drivmedelsbeskattning.

30042 Slutrapport V BB Trafikplanering 1995-07-07



180 SOU 1995:82 Bilaga 5 VBB Stockholm:

Priselasticitet pa bensin

Hur paverkar bensinprishdjningar vért beteende? Hér anvinds information som
inhimtades i den tidigare genomférda Goteborgsutredningen. Priselasticiteten
tillimpas enbart pé lanets fordon och dess tankning i ldnet. Priselasticiteten
tillimpas ej pa fordonens tankningen utanfor ldnets granser.

Dagens drivmedelsforbrukning

Berikning av drivmedelsforbrukningen har genomférts for lanets fordon.
Antalet fordon har erhallits fran linstyrelsens bilregister. Uppgifter om
medelkérstrickor har erhallits frin ovan namnda litteratursdkningar sam: frin
foretriidare inom lastbilsnéringen. Uppgifter om fordonens férdelnirg pa
korstrickeklasser har erhallits av forsakringsbolagen. Vissa kommunjémiorel-
ser har skett.

Resmonstret i Stockholms ldn

En lokal/regional drivmedelsbeskattning paverkar med stor sannolikhet vart
kopbeteende. Bilisterna kommer sannolikt att passa pa att tanka nér de befinner
sig utanfor lansgransen. Bensgenheten for detta dkar i takt med prisdifferensen.

Dagens resménster i har kartlagts med hjélp av pendlingsuppgifter fran Folk-
och Bostadsrikning, FoB -90, och med antagande att arbetspendlingen
avspeglar resandet for andra drendekategorier. Arbetspendlingens start och
mélpunkter avspeglar ddrmed bilisternas bendgenhet och mojlighet att tarka
utanfor linet. Exempelvis en person som bor i Upplands-Visby och arbetar i
Uppsala kommer med stor sannolikhet - efter en regional drivmedelsbeskatt-
ning - att tanka utanfor linet och kommer darmed inte att generera nagra
regionala skatteintékter.

For bedomning av resmonstret har avstamning gjorts mot den lokala resva-
neundersokningen i Stockholm, RVU -86/87.

Turister och andra tillfilliga besoksresor till Stockholm

Turister och andra besokare tankar ibland sina fordon i lénet. Omfattningenav
besokarnas bensininkdp har beriknats och sirbehandlats vad gller bed¢m-
ningen av forindrat kdpbeteende med anledning av en drivmedelsbeskattning.
Informationskillorna har varit foljande:
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- Utdrag ur Turist- och Resedatabasen géllande resor till Stockholms ldn
som 4r ldngre an 10 mil och ¢vernattningsresor ddr Stockholm 4r det
huvudsakligaste resmalet for resan.

- Erfarenhetsvérden fran Oslos bomring, sidllanbesokarna utgér ca 7 %.

Avstdmning mot oljebolagens férsiljning

Samlade uppgifter om oljebolagens drivmedelsforsiljning till respektive
kommun har erhallits fran Svenska petroliuminstitutet, SPI. Tillforlitligheten
pé dessa uppgifter dr hogst for bensin och lagre for dieselforsiljningen.

Benidgenheten att registrera fordon pa annan ort

En regional fordonsbeskattning kan resultera i att vissa fordonségare kommer
att registrera sina fordon pa annan ort utanfér lanet. Vi har hér antagit att de
storre foretagen kommer att registrera sina fordon pé dotterbolag, filialkontor
etc som &r lokaliserade utanfor ldnet.

6. BILBESTAND, KORSTRACKOR OCH RESMONSTER
6.1 Bensindrivna fordon

Inom Stockholms ldn finns ca 578 000 personbilar, 40 000 bensindrivna
lastbilar och 230 bensindrivna bussar registrerade i trafik. Av personbilarna &r
123 000 eller 21% 4gda av juridiska personer. Sannolikt 4r denna grupp
Overrepresenterad i Stockholms stad med omnejd. Flera storre svenska foretag
har sitt site i Stockholm och mycket talar for att flera foretag har registrerat
sina bilar pa huvudkontoret trots att dessa anvénds ute i landet. Vi har gjort en
korrigering for denna Gverrepresentation.

De foretagsdgda bilarna utgors dels av tjdnstebilar dels av bilar som anvinds
enbart i foretagens verksamhet. For huvuddelen av tjdnstebilarna star
arbetsgivaren for bensinen, dvs den som kér upplever att bensinen 4r fri och 4r
ddrmed sannolikt mindre kénslig for en prishdjning. Ungefir 10%-12% av
lanets bilpark bedoms vara tjdnstebilar eller s k forménsbilar (for riket géller
5% enligt bilindustriforeningen).

Personbilarnas medelkorstricka uppgar till 1500 mil/ar, dock nagot lidgre i de
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centrala delarna av linet. Medelkdrstrackan har varit konstant i Sverige under
de senaste decennierna. Didremot har biltitheten okat och dérmed har
hushallens trafikarbete 6kat. Bl a har hushallen okat sitt bilinnehav, tva-
bilshushallen har okat. Dessutom har bl a fler pensionirer tillgang till
personbil.

De privata bilarna rullar ca 1400 mil och de foretagsdgda bilarna ca 2000
mil/ar. Av personbilarna utfor de foretagsigda bilarna ca 25% av trafikarbetet
i Sverige. I tabell 6.1 nedan framgar en skattning av trafikarbetets fordelning
pa privatbilar och foretagsigda bilar samt fordelning pa olika typer av resor.

Tabell 6.1 Trafikarbetets fordelning pa privatbilar och foretagsagda bilar
samt pa olika typer av resor (for hela Sverige)

med privat | med fore- | summa
typ av resa bil tagsagd
bil

privat resa pa egen bekostnad 53% 53%
avdragsgilla resor till/fran arbetet 15% 15%
privat resa pa arbetsgivarens bekostnad 7% 7%
resa i tjdnsten 10% 15% 25%
summa 78% 22% 100%

Killa: Finansdepartementet Ds 1994:55, Bensinskatteforandringars effekter,
Jan Owen Jansson/Rickard Wall

Av ovanstaende tabell kan utlisas att 53% av det totala trafikarbetet bekostas
i sin helhet av privatpersoner. Ungefir 47% av trafikarbetet delfinansieras av
privatpersoner, foretag och samhillet. Ca 25 % foranleds av arbetsgivarnas
transportbehov, dvs tjansteresor. Detta ér en forklaring till varfor elasticiteten
for bilinnehav, korstricka och trafikarbete med avseende pa bensinpriset dr
relativt lagt i Sverige.

Under 1980-talet har energisnala fordon slagit igenom si att den totala
genomsnittliga specifika bréinsleforbrukningen har bérjat minska for hela
bilparken. Detta har medfort att drivmedlen tar en allt mindre andel av
bilanviindarens totala konsumtionsutgifter i ansprak. Denna utveckling tenderar
ocksa till att gora bilanvindare mindre bensinpriskinsliga.
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6.2 Priselasticitet pa bensin

En héjning av bensinpriset paverkar efterfragan pa bensin genom att foljande
tre faktorer forandras:

- bilinnehavet minskar
- genomsnittlig korstracka minskar
- bensinforbrukning per km minskar

Priselasticiteten ar ldgre pa kort sikt (ca 1 ar) och hogre pa lang sikt (5-10ér).
Pé lang sikt anpassar bilinnehavarna sitt beteende kraftfullare. Man kér kortare
strackor, avstdr fran "onddiga" resor, anskaffar till storleken mindre och
bensinsnalare bilar. Man planerar sitt resande bittre. Aven biltillverkarna
upplever pa lang sikt att efterfragan pa bensinsnala bilar 6kar.

I tabell 6.2 framgar konsekvenser av en bensinprishdjning pd 1 krona
respektive 50 6re, som ett rdkneexempel pa kort sikt. Hér redovisas konsekven-
ser pa "kort sikt" med anledning av att den regionala beskattningen avser att
stdarka finansieringen av Dennispaketet, endast till dess att végtullarna kan tas
i bruk.

Tabell 6.2 Effekter av en bensinprishojning pa 1 krona respektive 50 ore.
Effekterna avser kort sikt 1-2 ar, rdkneexempel.

T priselasticitet | hojning 1 krona | hdjning 50 6re
Bilinnehav -0,05 -0,65% -0,35%
Medelkorstriacka -0,15 -1,95% -1,00%
Trafikarbete -0,20 -2,6% -1,35%
Bensinforbrukning
per km -0,11 -1,40% -1,65%
Bensinefterfragan -0,31 -4,00% -2,00%

En hojning av bensinpriset med exempelvis 50 6re innebér att bensinefterfra-
gan skulle minska med 2% pa ca 1 ars sikt, férutsatt att samtliga omgivande
faktorer r oforandrade. Bensinskatten som styrmedel for att minska trafikarbe-
tet ar relativt begransad. Om det av miljopolitiska skél 4r 6nskvirt att styra Gver
en del av personresorna till kollektivt resande &@r bensinskatten ett foga
verksamt styrmedel i det avseendet. Av miljohdnsyn &r dock en reducering av
den totala bensinfoérbrukningen viktig. En bensinprishdjning har stérre effekt
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pa bensinefterfragan dn pa trafikarbetet vilket ocksd kan utldsas av tabell 6.2.
Detta 4r intressant med avseende pa hur Stockholms framtida forséljningsvo-
lym av drivmedel paverkas av en prishdjning (eller egentligen av en bescatt-
ning pa drivmedlet).

En generell beskattning 6ver hela riket har en storre paverkan pa enstilda
bilisters bensinefterfrigan #n en regional beskattning. Tabell 6.2 visar
effekterna av en generell beskattning. En regional beskattning i Stocktolm
innebir att fler bilister kommer att tanka utanfor ldnet. Priselasticiteten (-(,31)
bensinefterfragan) ir saledes nagot for hog, sett som ett medelvarde forhela
personbilsparken. Vi har anvént -0,31 som bas och korrigerat for atkomlizhe-
ten av billigare bensin utanfor lidnet.

6.3 Personbilisternas resmonster

Linets befolkning uppgar till ca 1 686 000 invanare. Befolkningen utfor otalt
ca 2,3 miljoner bilresor per vardag. Forflyttningarna sker med ca 1,75 nilj.
bilturer, dvs en medelbeliggning pa 1,3 personer per bil. Detta dr uppgiftersom
4r uppréiknade utifran den lokala resvaneundersokningen i Stockholm (RVU-
86/87). I genomsnitt utfor befolkningen saledes 1,36 bilresor per persor och
vardag - sett 6ver hela befolkningen. Denna niva ligger nagot under ninga
svenska och nordiska stéder, vilket bl a beror pé att Stockholm har ett reativt
effektivt kollektivtrafiksysytem. Ungefir 3 % av bilresorna under en vadag
uppskattas ske ut ur lanet. Av lansbefolkningens totala arbetspendling sker
ungefir 1% till ldnets naromrade.

Ungefir en tredjedel av lanets bilresor utgérs av resor till/fran artetet.
Erfarenheter visar att resrelationer som ér tunga och omfattande for arbetsjend-
ling ocksé ir omfattande for andra drendegrupper. Vi har latit arbetspendlngen
i linet samt till/fran dess niromrade avspegla det allménna resmonstret med bil.
Arbetspendlingen enligt FoB -90 ligger till grund for vér beskrivnirg av
resmonstret med bil.
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I utredningsarbetet anvinds tre omradesnivaer enligt avsnitt 4.1. Fér att
beskriva arbetspendlingen har vi dock delat in Stockholms lin i ytterligare fyra
delomréden. I bilaga 6.1 redovisas en arbetspendlingsmatris.

Tabell 6.3 Arbetspendling med bil som beror Stockholms lin

antal arb.pendlare %
inom lédnet 310 000 94%
utpendling till ndromradet 17 000 5%
inpendling fran ndromradet 3000 1%
summa 330 000 100%

Bilaga 6.2 visar internpendlingen inom de fyra delomrédena och bilaga 6.3
arbetspendlingen mellan Stockholm och niromradet. Av linets arbetspendling
med bil sker hela 68 % inom omrade 1, dvs inom centrala Stockholm. Resandet
mellan omréde 3 och 4 &r begransat vilket framgar av bilaga 6.2. Milaren utgor
en barridr i landskapet, vilket innebir att vigtrafikanterna i nord/sydliga
resrelationer tvingas till en omvig via E4:an i Stockholms stad.

Resménstret inom ldnet pekar pa en omfattande rorlighet. Det dagliga resandet
over lansgrénsen ar dock begrénsat. Utdver mojlighet att tanka i samband med
arbetspendling, kan tankning ske vid inkopsresor, beséksresor mm. En regional
beskattning skulle sannolikt resultera i att vissa kommer att vélja nya
ink6psstillen och samtidigt tanka under ink&psresan. Vissa tvabilshushall har
sarskilt hog flexibilitet genom mjligheten att tillfilligt byta bil inom hushallet,
och dérmed, i storre utstrackning 4n enbilshushallen, kunna tanka utanfr linet.

Lanets resutbyte med Osthammars kommun ir relativt begransat. Viss trafik
forekommer mellan Osthammars och Norrtélje kommun. Det finns en relativt
omfattande trafik mellan Uppsala kommun och Stockholms omrade 1 och 3.
Aven Enképing och Habo kommuner har en relativt omfattande trafik till/fran
Stockholmsomradena 1 och 3. Visteras kommun har bade en stor befolkning
och en omfattande arbetsmarknad men avstandet #r for langt for att arbet-
spendlingen med bil skall bl tillrickligt intressant. Ungefiir 700 arbetspendlare
reser dagligen i denna resrelation. Resutbytet med kommunerna Stringnis och
Eskilstuna ar storst till/frdn Stockholmsomradena 1 och 4. I nistan alla
JamfOrelser dr Stockholms stad med nérmaste omgivning (omrade 1) domine-
rande. Dock ej for kommunerna Gnesta, Trosa, Nyképing och Oxelesund som
har en ndgot storre dragning till Stockholms omrade 4, dvs Nynishamn och
Sodertdlje kommuner.
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6.4 Lastbilar

[ Stockholms ldn finns 56 000 lastbilar i trafik. Av dessa ér ungefar 44 00D lita
och 12 000 tunga lastbilar. Gransen gar vid en totalvikt pd 3,5 ton. Vi har
justerat SCBs fordonsstatistik som giller for den 31/12 1994. Arsmedelteet
ligger namligen nagot hogre, pga att fler lastbilar avstdllda den 31 decemberén
under 6vriga aret.

For att skapa en god bild av lastbilsndringen i Stockholms ldn har intervjier
genomforts med foretrédare for Stockholms léns dkeriféreningen och ett artal
storre transportintensiva foretag med egna lastbilar. Dessa intervjuer har givit
oss upplysningar och information som inte kan aterfinnas i offentliga regiser.
Exempel pa sadan information 4r uppskattningar av hur manga av fordoren
som passerar eller har kéruppdrag i nira anslutning till lansgransen, var man
normalt tankar. vilken typ av fordon som anvinds och vilka markradens
ledande aktorer ar.

Fér att kunna uppskatta den totala forséljningen av drivmedel har lastbilana
delats in i tva grupper efter totalvikt. Ungefir 90 % av de litta lastbilarna kirs
pa bensin. Dessa fordon har ett transport- och tankningsménster som likaar
personbilarnas, dock med nagot ldngre medelkérstracka per r. De turga
lastbilarna kors néstan uteslutande pa diesel och har ett annorlunda transpert-
ménster 4n de ltta lastbilarna. De kor oftare ldngre strickor och oftare utur
linet och har dirmed en storre atkomlighet av diesel utanfor lanet.

Lastbilarna har dven indelats i akeribilar (transportsiljande foretag) ech
firmabilar som dgs av foretag som exempelvis ICA, Dagab. KF och Pripps. I
Stockholms lan finns ca 7 000 akeribilar och 49 000 firmabilar. For att
berikna drivmedelsforbrukningen for olika kategorier har alla bensindrima
lastbilar bahandlats som bensindrivna personbilar och berdkningama péa
lastbilssidan avser enbart dieseldrivna lastbilar.

Tabell 6:4 Antal dieseldrivna lastbilar fordelade pa latta och tunga
samt dkeribilar och firmabilar. Grinsen gar vid totalvikt 3,5 ton.

litta lastbilar | tunga lastbilar Summa
Akeribilar 187 4 880 4 880
Firmabilar 3 549 6185 9 734
Summa 3736 11 065 14 801
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Akerisigda bilar

Akerinidringen &r en sméafSretagarbransch och for att utéva yrkesmissig trafik
fodras som regel trafiktillstand. Akerierna utfor alla typer av transporter och en
stor andel av lastbilarna anvinds inom bygg- och anlédggningssektorn vilken
dock har minskat kraftigt under de senaste rens lagkonjunktur. Méanga av
dkarna dr anslutna till ndgon lastbilscentral. Dessutom finns transportformed-
lande foretag som exempelvis Bilspedition, ASG, Fraktarna och BFG
Bilgodsférmedling.

Akeribilarnas kérstrickor varierar mellan 4 000-5 000 mil for litta lastbilar och
mellan 4 000-12 000 mil per ar for tunga lastbilar. Férsaljning av diesel till
tunga lastbilar sker till 85 procent till s.k. farmartankar och 15 procent till
stationer for allmén forsdljning. Halsovardsmyndigheten har inte lika stringa
krav pé dieselhantering som pé bensinhantering och det finns inget register
over farmartankar. En omfattande del av &kerinéringen har uppdrag i bygg- och
anléggningssektorn. En del akeriforetag har dessutom arbetsmaskiner och
mobila tankar som anvénds bade for lastbilar och arbetsmaskiner. For dessa
tankar dr det sannolikt svart att fa en offentlig insyn och kontroll.

Akeriernas foretridare har uppskattat att ungefir 25 procent av lastbilarna har
koruppdrag i néra anslutning till, eller som passerar Gver lansgrinsen och skulle
ddrmed ha mojlighet att tanka p& andra sidan. I dagsliget sker nistan all
tankning innanfér ldnsgriansen.

Firmabilar

De dieseldrivna firmabilarna 4dgs av foretag som anser att det finns fordelar att
dga lastbilarna istillet for att bestilla transporterna av ett transportsiljande
foretag. Fordelarna kan vara bittre kontroll, kvalitet, firre mellanled, kanske
kortare leveranstider och en bittre ekonomi. Exempel pa foretag som #ger
egna lastbilar inom Stockholmsomrédet dr Arla, Dagab, ICA, KF, Pripps m.m.
Dessa foretag dger ungeféir 30-50 lastbilar per foretag direkt samt indirekt ett
10-tal via s.k. menyforetag.

De dieseldrivna firmabilarna tankas i stor utstrickning vid egna brinsledeper.
Foretagen har relativt fasta rutter och fast ksrménster som inte limmnar plats
for improviserde tankningar, utan #r istéllet starkt reglerade. Som exempel kan
nidmnas att i Arsta har Shell en stor anliggning vid vilken de manga firmabilar
tankar som har drende dér. Uppskattningsvis finns det mellan 50 till 100
tankningsdepaer for diesel i Stockholm lin.

Foretradare for firmabilarna bedomer att ca 15% av lastbilarna passerar
lansgransen under sina kdruppdrag och resterande 85% trafikerar i sin helhet
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inom ldnet. Detta dr naturligtvis en generalisering. Verkligheten ér inte sé strikt
indelad. De stora foretagen med egna bilar har sin transportverksemhet
organiserad efter marknadsforutsittningar. Administrativa grénser sisom
lnsgrinser, paverkar inte pa nagot stt transportménstret. Varorna distritueras
till en del inom lanet och ibland till ett eller flera andra lin. De storre
livsmedelsdistributdrerna ligger idag alla inom ldnet och kommer darfor att bli
likvirdigt drabbade av en regional beskattning.

Firmabilarna r mindre rorliga 4n dkeribilarna vilket betyder att de har mindre
méjlighet att undvika en eventuell regional dieselskatt. Branschens foretridare
4r av naturliga skil mycket negativa till forslag dér konkurrensvillkoren skulle
sttas ur spel. En regional beskattning fder negativ uppfinningsrikedom r att
undvika skatt.

Stockholms lén har ett relativt stort transportutbyte genom sjofarten, framst via
firjorna mellan Stockholm och Finland. Under en vardag ankommer ca 800
fullastade langtradare eller treaxlade lastbilar med varor som till 3(% &r
destinerade till Stockholms lan. I Hargshamn, strax norr om lénet, ankommer
ca 200 lastbilar per vardag som sannolikt passerar genom lénet och har dirmed
mojlighet att tanka i lanet.

6.5 Bussar

I Stockholms lén finns ca 2200 bussar i yrkesmissig trafik. Med buss avses
fordon som #r utrustat for personbefordran av fler 4n 8 passagerare utover
foraren.

Bussarna kan indelas i foljande trafikformer.

Tabell 6.5 Bussar i Stockholms ldn

Antal bussar
SL-trafik 1750
Férdtjanst, mindre bussar 170
Flygbusstrafiken 60
Turistbusstrafik 150
Ovrigt 70
Summa 2200
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Bussbolagen utgors av SL-buss, Swebus, Linjebuss samt ett antal mindre
bussbolag. De stérre bussbolagen har egna depier, medan de mindre
bussbolagen har ett tankningsavtal - antingen med ett storre bussbolag eller
med ett raffinaderi (ofta Shell). Bussar som kommer utifran tankar oftast i sin
hemdepa.

Ett 25-tal depéer finns spridda i linet. Koncentrationen av depéer ér storst dar
invénarantalet och dirmed trafiken ar storst. For en mycket stor del av
busstrafiken i Stockholm skulle det vara olonsamt att dka 6ver lansgrinsen och
tanka lagre beskattad dieselolja.

Trafikarbetet med buss i Stockholm har uppskattats till 13 miljoner mil per 4r.
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7. DAGENS FORSALJNING AV DRIVMEDEL
7.1 Bensin

Under 1993 levererade oljebolagen ca 865 miljoner liter bensin till ungefér 370
bensinstationer i Stockholms lan. Bensinstationernas lagen redovisas pékata
i bilaga 7:1. Flertalet av bensinstationerna ligger i Stockholm stad mzd
omgivningar. Ett antal stationer ligger ute i kustbandet och fungerar 4ven scm
marina bensinstationer. Det finns en svérighet att sérskilja bensinforsaljning :ill
battrafik och végtrafik. Det ir relativt fa bensinstationer som ér lokaliserade
alldeles innanfor linsgransen. De som ligger ndrmast finns i Sigtuna, Mirsa,
Bro och Edsbro. Vigavstandet till lansgransen ar alltid mer dn 5 km.

Aven bensinstationerna strax utanfor lansgrénsen har kartlagts. Hér fims ztt
20-tal bensinstationer lokaliserade till Trosa, Vagnhirad, Gnesta, Marizfred,
Balsta och Knivsta. Viigavstandet till linsgrénsen dr 0,5-4 km. Dessa staiorer
kan komma att 6ka sin forsiljning om en regional drivmedelsbeskatning
infors.

7.2 Dieselbrinnolja

Enligt statistik fran svenska petroleuminstitutet, SP, har det under 199: sélts
259 miljoner liter dieselbrénnolja. Ungefir en tredjedel har sannolikt forbukats
av arbetsmaskiner, jordbruksmaskiner eller skogsbruksmaskiner. Det irnebdr
att 173 miljoner liter har forbrukats av lastbilar med anknytning till Stockhoms
lan.

Foretridare for lastbilsndringen har i samband med intervjuerna markesat sin
oro dver en regional dieselskatt. Man anser bl a att transportmarknaden har ett
anstringt kostnadslige och dr ddrmed relativt kinslig for kostnadscknngar.
Om en regional beskattning infors skulle dieselforsiljningen i linet minska
drastiskt. Redan vid en regional beskattning pa 50 ére per liter ger ett forindrat
tankningsmonster. Orsaken till detta dr att uppoffringen for att tillgodogra sig
skattelittnaderna ir relativt liten. Sannolikt far detta mindre konsekvenser pa
kérmonstret inom ldnet, men om den regionala drivmedelsskatten blir iver 1
kr per liter kommer sannolikt dven kormonstret att forandras till bétre
utnyttjande och mindre tomkérning. Detta ér uppgifter som framkomnrit vid
intervjuerna.
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Nedan visas hur dagens trafik fordelar sig inom och utanfor linets grénser. Den
mojliga tankningen utanfor lénet i tabell 7:1, ger en indikation pa lastbilsné-
ringens majligheter att komma &t lagre beskattad diesel utanfor linets granser
om en regional beskattning infors.

Tabell 7.1 Fordelning av dagens koruppdrag, trafikarbete och tankningsforhdl-
landen inom och utanfor lanet, (lanets lastbilar).

inom lénet utanfor lanet total
kéruppdrag 75% 25% 100%
trafikarbete 64% 36% 100%
tankning idag 90% 10% 100%
mojlig tankning 60-90% 10-40 % 100%

7.3 Oljedepier i Stockholm Lin och i dess Niirhet

Oljehamnarna i Stockholms l4n lossar &rligen ca 1 925 miljoner liter oljepro-
dukter, av vilket den storsta delen sannolikt konsumeras inom linet till frimst
transporter och uppvarmning. I Stockholms lan finns 5 storre oljedepaer.
Dessa édr koncentrerade till Stockholms centralare delar, nimligen i Loud-
den/Virtan, Finnberget/K varnholmen, Nacka och Sédertilje. Loudden/Virtan
dr storst.

I ndrheten av Stockholm l4n finns hamnar i Oxelosund, Norrképing, Visteras
och Gévle. Visteras och Oxel6sund ligger ndrmast Stockholm och méjligen
kan man formoda att dessa hamnar far en 6kad forséljning om en regional
drivmedelsskatt infors i Stockholms lin.
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8. DAGENS FORDONSSKATT
8.1 Fordonsskatt i Sverige

Totalt i Sverige uppgar fordonsskatten till knappt 4 miljarder kronor for
budgearet 1994/95. Fordonsskatten finns inte regionalt registrerad hos nédgon
myndighet. Dérfor har vi gjort en uppskattning av fordonsskattens storlek i
Stockholms l4n. Tabell 8:1 visar resultatet av denna uppskattning.

Tabell 8.1 Uppskattning av fordonsskattens storlek for fordon
registrerade i Stockholms lcn, Mkr budgetar 94/95

Typ av fordon | Uppskattad fordonsskatt | Procent

Personbilar 378 58%
Lastbilar 176 27%
Slépfordon 58 9%
Bussar 8 1%
Traktorer 32 5%
Motorcyklar 1 0%
Totalt 653 100%

En regional fordonsskatt kommer sannolikt att medftra att en del fordon skrivs
dver pa annan 4gare eller pa nagot sitt adressandras for att undvika den
regionala fordonsskatten. Detta beteende blir marginellt for de privatigda
fordonen och fordon som &gs av enskild firma. For andra organisationsformer
som exempelvis aktiebolag, kan effekten av en regional skatt bli att fordon
skrivs Gver pa orter utanfor lénet.
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9. FORSLAG TILL REGIONAL BESKATTNING
9.1 Framtida bensinforsiljning

Den tidigare genomforda litteratursskningen angéende drivmedelsbeskattning-
en har inte givit nagra besked om troskelnivaer som ir speciellt kéansliga och
dér kopbeteendet fordndras speciellt mycket. De nivaer som redovisas i denna
rapport skall ses som rikneexempel och inte forslag. Regionalt skatteuttag har
beriknats for foljande tre skattenivaer:

- 40 ore/liter bensin och diesel

- 70 &re/liter bensin och diesel
- 1 kr/liter bensin och diesel

Tabell 9.1 Berdknad forsdljning av bensin (milj liter/Gr)

| kategori tankning | tankning tankning tankning
idag vid 40 6re | vid 70 ére | vid 1 kr
Tankning utanfor linet
lanets langresor, ldnets fordon 40 60 60 60
lanets utpendling till ndromradet, linets fordon 11 20 20 20
overflyttad tankning, utanfor ldnsgransen 0 2 21 44
Tankning i liinet
tankning i ldnet, l4nets fordon 760 718 690 660
inpendlarna fran ndromradet 60 10 5 3
sillanbesokarna till lanet 30 12 7 ]
genomfartstrafiken 10 3 2 1
totalt i linet 860 743 704 669

" Overflyttad tankning 4r en form av granshandel som kan uppsta for boende
eller andra som uppehaller sig strax innanfor linsgransen.

Tabellen visar beriknad forsiljningsvolym bade inom Stockholms lin och
utanfor lanet. Rad tre i den 6vre delen av tabellen, "6verflyttad tankning", visar
mdjlig dverflyttning av tankning till grannlanen. Beniéigenheten att resa Gver
gransen Okar i takt med prisdifferensen. Vi har hir enbart riknat med bilens
rorliga kostnader. Den egna tiden 4r ej medriknad. Influensomradet for de tre
beskattningsnivaerna redovisas pa karta i bilaga 9:1. Kartan visar hur langt
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ifrén lnsgransen man kan bo och 4nda tanka i grannlanet. Ytterligheten ar att
samtliga boende inom respektive influensomréde utnyttjar denna méjlighet
fullt ut, dvs att handla billigare bensin pa andra sidan lénsgransen. Det &r denna
ytterlighet som redovisas i tabell 9 :1.

En regional bensinskatt resulterar i en minskad framtida bensinforsiljning i
linet. Minskningen kompenseras dock med nistan motsvarande 6kning utanfor
lanet. Priselasticiteten far litet genomslag pa kort sikt 1,5-3,5 % av fordonens
bensinforbrukning i lanet. Trafikarbetet for linets fordon bedoms minska med
1,2-2,6%, beroende pa vilken av de tre beskattningsnivderna som avses.

En regional beskattning av drivmedel innebar bl a foljande:
- en reducering av oljebolagens drivmedelsforsiljning i Stockholms lin.

- tankning av sillanbesokare och genomfartstrafik kommer att minska mer
4n tankningen av lénets fordon.

- Endast en begrinsad del av ldnets befolkning kommer att fa ekonomiska
incitament for att 4ka 6ver lansgréinsen och for att tanka.

- nir l4nets bilister lamnar lanet for exempelvis semesterresor eller andra
langresor kommer tankning i storre omfattning att ske utanfor lanet

- Efterfragan pa bensin till lanets bilar for resor i lanet beddms minska med
1,5-3,5%. beroende pa vilken beskattningsniva som avses. "Grénshan-
deln" blir lag, pga att det ar f& manniskor som bor eller &r verksamma
nira lansgrinsen. Ett 20-tal bensinstationer ar lokaliserade strax utanfor
lansgransen.

- lastbilsakerier och firmabilar som utfor transporter till ldnet kommer
endast i undantagsfall tanka i lanet.

- Linets lastbilar som utfor fjérrtransporter kommer att tanka utenfor
regionen i relativt stor omfattning.

- Linets lastbilar som utfor transporter till regionens naromréade kommer
till stor del att tanka utanfor regionen.
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9.2 Framtida dieselforsiiljning

Lastbilstrafikens transportménster visar en pataglig rérlighet ut ur regionen, dar
lagre beskattad diesel blir tkomlig. De fordon som trafikerar ut ur linet
kédnnetecknas av langa korstréackor och relativt stor fordonsstorlek. Dessa
interregionala transporter star for en omfattande del av dieselforbrukningen i
lanet. Inforandet av en regional dieselskatt innebér sannolikt att dessa fordon
till stor del kommer att tanka utanfér lanet.

Tabell 9:2 nedan &r baserad pé uppskattningar och kalibrering av forsaljnings-
resultat m.a.p. den totala forsiljningen som ocksa &r en uppskattning. Dessa
resultat far darfor ses som indikation pa vad som kan forvéntas vid inforandet
av regional dieselskatt. Vi uppskattar att lanets forsiljning kommer att uppga
till ungefar 100 miljoner liter per ar om en regional skatt infors. Ungefér 40 %
av lanets dieselforsaljning bedoms flyttas ut till forsiljningsdepaer utanfor lanet
om en regional beskattning infors.

Tabell 9:2 Tankning av dieselbrdnnolja idag och efter en regional dieselbes-
kattning, (miljoner liter per ar) vid 40 ore/liter

inom lénet utanfor lanet

Idag

kéruppdrag inom lénet 104 10
k&ruppdrag utanfor lanet 69 0
summa 173 10
Efter regional dieselskatt

koruppdrag inom lénet 100 0
koéruppdrag utanfor lanet 0 83
summa 100 83
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9.3 Sammanfattning av regional drivmedelsskatt

I tabell 9.3 redovisas dagens forsiljningsvolym, bedémd framtida forséljning-
svolym samt beriknad regional drivmedelsskatt per &r.

Tabell 9.3 Berdiknad arlig regional skatteintikt (Mkr/ar).

vid 40 ore/liter | vid 70 6re/liter vid 1 kr/liter
bensin 297 492 669
dieselbrénnolja 40 68 91
summa 337 560 760

9.4 Regional fordonsskatt
Personbilar

For personbilarna foreslas en regional skatt som hojer den arliga fordonsskatten
fran i genomsnitt 800 kr till 1200 kr - en h6jning med 50 procent. Sannolikhe-
ten att flytta ut sin bil fran lanet, genom 4garbyte eller att pa nagot annat satt
undvika skatten, bedéms vara lag kanske mindre dn 5%. Jamforelser har gjorts
med forsikringsbolagen som har olika premier efter fordonets hemvist.

Lastbilar

De litta lastbilarna blir belastade med en regional fordonskatt pa 50 procent
och de tunga lastbilarna och bussarna med 25 procent. Det skulle i praktiken
innebira att en storre lastbil som idag betalar 20 000 kr per 4r i fordensskatt
skulle bli beskattad med ytterligare 5 000 kr.

Fér att inforskaffa kunskap om hur akeriforetag och firmor reagerer pa en
regional fordonsskatt har intervjuer genomforts med foretradare for de bada
grupperna. Enligt foretradarna kommer alla som har mojlighet att dndra till
fordonsadress utanfor lanet att gora det. Eftersom ékeribranschen i allménhet
har ett pressat kostnadslage bedoms ocksa att stark vilja och viss uppfirningsri-
kedom foreligger for att undvika ny beskattning. De stérre foretagen kommer
sannolikt att indra adress for fordonen men deras samarbetspartners de, s.k
menyforetagen, skulle f problem men siikert l6sa detta pd nagot sitt. Till detta
kan ocksa sigas att foretradare for bade akeribranschen och firmabilarna ar
starkt negativa till atgarder som ekonomiskt belastar foretag olika - att det
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geografiska laget ar avgorande. Samhillet paverkar dirmed foretagens
konkurrensvillkor, vilket upplevs som orittvist.

Kalkylf6rutsittningarna for att berikna en framtida regional fordonsskatt i
denna studie 4r att de storre foretagen med méanga fordon kommer att vidta
atgdrder, dvs byta adress for fordonen. Darmed genereras ingen regional
fordonsskatt. Skatteuttaget kommer att ske fran privatpersoner och fran de
mindre foretagen.

Tabell 9.4 Bedomning av antalet registrerade lastbilar i ldnet fore och efier
en regional fordonsskatt

latta tunga latta tunga

idag idag efter beskattn. | efter beskattn.
firmabilar 42017 6763 35000 3500
akeribilar 2203 5011 1 000 4 500
summa 44 220 11774 36 000 8000

En grov bedémning &r att ungefir 8000 litta och 4000 tunga lastbilar kommer
att registreras pa ort utanfor Stockholms lin, se tabell 9.4. Detta #r utredarens
subjektiva bedémning. Det finns idag ingen metod for att berikna omregistre-
ringens storlek.

Beriknad regional fordonsskatt

Totalt skulle intékterna av en regional fordonsskatt kunna uppga till 233 Mkr
per ar om den infordes idag. Fordonsskatten skulle 6ka med i genomsnitt 35
procent for fordon som &r registrerade i Stockholms lin idag. Det skall
framhallas att detta r uppskattningar och att sékerheten for dessa skattningar
dr hogst vad giller privatigda fordon och lagst for fordon som gs av juridiska
personer.
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[ tabell 9:5 redovisas berdknad fordonsskatt for 1994/95 samt hur stor del som
bedoms foras over till andra lin (genom adressindring) om en regional
fordonsskatt infors. Tabellen visar ocksé berdknad framtida regional fordonss-
katt, totalt 233 Mkr/ar.

Tabell 9:5 Uppskattning av regional fordonsskatt i Stockholms ldn, Mbkr/ar

typ av fordon | uppskattad bedomd framtida for- | uppskattad
fordonsskatt | framtida donsskatt i regional
1994/95 overforing lanet fordonsskatt
till andra ldn
personbilar 378 38 340 170
ltta lastbilar | 517! 14 43 21
tunga lastbilar 119 38 81 20
slapfordon 58 23 35 9
bussar 8 4 4 1
traktorer 32 8 24 12
motorcyklar 1 0 1 <1
totalt 653 125 528 233

9.5 Sammanfattning av regionalt skatteuttag

Nedan redovisas en sammanfattning av det berdknade regionala skatteuttaget.

Tabell 9.6 Berdknat regionalt skatteuttag, Mkr/ar

vid 40 ore vid 70 6re vid lkr
drivmedelsskatt 337 560 760
fordonsskatt 233 233 233
summa regional skatt 570 793 993

Tabellen visar en hdg precision, dvs exakta belopp. vilket ger ett intryck av att
utredningsmetoden ger en exakt forestillning av individers beteende. For att
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beskriva metodens tillforlitlighet vill vi att resultatet uppfattas sa att det
beriknade regionala skatteuttaget har en felmarginal pé ca plus/minus 10% fran
det beraknade resultatet. Se avsnitt 9.6 nedan.

Det beréknade skatteuttaget avser prisnivaer som végtrafikanter och fordonsi-
gare far betala. De regionala skatteintikterna giller exklusive eventuellt avdrag
for mervirdesskatt. Det aterstar saledes att utvérdera och belysa momsens
eventuella paverkan pé de regionala skatteintikterna.

9.6 Utredningsmetodens tillforlitlighet

Berikningarna i detta utredningsuppdrag baseras pa nigra antaganden. Vi har
bl a forutsatt att arbetsresandet med bil avspeglar det totala resandet med bil.
Inom ramen av detta projekt har vi utvecklat en modell som med hjalp av
resmonstret i, samt till/fran, l4net beréknar bensinforbrukningen och tankning-
en i lanet. I utredningsmetodiken forutsitts att végtrafikanterna handlar
rationellt, dvs att vid en regional beskattning kommer de att képa drivmedel
utanfor ldnet (om de har valmojlighet).

Vidare har vi antagit att resutbytet till/frin ldinets niromrade, exempelvis
arbetspendling till Uppsala eller Uppsalabornas arbetspendling till Stockholms
lén, endast till ringa del kommer att generera regionala skatteintékter pa bensin.
Bensininkdp i samband med dessa resor kommer till stor del att ske utanfor
lanets grinser.

Vi har ocksa utgatt ifran att séllanbesokare och genomfartsresande har kunskap
om den regionala drivmedelsbeskattningen och endast i begrinsad omfattning
kommer att tanka inom l4net.

Foretagens benagenhet att registrera fordonen pa annan ort 4r svarbedémd. Vi
har forutsatt att det i forsta hand 4r fordon som #gs av juridiska personer som
kommer att registrera fordon pa annan ort utanfor lanet. Grundprincipen har
varit att det 4r de storre foretagen, dvs de som har manga fordon, som kommer
att utnyttja denna majlighet.

For beddmning av minskat trafikarbete har vi utnyttjat de priselasticitetstal som
framkommit vid den tidigare genomforda litteratursokningen. Fér att beskriva
tillforlitligheten i utredningsresultatet skall detta tolkas som ett intervall med
en felmarginal pa plus/minus 10%.

Vi hoppas att utredningen, och resultatet av denna, kan ge underlag for att
bedéma om en regional beskattning ar en bra form for att stirka finansieringen
av Dennispaketet.
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KOMMUNALFORBUNDET GR ’

Protokollsutdrag
Protokoll fort vid sammantride i ledningsgruppen
for trafik i GoteborgsRegionen fredagen den

30 juni 1995

Bakgrund:

Den sirskilda utredaren Ingemar Skogé har pa
uppdrag av regeringen (dir. 1995:17) 6vervigt
andra finansieringsformer 4n vigtullar for
véagobjekten i Goteborgsdverenskommelsen. Denna
utredning har initierats av GoteborgsRegionen.

Under utredningsarbetet har for ledningsgruppen
bl.a. redovisats en finansieringslésning varigenom
ett vagtullsalternativ kompletteras med en regional
fordonsskatt. Enligt forslaget skall den regionala
fordonsskatten ldggas pa en sddan niv4 att den
tillsammans med nettointékterna frén vigtulls-
systemet genererar en arlig intidkt i den storleks-
ordningen att intentionerna i dverenskommelsen
kan uppnaés.
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KOMMUNALFORBUNDET GR

Beslut:

Det beslots att Ledningsgruppen for egen del
accepterar den av Vigtullsutredningen overvigda
kompletterande finansieringen i form av en regional
fordonsskatt.

Protokollet forklarades omedelbart justerat.
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Forslag till lag om vissa vigtullar
Hérigenom foreskrivs f6ljande.

1§ Vigtull skall betalas till staten for att med bil passera griansen till
ett tullbelagt omrade (betalgrans). Vigtull tas endast ut vid fird in i
ett tullbelagt omrdde. Vad som utgér tullbelagt omrade framgar av
bilaga 1 till denna lag.

2§ Intdkterna fran vagtullarna far endast anvindas till sidana dndamal
som framgdr av bilaga 2 till denna lag.

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

4§ Bilens dgare svarar for att vigtullen betalas.

Som bilens dgare anses

1. den som vid tidpunkten for passagen av en betalgrins var
antecknad som édgare i bilregistret eller motsvarande utlindska register
eller i det militdra fordonsregistret eller den som senare har antecknats
i registren som dgare vid tidpunkten for passagen

2. i frAga om bilar som brukas med stdd av saluvagns-, turistvagns-,
exportvagns- eller interimslicens, den som vid ovan angiven tidpunkt
innehade licensen.

5§ Vigverket ar uppbordsmyndighet for vigtullen.

6§ Vigtull skall tas ut med belopp som framgér av bilaga 3 till denna
lag. Tullbeloppen anpassas till det allménna prisléget vid denna lags
ikrafttrddande och skall direfter arligen fran den 1 januari till
kalenderérets utgdng tas ut med belopp som efter 4rlig omrikning
motsvarar de i bilagan angivna tullbeloppen multiplicerade med det
jamforelsetal som anger forhdllandet mellan det allméinna prisléget i
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oktober manad aret fore det ar berdkningen avser och 1 januari 1995.
Regeringen faststiller fore november maénads utgang de
omriknade tullbelopp som enligt denna lag skall tas ut under
pafoljande kalenderar.
Beloppen avrundas till hela kronor.

7§ Fran vigtull undantas passage med bilar som enligt lagen
(1976:661) om immunitet och priviligier i vissa fall ar undantagna
fran skatteplikt samt utryckningsfordon.

8§ Har foreskriven vigtull inte betalts inom tid som anges i utsdnd
betalningsanmaning pafors i stillet forhdjd végtull med 500 kr.
Forhojd végtull skall betalas senast inom en manad frén dagen
for beslutet om forhojd végtull.
Om vigtull betalts for sent men innan den forhojda vagtullen
paforts skall den forhojda vagtullen jamkas med inbetalt belopp.

9§ Vigverket fir medge befrielse fran végtull och forhojd végtull om
det med hinsyn till omstindigheterna framstr som uppenbart oskaligt
att ta ut sadan tull.

10§ Vigverkets beslut enligt denna lag far dverklagas till allmin
forvaltningsdomstol. Overklagandet skall ha kommit in inom tva
ménader fran dagen for beslutet.

Om den klagande gor sannolikt att han inte fatt kdannedom om
beslutet inom den tid som anges i forsta stycket skall hans
overklagande dnda tas upp till provning. Sadant overklagande skall ha
kommit in inom tva manader frin den dag klaganden fick kdnnedom
om beslutet.

Provningstillstind krévs for 6verklagande till kammarratten.

11§ Om den forhojda vigtullen inte betalas inom foreskriven tid skall
den limnas for indrivning enligt lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstillighet ske enligt
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utsokningsbalken.
Overklagande inverkar inte pa skydlighet att betala foreskriven
végtull.

Denna lag trader i kraft den..........

Bilaga 1

En bilaga som utmirker det tullbelagda omradet for Stockholm kan
uppréttas ndr gransen for omradet med sidkerhet kan faststillas.

Bilaga 2.

Vigtullsintikterna frén Stockholmsomradet skall, sedan avdrag gjorts
for kostnaderna for tullsystemet, i sin helhet anvindas till
investeringar i Ringleden runt Stockholms innerstad och i Yttre
tvéirleden,inom, sdder, vaster och norr om Stockholms kommun, drift
och underhdll av dessa trafikleder, milj6forbéttrande atgirder i
trafiksystemet i Stockholmsregionen, framkomlighetsforbattrande
atgirder i Stockholms kommun samt for infartsparkeringar.
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Vigtullstaxa for Stockholmsomradet

Betalsitt Bil med totalvikt Bil med totalvikt
av hogst 3,5 ton over 3,5 ton

Automatisk debit-
ering vid passage
av betalgrins *

per passage 20 kr 60 kr
manadskort 600 kr 1 800 kr
arskort 7 000 kr 21 000 kr

fakturering,
per passage 25 kr 65 kr

Kontant betalning
vid passage av
betalgrans

per passage 25 kr 65 kr

Betalning i for-
skott eller efter
passage av betal-
grans

senast fyra dygn
efter passagen,
per passage 25 kr 65 kr

Efter fyra dygn
efter passagen,
per passage 35 kr 75 kr

* Om passage av en betalgrans med bil som har en totalvikt av hogst 3,5 ton medfor
att vigtull kan debiteras automatiskt tas inte vagtull ut for den andra passagen av en
betalgrins under ett och samma dygn om den forsta passagen medforde att végtull
debiterades automatiskt.
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i asylprocessen. A.

. Tvangsmedel enligt 27 och 28 kap. RB

samt polislagen. Ju.

EG-anpassade korkortsregler. K.

Prognoser over statens inkomster och utgifter. Fi.
Kunskapslaget pa karnavfallsomradet 1995. M.

Godtrosforvirv av stoldgods? Ju.

Samverkan for fred. Den rittsliga regleringen. Fo.
Fastighetsbildning - en gemensam uppgift for stat
och kommun. M.

Ett samlat verksamhetsansvar for asylirenden. A.
Formaner och sanktioner

- utgifter fér administration. Fi.

Forslag om ett internationellt flygsikerhets-
universitet i Norrkoping-Linképing. U.
Kompetens och kunskapsutveckling - om yrkes-
roller och arbetsfalt inom socialtjénsten. S.

. Ohélsoforsakring och samhillsekonomi

- olika aspekter pa modeller, finansiering

och incitament. S.

Kvinnofrid. Del A+B. S.

Myndighetsutévning vid medborgarkontor. C.
Ett renat Skane. M.

Oversyn av skattereglerna for stiftelser och ideella
foreningar. Fi.

Klimatforandringar i trafikpolitiken. K.
Niringslivets tvistlosning. Ju.

Polisens anvindning av vervakningskameror vid
forundersokning. Ju.

Naturgrusskatt, m.m. Fi.

Betaltjanster. Fi.

Allménna kommunikationer - for alla? K.
Behorighet och Urval. Forslag till nya regler for
antagning till Universitet och hogskolor. U.
Svenska insatser for internationell katastrof- och
flyktinghjalp. Kartldggning, analys och forslag.
Fo.

. Ett aktiebolag for service till universitet och

hégskolor m.m. U.

Lagenhetsdata. Fi.

Svensk flyktingpolitik i globalt perspektiv. A.
Arbete till invandrare. A.




Statens offentliga utredningar

Kronologisk forteckning

1995

7iils

78.
79,
.EU om regeringskonferensen 1996

8

—

82.
83.
84.

84.
85.

Roster om EU:s regeringskonferens

- hearing med organisationsforetradare, debattorer
och forskare. UD.

Den svenska rymdverksamheten. N.

Vardnad, boende och umginge. JU.

- institutionernas rapporter
— synpunkter i 6vriga medlemslander. UD.

. Ny rittshjilpslag och andra bestimmelser om

rattsligt bistand. Ju.

Finansieringslosningar for Goteborgs- och
Dennisdverenskommelserna. K.
EU-kandidater - 12 linder som kan bli EU:s
nya medlemmar. UD.

Kulturpolitikens inriktning. Ku.
Kulturpolitikens inriktning - i korthet. Ku.
Tjugo ars kulturpolitik 1974-1994. Ku.




Statens offentliga utredningar 1995

Systematisk forteckning

Statsradsberedningen Socialdepartementet
IT-kommissionens arbetsprogram 1995-96. [68] Virdens svara val.
. Slutbetankande av Prioriteringsutredningen. [5]

Justitiedepartementet Konshandeln. [15]

Pensionsrittigheter och bodelning. [8] Socialt arbete mot prostitutionen i Sverige. [16]
Nya konsumentregler. [11] Homosexuell prostitution. [17]

IT och verksamhetsférnyelse inom réttsvisendet. Underhéllsbidrag och bidragsforskott,
Forslag till nya samverkansformer. [32] Del A och Del B. [26]
Erséttning for ideell skada vid personskada. [33] Avgifter inom handikappomrédet. [35]
Sambandet Redovisning - Beskattning. [43] Kompetens och kunskapsutveckling - om yrkes-
Aktiebolagets organisation. [44] roller och arbetsfilt inom socialtjénsten. [58]
Tvangsmedel enligt 27 och 28 kap. RB Ohilsoforsakring och samhillsekonomi
samt polislagen. [47] - olika aspekter pa modeller, finansiering
Godtrosforviry av stoldgods? [52] och incitament. [59]

Naringslivets tvistlosning. [65] Kvinnofrid. Del A+B. [60]
Polisens anvéndning av vervakningskameror vid . 3
forundersokning. [66] Kommunikationsdepartementet
Vérdnad, boende och umginge.[79] Samordnad och integrerad tagtrafik pa
Ny rattshjilpslag och andra bestimmelser om Arlandabanan och i Milardalsregionen. [25]

réttsligt bistand. [81] Alvsikerhet. [40]

. Framtidsanpassad Gotlandstrafik. [42]

Utrikesdepartementet EG-anpassade korkortsregler. [48]
Lagen om vissa internationella sanktioner Klimatfordndringar i trafikpolitiken. [64]
- en dversyn. [28] Allmédnna kommunikationer - for alla? [70]
Réster om EU:s regeringskonferens Finansieringsl6sningar fér Goteborgs- och
- hearing med organisationsforetridare, debattorer Dennisdverenskommelserna. [82]
och forskare. [77] <

EU om regeringskonferensen 1996 Finansdepartementet
- institutionernas rapporter Gron diesel - milj6- och hilsorisker. [3]

- synpunkter i 6vriga medlemslénder. [80] Léngtidsutredningen 1995. [4]

. Fullt ekonomiskt arbetsgivaransvar. [9]
Forsvarsdepartementet Oversyn av skattebrottslagen. [10]
Muskovarvets framtid. [6] Mervirdesskatt - Nya tidpunkter for
Analys av Forsvarsmaktens ekonomi. [13] redovisning och betalning. [12]

Ett sakrare samhille. [19] Férméner och sanktioner - en samlad redovisning. [36)
Utan el stannar Sverige. [20] Prognoser 6ver statens inkomster och utgifter. [49)
Staden pa vatten utan vatten. [21] Foérméner och sanktioner

Radioaktiva amnen slar ut jordbruk i Skane. [22] - utgifter for administration. [56]

Brist pa elektronikkomponenter. [23] Oversyn av skattereglerna for stiftelser och ideella
Gasmoln lamslar Uppsala. [24] foreningar. [63]

Civilt bruk av forsvarets resurser - Naturgrusskatt, m.m. [67]

regelverken, erfarenheter, helikoptrar. [29] Betaltjinster. [69]

Samverkan for fred. Den rittsliga regleringen. [53] Lagenhetsdata. [74]

Svenska insatser for internationell katastrof- och . £
flyktinghjalp. Kartlaggning, analys och forslag. [72) Utblldnlnngepartementet
Yrkeshogskolan - Kvalificerad eftergymnasial
yrkesutbildning. [38]
Allmén behorighet for hogskolestudier. [41]
Forslag om ett internationellt flygsikerhets-
universitet i Norrkoping-Linkdping. [57]




Statens offentliga utredningar 1995

Systematisk forteckning

Behorighet och Urval. Forslag till nya regler for
antagning till Universitet och hogskolor. [71]
Ett aktiebolag for service till universitet och
hégskolor m.m. [73]

Arbetsmarknadsdepartementet
Arbetsforetag - En ny mojlighet for arbetslosa. [2]
Obligatoriska arbetsplatskontakter for arbetslosa. [7]
Kompetens for strukturomvandling. [34]

Some reflections on Swedish Labour Market
Policy. [39]

Nagra utldndska forskares syn pa svensk
arbetsmarknadspolitik. [39]

Effektivare styrning och réussikerhet

i asylprocessen. [46]

Ett samlat verksamhetsansvar for asylirenden. [55]
Svensk flyktingpolitik i globalt perspektiv. [75]
Arbete till invandrare.[76]

Kulturdepartementet
Konst i offentlig miljo. [18]
Vart dagliga blad - Pstod till svensk dagspress.[37]

Niringsdepartementet

Ett renodlat niringsforbud. [1]

Ny Elmarknad + Bilagedel. [14]
Elforsorjning i ofred. [51]

Den svenska Rymdverksamheten. [78]

Civildepartementet
Regional framtid + bilagor. [27]
Myndighetsutovning vid medborgarkontor. [61]

Miljodepartementet

Alkylat och Miljoklassning av bensin. [30]

Ett vidareutvecklat miljoklassystem i EU. [31]
Grundvattenskydd. [45]

Kunskapsliget pa karnavfallsomradet 1995. [50]
Fastighetsbildning - en gemensam uppgift for stat
och kommun. [54]

Ett renat Skane. [62]




