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Betinkande av Utredningen om vigavgifter pi E6

Konjunkturinstitutet (KI) ser positivt pa utredningens val att utreda finansiering av nya vigar
i ett mer generellt perspektiv dn att endast utreda vigavgifter pa E6. KI:s generella
standpunkt avseende finansiering av offentlig verksamhet, inklusive viginvesteringar, ir att
detta skall styras av var skatteintikter kan tas in till ligsta samhallsekonomiska kostnad.

Samtidigt skall betonas att KI anser (liksom Utredningen om vigavgifter pa E6) att skatter kan ha
andra primara syften dn att generera intikter fOr att finansiera offentlig verksamhet. Att
anvinda prisinstrument, liksom en eventuell kilometerskatt sisom den skisserades av
Vgtrafikskattentredningen (SOU 2004:63), ar allmant sett onskvirt for att na uppstallda miljo-
och transportpolitiska mal. Detta eftersom en kilometerskatt kan medverka till en storre
kostnadseffektivitet i milj6- och transportpolitiken genom att prissitta de tunga
lastbilstransporterna enligt den kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden. Detta ar
ocksa enligt KI det huvudsakliga motivet till en kilometerskatt. Detta innebdr ocksa att den
inte dr motiverad av dess méjligheter att fa in ytterligare intékter till statskassan, eller for att
finansiera #y infrastruktur.

Om ett kilometerskattesystem implementeras innebir det att det da finns ett befintligt system
for skatteuppbord, vilket innebir att marginalkostnaden for att generera ytterligare skatt
genom exempelvis regionalt f6rh6jd kilometerskatt sannolikt ér lag. I detta perspektiv dr det
darfor relevant att veta i vilken utstrickning en f6rhéjd finansierande kilometerskatt kan
generera intéikter till ligre samhaillsekonomiska kostnader dn alternativa finansieringslosningar
(t.ex. h6ja andra skatter, minska offentliga utgifter pa andra omraden, 6ka produktiviteten hos
varje skattekrona). Det kan dock inte uteslutas att det kan vara en samhallsekonomiskt god
1dé att tillata tillfalligt f6rh6jd kilometerskatt for att finansiera nya vagar.

Det férhaller sig dock annorlunda i det fall som dven 6vriga trafikanter (dvs. utover de tunga
lastbilstransporterna) via vagtullar 4r med och finansierar nya vigar, eftersom det da beh6vs
byggas nya uppbordssystem som har som primira syfte att finansiera ny infrastruktur. Om
dessa vigavgifter i sin konstruktion saknar en styrning mot milj6- och transportpolitiska mal
skall dessa bara bedémas utifran perspektivet om intikterna tas in till ligsta
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samhillsekonomiska kostnad. I detta fall torde det, i alla fall relativt en £6rh6jd kilometerskatt,
vara simre sett ur perspektivet att generera skatteintikter till liga samhallsekonomiska
kostnader. Annorlunda uttryckt, det torde finnas alternativa och billigare
finansieringslosningar dn vigavgifter for 6vriga trafikanter.

Den huvudsakliga bakgrunden till utredningens 6verviganden dr en kombination av att vilja
anvinda en hog lokal/regional betalningsvilja for att bygga nya vigar som komplement till
nuvarande anslagsfinansiering, och att det finns manga infrastrukturprojekt med hég
samhillsekonomisk 16nsamhet som inte blir verklighet inom en 6verskadlig framtid.
Utredningen redovisar motiv och villkor som bor vara uppfyllda for att avgiftstinansiering av
nya vigar skall utgora ett bra alternativ (avsnitt 8.5 t.0.m.8.9) och hur en kilometerskatt kan
utgora ett instrument for regional medfinansiering (avsnitt 8.10.3). Det verkar saledes vara
m6jligt ur savil legitimitetsperspektiv som genomférandeperspektiv med avgiftstinansiering
av vagprojekt, speciellt genom tillfilligt hogre kilometerskatt regionalt. Slutsatsen att
legitimiteten kan vara storre vid lokal/regional forankring (eller andra nira kopplingar mellan
betalning och nytta) dr dock antagligen giltig pa andra politikomraden dar det saknas resurser
f6r samhillsekonomiskt 16nsamma atgirder. Det kan dérfor, allmént sett, vara forvintat att
vilorganiserade intressen kommer 6ka sina ambitioner att hitta alternativa finansieringssatt
som kringgér den, traditionella, politiska budgetprocessen utifall detta blir méjligt avseende
finansiering av nya vigar. Huruvida en sddan allmin utveckling dr 6nskvird torde bero pa (1)
mojligheterna att sortera fram de samhillsekonomiskt l6nsamma atgirderna (och sortera bort
de olénsamma) som inte blir av vid den befintliga budgetprocessen (2) att mindre
vilorganiserade intressen eller andra politikomriden/projekt med hég samhillsekonomisk
l6nsamhet inte diskrimineras fran resurstilldelningssynpunkt.

KI vill ocksa betona att legitimiteten for nuvarande i huvudsak skattefinansierade vilfird pa
sikt kan riskera att undermineras om en allt storre andel av skatteintikter reserveras for vissa
dndamal (eller att en allt stérre del av den offentliga verksamheten sker via
avgiftsfinansiering). Det bor inte vara betalningsférmagan hos en viss sektor som avgor vad
som samhillet investerar i, utan vilken samhillsekonomiskt vinst en viss investering har. Den
naturliga platsen for sidana avgoranden torde vara i den politiska budgetprocessen. Vad avser
potentiella problem och utestdende fragor avseende utredningens 6vervaganden vill KI
uppmirksamma foljande:

e  Om avsteg fran anslagsfinansiering ar ett uttryck for att den politiska
budgetprocessen ir bristfillig vad galler férdelning av skattemedel, bor
budgetprocessen i forsta hand forbittras. Eftersom langsiktiga och ofta kostsamma
infrastrukturinvesteringar konkurrerar med l6pande utgifter pa andra politikomriden
kan detta innebira en risk att stora investeringar, dven de med hog
samhillsekonomisk l6nsamhet, har svart att konkurrera med l6pande utgifter. En
moijlig vig att ga dr att sirskilja I6pande utgifter fran investeringar, dvs. att uppritta
en form av kapitalbudget vid sidan av den for rorliga utgifter. Om det dndd inom
ramen for budgetprocessen bedéms for svirt att prioritera mellan offentliga utgifter
av olika slag, exempelvis pa grund av svarigheter att bedoma sambhillsekonomisk
l6nsamhet mellan vigprojekt och andra samhalleliga projekt, kan detta méjligen
motivera att utredningens 6verviganden om en ny generell strategi for
avgiftsfinansiering bor utredas vidare till skarpt forslag.

e Finansiering av offentlig verksamhet bor i ett skatteteoretiskt perspektiv ske till sa
sma vilfirdskostnader som méjligt, dvs. att minimera finansierande skatters
snedvridande effekter pa marknaden. Frigan ér da hur snedvridande en finansierande
kilometerskatt dr jamfért med att héja den minst snedvridande skatten. Om en
finansierande kilometerskatt 4r mindre snedvridande dn, exempelvis, den befintliga
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energiskatten (jfr. s. 94 i utredningen om att trafikefterfragan ir mindre kinslig for
prisférandringar 4n bensinefterfragan), ar det battre att ta in skatteintikter via, en
delvis fiskalt motiverad, kilometerskatt in med energiskatt. Kvar star dock de EG-
rittsliga begrinsningarna att sinka energiskatten till nivaer under den som gillde

1 januari 2003.

e Att utnyttja lokal/regional betalningsvilja kan 16sa vissa legitimitetsproblem men kan
medféra att skattebetalningsviljan allmint sett minskar. Detta eftersom det finns en
potentiell orittvisa i valet av limpliga projekt och att det i vissa regioner till och med
kan vara svart att hitta limpliga projekt samtidigt som vissa regioner kan ’képa sig”
nyttigheter.

o Att tillata kompletterande regional medfinansiering 16ser bara de/vis incitamentsproblem,
eftersom det just dr fraga om medfinansiering och att man darmed inte star for hela
kostnaden. Att utforma principerna for den regionala medfinansieringen (t.ex. storlek
vilka som skall vara samradspartner) pé ett rittssikert sitt bor redas ut ytterligare och
forankras sa att legitimiteten hos kilometerskatten som finansieringsinstrument blir
god och att det primira syftet med kilometerskatten inte dventyras, dvs. att prissitta
den tunga lastbilstrafiken sa att den beaktas de kortsiktiga samhillsekonomiska

3

externa marginalkostnaderna.

De potentiella problem och utestiende fragor avseende méjligheter till nya
finansieringsformer for viagar kan dock vara applicerbara dven pa andra polittkomraden.

I det fall som skilen (framf6r allt de som r6r acceptans/legitimitet) till att utnyttja
lokal/regional betalningsvilja viger tungt kan det vara angeldget att nya former for att
finansiera offentlig verksamhet analyseras i ett annu bredare perspektiv in vad som gjorts av
utredningen. Detta eftersom om en generell strategi f6r 6kad specialdestinering av
skatteintikter (s.k. 6ronmarkning) kan formuleras ar det ocksa mojligt att lyfta en del av
restriktionerna som idag finns for att utnyttja befintlig betalningsvilja. Det kan dirfér vara
angeldget att utredningens generella perspektiv utvidgas ytterligare. Ett limpligt sammanhang
for en vidare diskussion om detta kan vara att lata den pigiende Grundlagsutredningen (Dir.
2004:96) belysa fragan om nya finansieringsformer for offentliga verksamhet och att
resultaten frin Avgiftsutredningen (Dir. 2005:141) beaktas nir de blir firdiga i slutet av
januari 2007.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Ingemar Hansson. Féredragande
har varit Henrik Hammar.

Ingemar Hansson

Henrik Hammar
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