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Underlag om trangselskattens finansieringsfunktion

Stadsledningskontoret har fatt i uppdrag av kommunstyrelsen i Goteborg att utreda likvérdiga
eller battre alternativ till trangselskatten. Den forsta delen av utredningsuppdraget
redovisades den 17 december. Den andra delen — om mdjligheten att ersétta trangselskattens
medfinansieringsfunktion - ska redovisas i borjan av februari 2015.

Stadsledningskontoret har bett mig som sakkunnig inom omradet trangselskatter att ge min
beskrivning av trangselskattens finansieringsfunktioner som ett av manga underlag for deras
utredningsarbete. Erfarenheter som gett mig sakkunnighet inom omradet gjordes i tidigare
arbete pa Vagverket och Trafikverket. Detta PM ar svaret pa denna begaran. Bedémningar,
pastaenden och eventuella faktafel ar helt och hallet mitt eget ansvar.

Vad ar trangselskatt — sett ur ett juridiskt perspektiv

Trangselskatten ar en statlig punktskatt. Andra sadana ar exempelvis koldioxidskatten,
alkoholskatten, momsen och tobakskatten. En punktskatt paverkar konsumtionspriset for en
vara eller en tjanst antingen genom ett fast paslag pa priset (ex koldioxidskatten) eller genom
ett procentuellt paslag (ex momsen). Punktskatterna & samma oavsett vilken ekonomisk
styrka konsumenten som beldggs med skatten har. Trangselskatten utgor ett fast men
tidsvarierat paslag pa priset pa en bilresa genom ett omrade déar det ofta forekommer trangsel
i vagsystemet.

Vissa punktskatter har en forutbestamd nivaforandring, ex att skatten automatiskt foljer ett
prisindex. Trangselskatten har inte nagon sadan forutbestamd nivaforandring dven om det
finns statliga utredningar som pekar pa att det vore lampligt.

| avtalet om medfinansiering av det vastsvenska paketet som undertecknades 2009 anges att
tringselskatten “ska inflationsuppriknas kontinuerligt” (p 3.2). I samband med inférandet av
flerpassageregeln 2011 valde regeringen att lagga in en forsta hojning av trangselskatteniva-
erna till &r 2015 bland annat med hansyn till bedomningar av den allménna prisutvecklingen.

Andringar av trangselskatten beslutas genom att Riksdagen fattar beslut om att &ndra i Lag
om Trangselskatt (2004:629). Tréngselskatt finns for narvarande i Stockholm och i Goteborg.
Grundlagen Regeringsformen medger sedan 2011 att Riksdagen kan besluta om att delegera
vissa beslut om trangselskatter till kommuner. Riksdagen har hittills avstatt fran att fatta
sadana delegeringsbeslut.
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Tréngelskattens huvudsyfte ar att 6ka framkomligheten for végtrafiken. Tréangselskatten
bidrar aven till minskat buller och minskade utslapp av fororeningar fran vagtrafiken, samt
ger betydande intakter som ska anvandas for att finansiera investeringar i infrastrukturen.*

Vad ar trangselskatt — sett ur ett administrativt perspektiv
Beslut om andringar i trangselskattesystemen fattas alltid av Riksdagen. Regler foér
exempelvis avdragsréattigheter bestdms av Skatteverket, exempelvis att trangselskatte-
kostnader ar avdragsgilla mot inkomstskatten for de resor som redan &r beréttigade
avdragsrétt for inkomstens forvarvande.

Trafikverket &ger och skoter om driften av betalstationerna.

Transportstyrelsen samlar in bildinformation fran betalsystemens kameror och omvandlar
denna information till underlag for skattebeslut. Bilder fran betalkameror som pekar pa
registreringsskyltar som inte ar svenska skickas till en sk aviseringspartner som far i uppgift
att identifiera agaren till detta utlandska fordon. En gang i manaden gor transportstyrelsen ett
samlat skattebeslut for de fordon (bade svenska och utlandska) som nagon gang fangats pa
betalkamerornas bilder. Transportstyrelsen gor vid dessa skattebeslut héansynstaganden till de
undantagsregler som finns i lagen om trangselskatt, ex for dem som har undantag pa grund av
funktionshinder, diplomatbilar eller utryckningsfordon. Aven flerpassageregeln hanteras som
ett undantag i detta avseende.

Transportstyrelsen aviserar den skatteskuld som bil&gare ska betala, for utlandska fordon ar
det dock aviseringspartnern som har uppdraget att fakturera skulden. Transportstyrelsens avi
skickas ut infor manadsskifte och bildgaren maste sedan betala skulden senast vid nasta
manadsskifte. Missar dgaren att gora detta tillfors en tillaggsavgift pa 500 kr per obetald avi.
Tillaggsavgiften skickas med ny avi och den skulden ska betalas inom 30 dagar, annars hotar
indrivningsarende hos kronofogden, som da i sin tur tar ut 600 kr i avgift av bilagaren for
denna tjanst.

Omprévning av trangselskattebeslut gors hos Transportstyrelsen och Gverklagan gérs till
Skatteverket. Overprévande instanser ar forvaltningsdomstolarna i Stockholm (kammarrétt
och hovrétt).

Vad ar trangselskatt — sett ur ett ekonomiskt perspektiv

Tréangsel ar ett aggregerat restidsmatt — den restid som trafikanter forlorar pa grund av att
alltfor manga trafikanter samtidigt vistas i trafiksystemet och darmed férlanger de totala
restiderna eller okar osékerheterna kring hur 1ang tid resan kan forvantas ta. Trangsel ar alltsa
inte en effekt som primart har med antalet fordon pa en viss stracka att gora. Minskas antalet
fordon genom nagon trafikatgard pa en sarskild plats ar det inte alls sakert att
trafikantkollektivet har besparats restid genom detta.

Sett ur ett samhallsekonomiskt perspektiv syftar trangselskatter till att dampa en slags
dverkonsumtion som uppstatt pa grund av att priset pa tjansten vagutrymme pa trangda
platser vid hogtrafiktider har ett for lagt pris. Genom att hoja priset for bilresan pa vissa

! se exempelvis prop. 2013/14:76 Forandrad trangselskatt och infrastruktursatsningar i Stockholm
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platser pa vissa tider kan konsumtionen styras till en niva dar efterfragan och utbudet matchar
varandra battre. Om styrningen blir lagom uppnas en mer samhéllsekonomiskt effektiv
situation &n tidigare genom att de som valjer att betala skatten byter en oaterkallelig
uppoffring (tid som gar till spillo i kder) till en ateranvandningsbar resurs
(skatteinbetaltningarna kan ateranvéndas till nagot bra) och att de som avstar fran att
konsumera tjansten pa grund av det hoga priset antas vérdera de alternativa méjligheter som
finns att I0sa sitt drende som en battre 16sning an att betala trangselskatten.
Effektivitetsantagandet bygger pa att transaktionskostnaderna for skatten inte ar alltfor
betydande.

Enligt beddmningar som gjordes infor inforandet av trangselskatten i Géteborg sa skulle det
sedermera inforda systemet leda till en hdjd samhallsekonomisk effektivitetsvinst mot-
svarande ett monetart varde pa cirka 100 miljoner kronor per &r.> De huvudsakliga nyttorna
som modellanalyserna pekade pa var totalt sett minskade restider for trafikantkollektivet,
forbattrad luftkvalitet i centrala Goteborg samt en minskning av trafikolycksskador i
Goteborgsregionen. Dessa nyttor beddmdes vara storre én transaktionskostnaderna for
skatten.

Trangselskatten i Goteborg

Aren 2008-2009 arbetade manga offentliga aktorer med att forbereda regeringens nya
nationella transportplan for aren 2010-2021. Regeringen hade gett trafikverken i uppdrag att
soka medfinansiering for infrastrukturobjekt i bade den nationella planen som i de regionala
planerna. Tanken pa ett ssmmanhallet paket for Géteborgsregionen vaxte fram under varen
2009 och da foreslogs att trangselskatt i Goteborg kunde provas som en del av den regionala
medfinansieringen. Parterna som senare bildade det vastsvenska paketet bad varen 2010
Regeringen att verka for att infora trangselskatter i Goteborg med malsattningen att dampa
trangseln, framforallt i hogtrafiken, forbattra miljon, framforallt mojligheten att na
miljokvalitetsnormerna samt delfinansiera infrastrukturutgifterna inom det Véastsvenska
Paketet.

Under aren 2009 till 2011 fattade olika politiskt valda férsamlingar ett stort antal formella
beslut om paketet. Sedan 1 april 2010 ar paketet en del av nationell plan for
transportsystemet.

Tillsammans med de forsta arens investeringar inom vastsvenska paket samt med 6vriga
samtida trafiksatsningar i omradet bedomdes trangseln kunna dampas och luftkvaliteten
forbéttras i Goteborg.

Pakets investeringsdelar borjade 2010 och forvantas paga till cirka ar 2026. Investeringarna
bekostas av direktanslag fran Goteborgs kommun, Vastra Gétalandsregionen, Region
Halland och staten samt genom nettointékterna fran trangselskatten mellan aren 2013 och
2038.

Tréngselskattens del av finansieringen utgor 14 miljarder i bidrag till paketets utgifter for
investeringsverksamheten (14 av 34 miljarder i 2009 ars prisniva), samt att helt bara

? Trafikverket 2010: Férslag till revideringar av trangselskattesystemet i Géteborg. Betankande fran vastsvenska
paketets utredningsresurs, oktober 2010.
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kostnaderna for investeringen i betalsystemet och for dess drift och kostnaden for eventuell
upplaning for att balansera tidsobalanser mellan paketets utgifter och intékter.

Den finansiella konstruktionen av paketet byggde nar den gjordes 2010-2011 pa att:
» Ramen for investeringar i det vastsvenska paketet var forst 30 miljarder kronor men

justerades under vintern 2010 till 34 miljarder kronor. Ramen é&r satt i fast prisniva,
bestamd till 2009 ars priser.

» Investeringarna i paketet finansieras till halften av statliga anslag (17 mdr kr) och till
hélften av regional medfinansiering, uppdelat i trangselskatt (14 mdr kr), direktanslag
fran VGR och Region Halland (1 mdr kr) och fran Goteborgs stad (1,25 mdr kr) samt
realisering av hojda markvéarden pa grund av vastlankens etablering (0,75 mdr kr).

» Investeringen i betalsystemet ingick e] i de 34 miljarder kronor som utgdr ramen for
paketets 6vriga investeringsverksamhet.

« Utrymmet i den nationella planen medgav vid planeringen av paketet ej nagra
statsanslag till paketet forran ar 2014.

 Eventuell belaning far initialt inte dverstiga volymen pa statsanslaget samma ar. Detta
medforde att belaning ej var mojligt fore ar 2013. Denna restriktion avser ej ev
beldning for att finansiera investeringen i sjalva betalsystemet. Troligen avsag
restriktionen enbart de forsta aren av paketet.

- Direktanslagen fran kommun, landsting och stat samt anslagen fran
trangselskatteintdkterna maste 6ver tid kompenseras for den allmanna inflationen.

« Byggutgifterna inom paketet far inte 6ka med mer &n 1 % mer &n den takt som
intakterna utvecklas pa grund av ovanstaende.

« De faktiska driftskostnaderna per trangselskattetransaktion maste minska med cirka
3 % per ar.

« Rantan pa de Ian som behovs for att balansera tidsobalanser mellan intékter och
utgifter inom paketet bedémdes Gver tid ligga pa 4,5%.

* Inga betydande forandringar gors i vilka fordonsslag som undantas trangselskatten.

 Biltrafiken 6ver betalstationssnittet Okar 6ver tiden motsvarande befolkningstillvaxten
i GR-omradet.

» Kopplingen mellan trangselskattens nettointékter och det vastsvenska paketets
investerings- och kapitalkostnader ska upphdra 25 ar efter trangselskattens inforande.

Som en effekt av villkoren ovan beh6vde de regionala finansieringsparterna (Goteborgs Stad,
VGR och Halland) ga in med hela sina direktbidrag under aren 2010-2013 for att finansiera
utgifterna for de initiala atgarderna inom block 1 avtalet.



ﬁ Goteborgs
Stad

Varfor ar trangselskattesystemet utformat som det ar i Goteborg?
Generella metoder for att utforma ett ekonomiskt styrmedel som bekdmpar onddig trangsel i
biltrafiksystemet i en storre stad finns sedan lange. Nér vi startade trangselskatteutredningen i
Goteborg hosten 2009 tog vi hjalp av dem som utformade trangselskattesystemet i
Stockholm. Den grundlaggande metoden som vi anvéande oss av bygger i stort sett pa att
identifiera var i biltrafiksystemet som det finns genuina flaskhalsar i meningen “exakt dar
bilkder regelbundet skapas”. Med hjilp av datamodeller som modellerar utbudsforandringars
paverkan pa efterfragan inom persontransportmarknaderna testade vi att sétta en extra
kostnad for att passera just dessa flaskhalsar. Resultaten av modellanalyserna blev ofta att det
da uppstod nya kdsituationer pa andra stéllen i samma trafiksystem. Da kérde vi modellerna
ett varv till med extrakostnader aven dar. Pa detta satt stegade vi oss fram till ett trafiksystem
som med hjalp av ett antal fingerade betalstationer i modellen verkade fungera tillrackligt
mycket battre an dagens verkliga system avseende trangsel i biltrafiken.

| utredningsarbetet var vi medvetna om att trangselskatten paverkar den langsiktiga
stadsutvecklingen och vi forsokte att anpassa den trangselbekd&mpande metoden till att &ven
fanga andra malsattningar som finns for den langsiktiga utvecklingen av Goteborgsomradet.
Detta har vi gjort genom att anvanda oss av tva olika arbetsgrupper; en systemutformande
grupp som bemannats av “erfarna samhillsbyggare” samt en analysgrupp som bemannats av
“erfarna analytiker”. Systemutformargruppen har skissat fram forslag pa trangselskattesystem
utifran idéer om exempelvis langsiktig stads- och regionutveckling; en battre integrering av
mark- och transportplanering; hansyn till att befintlig omradesstruktur ska funka dven med
inford trangselskatt osv. Dessa skisser testades sedan av analysgruppen som tillférde forslag
pa skattesatser och finjusteringar for att minska odnskade lokala trafikeffekter (eller sa har
skissen forkastats for att den inte visade sig ha potential att ge 6nskade effekter).
Utformningsarbetet gick stegvist fram - ju fler alternativ vi utvarderat ju sakrare har
underlagen for nastkommande alternativutvérdering blivit. Totalt utvarderade vi drygt 30
olika trangselskattesystem.

Forst testade vi ett antal principlosningar for trangselskatter i Goteborg. Om detta
rapporterades i utredningsresursens forsta rapport®.De principiella varianter som testades var:

@0/ o @

Tvazonssysstem  Yttre zon I§nbart Inre zon Yttre zon och
Alvsnitt alvsnitt

Utredarna gav bedémningen att ett trdngselskattesystem for Géteborg troligen ar juridiskt och
tekniskt genomférbart, kan minska trangsel och luftproblem och ge avsedd medfinansiering.

3 Vagverket 2009: Utredning om inforande av trangselskatt i Géteborg. Kan laddas ner pa
www.trafikverket.se/PageFiles/55102/Rapport_trangselskatt Fasl version091127.pdf
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Relativt snabbt beslutades att fortsatt arbete ska inriktas pa att hitta ett genomforbart system
baserat pa en inre zon.

Darefter utreddes nagra specifika alternativ av en inre zon, vilket beskrivs i
utredningsresursens andra rapport.* De system som redovisades dér innehdll en “flat-rate”
skatt, dvs samma skatteniva fran morgon till kvall. Skalet till att férslagen sag ut sa var helt
enkelt att vi &nnu da inte hunnit utreda en tidsdifferentierad skatt. | utredningsresursens tredje
rapport beskrivs resultaten av att vi finslipat det specifika alternativ som de regionala och
lokala politiska forsamlingarna valt for fortsatt process, bland annat genom att 6verga till en
tidsdifferentierad skatteniva.” Detta systemférslag 1&g till grund for att parterna kunde skriva
under avtalet om det véstsvenska paketet varen 2010. De regionala parterna gjorde dock en
reservation om att systemet kan behdva revideras genom att man infor en flerpassageregel. |
oktober 2010 kom utredningsresursen med sin fjarde och sista rapport dar skatteomradet
forandrats, framforallt p& Hisingen, och dér en flerpassageregel inforts.®

De mal som utredningsresursen hade avseende utformningen av trangselskatten i Géteborg
var, utan inbérdes rangordning, att systemet ska:

. Minska trangseln, sarskilt i hogtrafik

. Strava mot att uppfylla miljokvalitetsnormerna

. Vara enkelt och logiskt for trafikanterna

. Generera en nettointakt av 14 miljarder kronor pa 25 ar

Utredningsresursen hade ocksa haft som en utgangspunkt att det ar en fordel om systemet
inte ar svart att &ndra om det uppstar behov av det.

| officiell rapportering har en av skalen till att trangselskatten inte genererar de intédkter som
vi trodde néar vi en gang utformade systemet varit den sa kallade flerpassageregeln. Féljande
motiv fanns till att skattesystemet i Géteborg behdver inkludera en flerpassageregel |
Goteborg ar den vardagliga trangseln betydande dven pa de nationella stamvagarna som gar i
saval nord-sydlig som Ost-vastlig riktning i utkanterna av Goteborgs centrala delar. Det
trangselskatteomrade som foreslagits i Goteborg syftar darfor till att direkt eller indirekt
paverka trafiken aven pa dessa leder. Strukturen pa Goteborgs titortsomrade ar pa grund av
naturgivna forutsattningar uppdelad och lampliga alternativa trafikleder utanfor de
tatbebyggda delarna av staden saknas ofta eller har en relativt lag standard.

Namnda forhallanden gor att manga av de arbetspendlingsresor som sker med bil i Goteborg
maste passera i narheten av de centrala delarna av Goteborg dven i de fall resan inte har sin
malpunkt dar. Av det totala antalet resor dver skatteomradets grans beraknades 2010 att cirka
en tredjedel utgdras av resor som varken har start eller malpunkt inom trangselskatteomradet.
(Av det totala antalet passager 6ver skatteomradets grans alstras cirka halften av sadana
genomfartsresor.) Dessa genomfartsresor genom skatteomradet &r i huvudsak regionala eller
lokala. Den langvéaga genomfartstrafiken utgor en mycket liten andel. Utan den féreslagna
flerpassageregeln skulle alla dessa genomfartsresor genom skatteomradet beskattas tva (och i

* Vagverket 2009: Forslag fran utredningsresursen om trangselskattesystem som kan inféras i Goteborg. Kan
laddas ner pa www.trafikverket.se/PageFiles/55102/Betankande_trangselskatt_Goteborg_091218.pdf

> Vagverket 2010: Forslag till tidsdifferentierat trangselskattesystem for Goteborg. Kan laddas ner fran
www.trafikverket.se/PageFiles/55102/Rapport_3_trangselskatt Gbg_20100216.pdf

® Trafikverket 2010: Férslag till revideringar av trangselskattesystemet i Géteborg. Kan laddas ner fran
www.trafikverket.se/PageFiles/55102/forslag_till_revideringar_av_trangselskattesystemet_i_goteborg.pdf
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nagra fall tre) ganger, medan huvuddelen av de skattepliktiga resorna beskattas en gang.
Logiken med en sadan kostnadsfordelning kan starkt ifragasattas, vilket ocksa skedde i lokala
medier under vintern 2010.

Det &r ofta arbetspendlare mellan Goteborgs ytteromraden och/eller kranskommuner som,
utan en flerpassageregel, skulle fa denna ’dubbelbeskattning”, samtidigt som
kollektivtrafiken ar samst utbyggd just i dessa relationer. Exempel pa
arbetspendlingsrelationer som skulle fa minst fyra skattebelagda passager per dag ar Partille —
Vistra Hisingen, MéIndal — Hisingsbacka, Kungalv — Abro, Kortedala-Sisjon och Véstra
Frélunda — Marieholm/Gamlestaden. Samtidigt skulle arbetspendlare till eller fran Goteborgs
centralare delar, for vilka kollektivtrafikalternativen ofta ar betydligt battre fa endast tva
skattepliktiga passager per dag. Med foreslagen flerpassageregel blir skatteuttaget for en
bilresa som beror skatteomradet lika stort oavsett resans start- eller malpunkt (med undantag
for rena inom-omradesresor). Detta bedémdes nodvandigt for att systemets effekter skull
kunna ha en chans att uppfattas som rimliga och ndgorlunda rattvisa av framst
Goteborgsregionens arbetspendlare, och ar darmed en forutsattning for acceptansen av
systemet.

Gransen for trangselskatteomradet i Géteborg gar i flera fall genom rena stadsmiljoer med tat
bebyggelse. Med flerpassageregeln undviks att medborgare dubbelbeskattas vid kortare
vardagskedjeresor, exempelvis morgonresan for en smabarnsforalder som forst lamnar barn
vid en forskola eller skola for att sedan fortsatta sin resa till arbetet.

En effekt av trangselskattesystemet &r att biltrafik i viss omfattning omférdelas till mindre
trafiktaliga vagar utanfor skatteomradet. Om trangselskattesystem i Goteborg saknade
flerpassageregeln skulle manga bilister ges tillrackliga ekonomiska skal att i hogtrafik borja
overvaga att anvanda dessa omvéagar for att sanka sin skattekostnad sa pass mycket att det
overvager de for bilisten oonskade effekterna avseende forlangda resvagar och darmed 6kad
bransleforbrukning och forlangd restid. For omgivningen ar detta beteende i stort sett bara
negativt da det bidrar till minskad lokal trafiksékerhet, nya lokala kapacitetsproblem samt
Okade utslapp av bland annat koldioxid. Med flerpassageregeln minskar antalet resenarer dar
detta beteende kan vara rationellt.

Flerpassageregelns huvudfunktion &r att pa ett for resendren forutsagbart och for
administratoren automatiskt satt undvika att arbetspendlare i Géteborgsomradet behover
betala mer an en trangelskatt per arbetsresa. Regeln bor dessutom vara sa enkelt utformad att
den for vardagsresenarerna i omradet gar att memorera och kalkylera utan hjalpmedel.

For att flerpassageregeln ska upplevas som vélformulerad av dem det berér bedomer vi att
man utdver normal kortid i hogtrafik dven behdver inkludera den mertid som tillkommer av
vanligt forekommande incidenter i trafiken. D& borjar tidsperioden som en flerpassageregel
bor gélla, att ndrma sig 45 minuter. En 45-minutersregel bedémer vi emellertid kommer att
fororsaka en del felberékningar fran bilisternas sida (man raknar fel nar man forsoker bedéma
nér tidpunkten for flerpassageundantaget upphor i det specifika fallet ndr man ar ute och kor)
vilket aven det kan leda till ett dkat tryck pa exempelvis Transportstyrelsens kundtjanst. Av
detta skal valde vi att flerpassageregeln ska vara under en 60-minutersperiod.
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Hur har trAngselsskatten i Goteborg hittills visat sig fungera sett ur
ett finansieringsperspektiv?

Tréangselskatten i Goteborg har tva intdktskallor som bada har kopplats som intékter till det
vastsvenska paketet, dels de skatteinbetalningar som sker som en féljd av de skattebeslut som
genereras av bilresor genom betalstationerna i Goteborg, dels de tillaggsavgifter som bildgare
rakar dra pa sig genom att inte betala sina trangselskatteskulder i utsatt tid.

Intakter fran trangselskatten i Goteborg ar 2013 har redovisats offentligt av tre olika
offentliga parter pa tre olika sétt;

e Samverkansorganisationen for det véstsvenska paketet anger en bruttointakt pa 801 mkr for ar
2013 i sin rapport om forsta aret med trangselskatt (723 mkr i trangselskatter och 78 mkr i
tillaggsavagifter).

e Transportstyrelsen redovisar manatligen intakter fran trangselskatten pa sin hemsida. For
2013 blir bruttointdkten 728 mkr (651 mkr i trangselskatter och 77 mkr).

e Regeringen anger i budgetpropositionen for 2015 att intdkterna fran trangselskattesystemet i
Goteborg ar 625 mkr. ’

Skillnaderna i redovisningarna gar att forklara. Den forsta siffran avser trangselskatter som
har genererats av betalstationspassager under hela 2013. Passager som gors under december
manad aviseras inte av Transportstyrelsen forran i januari och darfor diffar de tva forsta
redovisningar, framforallt for startaret 2013 eftersom det med transportstyrelsens redovisning
bara finns 10 kalendermanader med trangselskatteintakter (januari och augusti 2013 har da
noll i intakter). Finansdepartemenentets redovisning avser inbetalda trangselskatter och
tillaggsavgifter. Dessa har ytterligare minst en manads fordrojning eftersom bilagaren betalar
en manad efter aviseringen, dvs upp till tva manader efter att man passerat en betalstation.

For 2014 bedomer jag att skillnaderna i de tre parternas redovisningssétt inte langre blir stora.
Min berakning ger att samtliga tre redovisningssétt bor landa pa en bruttointakt (inkl
tillaggsavgifter) pa 850-860 mkr.

Den prognos som lag till grund for finansieringskonstruktionen nar paketet beslutades 2010
pekade pd intakter ar 2013 pa cirka 925 mkr och for 2014 pa cirka 933 mkr. Jamfort med VPs
redovisningsséatt, som bast passar dessa prognoser sa ger trangselskatten ar 2014 ungefar

90 % av den niva som man ar 2010 bedémde att den skulle ge detta ér.

De samlade kostnaderna for att halla igang trangselskattesystemet var ar 2013 117 miljoner
kronor, vilket kan jamforas med bedémningen pa 200 mkr som gjordes nar paketet
konstruerades finansiellt. I budgetpropositionen anges en nagot hogre kostnad, 176 mkr for ar
2013. Skillnaden ligger i avskrivningar under aren 2013-2018 av de investeringar som
Transportstyrelsen behdvde goéra i sina datasystem infor inférandet av trangselskatten i
Goteborg. Trafikverkets investeringar i betalstationer mm (sammanlagt 362 Mkr) har helt

" Enligt tabell 4.66 i Den del av budgetpropositionen far 2015 som beskriver utgiftsomréade 22 —
kommunikationer. Efter samtal med finansdepartementet bekréftas att denna siffra avser bade tillaggsavgifter
och trangselskatter.
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betalats av under aren 2011-2014 med intéakter till det vastsvenska paketets . Dessa
investeringskostnader fanns med i berdkningarna under utformningsfasen men hanterades dar
lite annorlunda.

Nar hela bilden 6ver trangselskattens medfinansieringsfunktion for ar 2013 laggs samman
med de utgifter som funnits inom det vastsvenska paketet (493 Mkr) framstar det i
regeringens redovisning i budgetpropositionen 2015 att trangselskattens éverskott &r 43
miljoner kronor mindre ar 2013 an vad som anslogs i budgetpropen for 2013. For ar 2014
beddms avvikelsen till mindre &n 1 Mkr.

Regeringens budget for 2015 bygger pa att trangselskatten i Géteborg aren 2015 till 2018
genererar bruttointakter (inklusive tillaggsavgifter) pa 931, 1008, 1049 resp 1086 Mkr.
Regeringen bedomer att detta medger investeringsutgifter inom det vastsvenska paketet pa
673, 811, 850 respektive 917 Mkr for aren 2015-2018. Med dessa intékter balanseras paketet
enligt plan.

Utvecklingen av bruttointakterna pa langre sikt ar relativt oséker. Den beror bland annat pa
trafikutvecklingen och hur skattenivan framover anpassas till utvecklingen av resenarernas
tidsvarderingar. Trafikutvecklingen pa ett par decenniers sikt &r ovanligt svarbedémd i borjan
av 2000-talet, hur anpassningen av trafiksystemen till en mer klimatneutral energiférsérjning
paverkar trafikflodena ar i stort sett omajligt att bedoma i dagslaget.

Om trangselskatten skulle stangas av ar 2015 som en direkt dnskan fran Goteborgs Stad sa &r
det rimligt enligt siffror ovan att anta att nagon regional part behdver fora in 673 Mkr ar 2015
for att kompensera behoven av investeringsmedel i det véstsvenska paketet. Aren efter ar
motsvarande tillskottsbehov 811, 850 respektive 917 mkr enligt budgetproposition 2015.
Sannolikt tillkommer kostnader for att avveckla och montera ner sjalva
trangselskattesystemet. Aven den del av utvecklingen av centralsystemet pa
Transportstyrelsen som ej avskrivits maste sannolikt hanteras.



