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Sammanfattande synpunkter

Trafikanalys instdmmer i att det inte gar att rekommendera uttag av en skatt som aterfér den
vardedkning som skett pa fastigheter till féljd av en infrastrukturinvestering. Det &r bland
annat direktivets sndva kravspecifikation som gér att den slutsatsen dras. Framférallt
eftersom det inte &r méjligt att pa ett tillforlitligt satt "mata” vardedkningen fér enskilda
fastigheter och det enligt utredningsdirektivet maste sékerstéllas att alla som ska betala far en
vardedkning av den nya infrastrukturen som ar stdrre én skatten.

Utredningens avfardade alternativ framgar i en bilaga till utredningen. Nagot storre bidrag i
form av skatteintdkter kan dock inte férvantas om det skulle infoéras, och Trafikanalys menar
darfor att forslaget baserat pa direktivet inte kan rekommenderas. For att dstadkomma nagot
reellt med vardeaterféring kravs en bredare syn och de i direktivet angivna restriktionerna
maste vidgas betydligt, vilket sjalvklart inte Iag inom ramen fér utredningen.

Med en vidare syn pa vardedterforing (i strid mot direktivet), bor det daremot vara mdjligt att
infora en skatt kopplad till vardeaterforing av tillganglighetshéjande atgarder inom
transportsystemet som skulle géra skillnad (och férhoppningsvis kunna accepteras). Det kan
exempelvis ske genom att inkludera flera fastighetskategorier och sléppa pa den absoluta
restriktionen att enskilda fastighetségare inte far éverbeskattas relativt vardedkningen fill foljd
av en infrastrukturinvestering. Det géller framférallt om ocksa de fastigheter som omfattas av
den kommunala fastighetsavgiften skulle inkluderas i en sadan skatt. Ett flertal av dessa
bostadsfastigheter betalar i dag till féljd av en maxbeloppsregel en lagre kommunal
fastighetsavgift an vad dess taxeringsvéarde medger. En i vissa fall for hogt berdknad
vardeaterforingsskatt skulle sannolikt da dnda vara lagre &n fastighetens vardedkning
paverkad av ocksa ett flertal andra omvarldsfaktorer. Vad géller de fastigheter som omfattas
av statlig fastighetsskatt finns inte nagon sadan marginal och en "vardeaterféringsskatt”
baserad pa ett schabloniserat underlag pa en aggregerad niva kan darmed totalt sett komma
att dverbeskatta vissa fastigheter relativt vardedkningen.

Trafikanalys anser sammanfattningsvis att de insikter som utredningen resulterat i bor
kombineras med annan befintlig kunskap i den fortsatta beredningen och utredningen av
fragan om kommande finansiering av nya offentliga infrastrukturinvesteringar eller andra
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atgarder for att skapa langsiktigt hallbara tillganglighetsforbattringar. Kort uitryckt handlar det
om att det bdr dvervagas att pa sikt (aterga till att) nyttja en samhallsekonomiskt effektiv
"fastighetsskatt” for att finansiera valfardssektorn samt i man av behov finansiera offentlig
transportinfrastruktur/tilganglighet. Detta eftersom den skattebas transportsektorn varit och &r
i dag fBréndras bland annat i och med nya branslen, teknikutveckling, men ocksé pa andra
satt av klimat och miljéskal.

Vardeaterforing i enlighet med direktivet ir svéart att genomfira och
rekommenderas inte

Trafikanalys instdmmer med utredningen i att det inte gar att rekommendera uttag av varken
en skatt eller avgift som aterfér den vardedkning som skett pa fastigheter till féljd av en
infrastrukturinvestering. Det &r framiérallt direktivets sniva kravspecifikation som gér att den
slutsatsen dras. Bland annat far ingen enskild fastighetsagare férlora pa att en
*vardeaterforingsskatt” infors, dvs. skatten far inte vara hdgre &n den varde&kning den
enskilda fastighetsdgaren far av ny infrastrukiur. Den nya skatten f&r h&rtill endast tas ut pé&
fastigheter som i dag berérs av den statliga fastighetsskatten.

Alt det inte &r méjligt att pd eft tillforlitligt sétt "'mata” vardedkningen for enskilda fastigheter
och att det maste sikerstillas att alla som ska betala far en véardedkning av infrastrukturen
som &r stdrre 8n skatten gér ocksa att de potentiella intdkterna till staten blir hdgst
begransade. Att inte ndgon far forlora pa att en ny skatt, avgift eller annan atgard infors &r en
strikt restriktion, och skulle avgrénsa bort ett flertal nya atgérder i ett samhélle som i det stora
hela tilliér mer nytta &n den kostnad som orsakas. Darfér bor det i den fortsatta beredningen,
om fragan tas vidare, beaktas vad som skulle kunna astadkoemmas med farre restriktioner
kring hur och vilka som far paverkas av vardeaterféring.

Utredningens avfiardade alternativ beskrivs i en bilaga till utredningen. Alternativet sags ha ett
nagot vidare perspektiv med en "extensiv”’ tolkning av direktivet, men anses uppfylla dess
Overgripande syfte. | stora drag inkluderar utredningens avférdade férslag en skatt knutet till
infrastruktur som bidrar till 8kad tillgénglighet, att infrastrukturen har nigot slag av storre
offentligt inslag, att storleken eller vardet pa infrastrukturen inte behdver definieras, att det ska
inkludera kemmande ny-, till- och ombyggnad av infrastruktur, att den lagtekniska
utformningen skulle kunna bygga pa den befintliga fastighetsskatten, mm. Nagot stérre bidrag
i form av skatteintakter kan dock inte {drvantas &ven om férslaget skulle inféras, och
Trafikanalys menar dérfor att férslaget baserat pa direktivet inte kan rekommenderas. Det
papekas ocksa i utredningen att det inte kan uteslutas att en sadan skatt skulle kunna st i
strid med statsstddsreglerna, men det ar inte klarlagt.

For att astadkomma ndgot reellt med vardedterféring krdvs en "an vidare” syn cch de i
direktivet angivna restriktionerna méaste vidgas, vilket sjélvklart inte 1&g inom ramen for
utredningen och darfér inte har eller borde diskuterats i den.
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Med mildare restriktioner kring vidrdeaterforing bér det vara mojligt

LAt oss forst konstatera att den restriktion avseende hdgre vardedterfdringsskatt &n vad som
motsvarar vardedkningen till fdljd av ny infrastruktur 4r mycket lAngtgéende. Den skiljer sig
markant mot den situation som idag géller avseende andra skatter inom transportomradet,
dar vi exempelvis i stor utstrackning tilldmpar genomsnittsberdakningar nér skattenivaer i ett
eventuellt vagslitageskattesystem diskuteras.

Med en "an vidare" syn pa vardeaterfdring (i strid mot direktivet), bdr det daremot vara méjligt
att inféra en skatt kopplad till vardeaterfring av tillganglighetshéjande atgérder inom
transportsystemet som skulle géra skillnad (och férhoppningsvis kunna accepteras). Det kan
exempelvis ske genom att inkludera flera fastighetskategorier och sléppa pa den absoluta
restriktionen att enskilda inte far éverbeskattas relativt vardedkningen till fdljd av en specifik
infrastrukturinvestering.

Om ocksé de fastigheter som omfattas av den kommunala fastighetsavgiften skulle
inkluderas i en sadan skait 8kar inte bara mingden skatteobjekt, utan det finns ocksi i flera
kommuner en slags "buffert” som kan balansera problematiken som uppstér i och med att det
inte finns nagon metod for att tiliférlitligt mata vardedkningen per fastighet av specifika
infrastrukturprojekt. Utan en tillférlitlig méatning maste skatten for alla fastigheter séttas till det
lagsta véardet en enskild fastighet i ett "influensomrade” kan tankas ha. Pa sa satt blir den
totala skatteintikten l&g. Ett flertal av dessa bostadsfastigheter betalar i dag till fljd av en
maxbeloppsregel dock en lagre kommunal fastighetsavgift an vad dess taxeringsvarde
"medger”. Det gdr att man inte med sékerhet méaste uppskatta vardedkningen av ny
infrastruktur for enskilda fastighster for att undvika dverbeskattning. Att forandringar i
taxeringsvarde speglar manga fler faktorer &n vardeférandring kopplat till just ny infrastruktur
ska sjélvklart beaktas da nivan pa vardedterforingsskatten kopplad till ny infrastruktur satts.
En i vissa fall &nda fér hogt berdknad vardedterféringsskatt skulle sannolikt da &nda vara
lagre &n fastighetens vardedkning paverkad av ocksa eft flertal andra omvaridsfaktorer,

Vad géller de fastigheter som omfattas av statlig fastighetsskatt (bl.a. hus under uppférande,
lokaler och industrifastigheter) finns inte ndgon sadan marginal och en "vérdeaterféringsskatt”
baserad pa ett schabloniserat underlag pa en aggregerad niva kan totalt sett komma att
dverbeskatta vissa fastigheter. Om ocksa restriktionen kring att enstaka enskilda fastigheter
inte far dverbeskattas sldpps, men att eventuell dverbeskattning réknat inom ett
influensomrade inte tillats, kan skattebasen ocksa starkas pa detta satt.

Det finns ett behov av fortsatt utredning i frdgan och en sadan kan bedrivas
utifran ett bredare perspektiv

Trafikanalys anser att de instkter som utredningen resulterat i b&r kombineras med annan
befintlig kunskap i den forisatta beredningen och eventuella utredningen av fridgan om
kommande finansiering av nya offentliga infrastrukturinvesteringar eller andra offentliga
atgarder for att skapa langsiktigt hallbara tillginglighetsférbattringar. Faktorer som &r viktiga
att beakta ar bland annat att transportsektorn som skattebas &r under féréndring, att
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fastighetsskatt, ratt utformad, ar en samhéllsekonomiskt effektiv skatt samt att tillganglighet
skapas i en kombination av infrastruktur och trafikering.

Transportsektorn som skattebas &r under forandring

I en rapport frdn Trafikanalys framgar det bland annat att de statliga inkomsterna fran
transportsektorn var kring 95 miljarder kronor, medan utgifterna pd det statliga planet var runt
60 miljarder kronor 2017.7 | stéllet fér att totalt sett generera intikier kan transportsektorn i
framtiden i stéllet behdva tillféras skattemedel, i vart fall i ett SvergAngsskede. Detta eftersom
den skattebas transportsektorn varit och ar férandras bland annat i och med nya branslen,
teknikutveckling, men ocksé pa andra satt av miljéskél och inte minst till f8ljd av Sveriges
ambition p klimatomradet. Det férslag till nytt europeiskt vagavgiftsdirektiv som fér
nérvarande férhandlas kan ocksa komma att paverka bilden.

Nettoskatteintikten kommer att minska nér ekonomiska styrmedel, som fossilbransleskatt,
fordonsskatt och miljdsubventioner, far avsedd styreffekt. P langre sikt, med teknisk
utveckling och effektiv "digitaliserad prisséttning” av transporter, bdr de transportintékter som
kan genereras av eventuellt kommande miljé- och trangselrelaterade skatter och avgifter
daremot mdjliggdra en god niva av transportinfrastruktur effektivt trafikerad med tég,
vagfordon, fartyg och flygplan. Omvandlingen kan déaremot bli kostsam, och det kan vara
viktigt att redan nu skapa en férstdelse for att dven framtidens miljdéfordon kommer att behéva
betala fér sin framfart speciellt i och kring (stdrre) tatorter.

Skatt pa bostider kan anses vara en samhéllsekonomiskt effektiv skatt

Det diskuteras kort i utredningen att trégrérliga skattebaser har mindre snedvridningseffekter
dn rorliga och att fastighetsskatt generellt sett kan betraktas som en trogrérlig skattebas. Nér
det handlar om kommersiella fastigheter konstateras det att de pa lang sikt dock mycket vél
kan vara roriga. Trafikanalys noterar att det som lyfts fram ligger i linje med utredningens
direktiv som endast har att férhélla sig till kemmersiella fastigheter, men vill hartill konstatera
att vad som skrivs inte géller fastighetsskatt pa bostéder. Just bostéader flyttar (i allménhet)
inte, och bor anses vara en stabil skattebas med relativt sett smé snedvridningseffekier. Vi
kan ocksa konstatera att dagens system med kommunal fastighetsavgift, med ett maxbelopp
som ofta uppnas, gér att de vardestegringar som sker till foljd av infrastrukturinvesteringar
idag — till skillnad fran tidigare — som regel inte p& nagoet sétt fAngas upp av skattesystemet.

| sammanhanget bér det darfor lyftas att just en atergéing till fastighetsskatt pa bostader &r ett
alternativ som bér dvervagas for att fylla det tomrum som kan uppstd om det inte &r mojligt att
beskatta transportsektorn framdver pa samma sétt som i dag. Ett aterinférande av en
samhallsekonomiskt effektiv "fastighetsskatt” skulle kunna finansiera vélfardssektorn samt i
mdn av behov och under en évergangstid finansiera offentlig infrastruktur {eller bidra till
trafikering) som kan skapa tillgianglighet bade i och mellan tatorter och pa landsbygd.

¥ Kunskapsunderiag om skatter och avgifter p4 transportomrédet — deiredovisning. Trafikanalys Rapport
2017:19. Av intdkterna kommer drygt 90 procent frén végtrafik och knappt 2 procent fran jarmvag.
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Tillganglighet i stader och pa landsbygd skapas bade med infrastruktur och
trafikering

Finansiering av infrastruktur syftar i det stora hela till att bibehalla och skapa tillganglighet.
Avgorande for att skapa tillganglighet &r inte bara infrastruktur, utan ocksa val av trafikering
eller "styrning” av trafiken. Det kan lata sjalvklart, men tas &nda upp hér, eftersom det i flera
fall inte beaktas vid investeringsplanering hur kommande trafikering ska planeras och se ut.?
Att trafikering &r viktigt framkommer exempelvis vad géller jarnvag. Antal tag, deras olika
hastigheter och hur langa de &r paverkar exempelvis restid och hur manga som kan resa en
given tidpunkt.® Detsamma galler vagfordon i eller néra tatorter. | stora stader ar det
begransat med mark och dyrt att bygga i tunnlar. Dar behéver da vagtrafiken styras pa
[Ampligt sétt, exempelvis med tréngselskatt, sa att framkomligheten blir acceptabel alla tider
pa dygnet bade for persontrafik och godstransporter. Det kan pa sadana platser ocksa
generera béttre tillgadnglighet fér personresor om delar av vagytan anvands for bussfiler. |
vissa fall &r det kanske inte heller investeringar i infrastruktur som skapar den béasta
tillgangligheten, utan finansiering i drift av kollektivtrafik skulle kunna resultera i mer och
battre tillgdnglighet fér personresor. Pa landsbygden &r det i stéllet kvaliteten pa vagen (och
inte trangsel) som i flera fall blir betydelsefull fér tillgdngligheten bade fér persontrafik och
godstransporter, forutom for de som inte har tillgang till "egen” bil, utan ar hanvisade till
kollektivtrafik.

| detta &rende har Brita Saxton varit beslutande och Anders Ljungberg féredragande.

Brita Saxton
Generaldirektdr

2 | exempelvis diskussionen kring en héghastighetsjarmvéag har fragan om trafikeringens betydelse pa
biljettpris och tillgénglighet inte tagits pa allvar i alla utredningar.

3 Man brukar prata om kapacitetsbrist pa stambanorna mellan Stockholm och Malmé respektive
Stockholm och Géteborg. Faktum &r att det gar att kdra langre tag (dubbelt s& langa), och ur den
aspekten rader det varken kapacitetsbrist pa spar eller perronger.



