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Förord

Frågan om alternativa former för fi nansiering av transportsystemet diskuteras 
ofta i syfte att fi nna möjligheter att öka de ekonomiska ramarna, att tidigare-
lägga angelägna investeringar eller att öka fi nansieringssystemets effektivitet.

För att belysa dessa frågor har Regionplane- och trafi kkontoret tagit fram en 
kunskapsöversikt över hur fi nansieringen av transportsystemet ser ut idag och 
hur den kan förändras.

Bakgrunden till arbetet är att en ny process för den politiska beredningen av 
ny transportinfrastruktur och trafi kering i Stockholm och Mälardalen är under 
utveckling.

En utgångspunkt är hur fi nansieringsformerna påverkar beslutsprocesserna 
och hur fi nansieringen går att hantera inom ramen för dagens process. Ett syfte 
är att stimulera till diskussion om principerna för fi nansiering och inte enbart 
diskutera fi nansieringen av enskilda objekt. Ett annat att bidra till erfarenhets-
utbyte och diskussioner mellan olika aktörer, som med olika utgångspunkter 
bedriver utvecklingsarbete inom området.

Kunskapsöversikten bygger på befi ntliga utredningar och rapporter. I rap-
porten beskrivs hur fi nansieringssystemet ser ut i dag och om det kan anses 
vara rättvist och effektivt ur ett antal aspekter. Vidare redovisas tänkbara nya 
fi nansieringsformer. Ambitionen är att spegla de frågor och argument, som ofta 
förs fram idag utan att lägga in egna värderingar. 

Projektledare för arbetet inom Regionplane- och trafi kkontoret har varit 
Magnus Carle.

Stockholm i februari 2006

Sven-Inge Nylund
Regionplanedirektör
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Läsanvisning

strukturinvesteringar och av hur dessa medel används. 
Frågor som belyses är till exempel om Stockholms-
regionen betalar en rättvis andel av sin infra struktur, 
och om det är rättvist med olika principer för inves-
tering och användande. Dessutom analyseras om 
 dagens fi nansieringssystem är effektivt, eller om det 
exempelvis fi nns en risk för orimliga krav på standard 
eller utformning eller att kostnadsbegränsande driv-
krafter saknas. 

Avsnitt tre är en beskrivning av möjliga fi nansie-
ringsformer för infrastrukturåtgärder. Finansierings-
former kan kategoriseras på ett fl ertal sätt. I denna 
rapport är de indelade i skattefi nansiering med direkt 
 eller utspridd återbetalning och avgiftsfi nansiering 
med  direkt eller utspridd återbetalning. I avsnittet 
 beskrivs olika typer av fi nansiering och syftet med 
dem,  exempelvis ökade resurser, möjligheter att 
sprida kostnaderna över en längre period, effektivitets-
vinster, kostnadsdämpande incitament och  effektivare 
risk- och ansvarsfördelning. Även nackdelar lyfts 
fram, exempelvis att framtida medel låses,  svårig heter 
att få acceptans och oönskade fördelningseffekter. 
Här beskrivs även erfarenheter av tillämpning av olika 
 typer av fi nansiering, såväl inom Sverige som interna-
tionellt.

I sista avsnittet lyfts några frågor fram som det kan 
vara särskilt angeläget att regionalt enas om vad man 
tycker och att därefter initiera genomförandet av för-
ändringar.

Rapporten innehåller en relativt omfattande samman-
fattning som beskriver fi nansieringssystemet på ett 
översiktligt och summariskt sätt och är avsedd att ge 
en relativt lättillgänglig helhetsbild. Det ligger i sam-
manfattningens natur att resonemang kan uppfattas 
som grova och ofullständiga. Huvudtexten går något 
djupare och mer nyanserat in i beskrivningarna av hur 
transportsystemet fi nansieras idag, hur diskussionerna 
förs om systemet och vilka argumenten är för alterna-
tiva fi nansieringsformer.

I avsnitt ett ges en bild av hur dagens fi nansiering 
av infrastruktur och transporter ser ut. Här återfi nns 
jämförelser mellan statliga, regionala och kommunala 
satsningar på infrastruktur i Sverige och i Stockholms 
län. En redovisning görs också av hushållens och 
 näringslivets kostnader för transporter. I detta avsnitt 
beskrivs exempelvis hur stor andel av vår disponibla 
inkomst vi lägger på transporter och hur mycket bil- 
och kollektivtrafi ken kostar per invånare i Sverige 
respektive Stockholms län. För att ställa satsningar på 
infrastruktur i relation till andra sektorer och i relation 
till olika former av infrastruktursatsningar, görs en 
jämförelse av kostnader för vägar, järnvägar, grund-
skoleplatser, bostadsyta etc. Avslutningsvis ges en 
internationell utblick med jämförelser av infrastruk-
tursatsningar och kostnader för transporter i Sverige 
respektive EU. 

I avsnitt två diskuteras om dagens fi nansieringssys-
tem kan anses rättvist och effektivt. En analys görs av 
dagens system för att generera skatteintäkter till infra-
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Sammanfattning

Finansieringssystemet i dag
Transportsystemets fi nansiering har i huvudsak tre 
 aktörer – staten, landstingen och kommunerna. Det 
fi nns även andra aktörer som lägger resurser på trans-
porter – hushållen och näringslivet.

Det är staten som via ansvariga myndigheter upp-
rättar nationella infrastrukturplaner vilka omfattar 
nationella infrastruktursatsningar. Dessutom fördelar 
staten medel till regioner, via så kallade länsplaner 
för regional transportinfrastruktur. Landstingen satsar 
också resurser på infrastruktur. I Stockholms län är 
det landstinget som ansvarar för kollektivtrafi ken (i 
andra län är det oftast kommuner och landsting till-
sammans). Kommunerna ansvarar för driften av och 
investeringar i det kommunala vägnätet. 

I detta avsnitt ger vi en bild av hur stora satsningar 
på infrastruktur som görs av respektive aktör, både 
gene rellt för Sverige och mer specifi kt för Stockholms-
regionen.

Statens medel

De totala ekonomiska ramarna för de nationella pla-
nerna och landets samtliga länstransportplaner för 
perioden 2004–2015 är 381 miljarder kronor, varav 
ca hälften går till investeringar och hälften till drift 
och underhåll. Av de totala investeringsmedlen går 
ungefär 60 procent till järnvägar och resten till vägar. 
I bilden nedan visas hur den totala planeringsramen är 
fördelad på olika typer av åtgärder1.

Drift och underhåll; 150

Investeringar regionala vägar 
och infrastrukturanläggningar; 28,5 

 

 

Investeringar järnvägar 
(nationell plan); 107,7

Räntor och amorteringar; 53,2 

Investeringar nationella 
vägar; 42,1

Figur 1 = figur 10. Uppdelning av den totala statliga planeringsramen för 
planerna 2004–2015, miljarder kronor. 

1 Räntor och amorteringar gäller lån för investeringar inom 
väg- och järnvägsområdet
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Även om planerna anger en viss nivå på infrastruk-
tursatsningar är det långtifrån säkert att dessa medel 
faktiskt kommer att anslås under den period en plan 
omfattar. Utfallet för ett år under en planperiod brukar 
snarare vara lägre än vad som utlovas i de olika pla-
nerna. En sammanställning från Vägverket visar att 
anslagna medel i den verkliga budgeten för perioden 
2004–2008 ligger mellan 5 och 10 procent under den 
ram som anges i nationella och regionala planer. Skill-
naden är störst för länsplanerna, där budgeten ligger 
ca 12 procent under planeringsramen.

Det genomsnittliga utfallet för väginvesteringar 
 under perioden 2004–2015 i Stockholms län är ca 16 
miljarder och för järnvägsinvesteringar ca 12  miljarder. 
Totalt är alltså 28 miljarder avsatta i de  nationella pla-
nerna för investeringar i vägar och järnvägar i Stock-
holms län. I tabell 1 nedan visas ramar för väg- och 
järnvägsinvesteringar i Stockholms län respektive 
 övriga Mälardalen för perioden 2004–2015.

Stockholms 
län

Övriga 
Mälardalen

Totalt 
Mälardalen

Väg 16 8 24

Järnväg 12 6 18

Totalt 28 14 42

Tabell 1. Ramar för väg- och järnvägsinvesteringar i 
Stockholms län respektive övriga Mälardalen för perio-
den 2004–2015, miljarder kr.

Stockholms län får ungefär 22 procent av de totala 
investeringarna i vägar och 11 procent av de totala in-
vesteringarna i järnvägar under perioden 2004–2015. 
Stockholms län får alltså ca 15 procent av de totala 
statliga medlen. Som jämförelse bor 21 procent av 
Sveriges befolkning i länet. Det kan också vara in-
tressant att jämföra planeringsramarna med regioner-
nas betydelse för den svenska ekonomin. Stockholms 
läns så kallade bruttoregionprodukt (BRP) är drygt 28 
procent2 av hela rikets, och alltså betydligt större än 
befolkningsandelen. 

Under planperioden 2004–2015 blir det genom-
snittliga årliga utfallet för Stockholms län ungefär 2,3 
miljarder. Det är ungefär i nivå med vad regionen i 
genomsnitt fått genom ordinarie anslag och särskilda 

överenskommelser de senaste 30 åren. Som jämfö-
relse visas i fi gur 2 utfallet av de statliga investering-
arna i vägar och järnvägar per invånare år 20033. Väg-
investeringarna var då betydligt större (i alla områden) 
än de planeras bli framöver. Särskilt stor är skillnaden 
i Stockholms län, delvis beroende på att Södra Länken 
höll på att byggas år 2003. För järnvägsinvestering-
arna råder ett omvänt förhållande. Investeringarna var 
år 2003 avsevärt lägre än de nu planeras bli. Det gäl-
ler såväl för Stockholms län som för riket i övrigt – i 
övriga Mälardalen var de dock ganska likartade.

2 Källa SCB, avser år 2003.
3 Jämförelsen görs för år 2003 eftersom det är det senaste år 

som det fi nns heltäckande statistik för. En jämförelse med 
en längre tidsperiod kan ge en delvis annorlunda bild. Källa 
SCB. Statistisk årsbok för Sverige, 2005 samt Banverket.
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Figur 2 = figur 15. Statliga investeringar i vägar och järn-
vägar per  invånare år 2003.

Utfallet totalt, för investeringar i både vägar och järn-
vägar, per person var nästan lika stort i Stockholms 
län år 2003 som i riket i övrigt. Inklusive drift och 
underhåll är skillnaderna dock stora. Satsningarna 
var då drygt 800 kronor lägre i Stockholms län än de 
genom snittliga i riket (ca 2 900 kr respektive 2 100 kr 
per invånare).

Landstingens medel

Kostnaderna för kollektivtrafi ken uppgick totalt till 
21,6 miljarder kronor i alla Sveriges län 20034. Av 
driften stod landstingen för 31 procent, kommunerna 
för 12 procent och staten för 1 procent. Resterande 56 
procent fi nansierades via biljettintäkter m.m. För in-
vesteringar i kollektivtrafi k kan 50 procent i statligt 
bidrag ges – om objektet kommer med i de statliga 
investeringsplanerna.

4 Statistisk årsbok för landsting 2005, Sveriges Kommuner 
och Landsting
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Kostnadsfördelning 
stat–kommun–landsting

De offentliga satsningarna på transportinfrastrukturen 
i Sverige uppgick sammanlagt till ungefär 43 miljarder 
kronor år 2003 (till såväl investeringar som drift och 
underhåll). Av detta stod kommunerna för ca 7 miljar-
der och staten för 26 miljarder. Dessutom bidrog lands-
tingen och kommunerna med skattebidrag till kollek-
tivtrafi ken på knappt 10 miljarder kronor år 20039.

I Stockholms län var de offentliga satsningarna  totalt 
drygt 9 miljarder kronor år 2003, varav staten stod för 
3,7 miljarder och kommunerna för ca 1,8 miljarder. 
Landstingets verksamhetsbidrag till kollektivtrafi ken 
var ca 3,8 miljarder kronor. Landstinget stod alltså för 
en betydande del av satsningarna i transportsystemet i 
Stockholms län. Statens andel var i gengäld lägre – 40 
procent i Stockholms län jämfört med 60 procent för 
Sverige i genomsnitt. Observera att kommunerna och 
landstingen delar på ansvaret för kollektivtrafi ken i de 
fl esta andra län.

Fördelningen av satsningar på infrastruktur mel-
lan stat, kommun och landsting för Stockholms län 
framgår av fi gur 3. Statens och landstingets bidrag är 
vardera två femtedelar och kommunernas den reste-
rande femtedelen. Av de statliga satsningarna går en 
betydligt större andel till investeringar än till drift och 
underhåll.

Landstingets nettokostnader för trafi k i Stockholms 
län var år 2004 knappt 8 miljarder kronor5. Ungefär 
hälften av detta täcks av biljettintäkter och hälften av 
verksamhetsbidrag från landstinget6. SL investerar 
varje år omkring 2 miljarder kronor i kollektivtrafi ken 
(variationerna mellan olika år är stora). I Stockholms 
län betalar staten i praktiken en betydligt mindre andel 
av investeringarna i kollektivtrafi k än de bidragsberät-
tigade 50 procenten. År 2004 uppgick det statliga bi-
draget till 15 procent. SL gjorde alltså en mängd sats-
ningar utan att få statsbidrag. Ekonomin i Stockholms 
läns landsting är dock ansträngd, och av budgeten för 
år 2005 framgår att inga nya investeringar i infrastruk-
tur kan genomföras utan minst 50 procent i statsbidrag. 
Som jämförelse kan anges att Väst-trafi ks andel stats-
bidrag var 30 procent och Skånetrafi kens 50 procent.

Stockholm har en ovanligt väl utvecklad kollek-
tivtrafi k, vilket är en nödvändighet för fungerande 
kommunikationer i en storstad. Kostnaden för kollek-
tivtrafi ken, som invånarna i länet betalar via biljetter 
och landstingsskatt, är betydligt högre i Stockholms 
län än i övriga landet. År 2003 var totalkostnaden7 för 
kollektivtrafi ken ca 5 000 kronor per invånare i Stock-
holms län och ca 2 500 kr för övriga Sverige. 

Kommunernas medel

Sveriges kommuner satsar årligen ungefär 7 miljarder 
på investeringar samt på drift och underhåll av kom-
munala gator8. För år 2003 gick drygt 70 procent till 
drift och underhåll och 30 procent till investeringar. 

Kommunerna i Stockholms län satsade år 2003 
 totalt ca 1,9 miljarder på investeringar samt på drift 
och underhåll av de kommunala gatorna. Räknat per 
invånare satsar kommunerna i Stockholms län ungefär 
lika mycket på drift och underhåll som genomsnittligt 
i Sverige. Däremot satsar de betydligt mer på inves-
teringar. I övriga Mälardalen satsar kommunerna bara 
omkring hälften av riksgenomsnittet på såväl drift och 
underhåll som investeringar. Vad gäller investeringar 
är dock variationerna mellan länen stora.

5 Årsberättelse 2004, SL.
6 Observera att de totala intäkterna (och kostnaderna) är högre, 

vilket beror på intäkter från reklam och externa hyror.
7 Med totalkostnad avses förutom trafi kkostnader (dvs. 

kostnader direkt kopplade till trafi ken) också kostnader för 
infrastruktur och fastigheter.

8 Källa: Sveriges Kommuner och Landsting, www.skl.se
9 Kollektivtrafi k och samhällsbetalda resor 2003. SIKA Statis-

tik 2005:2.

Statliga investeringar 
järnvägar 

4%

Statlig DoU 
vägar 7%

Landstinget 
kollektivtrafik 

(verksamhetsbidrag)
41%

Statliga 
investeringar 
vägar
26%

Statlig DoU 
järnvägar 3% Kommunala 

investeringar 
infrastruktur

11%

Kommunal 
DoU infra-
struktur 8% 

Figur 3 = figur 21. Offentliga bidrag till investeringar 
samt drift och underhåll av infrastruktur i Stockholms 
län, år 2003.  Olika källor. (Observera att landstingets 
verksamhetsbidrag till kollektivtrafiken inte öronmärks 
till investeringar respektive drift och underhåll).
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En intressant jämförelse är också hur mycket som 
satsas på infrastruktur per invånare i Stockholms län 
jämfört med övriga landet10. I fi gur 3 visas att de stat-
liga satsningarna på vägar och järnvägar var betydligt 
lägre (ca 800 kr mindre) för invånarna i Stockholms 
län än för Sverige i genomsnitt år 2003. Skillnaden 
är störst för järnvägar. De kommunala satsningarna 
på infrastruktur är något högre i Stockholms län (ca 
200 kr mer), medan skattebidraget till kollektivtrafi -
ken är betydligt högre (ca 1 000 kr mer). De offent-
liga bidragen är alltså totalt sett ungefär lika stora per 
person i Stockholms län som i Sverige i genomsnitt. 
I Stockholm betalar dock regionens egna invånare en 
betydligt högre andel.

Hushållens och näringslivets kostnader

Transportkostnaderna är hushållens näst största utgift, 
bara boendekostnaden är högre. Genomsnittligt i riket 
utgör transportkostnaderna ca 20 procent av de totala 
hushållsutgifterna, vilket motsvarar ca 50 000 kr per 
år och hushåll11 . 

I fi gur 5 visas att av de totala transportkostnaderna 
står bilkostnaderna för den helt övervägande delen. 
Driftskostnader för bil står för ca 60 procent och inköp 
av bil (och andra fordon) för ca 30 procent. Kollek-
tivtrafi k och övrigt utgör ca 10 procent av de totala 
utgifterna för transporter. 
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10 SCB, Statistisk årsbok för Sverige 2005.
11 Hushållens utgifter 2004. Utgiftsrapport. SCB 2005.
12 Källa Eurostat.

Figur 4 = figur 22. Offentliga bidrag till investeringar 
samt drift och underhåll av infrastruktur per person, år 
2003. 
Olika källor.

Inköp av bil eller övriga 
persontransportmedel 
32% 

Drift av bil eller övriga
persontransportmedel 59% 

Kollektivtrafikresor, transporttjänster 
9%

Figur 5 = figur 25. Hushållens utgifter för transporter, 
alla hushållstyper (år 2003).

En internationell jämförelse visar att det är få länder 
i Europa där hushållen har högre kostnader för trans-
porter än Sverige12.
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Figur 6 = figur 29. Hushållens utgifter för transporter 
i EU (andel av totala utgifter i förhållande till Sveriges 
andel).

Arbetsresorna i Stockholms län är längre, mätta i res-
tid, än i övriga delar av Sverige.

Medelrestiden för arbetsresorna uppgick år 1996 
till 27 minuter i Stockholms län och till 22 minuter 
för Göteborg och Malmö, jämfört med 21 minuter för 
hela landet i genomsnitt13. 

En vanlig uppfattning, som delvis kan bero på det 
fl itiga nyttjandet av kollektivtrafi ken, är att man kör 
betydligt mindre bil i Stockholm än vad man gör i ge-
nomsnitt på landsbygden eller jämfört med riket i ge-
nomsnitt. Statistiken ger dock inte belägg för ett sådant 
påstående. Visst kör man något fl er mil per invånare i 
t.ex. Norrbotten (ca 680 mil per år), men det skiljer sig 
inte väsentligt från Stockholms län (ca 630 mil) eller 
för Sverige i genomsnitt (650 mil). Däre mot lägger 
stockholmare betydligt mer pengar på kollektivtrafi k. 
Sammanlagt är därför stockholmarnas transportutgif-

ter per person högre än riksgenomsnittet,  vilket visas 
i fi gur 7.

En stor del av hushållens och näringslivets kostna-
der beror på förseningar i transportsystemet. Kostna-
derna härrör dels från minskad produktivitet när per-
sonalen inte kommer fram i tid till arbetet, dels från 
kostnader för försenade leveranser. Dessa kostnader 
belastar i slutändan de enskilda hushållen, i form av 
dyrare priser på varor och tjänster samt också förlorad 
tid. 

Förseningarna i SL-trafi ken förorsakar produktions-
bortfall, som har uppskattats motsvara ett värde av  
3 miljarder kronor14. Värdet av vägträngseln har på 
motsvarande sätt beräknats till ca 3,7 miljarder  kronor 
för år 200015. Det saknas tillförlitliga uppskattningar 
av kostnaderna för enbart näringslivet. De som fi nns 
ligger på mellan några hundra miljoner kronor och upp 
till ett par miljarder kronor för förseningar orsakade 
av trängseln i Stockholms trafi ksystem årligen16.

En internationell utblick

För att kunna bedöma om Sverige satsar mycket eller 
lite på infrastruktur kan en internationell jämförelse 
vara på sin plats. Det är kostsammare att bygga och 
driva ett landsomfattande transportnät i glest befolka-
de länder än i länder med hög befolkningstäthet. Trots 
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13 Storstaden och dess transporter. SIKA, 1999.11. 
Hushållens utgifter 2004. Utgiftsrapport. SCB 2005.

14 Förseningar inom kollektivtrafi ken i Stockholmsregionen. 
Transek 2000.

15 Produktionseffekter av vägträngseln i Stockholmsregionen. 
Transek, 2000.

16 Vad kostar trängseln för näringslivet? En jämförande studie 
av trängselns effekt på restiden och hur den kan värderas. 
Trivector rapport 2004:27. 28 april 2004.

17 Källa: Vägverket.

Figur 7 = figur 26. Kostnader för bil och kollektivtrafik, 
kronor per invånare år 2003. I kostnad för kollektivtrafik 
ingår både biljettkostnad och verksamhetsbidrag från 
landsting och/eller kommuner.
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är en förhållandevis rik region med högre inkomster 
än övriga landet. Därmed skulle det vara rimligt att 
Stockholms län betalar en högre andel själva. Mot 
detta anförs ibland att invånarnas levnadsomkostna-
der och offentliga utgifter för bland annat löner och 
fastigheter är högre, samt att det kommunala skatte-
utjämningssystemet överkompenserar övriga riket. 
Detta är en svår fråga utan något självklart svar. Det 
fi nns också stora skillnader inom regionen – exem-
pelvis fi nns det många låginkomsttagare med höga 
levnadsomkostnader på grund av att de lever i en stor-
stadsregion. Stockholmarna får samtidigt mycket för 
pengarna, bland annat landets bäst utbyggda kollek-
tivtrafi k.

Hur intäkterna till satsningar i transportsystemet 
samlas in är inte bara en fråga om rättvisa utan också 
om effektivitet i ekonomin. Att skattefi nansiera infra-
strukturinvesteringar kan anses rättvist, eftersom de 
som har bäst råd betalar mest. Å andra sidan har skatte-
fi nansiering av åtgärder en hämmande inverkan på den 
ekonomiska utvecklingen i samhället. Det beror på att 
individer och företag anpassar sig till att en andel av 
alla intjänade kronor går till skatt. Denna så kallade 
skattekil gör att individer och företag kanske arbetar 
mindre, konsumerar mindre eller väljer att själva pro-
ducera beskattade varor och tjänster.

Rätt utformade avgifter kan i vissa fall vara ett 
effektivare sätt att ta upp investeringsmedel på. Det 
gäller främst om trafi ken är relativt kostnadsokänslig 
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att Sverige är glest befolkat, är väginvesteringarna 
förhållandevis små. En jämförelse visas i fi gur 8, där 
väginvesteringar uttryckt i procent av BNP redovisas 
för Sverige och EU17.

Sverige har under en 25–30-års period, i förhål-
lande till sin BNP, endast investerat ungefär hälften 
så mycket i väginfrastrukturen som övriga EU samt 
Norge och Schweiz.

Är finansieringen rättvis och 
effektiv?
Kritik väcks ofta mot att dagens fi nansieringssystem 
inte är rättvist och effektivt. Diskussionen underlät-
tas om man skiljer på hur intäkter genereras och hur 
pengarna används.

Finansieringskällor

I Sverige är så gott som alla investeringar i infrastruk-
tur skattefi nansierade. Det fi nns olika sätt att se på vad 
som är ett rättvist sätt att samla in pengar. En tolkning 
är att det är rättvist att den som har bäst råd eller störst 
nytta betalar mest. En annan tolkning är att alla ska 
betala ungefär lika mycket.

Som framgått ovan betalar invånarna i Stockholms 
län mycket för sina transporter. Samtidigt är åtgärds-
behoven stora. Ibland anförs att Stockholmsregionen 

Figur 8 = figur 27. Väginvesteringar i Sverige och i övriga 
EU (samt Norge och Schweiz) i procent av BNP.
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eller om trängsel råder. I praktiken kan dock, särskilt 
fi nansierande, avgifter minska trafi ken mycket och 
därmed nyttan av exempelvis en ny väg. En intressant 
fråga är om dagens avvägning mellan skatter och av-
gifter i transportsystemet är optimal eller om ett ökat 
inslag av avgifter kan användas för att fi nansiera in-
frastrukturen. En annan fråga är om man oftare vill 
införa avgifter för användandet av infrastrukturen. 
Sådana användaravgifter är redan regel för samtliga 
transportslag utom vägtrafi ken.

Användningen av medlen

När dagens fi nansieringssystem kritiseras brukar det 
oftast vara användningen av investeringsmedlen som 
inte anses vara rättvis eller effektiv. En politiskt viktig 
aspekt på rättvisa är den geografi ska fördelningen. I 
litteraturen fi nns det många belägg för att de faktorer 
som är utslagsgivande för politiska val av handlings-
alternativ är andra än de faktorer som väger tungt i en 
traditionell samhällsekonomisk analys. Fördelnings-
effekter väger ofta tyngre än teknisk och ekonomisk 
effektivitet. 

I tjänstemännens underlag för beslut om infrastruk-
tur betonas däremot främst aspekter som har med sam-
hällsekonomisk effektivitet att göra. Det fi nns alltså 
en skillnad mellan planeringsunderlag som tas fram 
enligt politiska direktiv och de grunder som besluten 
fattas på. En fråga är därför om själva planeringspro-
cessen kan utformas så att den ger bättre incitament att 
fatta väl avvägda beslut. 

En risk med dagens fi nansieringssystem är att det 
kan ge ineffektiva lösningar, eftersom beslut om regio-
nala projekt fattas nationellt. Problemet kan samman-
fattas i att de som gynnas av ett projekt beaktar hela 
nyttan av de utgifter som föreslås medan de däremot 
bara väger in en bråkdel av de kostnader som  fördelas 
över hela den nationella ekonomin. Det saknas där-
för incitament att föreslå billiga lösningar eller att 
avstå från en investering. Det riskerar att leda till över-
investeringar eller att andra välmotiverade satsningar 
trängs undan. 

En annan komplikation är att de långsiktiga investe-
ringsramarna kan bli uppblåsta till en nivå som är 
omöjlig att upprätthålla i den årliga  budgetprövningen. 
Erfarenheterna från de senaste  planeringsomgångarna, 
där det mycket snabbt uppstått en betydande eftersläp-
ning i anslagstilldelningen i förhållande till långsikts-
planerna, stöder denna hypotes. Samtidigt medför 

naturligtvis ett glapp mellan planeringsramar och 
faktiska anslag att tilltron till hela planeringsproces-
sen undergrävs. Nya fi nansieringsformer, med exem-
pelvis lokal och regional medfi nansiering, kan vara 
ett sätt att eliminera eller åtminstone begränsa dessa 
olägenheter. 

Ytterligare en komplikation i dagens planerings-
system är att kostnaderna för objekten nästan alltid 
ökar under processens gång. Det kan bero på att det 
är svårt att träffa rätt i beräkningarna av komplexa 
projekt. Det kan dock också delvis bero på en med-
veten strategi för att lättare kunna etablera kostsamma 
projekt i de långsiktiga investeringsprogrammen. En 
studie av ett antal infrastrukturprojekt från olika tids-
perioder och delar av världen tyder på att det kan vara 
så. Författarna drog slutsatsen att kostnadsunderskatt-
ningarna inte enbart kan förklaras av felräkningar  eller 
felbedömningar. 

En anledning till att projektens kostnader haft en 
tendens att öka under senare år är sannolikt också 
att objekten byggs i allt högre standard. Den högre 
standarden beror oftast på krav framförda av olika 
sakägare och intressenter. Exempel på områden där 
sådana anspråk ställs är miljö, säkerhet och komfort. 
Det fi nns också en tendens att anspråken i högre grad 
blir normer som måste uppfyllas. Ett exempel är de 
miljökvalitetsnormer för luftkvalitet som nyligen er-
satt de tidigare riktvärdena. Det fi nns inget enkelt svar 
på vad som är lagom standard, och därmed kostnad, 
för en väg eller järnväg. Frågan diskuteras inte hel-
ler särskilt ofta i dag. Det är dock värt att påpeka att 
det fi nns få tillbakahållande krafter inbyggda i dagens 
planeringssystem. Det fi nns därför en risk för konfl ikt 
mellan ett normtänkande och strävan efter samhälls-
ekonomisk effektivitet.

Ett sätt att hålla tillbaka kostnadsökningar kan 
vara att överföra mer av ansvaret för genomförandet 
av infrastrukturinvesteringar till privata aktörer. En 
granskning av sådana projekt i Storbritannien visade 
att budgetöverskridanden och förseningar minskade 
kraftigt. Av fi gur 9 framgår att omkring 70 procent av 
de traditionellt fi nansierade projekten blev försenade 
och överskred budgeten18. I de projekt där privata in-
tressenter fått en större roll (PFI i fi guren) var ande-
larna bara drygt 20 procent.

18 Finansiering av infrastruktur, Sveriges Byggindustrier 2004.
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Figur 9 = figur 30. Andel byggprojekt i Storbritannien 
med budget överskridanden respektive förseningar, pro-
cent (PFI = Private Finance Initiative).

Alternativa finansieringsformer
Finansieringssystemet i dag och 
möjligheter till förändringar 

Den vanligaste formen för fi nansiering av infrastruk-
turåtgärder är i dag skattefi nansiering. Det innebär att 
investeringen betalas med löpande skatteinkomster. 
När utgifterna är betalda skrivs de av direkt. Om det 
uppstår drifts- och underhållsbehov eller reinveste-
ringsbehov betalas detta löpande, även då med medel 
som kommer från skatteintäkter. 

Den stora efterfrågan på infrastrukturåtgärder och 
knappheten på medel skapar en diskussion om möj-
ligheterna till nya fi nansieringsformer. Förändringar 
i fi nansieringssystemet för infrastrukturåtgärder kan 
huvudsakligen ske inom den offentliga fi nansieringen 
och via ett ökat offentligt-privat samarbete. 

Finansieringsformerna kan sorteras efter om den 
huvudsakliga fi nansieringskällan är skatter eller av-
gifter och om fi nansieringen betalas direkt eller om 
återbetalningen sprids över en längre tid.

Betalning

Finansiering

Nu (direktavskrivning) Utspridd

… via skatter •  Anslagsfinansiering
•  Öronmärkta skatter
•  Delat finansieringsansvar
    stat/region

•  Offentlig lånefinansiering
•  Förskottering
•  Funktionsentreprenad
•  Prestationsbaserad ersättning

… via avgifter •  Exploateringsavgifter •  Koncessioner
•  Internaliserande avgifter
•  Finansierande avgifter

Förändringar inom den 
offentliga finansieringen

Den offentliga fi nansieringen kan framför allt ändras 
i två avseenden:
• en ökad andel öronmärkta skatter och delat fi nan-

sieringsansvar på statlig och regional nivå,
• en ökad tillämpning av utspridd betalning. 

Ökad andel öronmärkta skatter och delat 
 fi nansieringsansvar stat/region
Öronmärkta skatter är till skillnad från anslags-
fi nansiering särskilda skatter som tas ut för att sedan 
användas till förutbestämda åtgärder. Det som talar 
för öronmärkta skatter är att de totala resurserna för 
infra strukturåtgärder kan öka. En öronmärkt skatt kan 
också uppfattas som positiv av invånarna, som på ett 
tydligare sätt kan känna att de får tillbaka en del av de 
skatter de har betalat. Ett argument mot öronmärkta 
skatter är att skattemedel låses till en viss typ av åt-
gärd. Egentligen vet man inte då om pengarna faktiskt 
gjort högst nytta där, eller om satsningar på skola och 
vård etc. skulle ha gett högre marginalnytta per satsad 
krona. 

Ett delat fi nansieringsansvar på statlig och regio-
nal nivå uppstår då till exempel en kommun och staten 
går samman och gemensamt fi nansierar en infrastruk-
tursatsning. Det som talar för regional medfi nansie-
ring är att det kan ge regionerna incitament att hitta 
billiga och effektiva utformningar av objekt, och att 
det kan minska regionernas incitament att överdriva 
nyttor och underskatta kostnader. Det ger också regio-
nen möjlighet att påverka prioriteringar såväl mellan 
projekt som mellan sektorer. Vad som talar emot delat 
fi nansieringsansvar är att det kan försvåra en  nationell 
målstyrning mot de transportpolitiska målen, efter-
som regionerna i större utsträckning själva kan välja 
åtgärder. Därmed kan nationellt viktiga men regio-
nalt mindre viktiga projekt riskera att bli nedpriorite-
rade. Regional medfi nansiering förutsätter samtidigt 
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att självstyrelseorgan och kommuner är villiga att ta 
ett eget kostnadsansvar för infrastruktursatsningar. 
 Något som dessutom ibland anförs vid delat fi nansie-
ringsansvar är att objekt riskerar att ”gå före i kön” 
och därför kan komma att genomföras i fel ordning ur 
ett samhällsekonomiskt perspektiv.

Öronmärkta skatter

Fördelar
+  Lättare få acceptans 

för skattehöjningar

+  Lättare få medel till 
nödvändiga investe-
ringar

Nackdelar
–  Pengarna kanske 

inte används där de 
gör störst nytta

Delat finansieringsansvar statlig 
och regional nivå

Fördelar
+  Kan ge regionerna 

incitament att hitta 
billiga/effektiva 
utformningar av 
objekt

+  Kan minska regio-
nernas incitament 
att överdriva nyttor 
och underskatta 
kostnader

+  Regionen kan på-
verka prioriteringar 
såväl mellan projekt 
som mellan sektorer

Nackdelar
–  Kan försvåra en 

nationell målstyr-
ning

–  Nationellt viktiga 
men regionalt 
mindre viktiga pro-
jekt riskerar att inte 
prioriteras

–  Risk att objekt går 
”före i kön” och 
genomförs i ”fel” 
ordning ur ett 
samhällsekonomiskt 
perspektiv

Ökad tillämpning av utspridd betalning  
Att sprida ut betalningen över längre tid i stället för 
att ta hela utgiften på en gång kan göras genom att 
tillämpa offentlig lånefi nansiering och förskottering. 
Offentlig lånefi nansiering innebär att staten tar upp 
lån antingen på den privata lånemarknaden eller via 
Riksgäldskontoret och sedan betalar tillbaka detta 
med skatteintäkter. Förskottering är en variant av 
detta, där kommunen (eller någon annan) går in med 
egna medel som sedan återbetalas enligt en viss åter-
betalningsplan. Fördelen med utspridd betalning är att 
angelägna åtgärder kan genomföras tidigare och att 
åtgärder betalas av nyttjarna i högre grad. Den främsta 
nackdelen är att man låser framtida medel och att de 
totala utgifterna oavsiktligt kan öka. 

Ökad tillämpning av utspridd betalning

Fördelar
+  Angelägna åtgärder 

kan tidigareläggas

+  Betalas i högre grad 
av nyttjarna

Nackdelar
–  Framtida medel låses 

–  De totala utgifterna 
kan oavsiktligt öka

–  Risk att objekt går 
”före i kön” och 
genomförs i ”fel” 
ordning ur ett 
samhällsekonomiskt 
perspektiv

Ökad samverkan offentligt och privat

Utöver ovanstående förändringar kan det nuvarande 
fi nansierings- och genomförandesystemet ändras ge-
nom ökad medverkan från den privata sektorn. Det 
kan göras på två skilda sätt:
• låta privata aktörer få större infl ytande på drift-, ut-

formnings- och fi nansieringslösningar,
• ta intäkter från användarna och inte enbart från 

 offentliga medel (skatter).

Större infl ytande för privata aktörer
Att låta privata aktörer få större infl ytande på drifts-, 
utformnings- och fi nansieringslösningar kan göras 
genom att tillämpa funktionsentreprenad och presta-
tionsbaserad ersättning. Ofta kallas detta för Public 
Private Partnership (PPP) eller på svenska Offentligt 
Privat Samarbete (OPS) alternativt Privat Offentligt 
Partnerskap (POP). 

Funktionsentreprenad innebär att beställaren ställer 
vissa kvalitetskrav på den infrastruktur som entrepre-
nören ska bygga och underhålla. Entreprenören får se-
dan en viss ersättning för detta. Det fi nns olika former 
av funktionsentreprenad, t.ex. Build and Finance (BF) 
samt Design Build and Finance Operate (DBFO). Det 
som talar för funktionsentreprenad är att den kan ge 
mer kostnadseffektiva lösningar när entreprenören får 
ett längre åtagande exempelvis med en byggtid på 3–4 
år och drift och underhåll under 20 år. Leverantören 
får med detta sätt möjlighet att göra avvägningar mel-
lan investerings- och underhållskostnader. Dessutom 
innebär funktionsentreprenad att ansvar och risk kan 
fördelas på ett mer effektivt sätt. Ett argument mot 
funktionsentreprenad är att upphandlingen är betyd-
ligt kostsammare för beställaren. Samtidigt ligger det 
slutliga ansvaret ändå kvar på det offentliga (om ex-
empelvis det privata företaget skulle gå i konkurs).
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Prestationsbaserad ersättning avser så kallade ”skugg-
tullar”, vilket betyder att den som bygger, underhåller 
och ansvarar för exempelvis en väg får en ersättning 
av staten som står i proportion till exempelvis vägens 
trafi k fl öde. Praktiskt kan detta organiseras genom 
beslut att betala ett förutbestämt belopp per fordons-
kilometer längs vägen eller något annat mål (t.ex. 
 antal störningsfria dagar). Det som talar för prestations-
baserad ersättning är framför allt att man får en ny 
typ av samverkan mellan offentlig och privat sektor, 
vilket bland annat innebär att man får tillgång till en 
större volym riskvilligt kapital för väginvesteringar. 
Systemet ger också incitament för operatören att styra 
mot mål som beställaren satt upp (t.ex. trafi kvolym 
eller trafi ksäkerhet). Ett argument emot skuggtullar är 
att det kan vara svårt att formulera mål för verksam-
heten.

Det som generellt talar mot större inslag av privata 
aktörer är att upphandlingsprocessen kan bli dyrare 
och mer komplicerad och att man till viss del låser 
den framtida handlingsfriheten. Dessutom kan ränte-
kostnaderna bli högre om lån tas på den privata mark-
naden.

Större inflytande för privata aktörer

Fördelar
+  Tillgängliga medel 

för investeringar 
kan öka

+  Kan ge lägre bygg- 
och driftskostnader 

+  Större incitament 
att ge rätt kvalitet 
(om ersättningen 
kopplas till kvalitet 
och måluppfyllelse i 
olika avseenden) 

+  Kan ge bättre 
 anpassad mark-
exploatering

+  Kan ge effektivare 
ansvarsfördelning

Nackdelar
–  Dyrare upphand-

lingsprocess

–  Låser handlingsfri-
heten framöver

–  Kan medföra högre 
räntekostnader 
om lån tas på den 
 privata marknaden

–  Kan medföra höga 
riskkostnader

Ökat inslag av användaravgifter
Ett ökat inslag av användaravgifter kan uppnås  genom 
koncessioner, internaliserande avgifter, fi nansierande 
avgifter eller exploateringsavgifter. Koncession inne-
bär att privata intressenter under en given tidsperiod får 

driva och utveckla en viss del av transportinfrastruk-
turen. Koncessionskontrakt kan utformas på många 
sätt och defi nitionen varierar något. En lösning som är 
vanlig på kontinenten innebär att  koncessionsbolaget 
utför alla kapitalinvesteringar, sköter driften och får 
betalning genom brukaravgifter. Ett huvudskäl för 
koncessioner är att en effektivare ansvarsfördelning 
kan nås genom att risker läggs på den part som har 
bäst förutsättning att hantera dem. Dessutom innebär 
fi nansieringsformen att man kan nyttja det privata 
 näringslivets effektivitet, kreativitet och kostnads-
med-vetenhet. Ett argument emot koncessioner är att 
avgifterna kan ge underutnyttjande av infrastrukturen. 

Internaliserande avgifter (exempelvis trängsel-
avgifter) ska täcka kostnader som uppstår till följd av 
trafi kantens beteende. Det betyder att trafi kanten ska 
bära hela eller delar av de kostnader som uppstår vid 
nyttjandet av infrastrukturen (t.ex. olycks- och miljö-
effekter). En fördel med internaliserande  avgifter är 
att staten kan få ökade resurser, som antingen kan 
användas till infrastrukturåtgärder eller till andra åt-
gärder i samhället. Dessutom kan effektivitetsvinster 
uppstå genom en mer effektiv användning av den be-
fi ntliga transportinfrastrukturen. Ett argument emot 
internaliserande avgifter är att acceptansen hos nytt-
jarna kan vara låg. Avgifter kan också ge oönskade 
fördelningseffekter och medföra höga kostnaderna för 
avgiftsupptagning.  

Med fi nansierande avgifter är tanken att använ-
darna får betala för att nyttja infrastrukturen, och att 
intäkterna används för att betala den. Fördelen med 
fi nansierande avgifter är att de totala resurserna för 
infra strukturåtgärder ökar. En annan fördel är att accep-
tansen kan bli högre än för internaliserande avgifter, 
eftersom användarna ser en direkt nytta av avgiften. 
Det som talar emot fi nansierande avgifter är framför 
allt att färre trafi kanter väljer att använda infrastruk-
turen.

Så kallade exploateringsavgifter är avgifter som 
kan tas ut för att få företag att vara med och betala för 
kommande vinster som uppstår för företaget till följd 
av infrastrukturåtgärder, t.ex. förbättringar i kollektiv-
trafi ken. Det som talar för exploateringsavgifter är att 
de totala resurserna kan öka och att de som drar fördel 
av den förbättrade infrastrukturen också får bära en 
del av kostnaderna. Ett argument emot är att regionen 
säljer ut delar av sina tillgångar, och därmed mins-
kar handlingsfriheten i framtiden. Det kan också vara 
svårt att komma överens med eventuella ”betalare”.
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Vissa former av avgifter är dessutom svåra att hantera 
inom dagens juridiska och institutionella system. Det 
gäller till exempel internaliserande avgifter som dels 
defi nieras som en skatt inom tätorter, dels är svåra att 
förena med EU-regler om vinjett utanför tätorter.

Ökat inslag av användaravgifter

Fördelar
+  Tillgängliga medel 

för investeringar 
kan öka

+  Kan ge samhälls-
ekonomiska 
 effektivitetsvinster 
jämfört med skatte-
finansiering

+  Kan ge andra posi-
tiva effekter som 
t.ex. minskad träng-
sel och minskade 
utsläpp

+  Rättvist att använ-
darna betalar

+  Ger effektivare 
 ansvarsfördelning

Nackdelar
–  Svårt få acceptans 

bland användarna

–  Juridiska och institu-
tionella problem

–  Kan ge underutnytt-
jande av investe-
ringen

–  Höga insamlings-
kostnader

–  Kan ha oönskade 
fördelningseffekter

–  Kan vara kostnads-
drivande

Slutsatser och frågor
Nedan anges några områden som kan vara särskilt 
intressanta för regionens aktörer att diskutera vidare. 
De första rör ansvarsfördelningen, sedan följer frågor 
kring fi nansieringskällorna och anslagstilldelningen. 
Slutligen nämns det övergripande samarbetet i regio-
nen.
1. Att regionerna ges ett större ansvar för nationella 

satsningar. Det kan ske antingen genom att regio-
nerna får bestämma över mer av de statliga peng-
arna eller genom att regionerna bidrar med pengar 
till statliga investeringar. 

2. Att föra över vissa risker till privata aktörer.  Frågan 
handlar bland annat om hur mycket makt över ut-

formning och val av objekt samhället anser vara 
lämpligt att släppa ifrån sig. Det gäller främst olika 
typer av funktionsentreprenader, prestationsbase-
rad ersättning och koncessioner.

3. Att ett system med samhällskontrakt utvecklas. Ett 
exempel när samhällskontrakt är tänkbart är föl-
jande: en kommun förbinder sig att planera för en 
viss mängd bostäder och arbetsplatser förutsatt att 
staten eller landstinget investerar i en väg eller järn-
väg. På motsvarande sätt kan staten eller landstinget 
förbinda sig att vid en viss exploatering investera i 
ny infrastruktur. 

4. Att staten tar ett större ekonomiskt ansvar för den 
lokala och regionala kollektivtrafi ken. En anled-
ning är att det kan fi nnas ett gap mellan vad som 
investeras i den regionala kollektivtrafi ken och vad 
som är samhällsekonomiskt effektivt.

5. Att använda offentlig lånefi nansiering. Oavsett om 
förändringar av ansvarsfördelningen görs så kan ett 
ökat inslag av offentlig lånefi nansiering ha fl era för-
delar, bland annat att variationerna i anslag  mellan 
åren minskar.

6. Att i ökad utsträckning använda förskottering. Det 
är en delvis öppen fråga om det sammantaget är 
önskvärt eller inte ur ett samhällsperspektiv. En 
politisk diskussion om effekterna är därför ange-
lägen. Exempel på farhågor som kan fi nnas är att 
man köper sig förbi kön samt binder upp pengar 
som kanske skulle behövas till annat i framtiden.

7. Att ställa tydligare krav på underlag om åtgärders 
samhällsekonomiska lönsamhet och andra  effekter. 
Sådana krav på underlagen, med motiveringar av 
anspråken, fi nns i princip redan i dag inför exem-
pelvis infrastrukturpropositionerna. Ett större ge-
nomslag för sådana kriterier vid prioritering av 
objekt kan gynna regionen eftersom volymen lön-
samma åtgärder är relativt stor i Stockholms län.

8. Att skapa ett mer samlat agerande från regionen 
där man enas om prioriteringar. Viktigast är att be-
hoven tydliggörs och att genomförandet kan under-
lättas om alla aktörer samarbetar. I sin tur kan det 
leda till ett snabbare genomförande och därmed 
lägre kostnader och tidigarelagda nyttor.
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Hur ser finansieringssystemet ut i dag?

• transportkonsumenterna bör ges största möjliga val-
frihet att själva avgöra hur de ska ordna sina trans-
porter inom ramen för en ansvarsfull politik i fråga 
om bl.a. säkerhet och miljö. Detta bör åstadkom-
mas genom en samhällsekonomiskt riktig prissätt-
ning av trafi ken,

• ökad samverkan mellan olika transportmedel och 
trafi kslag ska förenas med en effektiv konkurrens 
mellan olika trafi kutövare och transportlösningar,

• beslut i transportfrågor bör fattas i så decentralise-
rade former som möjligt med en tydlig rollfördel-
ning mellan olika planeringsnivåer och aktörer.

Utifrån dessa principer prioriteras de statliga infrastruk-
turåtgärderna under en planeringsprocess som  leder 
till upprättandet av nationella och regionala  planer. 
Enligt direktiv från regeringen ska  möjligheterna att 
vidta andra åtgärder än investeringar övervägas  innan 
beslut om en åtgärd fattas. Tanken med denna så 
 kallade fyrstegsprincip är att alternativa åtgärder, t.ex. 
påverkansåtgärder och smärre ombyggnationer, först 
ska prövas innan en större byggnation genomförs.

Landstingen prioriterar utifrån att budgeten ska 
täcka såväl kollektivtrafi ken som de övriga verksam-
hetsområden landstingen ansvarar för, där sjukvården 
är den i särklass största posten. Kommunerna har på 
motsvarande sätt en rad olika verksamheter och verk-
samhetsmål som konkurrerar om fi nansiering.

Statliga infrastruktur satsningar
Statliga infrastruktursatsningar delas vanligtvis upp i 
nationella satsningar respektive regionala satsningar. 
De nationella satsningarna återfi nns i dag i den natio-
nella planen för vägtransportsystemet 2004–2015 och 
den nationella banhållningsplanen (även kallad Fram-
tidsplan för järnvägen), vilka tas fram av Vägverket 
respektive Banverket. De regionala satsningarna åter-
fi nns i respektive länsplan, som tas fram av länsstyrel-
serna eller de regionala självstyrelseorganen. 

I Sverige fi nansieras transportsystemet med medel från 
staten, regionerna och kommunerna. Dessutom lägger 
hushållen och näringslivet ner stora resurser på trans-
porter. Dels är det kostnader för att nyttja transportsys-
temet, dels kostnader som uppstår på grund av stör-
ningar i transportsystemet, t.ex. olyckor och trängsel.

Detta avsnitt beskriver hur fi nansieringen ser ut 
generellt för Sverige och mer specifi kt i Stockholms 
län. Dessutom redovisas hur åtgärder väljs ut samt i 
hur hög grad den verkliga budgeten stämmer överens 
med utlovade ramar. För att få en bild av hur Sveriges 
satsningar på infrastruktur står sig i jämförelse med 
omvärlden görs slutligen en internationell utblick. 

Prioritering av infrastruktur-
satsningar 
Det som styr planeringen av infrastrukturåtgärder i 
Sverige är det transportpolitiska mål, dess delmål och 
i vissa fall etappmål som regeringen beslutat om.

Det övergripande nationella transportpolitiska 
målet och dess fem delmål

Transportpolitiken ska säkerställa en samhälls-
ekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar trans-
portförsörjning för medborgarna och näringslivet i 
hela landet. 

De sex transportpolitiska delmålen är 

•  tillgänglighet, 

•  hög transportkvalitet, 

•  säker trafik, 

•  god miljö, 

•  positiv regional utveckling, 

•  jämställt transportsystem.

För vissa av de transportpolitiska delmålen finns 
också etappmål beslutade av riksdagen.

Ett antal principer och riktlinjer ligger till grund för 
transportpolitiken, bland annat följande:
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Knappt hälften av statens satsningar 
är investeringar

De totala ekonomiska ramarna för de nationella 
 planerna och landets samtliga länstransportplaner för 
perioden 2004–2015 är 381 miljarder kronor, varv 
ca 178 miljarder avser investeringar i vägar och järn-

Stockholms 
län

Övriga 
Mälardalen

Totalt 
Mälardalen

Väg 16 8 24

Järnväg 12 6 18

Totalt 28 14 42

Tabell 2. Ramar för väg- och järnvägsinvesteringar i 
Stockholms län respektive övriga Mälardalen för perio-
den 2004–2015, miljarder kr.

Drift och underhåll; 150

Investeringar regionala vägar 
och infrastrukturanläggningar; 28,5 

 

 

Investeringar järnvägar 
(nationell plan); 107,7

Räntor och amorteringar; 53,2 

Investeringar nationella 
vägar; 42,1

Figur 10. Uppdelning av den totala 
statliga planeringsramen för planerna 
2004–2015, miljarder kronor. De in-
ringade posterna berörs här.

19 Räntor och amorteringar på lån för investeringar inom väg 
och järnvägsområdet.
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Figur 11. Investeringar 2004–2015 i Stockholm-Mälar-
dalen i länsplaner, nationell väghållningsplan och natio-
nell banhållningsplan, miljarder kronor.

vägar, 150 miljarder drift och underhåll och resterande 
53 miljarder räntor och amorteringar19. 

I fi gur 10 nedan visas hur den totala planerings-
ramen är fördelad på olika slags åtgärder.

Av de totala planerade anslagen till vägar och järn-
vägar för perioden 2004–2015 är den största posten 
drift och underhåll. Räntor och amorteringar avser 
återbetalningar av redan upptagna lån. Investerings-
åtgärderna utgör knappt hälften av den totala plane-
ringsramen. Järnvägsinvesteringarna dominerar med 
108 miljarder kronor under planperioden. För investe-
ringar i nationella vägar (Europavägar och några riks-
vägar) är ramen 42 miljarder kronor. För de åtgärder 
som ingår i länstransportplanerna är ramen 28,5 mil-
jarder kronor i hela landet. 

28 miljarder till statliga investeringar i 
Stockholms län under perioden 2004–2015 

De investeringar som planeras i Stockholms län och 
övriga Mälardalen återfi nns i Banhållningsplanen, 
Nationella planen för vägtransportsystemet och i res-
pektive länsplan. Tabell 2 sammanfattar ramarna för 
Stockholms län, övriga Mälardalen och totalt i Mälar-
dalen för perioden 2004–2015. 
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I summan för väginvesteringar ligger dels ramarna för 
investeringar enligt den nationella väghållningsplanen, 
dels de totala ramarna enligt länstransport planerna, 
som omfattar väg- och kollektivtrafi kåtgärder.

Som framgår av tabellen är ramarna i Stockholms 
län ungefär 16 miljarder kronor för väginvesteringar 
och ungefär 12 miljarder för järnvägsinvesteringar. 
Det innebär att fördelningen av de statliga medlen är 
56 procent för väginvesteringar och 44 procent för 
järnvägsinvesteringar. För de övriga Mälardalslänen 
sammantaget är ramarna för väginvesteringar ungefär 
8 miljarder kronor och för järnvägsinvesteringar un-
gefär 6 miljarder. Fördelningen av de statliga medlen 
är därmed 60 procent till väg- och 40 procent till järn-
vägsinvesteringar. 

I länstransportplanerna och i den nationella banhåll-
ningsplanen framgår det för varje objekt hur mycket 
medel som fi nns avsatt under planperioden. I den na-
tionella väghållningsplanen är det inte fastställt hur 
stor del av kostnaderna som kommer att ingå i plane-
ringsramen för objekt som kommer att påbörjas men 
inte slutföras under perioden. Det gäller exempelvis 
Förbifart Stockholm, som i väghållningsplanen fi nns 
angiven mot slutet av perioden (2012–2015) och efter 
planperioden. Medlen för förbifarten inom planperio-
den avser endast utredningar och projektering. 

Investeringsnivån per år i länstransportplanen är för 
Stockholms län högst under början av  planperioden. 
Som lägst är investeringsnivån under perioden 2010–
2012 för att sedan öka 2013–2015. För de  övriga 
Mälar dalslänen är fördelningen relativt jämn under 
planperioden, undantaget Sörmland där investering-
arna ligger tidigt under planperioden. För de natio-
nella väghållnings- och banhållningsplanerna är det 
inte möjligt att göra motsvarande sammanställningar 
med den information som fi nns i plandokumenten.

Planerade anslag i nivå med 
tidigare anslag 
Det genomsnittliga utfallet för Stockholms län blir 
totalt ca 2,3 miljarder kronor per år under perioden 
2004–2015. Det är ungefär i nivå med vad regionen i 
genomsnitt fått genom ordinarie anslag och särskilda 
överenskommelser de senaste 30 åren. Det fi nns en 
utbredd uppfattning i regionen att detta har varit otill-
räckligt med hänsyn till behoven och regionens andel 
av landets befolkning, antalet resande och betydelse 
för den nationella ekonomin.

År 2003 uppgick statens satsningar på vägar till ca 
17 miljarder kronor, uppdelat på ca 10 miljarder för 

investeringar och 7 miljarder för drift och underhåll. 
Region Stockholm20 fi ck samma år ca 25 procent av 
investeringsmedlen och ca 10 procent av de medel 
som satsades på drift och underhåll21.

Mdr kr
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Figur 12. Statliga investeringar och drift och underhåll 
av vägar år 2003.

År 2003 fördelades 9,1 miljarder kronor i statliga 
medel för drift och investeringar i järnvägsinfrastruk-
tur, varav 4,2 miljarder till drift och 4,9 miljarder till 
investeringar22. 

Skillnad mellan planeringsramar 
och faktisk budget

Det är dock långtifrån alltid ramarna i de nationella pla-
nerna och länsplanerna faktiskt anslås under den period 
en plan omfattar. Utfallet för ett år under en planperiod 
brukar snarare vara mindre än vad som utlovas i de 
 olika planerna. Det innebär att det uppstår eftersläp-
ningar i genomförandet av planerade investeringar, 
 eller att medel får tas från något annat ändamål för att 
fylla luckorna så att åtgärderna kan genomföras. 

Siffrorna i tabellerna nedan är en sammanställning 
från Vägverket som visar anslagna medel i den na-
tionella planen och de regionala planerna, samt verk-
ligt utfall som andel av anslagna medel för perioden 
2004–200823. I genomsnitt är skillnaden mellan 5 och 
10 procent.

20 Det vill säga Stockholms län och Gotland.
21 Jämförelsen görs för år 2003 eftersom det är det senaste 

året det fi nns heltäckande statistik för. En jämförelse med 
en längre tidsperiod kan ge en delvis annorlunda bild. Källa 
SCB Statistisk årsbok för Sverige 2005.

22 Banstatistik 2003. Källa: www.sika-institute.se. Det framgår 
inte hur stor andel som tilldelades Stockholm/Mälarregionen.

23 Planramarna har räknats upp med tre procent per år från 
2004, en uppskattning av vad entreprenadindex kan tänkas 
innebära för byggkostnaderna. Källa: Vägverket.
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I planerna får Stockholms län ungefär 22 procent av 
de totala investeringarna i vägar och 11 procent av 
de totala investeringarna i järnvägar under perioden 
2004–2015. Som jämförelse bor 21 procent av Sve-
riges befolkning i länet. Per invånare ligger såväl 
Stockholms läns som övriga Mälardalens väginveste-
ringar i nivå med genomsnittet i Sverige. De planerade 
järnvägsinvesteringarna är däremot betydligt lägre per 
person – särskilt i övriga Mälardalen.

Som jämförelse visas i fi gur 15 utfallet av de  statliga 
investeringarna i vägar och järnvägar per invånare år 
200325. Väginvesteringarna var då betydligt större (i 
alla områden) än de planeras bli framöver. Särskilt 
stor är skillnaden i Stockholms län, delvis beroende 
på att Södra länken höll på att byggas år 2003. För 
järnvägsinvesteringarna råder ett omvänt förhållande. 
Investeringarna var år 2003 avsevärt mindre än de nu 
planeras bli. Det gäller såväl för Stockholms län som 
för riket i övrigt – i övriga Mälardalen var de dock 
ganska likartade.
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Figur 14. Planerade statliga investeringar i vägar och 
järnvägar, kronor per invånare och år, 2004–2015.

Figur 15. Statliga investeringar i vägar och järnvägar per 
invånare år 2003.

Utfallet totalt, för investeringar i både vägar och järn-
vägar, per person var nästan lika stort i Stockholms 
län år 2003 som i riket i övrigt. Inklusive drift och 
underhåll är skillnaderna dock stora. Satsningarna 
var då drygt 800 kronor lägre i Stockholms län än 
de genom snittliga i riket (ca 2 900 kronor respektive  
2 100 kronor per invånare).

24 Dvs. enligt budget för 2006–2008 och utfall 2004 och 2005.
25 Källa SCB. Statistisk årsbok för Sverige, 2005 samt Ban-

verket.

Figur 13. Vägåtgärder – plan- respektive budgetperioden 
2004–2008.

Totalt är Vägverkets planeringsram under perioden 
2004–2008 7 procent högre än anslaget för drift och 
underhåll i de av regeringen beslutade budgetarna för 
motsvarande period24. För bärighetsåtgärder är plane-
ringsramen 19 procent högre och för nationella väg-
investeringar 4 procent högre. För länsplanerna,  ligger 
planeringsramen ca 12 procent över budgeten.

Stockholms andel låg i förhållande till 
befolkning och tillväxt

I fi gur 14 nedan fi nns en jämförelse av planerade stat-
liga investeringar i vägar och järnvägar i Stockholms 
län och övriga Mälardalen samt Sverige. 
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Det kan också vara intressant att jämföra planerings-
ramarna med regionernas betydelse för den svenska 
ekonomin. Stockholms läns så kallade bruttoregion-
produkt (BRP) är drygt 28 procent26 av hela rikets, och 
alltså betydligt större än befolkningsandelen. 

Landstingens satsningar på 
infrastruktur
Landstingen och kommunerna ansvarar för kollek-
tivtrafi ken i länen (Länstrafi kansvariga). Länstrafi k-
ansvariga har i de fl esta fall valt att bilda ett gemen-
samt ägt länstrafi kbolag (Trafi khuvudman) med an-
svar för kollektivtrafi kens drift. Det fi nns totalt 21 
länstrafi kbolag i landet. I regel delar landstinget och 
kommunerna i ett län på kostnaderna för underskotts-
täckningen av länstrafi kbolagets trafi k. I Stockholms 
län är det däremot landstinget ensamt som bedriver 
kollektivtrafi ken.

Kostnaderna för kollektivtrafi ken uppgick totalt till 
21,6 miljarder kronor i alla Sveriges län 200327. Av 
driften stod landstingen för 31 procent, kommunerna 
för 12 procent och staten för 1 procent. Resterande 56 
procent fi nansierades via biljettintäkter m.m. För in-
vesteringar i kollektivtrafi k kan 50 procent i statligt 
bidrag ges – om objektet kommer med i de statliga 
investeringsplanerna.

Landstinget i Stockholms län investerar 
ca 2 miljarder per år i kollektivtrafik 

Landstingets nettokostnader för trafi k i Stockholms 
län var år 2004 knapp 8 miljarder kronor28.  Ungefär 
hälften av detta täcks av biljettintäkter och  hälften 
av verksamhetsbidrag från landstinget29.  Stockholms 
Lokal trafi k (SL) investerar varje år omkring 2  miljarder 

kronor i kollektivtrafi ken (variationerna mellan olika 
år är stora). Hur investeringarna år 2004 fi nansierades 
framgår av fi gur 16. 

Statsbidrag
15%

Finansiell leasing m m 
21%

Stockholms läns landsting/egna medel 
64%

26 Källa SCB, avser år 2003.
27 Statistisk årsbok för landsting 2005. Sveriges Kommuner 

och Landsting.
28 Årsberättelse 2004, SL.
29 Observera att de totala intäkterna (och kostnaderna) är högre, 

vilket beror på intäkter från reklam och externa hyror.
30 SIKA statistik 2005:2.
31 I total kostnad för kollektivtrafi ken ingår förutom trafi k-

kostnader också kostnader för infrastruktur och fastigheter. 
Källa Kollektivtrafi k och samhällsbetalda resor 2003, SIKA 
2005:2.
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Figur 17. Kollektivtrafikens kostnad, kr/inv, (totalkost-
nad, år 200331).

Figur 16. Kollektivtrafiken i Stockholm – finansiering av 
investeringar.

I Stockholms län betalar staten i praktiken en betydligt 
mindre andel av investeringarna i kollektivtrafi k än 
de 50 procent länet är berättigat till. Ovanstående bild 
visar att bidraget till SL:s investeringar endast var 15 
procent år 2004. SL gjorde alltså en mängd satsningar 
utan att få statsbidrag. Landstingets ekonomi är dock 
ansträngd. Av budgeten för år 2005 framgår därför att 
inga nyinvesteringar i infrastruktur kan genomföras 
utan 50 procent i statsbidrag för de statsbidragsberät-
tigade delarna.

Kollektivtrafi kens kostnad per invånare redovisas i 
fi gur 1730. Med totalkostnad avses förutom trafi kkost-
nader (dvs. kostnader direkt kopplade till trafi ken) 
också kostnader för infrastruktur och fastigheter.
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Det kan vara intressant att sätta kostnaden för kollek-
tivtrafi ken i Stockholms län i relation till kostanden i 
andra delar av Sverige samt i andra sektorer. Nedan 
anges några jämförelser32, 33. 

Kostnaden för kollektivtrafiken i Stockholms län 
jämfört med kostnaden i andra delar av Sverige 
samt andra sektorer

•   Kostnaden för kollektivtrafik utgör 10 procent av 
landstingets kostnad för vård. 

•   Kostnaden för kollektivtrafik per invånare i Stock-
holms län är ca 3 000 kr högre än för riket i snitt.

•   I Stockholms län är andelen statsbidrag för kollek-
tivtrafik 15 procent. För Västtrafik är siffran 30 
procent och för Skånetrafik 50 procent.

Kostnaden för kollektivtrafi k, som invånarna i länet 
betalar via biljetter och landstingsskatt, är alltså be-
tydligt högre i Stockholms län än i övriga landet. Sam-
tidigt är de statliga bidragen förhållandevis små.

Kommunala satsningar på 
infrastruktur
Sveriges kommuner satsar årligen ungefär 7 miljarder 
kronor på investeringar i samt drift och underhåll av 

kommunala gator34. För år 2003 gick knappt 5 mil-
jarder till drifts- och underhållskostnaderna för de 
kommunala gatorna och resterande till investeringar 
i dem (exklusive enskilda vägar). Antalet kilometer 
väg som underhölls av kommunerna år 2003 uppgick 
till 40 000 km kommunala gator och drygt 17 000 km 
enskilda vägar. Drift och underhåll av, samt bidrag 
till, enskilda vägar tillkommer och uppgick år 2003 
till 400 miljoner kronor för alla landets kommuner.

Kommunerna i Stockholms län 
satsar knappt 2 miljarder kronor årligen

Kommunerna i Stockholms län satsade år 2003 totalt 
knappt 1,8 miljarder på investeringar i samt drift och 
underhåll av de kommunala gatorna, varav ca 60 pro-
cent gick till drift och resterande till investeringar.

En intressant jämförelse kan vara hur kommunens 
kostnader för drift och underhåll samt nyinvesteringar 
ser ut per invånare i Mälardalslänen jämfört med riket, 
samt per invånare i några av de största kommunerna 
i Mälardalen jämfört med riket. Figur 18 och fi gur 19 
visas en sådan jämförelse.
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Figur 18. Så mycket satsar kommunerna i respektive län i Mälardalen på drift och underhåll 
av samt nyinvesteringar i gatuinfrastrukturen per invånare jämfört med riket.

32 Landstingets verksamhetsbidrag till SL var år 2004 3,8 mil-
jarder kronor och kostnaden för vård inkl. tandvård uppgick 
till ca 38 miljarder kronor.

33 Årsredovisning 2004. Västtrafi k 2005.
34 Källa: Sveriges Kommuner och Landsting, www.skl.se 

(DoU) samt www.webor.se (investeringar).
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I Stockholms län satsar alltså kommunerna ungefär 
lika mycket på drift och underhåll som genomsnittligt 
i riket. Däremot satsar de betydligt mer på investe-
ringar. I övriga Mälardalen satsar kommunerna bara 
omkring hälften av riksgenomsnittet på såväl drift och 
underhåll som investeringar. Vad gäller investering-
arna är dock variationerna mellan länen stora.

Förskottering innebär att kommunen eller något annat 
regionalt organ står för fi nansieringen av ett objekt tills 
det år det fi nns med i t.ex. Vägverkets budget. Tabell 3 
visas beviljade förskotteringsramar för Vägverket.

Förskottering 
2004

Sverige (mkr) Stockholms län 
(mkr)

Beviljad ram 1 530 Ca 465

Tabell 3. Beviljade ramar för förskottering i Sverige och 
Stockholms län för år 200435.

De vägobjekt som har fått förskottering i Stockholms 
län år 2004 är
• Tranebergsbron 
• Förbifart Norrtälje
• Väg 225 Moraberg–Gärtuna. 
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Figur 19. Så mycket satsar några stora kommuner i Mälardalen på drift och underhåll av 
samt nyinvesteringar i gatuinfrastruktur per invånare jämfört med riket som helhet.

Av Figur 19 framgår att skillnaderna mellan olika 
kommuner är stor. I Stockholms stad är satsningarna 
betydligt större än såväl i genomsnitt i riket som i 
 övriga centralorter i Mälardalen. Även i förortskom-
munerna – här exemplifi erat av Sollentuna – är sats-
ningarna mindre.

Förskottering från kommuner 
och landsting
Det är relativt vanligt att kommunerna till viss del 
förskotterar statliga och regionala infrastrukturinve-
steringar. När det gäller vägar får Vägverket enligt ett 
regeringsbeslut tidigarelägga vägutbyggnader genom 
att tillåta förskotteringar, dvs. lån, från kommuner 
 eller enskilda intressenter. Vägverkets  generaldirektör 
beslutar om förskotteringar på upp till 20 miljoner kro-
nor per objekt. Regeringen beslutar om större objekt.

35 Årsredovisning 2004. Vägverket publikation 2005:29.
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Även från landsting förekommer förskottering. Exem-
pelvis var Stockholms läns landsting med och förskot-
terade järnvägsförbindelsen Årstabron i Stockholm, 
ett objekt i den nationella banhållningsplanen.

Jämförelse mellan statliga, 
regionala och kommunala 
satsningar
De offentliga satsningarna på transportinfrastruktur i 
Sverige uppgick sammanlagt till ungefär 43 miljarder 
kronor år 2003 (till såväl investeringar som drift och 
underhåll). Av detta stod kommunerna för ca 7 mil-
jarder och staten för 26 miljarder. Dessutom bidrog 
landstingen och kommunerna med skattebidrag till 
kollektivtrafi ken på knappt 10 miljarder kr år 200336.

Fördelningen av satsningar på infrastruktur  mellan 
stat, kommun och landsting för Stockholms län fram-
går av fi gur 21. Statens och landstingets bidrag är 
vardera två femtedelar och kommunernas den reste-
rande femtedelen. Av de statliga satsningarna går en 
betydligt större andel till investeringar än till drift och 
underhåll.

Kommuner
16%

Staten
61%

Kollektivtrafik, bidrag 
kommuner 6%

Kollektivtrafik, bidrag 
landsting 17%

Figur 20. Vem betalar infrastrukturen? Procentuell för-
delning av satsningar i riket år 2003.

I Stockholms län var de offentliga satsningarna totalt 
ca 9 miljarder kronor per år 2003, varav staten stod för 
3,7 miljarder och kommunerna för ca 1,8 miljarder. 
Landstingets verksamhetsbidrag till kollektivtrafi ken 
var ca 3,8 miljarder kronor. Landstinget stod alltså för 
en betydande del av satsningarna i transportsystemet i 
Stockholms län. Statens andel var i gengäld lägre – 40 
procent i Stockholms län jämfört med 60 procent för 
Sverige i genomsnitt. Observera att kommunerna och 
landstingen delar på ansvaret för kollektivtrafi ken i de 
fl esta andra län.
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36 Kollektivtrafi k och samhällsbetalda resor 2003. SIKA 
 Statistik 2005:2.

37 SCB, Statistisk årsbok för Sverige 2005.

Figur 21. Offentliga bidrag till investeringar samt drift 
och underhåll av infrastruktur i Stockholms län, år 2003. 
Olika källor. (Observera att landstingets verksamhetsbi-
drag till kollektivtrafiken inte öronmärks till  investeringar 
respektive drift och underhåll).

En intressant jämförelse är också hur mycket som 
satsas på infrastruktur per invånare i Stockholms län 
jämfört med övriga landet37. I fi gur 22 visas att de stat-
liga satsningarna på vägar och järnvägar är betydligt 
lägre (ca 800 kr mindre) för invånarna i Stockholms 
län än för Sverige i genomsnitt år 2003. Skillnaden 
är störst för järnvägar. De kommunala satsningarna 
på infrastruktur är något högre i Stockholms län (ca 
200 kr mer), medan skattebidraget till kollektivtrafi -
ken är betydligt högre (ca 1 000 kr mer). De offent-
liga bidragen är alltså totalt sett ungefär lika stora per 
person i Stockholms län som i Sverige i genomsnitt. I 
Stockholms län betalar dock regionens egna invånare 
en betydligt högre andel.
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Figur 22. Offentliga bidrag till investeringar samt drift 
och underhåll av infrastruktur per person, år 2003. Olika 
källor.

Hushållens och näringslivets 
kostnader för transporter
Hushållen och näringslivet betalar för att få tillgång 
till infrastruktur via skattsedeln men också direkt via 
egna utgifter. De utgifter som hushållen och närings-
livet har är både direkta kostnader som inköp och nytt-
jande av bil, men också indirekta kostnader t.ex. till 
följd av förseningar i transportsystemet.

Hushållens årliga kostnader 
för transporter är ca 50 000 kr

De totala utgifterna för ett genomsnittligt hushåll 
var under år 2003 ungefär 250 000 kr. Av detta stod 
transportkostnader för i genomsnitt 20 procent, dvs. 
ca 50 000 kr38. Av hushållens totala utgifter är det 
bara boende kostnaden som är högre än kostnaden för 
transporter. Hur hushållens utgifter fördelas framgår 
av fi gur 23.

Figur 23. Fördelning av hushållens utgifter.

Rent generellt kan sägas att utgifternas storlek och 
fördelning skiljer sig åt beroende på var man bor i 
Sverige och också vilken socialgrupp man tillhör. De 
utgifter som skiljer sig åt är framför allt utgifter för 
bostad, fritid och kultur, transporter och utemåltider. 
I Stockholms län lägger man mer pengar på utemål-
tider, bostad och fritid och kultur än i övriga Sverige. 
I större städer, södra mellanbygden och norra tät- och 
glesbygden lägger man mer pengar på drift av bil, så-
som bensin, än i Stockholm, Göteborg och Malmö. Å 
andra sidan lägger man mer pengar på kollektivtrafi k 
i de större städerna. Att man lägger mer pengar på 
kollek tivtrafi k beror främst på att antalet kollektiv-
resor i Stockholms län är väsentligt högre än för Sve-
rige i genomsnitt39. Detta åskådliggörs i fi gur 24.
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38 Hushållens utgifter 2004. Utgiftsrapport. SCB 2005.
39 SIKA statistik 2005:2.
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Figur 24. Antal resor per invånare i lokal och regional 
kollektivtrafik år 2003.

Arbetsresorna i Stockholms län är längre, mätta i restid, 
än i övriga delar av Sverige. Medelrestiden för arbets-
resorna uppgick år 1996 till 27 minuter i Stockholms 
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län och till 22 minuter för Göteborg och Malmö, jäm-
fört med 21 minuter för hela landet i  genomsnitt40. 

En vanlig uppfattning, som delvis kan bero på det 
fl itiga nyttjandet av kollektivtrafi ken, är att man kör 
betydligt mindre bil i Stockholms län än vad man gör 
i genomsnitt på landsbygden eller jämfört med riket 
i genomsnitt. Statistiken ger dock inte belägg för ett 
sådant påstående. Visst kör man något fl er mil per in-
vånare i t.ex. Norrbotten (ca 680 mil per år), men det 
skiljer sig inte väsentligt från Stockholms län (ca 630 
mil) eller för Sverige i genomsnitt (650 mil).

Bilkostnaderna dominerar

Hushållens kostnader för transporter kan delas in i 
kostnader för inköp respektive drift av bil eller övriga 
persontransportmedel samt kostnader för kollektiv-
resor och transporttjänster. I fi gur 25 visas hur dessa 
poster fördelades år 2003.

genomsnittligt i riket (observera att kostnaderna är per 
person och exklusive inköp av fordon).

Inköp av bil eller övriga 
persontransportmedel 
32% 

Drift av bil eller övriga
persontransportmedel 59% 

Kollektivtrafikresor, transporttjänster 
9%

Figur 25. Hushållens utgifter för transporter, alla hus-
hållstyper (år 2003).

Bilkostnaderna dominerar alltså när riket i genomsnitt 
studeras. En beräkning visar dels att kostnaden för 
kollektivtrafi k utgör en högre andel i Stockholms län, 
dels att de totala kostnaderna är större i Stockholms 
län41. I fi gur 26 illustreras att de totala kostnaderna är 
drygt 10 procent högre per person i Stockholms län än 

40 Storstaden och dess transporter. SIKA, 1999.
41 Bilkostnad beräknad som antalet fordon gånger antal körda 

mil under 2003 (SCB). Fordonskostnad är genomsnittligt 
med värderingar enligt ASEK 2, uppräknat till år 2004 års 
prisnivå (+23%). Kollektivkostnaden enligt SIKA Statistik 
2005:2.
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Figur 26. Kostnad för bil och kollektivtrafik, kronor per 
invånare år 2003. I kostnad för kollektivtrafik ingår både 
biljettkostnad och verksamhetsbidrag från landsting 
och/eller kommun.

Vägträngsel och förseningar i Stockholms 
län kostar flera miljarder per år

Förseningar i transportsystemet orsakar dagligen stora 
kostnader för hushållen och näringslivet. Kostnaderna 
härrör dels från minskad produktivitet när personalen 
inte kommer fram i tid till arbetet, dels från kostnader 
för försenade leveranser. Dessa kostnader belastar i 
slutändan de enskilda hushållen i form av högre priser 
på varor och tjänster men också förlorad tid. Tiden 
kan omräknas i monetära termer med de tidsvärde-
ringar som fi nns.

Forskning har visat att annonserade respektive 
oplanerade förseningar i kollektivtrafi ken i exempel-
vis Stockholms län värderas mellan 4 och 12 gånger 
högre än själva åktiden ombord på fordonet. När pend-
lare kommer för sent till jobbet uppstår det dessutom 
förluster i produktionen. Förseningarna i SL-trafi ken 
förorsakar produktionsbortfall som har uppskattats 
motsvara ett värde av 3 miljarder kronor42. Beräkning-
en gäller år 2000. Observera att punktligheten i kollek-
tivtrafi ken har blivit bättre sedan dess (samtidigt har 
dock även värdet av regionens produktion ökat).

Värdet av vägträngseln har på motsvarande sätt be-
räknats till ca 3,7 miljarder kronor, för år 200043. Till-

42 Förseningar inom kollektivtrafi ken i Stockholmsregionen. 
Transek 2000.

43 Produktionseffekter av vägträngseln i Stockholmsregionen. 
Transek, 2000.
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sammans med förseningarna i kollektivtrafi ken blir det 
sammanlagda värdet 6,7 miljarder kronor. Observera 
att dessa beräkningar är osäkra. Olika uppskattningar 
ligger inom intervallet 3–8 miljarder kronor per år. 
Uppskattningarna av kostnaderna för enbart närings-
livet ligger mellan några hundra miljoner kronor och 
upp till ett par miljarder kronor för förseningar orsaka-
de av trängseln i Stockholms trafi ksystem årligen44. 

De samhällsekonomiska marginalkostnaderna av 
biltrafi ken består av kostnader för trängsel, trafi k-
olyckor och utsläpp. Trängselkostnaderna utgör drygt 
80 procent av de samhällsekonomiska kostnaderna 
medan olyckor och utsläpp tillsammans utgör 20 
procent45. Fördelningen varierar något mellan var i 
Stockholms län beräkningen görs, men till och med 
i förorterna utgör trängselkostnaderna två tredjedelar 
av samtliga samhällsekonomiska marginalkostnader 
för vägtrafi ken. I innerstaden är andelen 84 procent46.

Vad får man för en miljard?
Vad får man då för pengarna vid olika typer av inve-
steringar i infrastruktur? Och hur kan man relatera 
detta till vad man kan få för samma budget i andra de-
lar av samhället? Ett sätt att belysa detta är att visa vad 
exempelvis en miljard kronor kan räcka till.47, 48, 49

Detta får man för en miljard

• Knappt 4 mil fyrfilig motorväg eller dubbelt järn-
vägsspår i ytläge.

• 1 km motorväg eller järnvägsspår i tunnel.

• 15 000 nya grundskoleplatser eller nära 5 000 nya 
platser i äldrevården. 

• 6 procent högre budget till grundskolan i Stock-
holms läns kommuner eller 3 procent högre sjuk-
vårdsbudget för landstinget.

• 50 000 kvadratmeter bostadsyta i flerbostadshus 
eller 60 000 kvadratmeter i gruppbyggda småhus.

Uppgifterna om kostnader för vägbyggnation kom-
mer från Vägverkets Effektsamband 200050. Här 
bedöms motorväg kosta ca 30 mkr/km vid normala 
landsbygdsförhållanden. De nya vägtyperna mötesfri 
landsväg och mötesfri motortrafi kled innebär vissa 
merkostnader på uppskattningsvis mellan 0,5 mkr/km 
och 1,5 mkr/km. Det bör nämnas att kostnaderna kan 
variera kraftigt för en vägtyp51.

För vägtunnlar blir driftskostnaden också högre 
än för vägar i ytläge. Investerings- och driftskostna-
derna för vägtunnlar är höga. Utifrån uppgifter från 
Göteborg och Oslo uppskattas investeringskostnaden 
grovt till omkring 500–1 300 miljoner kronor per km 
tunnel52. Investeringskostnaderna är starkt beroende 
av önskad standard (antal körfält osv.) och yttre förut-
sättningar (grundläggningsförhållanden m.m.).

Kostnaderna för att anlägga järnväg, dubbelspår, i 
ytläge uppges av Banverket ligga på 20–26 miljoner 
kronor per km grovt räknat. Kostnaderna för järnvägs-
spår i tunnel har av Banverket i Citybananprojektet 
bedömts vara 800 miljoner kronor per km tunnel53.

Tunnellösningar för ny infrastruktur är särskilt kost-
samma jämfört med att bygga i ytläge. När det gäller 
merkostnader för att bygga i tunnel i stället för i ytläge 
fi nns det dock fl er dimensioner. Tunneldragningar av 
vägar och järnvägar har många positiva konsekvenser 

44 Vad kostar trängseln för näringslivet? En jämförande studie 
av trängselns effekt på restiden och hur den kan värderas. 
Trivector rapport 2004:27. 28 april 2004.

45 ”Road Pricing – En utvärdering av differentierade vägavgif-
ter i större tätorter”. Transek AB 1997 på uppdrag av SIKA.

46 Produktionseffekter av vägträngseln i Stockholmsregionen. 
Transek 2000.

47 År 2003 uppgick den genomsnittliga kostnaden för en grund-
skoleplats till 66 996 kronor och för en plats i äldreomsor-
gens ordinära boende var kostnaden 208 462 kronor. Källa: 
Sänkt skatt genom ökad benchmarking. www.skattebeta-
larna.se. 10 augusti 2005.

48 Bearbetning av statistik från webor.se (grundskolan) respek-
tive årsredovisning Stockholms läns landsting.

49 Produktionskostnaden per kvadratmeter primär bruksarea 
uppgick för fl erbostadshus år 2001 till 19 796 kr i genom-
snitt. Den totala produktionskostnaden per kvadratmeter 
för gruppbyggda småhus uppgick år 2001 till 16 202 kr. 
Produktionskostnaden var högst i Storstockholm med 18 953 
kr. Källa: Byggande. Nybyggnadskostnader för bostadshus 
2001. Statistiska meddelanden, BO 26 SM 0201. SCB 2002.

50 Effektsamband 2000. Nybyggnad och förbätting. Effektkata-
log. Vägverket Publikation 2001:78. September 2001.

51 Som exempel på kostnadsvariationer kan nämnas utbygg-
naden av E 4-motorvägen mellan Ödeshög och Mjölby som 
har gjorts i tre delar: delen St. Åby–Väderstad, utbyggnad 
av ca 16 km 4- fältig motorväg i ny sträckning som kostade 
23 500 kr/m samt delarna  Ödeshög–St. Åby och Väderstad–
Mjölby totalt ca 21 km breddning från bred tvåfältsväg till 4- 
fältig motorväg som kostade 22 000–28 000 kr/m. Dessutom 
kan nämnas att kostnaden för sexfältig motorväg i ytläge 
i samband med nord-sydliga förbindelser i Stockholm har 
uppskattats kosta 50 mkr/km på landsbygd och 70 mkr/km i 
stadsbygd. För tunnelkostnader anges i samma projekt att sex 
körfält i bergtunnel uppgår till 500 mkr/km och i betongtun-
nel 750 mkr/km.

52 Se Effektsamband 2000. Nybyggnad och förbättring. Effekt-
katalog. Vägverket Publikation 2001:78.

53 Siffror hämtade från kostnadskalkyl från 2001 för den pla-
nerade Citybanan (de beräknade kostnaderna har sedan dess 
ökat).
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i t.ex. storstadsregioner som vanligtvis inte framkom-
mer i traditionella samhällsekonomiska kalkyler. Som 
exempel kan nämnas att nya spår- och tvärförbindelser 
i tunnel skapar möjligheter till en tätare exploatering 
av centralt belägen och värdefull mark för bostäder, 
kontor och annan service. Andra kända faktorer är att 
effekter som intrång i natur- och kulturmiljöer samt 
barriäreffekter blir mildare vid tunnelbygge än vid 
byggnation i ytläge. Att förlägga vägar i tunnel har 
även fl er positiva miljöaspekter såsom mindre buller-
problem och mindre intrång i rekreationsområden.

Ovanstående jämförelser visar att kostnaden vari-
erar mycket för olika typer av infrastrukturinveste-
ringar. Vilken slutsats som dras av jämförelsen med 
andra sektorer beror i hög grad på personliga prefe-
renser. En poäng med samhällsekonomiskt lönsamma 
investeringar (oavsett i vilken sektor de görs) är dock 
att de genererar minst lika stora nyttor som sina kost-
nader. En krona som satsas på en lönsam infrastruk-
turinvestering är alltså inte förbrukad. Om man bör 
se på exempelvis skolan som en investering eller inte 
råder det delade meningar om. Det är också sällan 
som explicita avvägningar mellan olika sektorer görs. 
Sanno likt beror det till stor del på att beslutsunder-

lagens beskrivningar av kostnader och effekter sällan 
är lika utvecklade i sektorer utanför transportsektorn.

En internationell utblick

Satsningarna i Sverige är små 
jämfört med övriga EU

För att kunna bedöma om Sverige satsar mycket eller 
lite på infrastruktur kan en internationell jämförelse 
vara på sin plats. Det är kostsammare att bygga och 
driva ett landsomfattande transportnät i glest befolka-
de länder än i små länder med hög befolkningstäthet. 
En internationell jämförelse visar att Sverige ifråga 
om väg- och järnvägskapaciteten tillhör samma kapa-
citetsklass som Portugal, Spanien, Grekland, Finland 
och Norge54. Jämförelsen visar att exempelvis Frank-
rike och Tyskland har satsat på mer infrastrukturka-
pacitet än Sverige. Tyskland och Frankrike tillhör vis-
serligen samma storleksklass avseende yta men har en 
betydligt högre befolkningstäthet än Sverige. 

Trots att Sverige är glest befolkat är väginveste-
ringarna förhållandevis små. En jämförelse visas i 
 fi gur 27, där väginvesteringar uttryckt i procent av 
BNP redovisas för Sverige och EU.

54 Trafi kpolitik – samspelet mellan stat och region. En interna-
tionell jämförelse. RTK 2003:4. 2003.
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Figur 27. Väginvesteringar i Sverige och i övriga EU (samt 
Norge och Schweiz) i procent av BNP. Källa: Vägverket.
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Bilden visar att Sverige under en 25–30 års period, i 
förhållande till sin BNP, endast har investerat ungefär 
hälften så mycket i väginfrastrukturen som övriga EU 
samt Norge och Schweiz.

Investeringar i transportinfrastruktur (väg, järnväg, 
inlandsvattenvägar, fl ygplatser samt hamnar) i EU-
länderna uppgick 1995 till 60 miljarder Euro. Drygt 
tre femtedelar av dessa gick till väg och en femtedel 
till järnväg55. Till övriga områden var andelarna be-
tydligt mindre – se fi gur 28.

konstanta över tiden. Väginvesteringarna dominerar. 
Motor vägarnas längd ökar också (med mer än 70 pro-
cent 1980–1995), medan längden av de konventionel-
la järnvägslinjerna och inrikes vattenvägarna minskar 
(med omkring 9 procent). Trots att järnvägarnas andel 
av infrastrukturinvesteringarna är större än deras an-
del av det totala transportarbetet, minskar deras mark-
nadsandel. 

Målet för den internationella fi nansieringen av de 
transeuropeiska nätverken (TEN) är att 60 procent 
ska gå till järnvägarna, i enlighet med EU:s riktlinjer 
för en långsiktigt hållbar utveckling av transportsys-
temet. Av de verkliga investeringarna i TEN går dock 
fortfarande en större andel till motorvägarna. Relativt 
stora investeringar har samtidigt gjorts under senare 
år i spårburen stadstrafi k, och cykelbanor planeras i 
fl era länder56. 

Trots att Sverige investerar förhållandevis lite i 
 vägar är hushållens utgifter för transporter relativt 
stora. En tänkbar förklaring till detta kan vara långa 
transportsträckor. I fi gur 29 visas skillnaden mellan 
hushållens utgifter för transporter inom tolv olika län-
der i EU jämfört med Sverige. Det är tre länder som 
har högre kostnad per invånare för transporter – Bel-
gien, Tyskland och Malta. I dessa länder är transport-
kostnaderna för hushållen ungefär nio, sju respektive 
två procent högre än för hushållen i Sverige. I övriga 
nio länder är transportkostnaderna lägre än för hushål-
len i Sverige.

Inlandsvatten-
vägar 1%

Hamnar 4%
Flygplatser 5%

Spårtransporter i
städer 7%

Järnvägar 20%

Vägar 62%

Figur 28. Fördelning av investering i transportinfrastruk-
tur i EU (1995).

Sett till EU som helhet, är de olika transportsättens 
andel av investeringarna i infrastruktur tämligen 

55 “Financing of transport infrastructure” by the UNECE inland 
transport committee working party 5 on transport trends and 
economics Seminar: Transport Infrastructure Development 
for a Wider Europe. Paris, 27-28 November 2003. Session 2: 
Financing of the infrastructure. EIB, UNECE; ECMT 2003.
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Figur 29. Hushållens utgifter 
för transporter i EU (andel av 
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till Sveriges andeln).

56 TERM 2001. Indikatorer på integration av transporter och 
miljö i den Europeiska unionen. Sammanfattning. European 
Environmental Agency. SV_TERM_summary  04-09-2001, 
12:13.
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EU-medel är viktiga i vissa regioner

De statliga budgetarna står för huvudfi nansieringen av 
de fl esta infrastrukturprojekt i EU57. I mindre utveck-
lade regioner är också European Investment Bank 
(EIB), European Regional Development Fund och the 
Cohesion Fund stora bidragsgivare. Beslut om inve-
steringar i TEN-projekt fattas på nationell nivå i de 
olika medlemsländerna och fi nansiering via de statli-
ga nationella budgetarna står för huvuddelen av TEN-
investeringarna. EU uppmuntrar ofta PPP-lösningar i 
TEN-projekt. 

I medlemsländerna skiljer sig situationen åt när 
det gäller fi nansieringskällor för infrastrukturinveste-
ringar. Bland våra nordiska grannar har Finland och 
Norge ett system som är ganska likt det svenska. I 
Danmark ligger dock en större andel av fi nansieringen 
på regional nivå. Där utgörs ca en tredjedel av inve-
steringsmedlen av centrala statliga medel och resten 
fi nansieras av regionala myndigheter. Endast en dryg 
tiondel av de danska kostnaderna för vägunderhåll 
täcks av den centrala statliga budgeten och resterande 
89 procent av regionala myndigheter. Investeringar i 
järnvägsinfrastruktur är fi nansierade av den centrala 
statliga budgeten medan utgifter för drift och under-
håll delvis täcks av infrastrukturavgifter som betalas 
av järnvägsoperatörerna, det vill säga brukare av in-
frastrukturen. Investeringar i ny rullande materiel kan 
delvis fi nansieras av den statliga budgeten.

Alternativa finansieringsformer 
allt vanligare internationellt

För trettio år sedan hade staten huvudansvaret för att 
fi nansiera nya transportinvesteringar i nästan alla stor-
stadsregioner. Nu tillämpas en mängd olika strategier 
på storstadsnivå i många av Europas och världens 
storstäder. Regionerna har samtidigt fått ett allt större 
ansvar för fi nansieringen och driften av transportin-
frastruktur av regional karaktär och ofta även ett sam-
ordningsansvar för lokala transportinvesteringar.

Allt fl er storstadsregioner i EU tillämpar eller har till-
lämpat alternativ fi nansiering i transportsektorn. En 
översyn58 visar att sådana fi nansieringslösningar ofta 
omfattar en strategi för både kollektiv- och biltrafi k 
och kan bestå av både investeringar och åtgärder som 
främjar en effektivare användning av transportsyste-
met. De alternativa fi nansieringslösningarna används 
ofta som styrmedel för att påverka transportefter-
frågan och för att föra över resande från biltrafi k till 
andra transportslag samtidigt som investeringar görs 
i kollek tivtrafi k. Bakgrunden är lokala trafi kproblem 
med trängsel och dålig miljö som följd. Samtidigt är 
möjligheterna små att få loss statliga eller regionala 
medel till kostsamma lösningar för att exempelvis 
 rusta upp och bygga ut kollektivtrafi ken. Nya fi nan-
sieringslösningar tycks ofta innebära en ny ansvars-
fördelning mellan staten, regionerna och kommunerna 
i kombination med en utvidgning av budgeten genom 
ökade insatser från resenärer eller företag. 

Huvudmålet för EU:s politik för en ”rättvis och 
 effektiv prissättning” är att man ska internalisera 
 sociala marginalkostnader för bl.a. miljöskador, 
olyckor och trafi kstockningar i transportsektorns 
 priser. Detta mål är dock långtifrån uppnått. Vägar 
och fl yg är de transportsätt som har de högsta externa 
kostnaderna per transportenhet. Därför har fl ertalet 
medlemsstater börjat gå mot skattestrukturer som 
skiljer mellan transportsätten på grundval av deras 
miljökostnader. Internaliseringen koncentreras mest 
på luftföroreningar i vägsektorn och buller i fl ygsek-
torn. Trafi kstockningar och koldioxidutsläpp fi nns 
däre mot knappast med. Detta påverkar utformningen 
av nya fi nansieringsformer.

Finansieringsstrategierna varierar således utifrån 
syfte och sammanhang. Några trender är följande:59

• Omfördelningar av offentliga medel, som inriktar 
intäkterna på regionala transportinvesteringar. Så-
dana strategier införs ofta tillsammans med orga-
nisatoriska omstruktureringar som ger regionerna 
större ansvar för investeringsplanering, genomför-
ande av projekt, drift och underhåll.

57 “Financing of transport infrastructure” by the UNECE inland 
transport committee working party 5 on transport trends and 
economics. Seminar: Transport Infrastructure Development 
for a Wider Europe. Paris, 27–28 November 2003. Session 2: 
Financing of the infrastructure. EIB, UNECE; ECMT 2003.

58 Trafi kpolitik – samspelet mellan stat och region. En interna-
tionell jämförelse. RTK 2003:4. 2003.

59 Trafi kpolitik – samspelet mellan stat och region. En interna-
tionell jämförelse. RTK 2003:4. 2003.



TRANSPORTSYSTEMETS FINANSIERING 31

• Ökad tillämpning av användarfi nansiering framför 
allt i form av vägtullar eller avgifter, som trängsel-
avgifter, som också syftar till en effektivare an-
vändning av transportinfrastrukturen.

• Exploateringsavgifter, lufträttigheter och obliga-
tioner, som i princip utnyttjar det ökade markvärdet 
som uppkommer till följd av förbättringar i trans-
portsystemen. Detta har använts för att bekosta även 
stora transportinvesteringar. Strategin förekommer 
ofta i form av samprojektering av exploateringsom-
råden och tillhörande transportinvesteringar.

• Partnerskapslösningar, som syftar till att snabbare 
få igång större transportinvesteringar och även 
skydda långvariga projekt från kortsiktiga sväng-
ningar i politiken. 
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Är finansieringen rättvis och effektiv?

Transportsystemets fi nansiering består av en mängd 
olika poster. Kritik väcks ofta mot att dagens fi nansie-
ringssystem inte är rättvist och effektivt. I detta avsnitt 
beskrivs och analyseras därför ett antal aspekter på 
detta. Diskussionen kan underlättas om man skiljer på 
hur intäkter genereras och på hur pengarna används 
för att klargöra hur systemet fungerar. Följande frågor 
diskuteras:

Finansieringskällor
• Betalar Stockholms län en rättvis andel?
• Tas medlen upp på ett effektivt sätt?

Användning av medlen
• Är avvägningen mellan transportslag effektiv?
• Är det rättvist med avgifter?
• Hur påverkar en rättvis fördelning mellan regioner 

effektiviteten?
• Kan medfi nansiering ge en effektivare användning 

av medlen?
• Kan en annan ansvarsfördelning för genomförandet 

ge en effektivare användning?
• Byggs infrastrukturen i dag med lagom hög stan-

dard?
• Ligger satsningarna på infrastruktur på en effektiv 

nivå?

Finansieringskällor
I Sverige är så gott som alla investeringar i infra-
struktur skattefi nansierade. Däremot används avgif-
ter, exempelvis tågbiljetter eller banavgifter, ofta för 
att fi nansiera driften (och ibland även underhållet). 

Låne fi nansiering i sig är inte en egen fi nansierings-
källa utan är ett sätt att sprida utgiften över tiden. Åter-
betalningen av det som har lånefi nansierats sker via 
intäkter från skatter eller avgifter. Är då dagens sys-
tem för att samla in skattemedel till investeringarna 
rättvist och effektivt?

Stockholmsregionen betalar 
högre andel än övriga regioner

Det fi nns olika sätt att se på vad som är ett rättvist 
sätt att samla in pengar. En tolkning är att det är rätt-
vist att den som har bäst råd eller störst nytta betalar 
mest, en annan tolkning att alla ska betala ungefär lika 
mycket.

Stockholms län är en förhållandevis rik region60, 
även om det fi nns stora skillnader inom regionen. 
Invånarna betalar samtidigt förhållandevis mycket – 
både direkt för sina transporter och indirekt via skatt-
sedeln. Kostnaderna för transporterna består av kost-
nader för bil- och kollektivtrafi kresor och av  värdet av 
den restid som går åt. Som framgått av före gående av-
snitt är kostnaderna för bilresorna något lägre än riks-
genomsnittet61, biljettkostnaderna för kollektivresorna 
högre62 och restidskostnaden högre. De indirekta kost-
nader som betalas via skattsedeln är dels statliga skat-
ter (såsom inkomstskatt, moms och fastighetsskatt), 
dels kommun- och landstingsskatter. En del av dessa 
intäkter används sedan för satsningar i transportsyste-
met. Stockholms andel av de statliga skatteintäkterna 
är hög63. Skattebidraget per person till kollektivtrafi -
ken är samtidigt i jämförelse med övriga landet högt, 
och bidraget till kommunala satsningar på infrastruk-
tur ungefär genomsnittligt.

60 Exempelvis är bruttoregionprodukten per invånare i Stock-
holms län nästan 40 procent högre än riksgenomsnittet. 
Källa: SCB, data för år 2003.

61 Den genomsnittlige Stockholmaren kör lika långt, men bil-
innehavet (och därmed kostnaden för fordonsinköp) är lägre.

62 Priset för ett månadskort i kollektivtrafi ken är lågt, men det 
är många som måste ha det för att klara sina dagliga resor, 
bland annat på grund av den högt specialiserade arbetsmark-
naden.

63 Av statens direkta skatteinkomster år 2000, dvs. skatt 
på förvärvsinkomster, kapitalinkomster, fastighetsskatt, 
förmögen hetsskatt och egenavgifter, svarade hushåll och 
företag i Stockholms län för 41 procent. Källa: Hur skattas 
Stockholm? Handelskammarens Rapport 2002:1.
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Hur en jämförelse än görs, står det klart att invånarna 
och näringslivet i Stockholmsregionen betalar mer än 
genomsnittligt för sina transporter och bidrar mer till 
de statliga satsningarna i transportsystemet jämfört 
med övriga regioner. Samtidigt är åtgärdsbehoven i 
regionen stora. 

Ibland anförs att Stockholmsregionen är en förhål-
landevis rik region med högre inkomster än övriga 
landet. Därmed skulle det vara rimligt att Stockholms 
län betalar en högre andel. Mot detta anförs ibland att 
invånarnas levnadsomkostnader och offentliga utgif-
ter för bland annat löner och fastigheter är högre. Samt 
att det kommunala skatteutjämningssystemet mer än 
väl utjämnar skillnaderna i landet. Detta är en svår 
fråga utan något självklart svar. 

Det fi nns stora skillnader inom regionen. Exem-
pelvis fi nns det många låginkomsttagare med höga 
levnadsomkostnader på grund av att de lever i en stor-
stadsregion. Stockholmarna får samtidigt mycket för 
pengarna, bland annat landets bäst utbyggda kollek-
tivtrafi k. 

Skatteuttag minskar effektiviteten 
i ekonomin

Hur intäkterna till satsningar i transportsystemet sam-
las in, är inte bara en fråga om rättvisa utan också om 
effektivitet i ekonomin. Kollektiva nyttigheter som 
t.ex. vägar brukar normalt skattefi nansieras. Att skatte-
fi nansiera infrastrukturinvesteringar kan också anses 
rättvist eftersom de som har bäst råd betalar mest. Å 
andra sidan har skattefi nansiering av åtgärder en häm-
mande inverkan på den ekonomiska utvecklingen i 
samhället64. Det beror på att individer och företag an-
passar sig till att en andel av alla intjänade kronor går 
till skatt. Denna så kallade skattekil gör att individer 
och företag kanske arbetar mindre, konsumerar min-
dre eller väljer att själva producera beskattade varor 
och tjänster. Anta att man funderar på att byta till ett 
bättre avlönat arbete som ligger längre bort. För att 
det ska vara någon idé måste den nya lönen också upp-
väga de ökade totala reskostnaderna (inklusive att man 
kanske inte kan arbeta lika många timmar som förut). 
Om skatterna ökar, innebär det att färre fi nner det värt 
att ta högavlönade arbeten långt bort från hemmet. 
Man brukar säga att matchningen på arbetsmarknaden 
försämras. Effekten blir att genomsnittslönerna sjun-

ker och att antalet arbetade timmar minskar – därmed 
sjunker regionens produktion. Resultatet blir alltså att 
den totala välfärden minskar något. Om skatterna ökar 
så ökar också välfärdsförlusterna.

Rätt utformade avgifter kan vara ett effektivt sätt 
att ta upp investeringsmedel. Det gäller främst om tra-
fi ken är relativt kostnadsokänslig eller om trängseln 
är stor. I praktiken kan dock, särskilt fi nansierande, 
avgifter minska trafi ken mycket och därmed nyttan av 
exempelvis en ny väg. En intressant fråga är därför om 
dagens avvägning mellan skatter och avgifter i trans-
portsystemet är optimal eller om ett ökat inslag av av-
gifter kan användas för att fi nansiera infrastrukturen.

Användningen av medlen
När dagens fi nansieringssystem kritiseras brukar det 
oftast vara användningen av investeringsmedlen som 
inte anses vara rättvis eller effektiv. Kritiken rör föl-
jande punkter.

Olika urvalsprinciper kan 
ge suboptimeringar

Prioriteringen av investeringar i statliga vägar och 
järnvägar sker – åtminstone i teorin – utifrån principen 
att de samhällsekonomiskt mest effektiva åtgärderna 
ska genomföras först. För andra infrastrukturinve-
steringar tillämpas delvis annorlunda urvalsprinciper. 
I sjöfarten och fl yget görs urvalet efter företagseko-
nomisk lönsamhet. Skälet är att Sjöfartsverket och 
Luftfartsverket, till skillnad från Vägverket och Ban-
verket, är affärsdrivande verk. Även investeringar i 
lokal och regional kollektivtrafi k prioriteras i princip 
företagsekonomiskt. Eftersom verksamheten är del-
vis skattefi nansierad, genomförs dock även investe-
ringar som är företagsekonomiskt olönsamma men 
samhällsekonomiskt lönsamma. Det faktum att skilda 
urvalsprinciper tillämpas gör att det fi nns en risk att 
avvägningen mellan satsningar i olika trafi kslag inte 
blir optimal65.

I planeringssystemet fi nns det vissa mekanismer 
som motverkar denna risk – åtminstone för de statliga 
satsningarna. En är den gemensamma inriktningspla-
neringen som föregår riksdagens beslut om långsiktiga 
infrastrukturplaner. Inriktningsplaneringen utgår från 
ett trafi kslagsövergripande synsätt, där inriktningar 

64 Dessutom kan skattefi nansiering leda till att kostnaderna 
ökar och vinster överskattas.

65 Observera att det i praktiken är mycket svårt att avgöra om 
optimala avvägningar görs ens inom respektive trafi kslag.
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studeras utifrån hela transportmarknaden och alla 
transportslag. Även om infrastrukturen på sjöfarts- 
och luftfartsområdet planeras på annat sätt, kan pla-
neringen alltså anpassas till hela transportmarknaden. 
En annan mekanism är att riksdagen kan begränsa och 
styra de statliga investeringarna inom sjöfarten och 
luftfarten, genom ställningstaganden till Sjöfartsver-
kets och Luftfartsverkets treårsplaner. Alla nya vägar, 
järnvägar, fl ygplatser och hamnar prövas också enligt 
miljöbalken. Där ställs krav på miljökonsekvensbe-
skrivningar, som ska innehålla samhällsekonomiska 
kalkyler. För investeringar i lokal och regional kollek-
tivtrafi k saknas tydliga krav på beslutsunderlagen. Det 
är dock vanligt att investeringarna får statsbidrag. Då 
ställs i princip samma krav på dessa beslutsunderlag 
som på övriga åtgärder i de så kallade länsplanerna. 

Det saknas såvitt känt bedömningar av hur stort 
problemet med olika urvalsprinciper är i praktiken. 
En uppenbar risk är att det blir för lite investeringar 
i fl yg, sjöfart och kollektivtrafi k, eftersom volymen 
samhällsekonomiskt lönsamma satsningar bör vara 
betydligt större än de företagsekonomiskt lönsamma. 
En särskild risk gäller nya tekniska lösningar i kollek-
tivtrafi ken. Det är dyrt för enskilda trafi khuvudmän 
att införa sådana, bland annat eftersom utvecklings-
projekt innebär stora risker. För en enskild huvudman 
är det därför ofta i praktiken orimligt att satsa stort 
på ny teknik. En annan risk, som antagligen är minst 
lika stor, är å andra sidan att budgetrestriktioner gör 
att inte alla samhällsekonomiskt lönsamma vägar och 
spår byggs.

Om det anses angeläget att hitta former som ger 
mer likartade prioriteringar mellan trafi kslagen fi nns 
det fl era möjliga vägar. Några exempel är:
• Överväg att göra om Vägverket och Banverket 

till affärsverk, där den modell som redan gäller 
för fl ygets och sjöfartens infrastruktur används66. 
Exempelvis skulle då vägtrafi kens kostnader av-
giftsfi nansieras på ett sätt som gör att bilisterna och 
yrkes trafi ken kan se varför avgifterna fi nns och vad 
pengarna används till. Även om verken ombildas, 
kan beslut om storleken av avgiftskomponenten för 
nyinvesteringar fastställas av riksdagen. 

• Överväg att anslagsfi nansiera även Sjöfartsverket 
och Luftfartsverket. Det skulle möjliggöra tyd-
ligare krav på att samhällsekonomiskt effektiva 
inve steringar genomförs. Att så inte redan är fallet 

beror dock på att regering och riksdag har ansett att 
förlusterna för samhället, som avstegen medför, är 
små i förhållande till vinsterna.

• Överväg ett ökat statligt ekonomiskt engagemang 
i den lokala och regionala kollektivtrafi ken. Kon-
kurrensen om investeringsmedel är i dag hård hos 
kommuner och landsting. Det gör att det kan fi n-
nas ett gap mellan vad som investeras och vad som 
är samhällsekonomiskt effektivt. Särskilt stor bör 
den risken vara i Stockholms län som i praktiken 
har en betydligt lägre statsbidragsandel än övriga 
 landet. Ett ökat statligt stöd skulle också möjliggöra 
att nya lösningar kan prövas, vilket kan vara viktigt 
för trafi k huvudmännen som kollektiv. 

Är det rättvist med olika finansierings-
principer för att investera i och för att 
använda transportsystemet?
I transportpolitiken skiljer sig kostnadsansvaret åt för 
investeringar och för utnyttjandet av infrastrukturen. 
Transportsystemets fasta kostnader ska fi nansieras så 
att oönskade styreffekter undviks och resursanvänd-
ningen snedvrids i så liten utsträckning som möjligt. 
Det betyder att man undviker avgifter och använder 
skattemedel som inte är öronmärkta för investering-
arna. Huvudprincipen är sedan att de kortsiktiga sam-
hällsekonomiska marginalkostnaderna ska täckas 
 genom rörliga avgifter. Det innebär att skatter och 
avgifter används för utnyttjandet av infrastrukturen 
och att dessa ska motsvara de samhällsekonomiska 
marginal kostnader trafi ken ger upphov till. Denna 
princip är mer detaljerat genomförd när det gäller 
spårtrafi k än vägtrafi k. Beräkningar visar att väg-
trafi kens marginalkostnader täcks av bensinskatter 
i landsbygdsmiljö men inte i tätortsmiljö (eftersom 
trängselkostnaderna inte är prissatta).

Att kostnadsansvaret ser olika ut kan uppfattas som 
orättvist, vilken princip som än väljs. En fördel med 
skattefi nansierade investeringar är att fördelnings-
effekterna blir positiva genom att låginkomsttagare 
gratis får tjänster som de annars inte skulle ha råd att 
köpa. Utfallet beror dock på hur efterfrågan ser ut. 
Det kan vara så att låginkomsttagarna överhuvudtaget 
inte efterfrågar tjänsten, men betalar för den i form av 
skatt. Då blir fördelningseffekten i stället negativ. På 
motsvarande sätt är det en negativ fördelningseffekt 

66 Förslaget lanseras i Väginfrastrukturens framtida fi nansie-
ring. Vägverket Publikation 2004:154.
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om (höga) avgifter för utnyttjandet av infrastruktu-
ren stänger ute låginkomsttagare. Exempelvis kan det 
uppfattas som orättvist att låginkomsttagare inte har 
råd att köra bil över Öresundsbron67 eller åka X2000-
tåg mellan Stockholm och Göteborg. Även marginal-
kostnadsprissättning kan dock sägas ha positiva för-
delningseffekter i vissa fall, beroende på vilka som 
berörs. Exempelvis är det en liten andel av dem som 
väntas betala trängselskatter i Stockholms stad som är 
låginkomsttagare, samtidigt som intäkterna används 
till satsningar som gynnar dem som grupp.

Lite förenklat kan rättviseargumenten samman fattas 
som ”jag vill inte betala skatt för något jag inte använ-
der” respektive ”inte bara de som har råd ska få köra bil 
eller åka tåg”. Många skulle nog ändå tycka att ett ökat 
inslag av användarfi nansiering även för inve steringar 
skulle vara rättvist. Det kan ske antingen direkt genom 
användaravgifter eller indirekt genom medfi nansiering 
från lokal och regional nivå eller privata företag.

Rättvisa minst lika viktigt som effektivitet
En annan, politiskt viktig, aspekt på rättvisa är den 
geografi ska fördelningen. I litteraturen fi nns det 
många belägg på att de faktorer som är utslagsgivande 
för politiska val av handlingsalternativ är andra än de 
faktorer som väger tungt i en traditionell samhällseko-
nomisk analys. Exempelvis hävdas att politiska sys-
tem söker lösningar som ger bred uppslutning snarare 
än optimala resultat68. Studier av beslutsprocesser har 
också visat att det politiska systemet söker fl exibili-
tet och favoriserar projekt där nyttan är koncentrerad 
och kostnaderna spridda och uttunnade, snarare än 
följer rationella beslutskriterier som kostnadseffekti-
vitet. En annan skillnad är att rationell planering ofta 
utgår från systemeffektiviteten som en helhet medan 
beslutsfattare på strategisk nivå främst uppmärksam-
mar hur kostnader och nyttor fördelas geografi skt69. 
Rättvis fördelning – för att undvika konfl ikter mellan 
representanter för olika geografi ska områden – kan 
därför i praktiken väga tyngre än mål om effektivitet. 
Inget talar för att den bild av den rationella planering-
ens betydelse som förmedlas i internationell litteratur 
skulle vara mindre relevant i Sverige.

Det fi nns alltså en klyfta mellan planeringsunderla-
gets betoning av instrumentell rationalitet och det 
politiska beslutssystemets rationalitetsuppfattning. 
Dessutom fi nns det tecken på att denna klyfta håller 
på att vidgas över tiden70. En grundläggande förutsätt-
ning för att kunna minska skillnaden mellan de plane-
ringsunderlag, som tas fram enligt politiska direktiv, 
och de grunder som beslut fattas på, är att själva plane-
ringsprocessen är utformad så att den ger incitament 
att fatta väl avvägda beslut. Nedan beskrivs två in-
slag i dagens fi nansieringssystem som gör att det fi nns 
risk för att beslut fattas som kan upplevas som dåliga. 
 Detta oavsett om man har teknisk eller politisk ratio-
nalitet som bedömningsgrund. 

Risk för orimliga krav
En risk med dagens fi nansieringssystem är att det kan 
ge ineffektiva lösningar eftersom beslut om regionala 
projekt fattas nationellt. Problemet kan sammanfattas 
i att de som gynnas av ett projekt beaktar hela  nyttan 
av de utgifter som föreslås, medan de däremot bara 
väger in en bråkdel av de kostnader som fördelas 
över hela den nationella ekonomin71. Regionala och 
lokala politiker känner sig därför manade att fi nna 
infra strukturprojekt i sin region som bekostas av hela 
landets skattebetalare. Eftersom invånarna i regionen 
bara belastas med en liten del av den totala kostnaden, 
behöver den lokala och regionala nyttan av projektet 
inte motsvara mer än den egna andelen av kostnaden 
för att projektet ska framstå som motiverat för regio-
nen. SIKA beskriver det som ”uppenbart att ett av den 
svenska infrastrukturplaneringens största systemfel är 
att det fi nns starka incitament hos regionala och lokala 
intressen att överdriva nyttan av projekt i den egna 
regionen och samtidigt till stor del bortse från de kost-
nader som kan fördelas ut över samtliga skattebetalare 
i landet”72. 

Det saknas alltså skäl till att föreslå billiga lösningar 
eller att avstå från en investering. Detta riskerar att leda 
till överinvesteringar eller till att andra välmotiverade 
satsningar trängs undan. Risken för över investeringar 
beror på att alla regioner har motiv till att kräva mer 
satsningar och därmed kan den totala omfattningen 

67 Här är dessutom marginalkostnaden av en tillkommande 
trafi kant mycket låg.

68 A. Altschuler (1979) The Urban Transportation System: 
Politics and Policy Innovation,Cambridge, MA. The MIT 
Press, 1979.

69 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen – utvecklingsförutsätt-
ningar på kortare och längre sikt. SIKA Rapport 2002:2. 

70 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen – utvecklingsförutsätt-
ningar på kortare och längre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

71 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen – utvecklingsförutsätt-
ningar på kortare och längre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

72 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen – utvecklingsförutsätt-
ningar på kortare och längre sikt. SIKA Rapport 2002:2.
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av infrastrukturåtgärderna bli mycket större än om 
nyttan och kostnaderna vore symmetriskt fördelade i 
geografi n. Statskontoret påpekar att det är möjligt att 
de många regionala intressegrupperna som sökt på-
verka statsmakterna att satsa på ökade investeringar 
har lyckats öka den totala omfattningen av infrastruk-
turinvesteringar i landet. De ökningar som skett från 
2001 års analysram på 210 miljarder kronor (på tio år) 
till de 364 miljarder kronor i planerings ramen, som 
slutligen blev 381,5 miljarder kronor (på tolv år), kan 
tyda på att så är fallet73.

En annan komplikation är att de långsiktiga investe-
ringsramarna kan bli uppblåsta till en nivå som är 
omöjlig att upprätthålla i den årliga  budgetprövningen. 
Regionala och lokala intressen är nämligen starkt in-
volverade i den långsiktiga infrastrukturplaneringen, 
men i mindre grad i de årliga budgetbesluten om infra-
strukturanslag. Erfarenheterna från de senaste plane-
ringsomgångarna, där det mycket snabbt uppstått en 
betydande eftersläpning i anslagstilldelningen i för-
hållande till långsiktsplanerna, stöder denna hypotes. 
Samtidigt medför naturligtvis ett kroniskt glapp mel-
lan planeringsramar och faktiska anslag att tilltron till 
hela planeringsprocessen undergrävs74. 

Nya fi nansieringsformer, med exempelvis lokal 
och regional medfi nansiering, kan vara ett sätt att eli-
minera eller åtminstone begränsa dessa olägenheter.

Kostnadsbegränsande drivkrafter saknas

En annan komplikation i dagens planeringssystem är 
att kostnaderna för objekten nästan alltid ökar under 
processens gång. Det kan bero på att det är svårt att 
träffa rätt i beräkningarna av komplexa projekt (till 
exempel för att krav på miljöhänsyn etc. ökar under 
projektets gång).

Det kan dock också delvis bero på en medveten 
strategi för att lättare kunna etablera kostsamma pro-
jekt i de långsiktiga investeringsprogrammen. I en 

studie från Danmark har man försökt att besvara den 
frågan75. I undersökningen jämfördes beräknade och 
verkliga kostnader i 258 transportinfrastrukturprojekt 
från olika tidsperioder och delar av världen (främst 
Europa och USA). Resultatet var att kostnaderna hade 
underskattats i nio av tio undersökta projekt. För järn-
vägsprojekt låg de verkliga kostnaderna i genomsnitt 
45 procent högre än de beräknade kostnaderna och för 
vägprojekt 20 procent högre. Underskattade kostna-
der förekom i ungefär samma omfattning i de 20 län-
der på fem kontinenter som undersökts, vilket tyder på 
att det är ett globalt fenomen. Omfattningen av kost-
nadsunderskattningarna har inte heller minskat under 
de senaste 70 åren. Någon lärprocess som förbättrat 
precisionen i kostnadskalkylerna verkar således inte 
ha ägt rum (transportinfrastrukturprojekt verkar dock 
inte vara mer utsatta för kostnadsunderskattningar än 
andra typer av stora investeringar). Författarna drog 
slutsatsen att kostnadsunderskattningarna inte enbart 
kan förklaras av felräkningar eller felbedömningar.

Statens institut för kommunikationsanalys (SIKA) 
undersökte för några år sedan kostnadsutfallet för 
objekt från Banverket och Vägverket under 1997–
199976. För Vägverket låg kostnaderna närmare den 
kalkylerade nivån än de var i en första uppföljning 
som gjordes av Riksrevisionsverket 1994. Banverkets 
kostnadsutfall låg däremot längre ifrån de kalkylerade 
kostnaderna. I genomsnitt var avvikelserna under tre-
årsperioden 10 procent för Vägverket och 20 procent 
för Banverket. En orsak till att situationen trots allt 
blivit bättre ansågs vara att statsmakternas – då ganska 
nya – krav på efterkalkyler medfört starkare incita-
ment att kalkylera rätt. 

Ett annat sätt att hålla tillbaka kostnadsökningar kan 
vara att överföra mer av ansvaret för  genomförandet 
av infrastrukturinvesteringarna till privata aktörer. En 
granskning av sådana projekt i Storbritannien visade 
att budgetöverskridanden och förseningar minskade 
kraftigt – se fi gur 30. Omkring 70 procent av de tradi-
tionellt fi nansierade projekten blev försenade och 
överskred budgeten. I de projekt där privata intres-
senter fått en större roll (PFI i fi guren) var andelarna 
bara drygt 20 procent.

73 Statskontoret (2004) Regionalt ansvar på försök i Skåne och 
Västra Götaland. Rapport 2004:32.

74 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen – utvecklingsförutsätt-
ningar på kortare och längre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

75 Diskussionen i detta stycke är hämtad från SIKA (2002) 
Inriktningsplaneringen - Utvecklingsförutsättningar på 
kortare och längre sikt. SIKA Rapport 2002:2 och bygger 
på Flyvbjerg et al. (2002) Underestimating Costs in Public 
Works Projects – Error or Lie?, Journal of the American 
Planning Association, Vol 68, No 3, Summer 2002.

76 SIKA (2002) Uppföljning av investeringar. SIKA Rapport 
2000:11.
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Figur 30. Andel byggprojekt i Storbritannien med budget-
överskridanden respektive förseningar, procent (PFI = 
Private Finance Initiative). 

Källa: Finansiering av infrastruktur, Sveriges Byggindu-
strier 2004.

Normer kan ge höga kostnader

En anledning till att projektens kostnader haft en 
tendens att öka under senare år är sannolikt också 
att objekten byggs i allt högre standard. Exempel på 
områden där sådana anspråk ställs är miljö, säkerhet 
och komfort. Tidigare styrdes vanligen bygg- och 
plane ringsprocessen av riktlinjer som man kunde göra 
undan tag från där så bedömdes rimligt. Numera fi nns 
en tendens att riktlinjer ersätts av tvingande normer. Ett 
exempel på detta är de miljökvalitetsnormer för luft-
kvalitet som nyligen ersatt de tidigare  riktvärdena. 

Det fi nns inget enkelt svar på vad som är lagom 
standard, och därmed kostnad, för en väg eller järn-
väg. Frågan diskuteras inte heller särskilt ofta. Det är 
dock värt att påpeka att det fi nns få tillbakahållande 
krafter inbyggda i dagens planeringssystem. Det fi nns 
därför en risk för konfl ikt mellan ett normtänkande 
och strävan efter samhällsekonomisk effektivitet.

Kreativa lösningar uppmuntras inte

Dagens planeringssystem innebär svårigheter att sam-
ordna investeringar i bebyggelse och infrastruktur på 
ett bra sätt. En orsak är att det är olika huvudmän för 
planeringen och genomförandet. Ansvaret för bebyg-

gelseplaneringen ligger främst på kommunerna medan 
ansvaret för infrastrukturplaneringen ligger främst på 
staten (Banverket och Vägverket). Infrastruktursats-
ningar är ofta en förutsättning för att kunna exploatera 
nya bebyggelseområden. Samtidigt är det viktigt att 
bebyggelsen kommer till på ett sätt som gör att infra-
strukturen får så stor nytta som möjligt. För att en ny 
spårväg ska kunna trafi keras med god ekonomi krävs 
exempelvis tät bebyggelse intill spårvägens stationer.

Om exempelvis kommuner eller exploatörer med-
verkar i fi nansieringen av infrastrukturen, och/eller 
driften av den, bör det öka intresset för att fi nna lös-
ningar som ökar nyttjandet av den. Sådana lösningar 
är vanliga i utlandet, och det fi nns många varianter 
på hur detta kan utformas. Några förändringar som är 
tänkbara i Sverige är samhällskontrakt, koncessioner 
eller kommunal fastighetsskatt77. Poängen är att den 
som är med och bär en del av kostnaderna, eller får 
del av intäkterna, bör ha incitament att söka kreativa 
lösningar. Om exempelvis kommuner var med och 
betalade en spårinvestering, skulle de få incitament 
att exploatera mer och anpassa bebyggelsen, för att 
därigenom kunna ta mer betalt för marken.

Utan samhällets stöd fungerar 
arbetsmarknaden sämre

Satsningar i transportsystemet är motiverade av effek-
tivitetsskäl. Exempel på effekter som bidrar till en ökad 
effektivitet i ekonomin är restidsvinster och minskade 
transportkostnader. Flertalet av dessa fångas in av de 
prognosmodeller som ger underlag för samhällseko-
nomiska kalkyler på transportområdet. Det fi nns dock 
effekter som normalt inte fångas. En viktig sådan är att 
skattekilar ger en sämre matchning på arbetsmarkna-
den och därmed mindre effektivitet. Ur samhällseko-
nomisk synvinkel fi nns det därför anledning att hålla 
nere priset, särskilt för långa resor och arbetsresor, för 
att kompensera för skattekilar och andra imperfektio-
ner på bostads- och arbetsmarknaden. 

När det gäller bostadsmarknaden fi nns en uppenbar 
överefterfrågan på bostäder i centrala lägen. Av fl era 
skäl, bl.a. hyresregleringar och begränsade möjlig-
heter till ytterligare bostadsförtätningar i innerstaden, 
går inte denna överefterfrågan att lösa genom vanliga 
marknadsmekanismer (dvs. prishöjningar, ökad be-
byggelse eller bäggedera). Detta ger upphov till en 
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77 Samhällskontrakt och koncessioner beskrivs längre fram i 
rapporten.
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”överhettning” på bostadsmarknaden. Att bostäder i 
centrala lägen är attraktiva beror i stor utsträckning 
på att tillgängligheten är hög där. Det vill säga att 
det fi nns ett stort utbud av arbetsplatser, service osv. 
inom rimlig restid och till rimlig reskostnad. Ett sätt 
att dämpa överhettningen på bostadsmarknaden är 
därför att försöka öka tillgängligheten i mer perifera 
områden. Ett annat sätt är att se till att reskostnaderna 
i dessa perifera områden är låga. 

När det gäller arbetsmarknaden gör den så kallade 
skattekilen78 att incitamenten minskar för en arbets-
tagare att höja sin lön – se föregående avsnitt. Ett sätt 
att kompensera för detta är att hålla reskostnaderna 
nere för arbetsresor (särskilt långa). Därmed stimule-
rar man till bättre matchning på arbetsmarknaden och 
möjliggör ett större arbetsutbud. Överhuvudtaget är 
ett välfungerande transportsystem – det vill säga ett 
system som gör det snabbt och billigt att resa – gynn-
samt för arbetsmarknadens funktion.

Samhället har alltså starkare skäl att stödja investe-
ringar i infrastruktur och trafi kering än vad transport-
ekonomiska analyser oftast visar.

78 Dvs. skillnaden mellan vad arbetsgivaren betalar och vad den 
anställde får i handen.
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Nya finansieringsformer

Terminologi

Med anslagsfi nansiering avses den traditionella for-
men av fi nansiering via skattemedel. Öronmärkta 
skatter är till skillnad från anslagsfi nansieringen sär-
skilda skatter som tas ut för att sedan användas till 
förutbestämda åtgärder. Så kallat delat fi nansierings-
ansvar uppstår då t.ex. kommun och stat går samman 
och gemensamt fi nansierar en infrastruktursatsning, 
som ofta består kommunens (eller någon annans) in-
sats av förskottering. Förskottering är en form av så 
kallad offentlig lånefi nansiering, där kommunen (eller 
någon annan) går in med egna medel som sedan åter-
betalas enligt en viss återbetalningsplan.

Exploateringsavgifter är avgifter som kan tas ut för 
att få företag att vara med och betala för kommande 
vinster som företaget gör till följd av t.ex.  förbättringar 
i kollektivtrafi ken. 

Så kallad offentlig lånefi nansiering innebär t.ex. att 
staten tar upp lån antingen på den privata lånemark-
naden eller via Riksgäldskontoret och sedan betalar 
tillbaka detta med skatteintäkter. Regional eller kom-
munal förskottering är en form av offentlig lånefi nan-
siering.

En funktionsentreprenad innebär att beställaren 
ställer vissa kvalitetskrav på den infrastruktur som 
entre prenören ska bygga och underhålla, och entre-
prenören får sedan en viss ersättning för detta. Exem-
pel på detta är Build and Finance (BF) och Design 
Build and Finance Operate (DBFO). Vid BF ingår 

Finansieringsformer i dag 
och i framtiden
Finansieringen av infrastrukturinvesteringar i Sverige 
sker huvudsakligen via skatter. Avgifter används ofta 
för att fi nansiera drift och ibland även underhåll, exem-
pelvis i form av tågbiljetter och banavgifter. Skatter 
och avgifter kan utformas på olika sätt. Utformningen 
beror bland annat på hur ansvars- och riskfördelningen 
ser ut. När statsmakten vill sprida fi nansieringen över 
tiden tillämpas lånefi nansiering. Lånefi nansiering i 
sig är inte en egen fi nansieringskälla utan är ett sätt för 
staten att sprida utgiften över tiden. Återbetalningen 
av det som har lånefi nansierats sker via intäkter från 
skatter eller avgifter.

Dagens och framtidens möjliga fi nansieringsformer 
kan sorteras på fl era sätt. En metod är att sortera dem 
efter hur fi nansieringen sker (via skatter eller avgifter) 
och när investeringen betalas (om den betalas nu eller 
om återbetalningen sker över en längre tid). I denna 
rapport är fi nansieringsformerna indelade i följande 
grupper

• Skattefinansiering med direkt avskrivning

• Skattefinansiering med utspridd återbetalning

• Avgiftsfinansiering med direkt avskrivning

• Avgiftsfinansiering med utspridd återbetalning

Inom respektive grupp fi nns olika fi nansierings lös-
ningar, vilket framgår av tabell 4.

Betalning

Finansiering

Nu (direktavskrivning) Utspridd

… via skatter •  Anslagsfinansiering
•  Öronmärkta skatter
•  Delat finansieringsansvar   
•  stat/region

•  Offentlig lånefinansiering
•  Förskottering
•  Funktionsentreprenad
•  Prestationsbaserad ersättning

… via avgifter •  Exploateringsavgifter •  Koncessioner
•  Internaliserande avgifter
•  Finansierande avgifter

Tabell 4. Finansieringsformer
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 byggande och fi nansiering, men inte projektering, 
drift eller underhåll. DBFO utgår från vägens eller 
spårets egenskaper, och beställaren ställer kvalitets-
krav på den anläggning som entreprenören ska bygga 
och underhålla. Upphandlingen sker i konkurrens 
mellan olika projektbolag, som normalt skapas för 
varje projekt. Projektbolagen ägs ofta av byggbolag 
och svarar både för anskaffningen av kapital och för 
genomförandet av själva entreprenaden. DBFO kan 
även utformas som en så kallad koncession. 

Prestationsbaserad ersättning avser så kallade 
”skuggtullar”, vilket betyder att den som bygger, 
under håller och ansvarar för exempelvis en väg får en 
ersättning av staten som står i proportion till vägens 
trafi kfl öde. Praktiskt kan detta organiseras genom 
beslut att betala ett förutbestämt belopp per fordons-
kilometer längs vägen eller något annat mål (t.ex. an-
tal störningsfria dagar).

Koncession innebär att privata intressenter under en 
viss given tidsperiod får driva och utveckla en viss 
del av transportinfrastrukturen. Detta kan, men måste 
inte, kombineras med anläggning och fi nansiering av 
projektet. Betalning sker sedan via brukaravgifter. 
Koncessionskontrakt kan utformas på många sätt och 
defi nitionen varierar något. En lösning som är vanlig 
på kontinenten innebär att koncessionsbolaget utför 
alla kapitalinvesteringar, sköter driften och får betal-
ning genom brukaravgifter. Anläggningarna lämnas 
över till den offentliga myndigheten vid slutet av kon-
traktsperioden. Build operate-transfer (BOT) är en 
form av koncession som innebär att när investeringen 
har betalats återgår vägen eller tunnelbanesystemet till 
offentlig ägo och drift. Det är i princip den lösningen 
som valts för Öresundsbron, även om de ansvariga bo-
lagen i detta fall ägs av danska och svenska staten (vid 
traditionell BOT är det privatägda företag).

Internaliserande avgifter ska täcka de kostnader 
som uppstår till följd av trafi kantens beteende, dvs. 
trafi kanten ska bära hela eller delar av de kostnader 
som uppstår vid nyttjandet av infrastrukturen. Med 
fi nansierande avgifter är tanken att användarna får 
betala för att nyttja infrastrukturen och att intäkterna 
används för att betala den. 

När det privata näringslivet och offentliga aktörer 
samarbetar om ett infrastrukturprojekt används ofta 

benämningen Public Private Partnership, PPP. Stats-
kontoret har defi nierat PPP som ”En offentlig service 
eller funktion som utformas över hela sin livscykel och 
tillhandahålls av företrädare för den privata sektorn, 
helt eller delvis fi nansierad med privata medel och där 
risker fördelas mellan den privata och offent liga sek-
torn”79. PPP utgör egentligen inte någon egen fi nansi-
eringsform, utan i PPP ingår bl.a. olika former av 
funktionsentreprenad (t.ex. DBFO och BF) samt olika 
former av koncessioner (t.ex. BOT). Svenska benäm-
ningar på PPP är Offentligt Privat Sam arbete (OPS) 
alternativt Privat Offentligt Partnerskap (POP). 

Många efterlyser nya 
 finansieringsformer
Statens begränsade möjligheter att genomföra priori-
terade infrastrukturåtgärder innebär att nya fi nansie-
ringsformer aktualiseras. Alternativa fi nansieringsfor-
mer ökar resurserna och möjliggör att samhällseko-
nomiskt lönsamma projekt kan tidigareläggas. Nya 
fi nansi eringslösningar för infrastruktur förekommer 
på fl era ställen i omvärlden, och utvärderingar visar att 
de kan ge effektivitetsvinster och kostnadsdämpande 
effekter. Dessutom kan kostnaderna spridas över en 
längre period, och ansvars- och riskfördelningen mel-
lan det offentliga och det privata kan effektiviseras.  

I den allmänna debatten i Sverige förs det allt 
 oftare fram argument för att kompletterande fi nansie-
ring krävs för att kunna åtgärda de högst prioriterade 
infrastrukturåtgärderna i samhället. Exempelvis har 
Handelskammaren i Stockholm fört fram argument 
för alternativ fi nansiering i rapporten ”På Spåret80”. 
Vägverket har också tydligt aviserat att alternativ 
fi nansiering behövs, framför allt för att kunna nå de 
mål som ingår i den Nationella Väghållningsplanen 
för åren 2004–2015. 

Kortsiktiga politiska svängningar gör att åtgärder 
som planerats en längre tid ibland fått lägre prioritet 
för att ge utrymme för andra åtgärder. Det så kallade 
”Trollhättepaketet”, som regeringen beslutade om i 
oktober 2004, är ett exempel på beslut som inneburit 
ändrade förutsättningar för planeringen av vägbyggen 
i hela landet. Beslutet innebar att Vägverket revide-

79 Statskontoret (1998), Privatfi nansiering genom partnerskap. 
Rapport 1998:12.

80 Stockholms Handelskammare (2005). På spåret – lönsamma 
kollektivtrafi ksatsningar i Stockholm. Rapport 2005:1.
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rade ”Nationell plan för vägtransportsystemet 2004–
2015”, och ett antal planerade projekt som skulle 
ge betydande samhällsekonomisk nytta fi ck skjutas 
på framtiden. Vägverkets generaldirektör säger i ett 
pressmeddelande81 att ”i det här läget bör Vägverket 
få möjlighet att utreda förutsättningarna för komplet-
terande fi nansiering. Genom kompletterande fi nansie-
ring kan Vägverket starta viktiga vägprojekt runt om 
i landet. Vi undviker att vägbyggen som många väntat 
på senareläggs, vilket annars blir fallet, dels genom 
att planens förutsättningar förändrats, dels genom att 
vi får lägre anslag”.

Effektivare fördelning av risker möjliggörs

Alla infrastruktursatsningar medför risker, och dessa 
risker bör bäras av den part som har bäst förutsätt-
ningar att hantera dem. I Sverige är det traditionellt 
sett staten som till största delen fi nansierar och skö-
ter infrastrukturen. Ansvaret och riskerna vilar därför 
oftast på staten. Ett huvudskäl för nya fi nansierings-
former, som t.ex. funktionsentreprenad, koncessioner 
och avgiftsfi nansiering, är att ansvarsfördelningen blir 
effektivare genom att risker överförs på den part som 
har bäst förutsättningar att hantera dem. 

Vem som bär risken i ett infrastrukturprojekt varie-
rar framför allt med vilken fi nansieringstyp som till-
lämpas. Enligt EU rapporten PROFIT, Private Opera-
tion and Financing of TENs,82 bör risken bäras av den 
som bäst kan

• Påverka utfallet
• Hantera konsekvenserna
• Mildra konsekvenserna
• Försäkra sig mot den

Den offentliga aktören är vanligtvis mest lämpad att 
bära projektexterna risker, alltså sådana risker som inte 
påverkas av hur projektet utförs, medan den privata ak-
tören bör bära projektinterna risker, alltså  risker som 
ligger ”inom” projektet. De  projektexterna riskerna 
som bör ligga på staten är t.ex. politiska,  legala, kom-
mersiella och miljömässiga risker. Det slutliga ansva-
ret ligger också på det offentliga. Projekt interna risker 
är t.ex. produktion, drift, underhåll och  fi nansi ering. 

Projektexterna risker 
bör bäras av staten 

T.ex. politiska, legala, 
kommersiella och 

miljömässiga risker

Projektinterna risker 
bör bäras av privata 

företaget

T.ex. produktion, drift, 
underhåll och finan-

siering

Generellt sett bör, som nämnts ovan, de projektinterna 
riskerna ligga på den privata aktören. Följande projekt-
interna risker kan dock delvis bäras av staten83.
• Efterfrågerisk: den offentliga aktören kan bära viss 

del av denna risk genom garanterade minimiintäk-
ter eller garanterat lokalt monopol.

• Tekniska risker: vissa saker kan bara den offent-
liga aktören göra, som t.ex. detaljplanering och 
bygglov. Övriga tekniska risker bör bäras av den 
privata aktören.

• Finansiella risker: den offentliga aktören kan bära 
viss del av dessa risker genom lån, krediter, ränte-
garantier osv.

Nedan sammanfattas faktorer som kan vara osäkra vid 
en infrastruktursatsning. 

Vanliga osäkerhetsfaktorer 
vid infrastruktursatsningar

• Investeringskostnaden – budgetdisciplin

• Kostnaden för skötsel – drift och underhåll  

• Byggtid

• Kvalitet – eventuella kvalitetsbrister

• Standard – risk för överstandard

• Intäkterna från en eventuell framtida försäljning 
eller från biljettförsäljning

• Politiska, legala och kommersiella aspekter

• Miljöaspekter

Några av ovan nämnda osäkerhetsfaktorer bör kom-
menteras närmare. Vid statlig fi nansiering fi nns gene-
rellt sett inte lika starka incitament till budgetdisciplin 
som vid privat fi nansiering. Preliminära kostnadsupp-
skattningar utgör beslutsunderlag till om objekt kom-
mer med i fl erårsplaner eller inte. Kostnadsuppskatt-
ningarna justeras sedan och har en tendens att öka. 
Denna faktor har blivit något bättre, eftersom objekt 
numera omprövas om kostnaderna stiger för mycket 
och kraven på efterkalkyler har stärkts.

81 Vägverkets pressmeddelande nr 67, 2005-11-07.
82 Transek. Profi t (Private Operation and Financing of TENs)  

– handbok för privat-offentligt parnerskap (PPP).
83 Transek. Profi t – handbok för privat-offentligt parnerskap 

(PPP).
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Vid offentliga investeringar fi nns många kravställare. 
Då kravställarna inte alltid själva är med som fi nan-
siärer fi nns det risk för en lägre kostnadsmed vetenhet 
än då privata medel används för åtgärden. I ett privat 
projekt väger ofta marginalnyttoeffekterna av ”svång-
rem, hängslen och säkerhetsnålar” tyngre  och vägs 
tungt mot marginalkostnaden. Denna kostnadsmedve-
tenhet är inte alltid lika utvecklad då det gäller statlig 
fi nansiering. 

Riskfördelningen ser olika ut för olika former av 
fi nansieringslösningar. Det bör poängteras att det slut-
liga ansvaret alltid ligger hos det offentliga.

Ökat samarbete mellan den 
offentliga och privata sektorn 

Den stora efterfrågan på infrastrukturåtgärder har lett 
till nya former av samarbete och fi nansiering. I andra 
länder blir det allt mer vanligt med samarbete mel-
lan det privata näringslivet och en offentlig aktör vid 
genomförande av en infrastrukturåtgärd. Detta samar-
bete kan utformas på många olika sätt, t.ex. i form av 
funktionsentreprenad eller koncession. 

Nya fi nansieringsformer som tillämpas i omvärlden 
har en sak gemensamt och det är inslag av privat låne-
fi nansiering. I stället för att staten står får hela risken, 
både själva produktionen av infrastrukturen och betal-
ningen av den, upphandlar staten en viss funktion som 
sedan den privata aktören tillhandahåller. Staten ersät-
ter sedan den privata aktören via en årlig ersättning 
under drifttiden. Ersättningen ska täcka projektbola-
gets kostnader för investering, drift och underhåll samt 
reinvestering och avkastning på insatt kapital och kan 
betalas via anslag eller avgifter. I fi gur 31 och fi gur 32 
åskådliggörs statens utgifter vid traditionell anslags-
fi nansiering respektive privat  lånefi nansiering84.

Årlig utgift

Planering Anläggningskostnad Drift och underhåll
Tid (år)

Figur 31 = figur 33. Statens utgifter 
vid  traditionell anslagsfinansiering.

Figur 32. Statens utgifter vid 
 privat lånefinansiering.

Årlig utgift

Planering Anläggningskostnad Drift och underhåll
Tid (år)

84 Alternativ fi nansiering genom partnerskap. Ds 2000:65.
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Det som talar för samarbete mellan den offentliga och 
privata sektorn är att det innebär förbättrad riskhan-
tering och förbättrad planering genom tydliga funk-
tionskrav på den offentliga tjänsten. Det innebär också 
förbättrad och mer ändamålsenlig styrning mot den 
tjänst som ska tillhandahållas. Dessutom kan den pri-
vata marknadens incitament till effektivitet, kreativi-
tet och kunskap nyttjas. Samarbete mellan den statliga 
sektorn och det privata näringslivet innebär vidare att 
det blir lättare att bära kostnaderna för att åtgärda det 
uppdämda investeringsbehovet. Resurserna ökar inte 
på lång sikt, men kostnaderna kan skrivas av under 
längre tid. 

Det som talar mot denna form av samarbete är 
att framtida medel låses och att det kan fi nnas en 
 tendens till överkonsumtion. Infrastruktur som byggs 
av  dagens medborgare ska betalas av morgondagens. 
Å andra  sidan kan det sägas vara rättvist eftersom 
de också får ta del av den nytta som investeringen 
gene rerar.  Andra argument mot lånefi nansiering är 
att  statsskulden ökar och att upphandlingskostna-
derna är högre vid privat lånefi nansiering. Vad gäller 
stats skulden ligger Sverige långt från de gränser för 
skuldkvoter som EU fastställt. Vad gäller högre upp-
handlingskostnader bör dessa ställas i relation till de 

positiva effekter offent ligt och privat samarbete kan 
medföra. 

Skattefinansiering med  
direkt avskrivning
Anslagsfi nansiering, kommunal och regional med-
fi nansiering och öronmärkta skatter är exempel på 
fi nansieringsformer där betalningen sker direkt och 
fi nansieras av skattemedel. Vid all skattefi nansiering 
är det staten som bär risken, både de interna och ex-
terna.

Anslagsfinansiering har 
positiva fördelningseffekter

Den vanligaste formen för fi nansiering av infrastruktur-
åtgärder är i dag skattefi nansiering. Det innebär att 
investeringen betalas med löpande inkomster. När 
investeringen är genomförd och kostnaderna betalda 
skrivs utgiften av direkt. Om drifts- och underhålls-
behov eller reinvesteringsbehov uppstår, betalas detta 
löpande, även då med medel som kommer från skatte-
intäkter. Principen för skattefi nansiering framgår av 
fi gur 33.

Figur 33. Statens utgifter vid traditionell anslagsfinansiering.

Årlig utgift

Planering Anläggningskostnad Drift och underhåll
Tid (år)
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En fördel med skattefi nansiering av infrastruktur-
investeringar är att det får en positiv inverkan på för-
delningseffekter i samhället. Låginkomsttagare kan ta 
del av tjänster som de annars inte skulle ha råd att 
köpa. Ett annat argument för direkt återbetalning85 är 
att en fördelning av investeringsutgiften över inves-
teringens livslängd endast bör göras i de fall kapital-
föremålet har ett alternativt nyttjandevärde. Vägar 
och järnvägar saknar alternativ användning och bör 
därför, enligt detta sätt att resonera, skrivas av samma 
år som investeringen genomförs.

Argument mot skattefi nansiering är att fi nansie-
ringsformen kan leda till att kostnaderna ökar och 
vinster överskattas. Det kan innebära att åtgärder som 
inte är samhällsekonomiskt motiverade ändå genom-
förs. Dessutom kan skattefi nansiering av åtgärder ha 
en hämmande inverkan på den ekonomiska utveck-
lingen i samhället. Det beror på att skattefi nansierade 
åtgärder konkurrerar med andra offentliga utgifter om 
utrymmet i budgeten. Konkurrensen om skattemedel 
anses ha en begränsande inverkan på utbudet av tjäns-
ter och utvecklandet av nya tjänster, vilket i sig kan 
hämma den ekonomiska utvecklingen86. 

Ett annat argument mot anslagsfi nansiering med 
direkt avskrivning är att den leder till att den generation 
som fattar beslutet om investeringen får stå för större 
delen av kostnaden, medan kommande generationer 
kan utnyttja den utan att betala den fulla kostnaden. 

Dessutom anförs att skattefi nansiering med direkt 
avskrivning kan leda till en icke-optimal ansvars- och 
riskfördelning. Vid skattefi nansiering med direkt av-
skrivning är det vanligtvis den offentliga sektorn som 
står för risken för kostnadsöverskridanden och förse-
ningar87. När det gäller risk och ansvar är det mest effek-
tiva däremot att ansvaret läggs på den part som är mest 
lämpad för det, det vill säga den som bäst kan påverka 
utfallet, hantera och mildra konsekvenserna och för-
säkra sig mot dem88. Det kan alltså fi nnas möjlig heter 
till effektivare risk- och ansvarsfördelning än den som 
vanligtvis sker vid denna form av fi nansiering.

Öronmärkta skatter kan öka 
de totala resurserna 

Löpande skatteintäkter är den helt dominerande 
fi nansie ringskällan för infrastrukturinvesteringar i 
Sverige. Ett sätt att öka de totala resurserna till infra-
struktursatsningar kan vara öronmärkta skatter. Utom-
lands är det ganska vanligt. Öronmärkta skatter har 
en högre acceptans hos skattebetalarna än en allmän 
höjning av skattenivån, och kan därför vara en möjlig 
väg för att öka de totala resurserna.

Öronmärkta skatter – en vanlig finansieringsform 
i andra länder

I Wien tas en skatt per anställd och vecka ut för 
företag med minst tio anställda. Dessa skatteintäkter 
används för investeringar i och drift av tunnelbanan 
i staden. Tanken bakom skatten är att de anställda 
drar nytta av en väl fungerande tunnelbana, vilket 
också innebär att de får tillgång till en större arbets-
marknad.  

I Tyskland tas en särskild skatt ut per liter såld bensin, 
som sedan används till kommunala gator samt kollek-
tivtrafik i städer. 

I Frankrike tas en särskild arbetsgivaravgift ut för 
finansiering av spårvägar i landet. Skatten baseras på 
företagets arbetskraftskostnad och tas ut för företag 
som har fler än 10 anställda. Systemet används i över 
400 städer i Frankrike och den täcker uppskattnings-
vis 75 procent av kollektivtrafikens underskott. Sam-
tidigt har den möjliggjort satsningar på nya moderna 
spårvägssystem i landet. 

I Nya Zeeland har en genomgripande förändring av 
vägsektorns organisation genomförts. Väghållningen 
är nu ett ”slutet system” med öronmärkta skatter 
och avgifter som avsätts i en särskild fond för an-
vändning enbart för att ta hand om vägarna. Det är 
fortfarande landets regering som bestämmer nivån 
på avgifterna och bestämmer hur mycket som ska 
föras till fonden. På grund av intressekonflikter har 
fonden separerats från det Nya Zeeländska Vägver-
ket.

I Nottingham, Storbritannien, tas en skatt på parke-
ring ut vid arbetsplatser. Nottingham är den snab-
bast växande storstaden i Storbritannien med nära 
en miljon invånare. Nottingham har de senaste åren 
haft en starkt ökande ekonomisk tillväxt och har 
samtidigt under 2000-talet satsat på att minska bil-
resorna till och från arbetsplatserna i staden. Sedan 
2004 tas en avgift på drygt 2 000 kr per parkerings-
plats och år ut av företag som låter sina anställda 
parkera vid jobbet. Pengarna går till investeringar 
och drift av kollektivtrafiken. Bland annat har nya 
spårvagnslinjer byggts ut under de senaste åren.  

85 Kan även benämnas direkt avskrivning.
86 Sveriges byggindustrier (2004). Finansiering av infrastruk-

tur. 
87 Sveriges byggindustrier (2004). Finansiering av infrastruk-

tur. 
88 Transek. Profi t (Private Operation and Financing of TENs)  

– handbok för privat-offentligt parnerskap (PPP).
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I dag tar ca 90 000 personer bilen till jobbet inne i 
centrala delarna av Nottingham varje dag. Målet är 
att minska trängseln i rusningstrafiken och att också 
kunna använda mark som i dag används till parke-
ring till annat. Företag som vill flytta till nya lokaler 
måste ta fram resplaner för hur de anställda ska kun-
na resa till och från jobbet för att få bygglov.  Staden 
har ett mobilitetskontor som ger arbetssökande som 
ska på anställningsintervju gratis biljetter för att 
kunna åka kollektivt till intervjun. Nyanställda får 
också en månads gratis busskort eller tre  månaders 
gratis cykel. Skiftarbetare får åka taxi hem gratis på 
tider när kollektivtrafiken inte går.

Från olika håll i Sverige förs öronmärkta skatter fram 
som en fi nansieringsform för att kunna möta det stora 
behovet av infrastrukturinvesteringar. Bland annat 
har Sveriges Kommuner och Landsting föreslagit 
att investeringar och drift och underhåll av kom-
munala gator ska kunna fi nansieras med en fast års-
avgift som betalas av fastighetsägarna i respektive 
kommun. Rätten att besluta om avgiftens storlek bör, 
enligt Sveriges Kommuner och Landsting, ligga hos 
kommun fullmäktige. Gatuavgiften skulle omfattas av 
självkostnadsprincipen (liksom andra kommunaltek-
niska avgifter) och bestämmas av kommunfullmäk-
tige. Med nuvarande skatte- och avgiftssystem kan 
det vara svårt att få acceptans för att införa en helt ny 
avgift som belastar hushållen. Förs en ny avgift in bör 
därför kommunalskatten minska med det belopp som 
motsvarar de skattemedel som för närvarande används 
till investeringar, drift och underhåll av gator89. Även 
Plan och byggutredningen lämnade 1996 ett nästan 
identiskt förslag till fi nansiering av den kommunala 
väghållningen90.

Det som talar för öronmärkta skatter är att de totala 
resurserna för infrastrukturåtgärder kan öka. Dessutom 
kan öronmärkta skatter användas för att täcka kostna-
der för ökad medfi nansiering med regionala eller stat-
liga medel. Den kompensation som skattebetalaren 
får är den nytta som t.ex. en väl fungerande kollektiv-
trafi k ger, bl.a. tillgång till en större arbetsmarknad. 
Öronmärkta skatter är också till stor del befriade från 
kortsiktiga politiska intressen och omsvängningar, 
som annars kan försvåra fi nansieringsförhandlingar. 

Utfästelser genom öronmärkta skatter kan ge ett säk-
rare underlag för planering av långsik tiga projekt, med 
färre förseningar och tillhörande kostnadsökningar. 
En öronmärkt skatt kan också uppfattas som positiv 
av invånarna, som då på ett tydligare sätt kan känna att 
de får tillbaka en del av de skatter de har betalat. 

På ett övergripande plan strider öronmärkning av 
skatter för specifi ka syften mot en av fi nanspolitikens 
grundstenar, åtminstone vad gäller verksamheter som 
beskrivs som tillhandahållande av så kallade kollek-
tiva varor. Med kollektiva varor avses varor som alla 
har rätt att nyttja i samhället, och här ingår vägar och i 
princip även spår. Tumregeln som gäller inom fi nans-
politiken är att ta pengar där det gör minst skada och 
använda pengarna där de gör mest nytta. Vid öron-
märkning av skatter låses skattemedel till en viss typ 
av åtgärd. Egentligen vet man inte då om pengarna 
faktiskt gjort högst nytta där, eller om satsningar på 
skola, vård etc. skulle genererat högre marginalnytta 
per satsad krona91. 

Ett argument som ofta anförs mot öronmärkta 
 skatter, särskilt i stockholmsregionen, är att det totala 
skatteuttaget redan är så högt. Ett annat argument är 
att en del skattemedel låses för transportändamål och 
därför inte kan användas för andra prioriterade offent-
liga utgifter. Ytterligare skatteuttag kan därför bli ett 
hinder för tillväxten. Det som även talar emot öron-
märkta skatter är statsmakternas generella ovilja mot 
denna skatteform. 

Delat finansieringsansvar mellan stat och 
 region kan ge kostnadsdämpande effekter

Även traditionell fi nansiering via skattemedel kan ut-
föras i nya former. Regional medfi nansiering92 innebär 
att regionen är med och fi nansierar delar av  åtgärder 
som är viktiga för regionen. Detta kan  antingen ske 
genom att beslutanderätt om statliga medel till na-
tionella objekt förs över till regionen, så kallad med-
fi nansiering med statliga medel. Det kan också ske 
genom att regionen är med och fi nansierar åtgärder 
med egna medel, så kallad medfi nansiering med regio-
nala medel. 

För att möjliggöra regional medfi nansiering med 
egna regionala medel kan t.ex. öronmärkta skatter 
in föras, som kommunal fastighetsskatt. Alternativt 
kan det totala skatteuttaget i regionen höjas. Med-
fi nansiering med statliga medel kan genomföras 
genom överföring av medel avsedda för nationella 

89 Kågesson, P. Väginfrastrukturens framtida fi nansiering. 
Nature Associates. Vägverket, 2004:154.

90 SOU 1996:168.
91 Lindberg, G et al. Finansiering av vägväsendet – en interna-

tionell överblick (2005-04-21). VTI tek, 2005.
92 Benämns även delat fi nansieringsansvar.



46 TRANSPORTSYSTEMETS FINANSIERING

objekt till den regionala planeringsnivån. En sådan 
medfi nansiering med statliga medel kan möjliggöra 
fi nansie ring av åtgärder som har positiva effekter 
framför allt på de lokala eller regionala transporter-
na. Denna form av fi nansiering är mest intressant att 
överväga då det gäller vägåtgärder, eftersom behovet 
av att upprätthålla ett nationellt systemperspektiv för 
järnvägsåtgärder medför att detta inte är lika naturligt 
inom järnvägssektorn. 

I Boverkets redovisning av RES-uppdraget före-
slår verket att en större del av de medel som fi nns för 
investeringar i trafi kens infrastruktur ska fördelas till 
regional nivå för att möjliggöra en effektivare trafi k-
planering. Boverkets förslag innebär att 20–40 pro-
cent av investeringsmedlen ska disponeras på regio-
nal nivå och kunna användas för totalfi nansiering av 
regio nala och lokala projekt eller för delfi nansiering 
av nationella projekt93. 

Ett litet steg mot en ökad regional beslutanderätt 
över statliga medel genomfördes då beslutande rätten 
för medel till vissa förbättringsåtgärder på vägar fl ytta-
des från Vägverket till Länsstyrelsen. När beslutande-
rätten låg hos Vägverket ingick åtgärderna i den Na-
tionella planen för vägtransportsystemet, men efter 
ändringen fl yttades de över till respektive Länsplan 
för regional infrastruktur. 

Regional medfi nansiering av infrastrukturåtgärder 
är något som självstyrelseorganen i Västra Götaland 
och Skåne lagt stora egna ekonomiska resurser på. 
Här spelar självstyrelseorganens beskattningsrätt in, 
även om möjligheten till fi nansiering av infrastruktur 
fi nns även i län med andra modeller. Att självstyrelse-
organen fi nansiellt bidrar till att infrastrukturobjekt 
kommer till stånd är ett uttryck för att de prioriterar 
infrastrukturåtgärder framför satsningar i andra sek-
torer. Kostnaden för regionen är dock bara en mindre 
del av den verkliga kostnaden. För att den regionala 
politiska nivån ska kunna utnyttja infrastrukturinve-
steringar som en del i arbetet med regional utveck-
ling, kan en naturlig lösning vara att överföra både 
planerings- och fi nansieringsansvaret för regionala 
trafi kanläggningar till denna (helt eller delvis). De 
regionala politikerna får då ur egen budget välja mel-
lan att satsa på regionala vägar, kollektivtrafi k – eller 
andra angelägna åtgärder inom länet94.

Det som talar för regional medfi nansiering är att det 
kan fi nnas kostnadsdämpande incitament, eftersom 
kostnaden direkt berör regionen. Detta incitament 
torde vara högre vid medfi nansiering med regionala 
medel än med statliga medel. Det är också positivt att 
regionen ges möjlighet att påverka prioriteringen av 
åtgärder, oavsett om de är av regionalt eller nationellt 
intresse. En utveckling mot ett ökat regionalt ansvars-
tagande för fi nansieringen av infrastrukturåtgärder 
skulle dessutom minska utrymmet för nollsummespel 
mellan olika delar av landet, och behovet av lika vill-
kor mellan olika delar av landet skulle minska.

Vad som talar emot medfi nansiering är att den kan 
komplicera en nationell målstyrning mot de transport-
politiska målen, eftersom regionerna i större utsträck-
ning själva kan välja åtgärder. Detta kan innebära att 
nationellt viktiga men regionalt mindre viktiga projekt 
riskerar att inte prioriteras lika högt. Regional med-
fi nansiering förutsätter dessutom att självstyrelseorgan 
och kommuner är villiga att ta ett eget kostnadsansvar 
för infrastruktursatsningar. Något som ibland anförs 
vid delat fi nansieringsansvar är att objekt riskerar att 
”gå före i kön” och därför kan komma att genomföras 
i fel ordning ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. 
Det är inte heller säkert att kostnadsdämpningen är 
så stor, eftersom medfi nansiering endast innebär att 
regionen står för en del av kostnaden.

Skattefinansiering med 
utspridd återbetalning 
Offentlig lånefi nansiering, med eller utan kommunal 
och regional förskottering, funktionsentreprenad och 
prestationsbaserad ersättning/skuggtullar är exempel 
på fi nansieringsformer där återbetalningen är utspridd 
men fi nansieras av skattemedel. 

Vid skattefi nansiering med utspridd återbetalning är 
det huvudsakligen staten som står för både de  interna 
och externa riskerna. Den risk som kan sägas tillkom-
ma vid offentlig lånefi nansiering är en ökad fi nansiell 
risk på grund av upplåning av medel. Funktionsentre-
prenad är däremot en form av skattefi nansiering med 
utspridd betalning, där risken kan fördelas mellan sta-
ten och entreprenören. 

93 Kommunikationskommittén. Ny kurs i trafi kpolitiken. 
Bilagor. SOU 1996:26.

94 Statskontoret (2004). Regionalt ansvar på försök i Skåne och 
Västra Götaland, bättre samordning och effektivare resursut-
nyttjande. Rapport 2004:32.
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Offentlig lånefinansiering sprider 
 kostnaderna över en längre period 

Lånefi nansiering innebär att ett statligt eller privat 
kreditinstitut lånar ut medel till det offentliga för att 
 fi nansiera en investering. Med lånefi nansiering för-
delas utgifterna mer jämnt över tiden jämfört med 
anslagsfi nansiering med direktavskrivning, och detta 
är också ett av syftena med fi nansieringsformen. Prin-
cipen för lånefi nansiering framgår av fi gur 34.

Fördelen med offentlig lånefi nansiering är att staten 
kan sprida kostnaderna över en längre period, vilket 
gör det möjligt att genomföra fl er investeringar under 
en period trots knappa anslag. Den främsta nackdelen 
är att man låser framtida medel.

Argument mot utspridd återbetalning är att en del 
av investeringsutrymmet i framtiden intecknas, efter-
som en viss del av framtida budgetar måste användas 
till återbetalning av redan gjorda investeringar. De 
medel som redan är bundna till återbetalning av lån 
kanske skulle ha kunnat ge en högre samhällsnytta om 
de hade satsats på ett annat område i framtiden. En 
annan nackdel är att statsskulden ökar, och att den så 
kallade skuldkvoten kan komma att överstiga de grän-
ser som fastställts nationellt och inom EU. För närva-
rande ligger Sverige långt under EU:s gräns, och detta 
borde i praktiken inte utgöra något hinder.95 Frågan 
är också hur stor skillnaden egentligen är mellan att 
låna till ett specifi kt infrastrukturobjekt jämfört med 
att låna till ett generellt budgetunderskott.

Årlig utgift
Planering

Ränta

Amortering

Drift och underhåll inkl. reinvestering

Tid (år)

Figur 34. Statens utgifter vid lånefinansiering.

Statlig lånefi nansiering är i dag relativt vanlig i  Sverige, 
och många av de senaste årens större infrastruktur-
projekt innehåller en blandning av anslagsfi nansiering 
och lånefi nansiering, t.ex. Botniabanan. Principen är 
att staten betalar av lånet med anslagsmedel under en 
viss period, som maximalt får sträcka sig över inves-
teringens ekonomiska livslängd. Även vid lånefi nan-
siering täcks kostnader för drift, underhåll och reinve-
stering av anslagsmedel, dvs. egentligen skattemedel. 
Detta innebär att framtida generationer som kommer 
att ta del av den nytta som uppstår av åtgärden även får 
ta en del av kostnaden. Principen för lånefi nansiering 
framgår av fi gur 34.

Botniabanan byggs med 
offentlig lånefinansiering

Bolagets investeringar finansieras med lån och till viss 
del även med EU-bidrag. I december 2003 beslutade 
riksdagen att utöka bolagets kreditram till 15 000 
mkr. Det innebär att produktion kan bedrivas och på-
börjas för hela bansträckan från Nyland till Umeå. Av 
kreditramen hade 2 865 mkr utnyttjats vid årsskiftet 
2002/03. Amortering av upptagna lån ska ske under 
en 25-årsperiod från det att järnvägen tagits i drift. 95 Sveriges byggindustrier (2004). Finansiering av 

 infrastruktur.
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Förskottering innebär att åtgärder 
kan tidigareläggas

En variant av offentlig lånefi nansiering är så kallad 
regio nal eller kommunal förskottering, där en kom-
mun eller region fi nansierar prioriterade åtgärder och 
staten sedan betalar tillbaka enligt en viss återbetal-
ningsplan. Förskottering har blivit vanligare främst 
för vägåtgärder. Vägverket får enligt regeringsbeslut 
tidigarelägga vägutbyggnader genom att tillåta för-
skotteringar (lån) från kommuner eller enskilda intres-
senter på upp till 2 300 miljoner kronor. Vägverkets 
generaldirektör beslutar om förskotteringar på upp till 
20 miljoner kronor per objekt, och regeringen beslutar 
om objekt som överstiger 20 miljoner kronor96.

Flera objekt byggs med kommunal 
förskottering i Stockholmsregionen

I Stockholmsregionen beviljades Tranebergsbron 395 
mkr i Vägverkets budget 2004, och den ackumule-
rade förskotteringen minus amorteringar uppgick 
till 135 mkr. Andra objekt i Stockholmsregionen 
som berördes av förskottering 2004 var Förbifart 
Norrtälje (3,5 mkr i budget, 602 000 kr ackumulerad 
förskottering minus amorteringar) samt väg 225 
 Moraberg–Gärtuna (75 mkr respektive 65 mkr).

Liksom med lånefi nansiering är fördelen med för-
skottering att objekt kan tidigareläggas. Vid kommu-
nal eller regional förskottering genomförs ett projekt 
som uppenbarligen är av stort värde för regionen. 
Invånarna kan då tidigare få ta del av den nytta som 
åtgärder medför. Det som talar emot förskottering är 
att framtida statliga medel blir upplåsta till återbetal-
ning till kommuner och regioner. Att framtida medel 
blir upplåsta kan innebära att åtgärder som skulle ha 
gett än högre nytta för samhället inte kan genomföras 
utan skjuts på framtiden97. Ett annat argument är att 
det kan vara orättvist att vissa (välbärgade) kommuner 
och regioner kan köpa sig förbi kön. Dessutom kan ett 
resultat av förskottering bli att åtgärder med en lägre 
samhällsekonomisk nytta går före åtgärder med en 
 högre samhällsekonomisk nytta, vilket i så fall leder 
till en effektivitetsförlust.  

Funktionsentreprenad ger 
 effektivitetsvinster 

En funktionsentreprenad innebär att beställaren ställer 
vissa kvalitetskrav på den infrastruktur som entrepre-
nören ska bygga och underhålla, och entreprenören 
får sedan en viss ersättning för detta. Poängen med 
funktionsentreprenad är att en mer effektiv risk- och 
ansvarsfördelning kan uppnås och därmed kan effek-
tiviteten öka. Former av funktionsentreprenad är t.ex. 
Build and Finance (BF) och Design Build and Finance 
Operate (DBFO). 

Vid BF ingår byggande och fi nansiering, men inte 
projektering, drift och underhåll. Beställaren ingår här 
två avtal, ett med fi nansiären och ett med entreprenö-
ren. DBFO är en annan form av funktionsentreprenad 
och innebär att beställaren ställer vissa kvalitetskrav 
på den infrastruktur som entreprenören ska bygga 
och underhålla. Själva upphandlingen sker i konkur-
rens mellan olika projektbolag, som normalt skapas 
för varje projekt. Projektbolagen, som oftast ägs av 
byggbolag, svarar både för anskaffningen av kapital 
och för genomförandet av entreprenaden. 

Funktionsentreprenad prövas i Stockholms län

Vägverket Region Stockholm har arbetat fram en ny 
projektmodell som bygger på ett utvecklat och mer 
långsiktigt samarbete mellan beställare och leve-
rantör. Syftet är att öka effektiviteten och minska 
totalkostnaden i väghållningsprocessen – att bygga, 
driva och underhålla vägnätet. Den nya modellen 
innefattar förutom byggnation även att Vägverket 
ger leverantören ett helhetsåtagande, som innebär 
ett sammanhållet ansvar för projektering, byggande 
samt drift och underhåll. 

Den nya modellen är en form av funktionsentrepre-
nad och testas av Vägverket Region Stockholm på 
Norrortsleden, delen Täby Kyrkby–Rosenkälla. Entre-
prenaden har handlats upp efter vissa givna förut-
sättningar och krav när det gäller vägens prestanda 
och framtida drift och underhåll. Leverantören har 
sedan frihet att välja tekniska lösningar och metoder 
inom ramen för dessa förutsättningar. Entreprena-
den benämns funktionsentreprenad med helhets-
åtagande och innebär kortfattat att leverantören ska 
projektera och bygga samt därefter underhålla och 
sköta driften av vägen i ett antal år, i 15 år för delen 
Täby Kyrkby–Rosenkälla. Avtalet mellan Vägverket 
och entreprenören är en form av PPP-lösning, Public 
Private Partnership, vilket är unikt i Sverige. 

96 Pressmeddelande Vägverket. 2005-02-15 Nr:11. Kommuners 
förskottering möjliggör byggstarter.

97 Vad gäller vägar får dock Vägverket endast förskottera 
objekt som ligger relativt långt fram i planen – objekt som 
ligger långt bak i planerna ska därför inte komma i fråga vad 
gäller förskottering.
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Det som talar för funktionsentreprenad är att den vän-
tas ge mer kostnadseffektiva lösningar, där entrepre-
nören får ett längre åtagande t.ex. med en byggtid på 
ca 3–4 år och drift och underhåll under 20 år. Leveran-
tören får med detta sätt möjlighet att göra avvägningar 
mellan investerings- och underhållskostnader, vilket 
ger motiv för kostnadseffektiva och kvalitetsmässigt 
optimerade lösningar. Dessutom innebär funktionsen-
treprenad att ansvar och risk tas av den som är bäst 
lämpad. Leverantören ansvarar exempelvis för interna 
risker, som t.ex. de geotekniska förhållandena samt 
produktion och i vissa fall drift. Staten ansvarar för de 
externa riskerna, som t.ex. kan vara politiska risker, 
miljörisker och legala risker. Ett argument mot funk-
tionsentreprenad är att upphandlingen är betydligt 
mer kostsam för beställaren samt att riskkostnaderna 
kan bli betydande. 

Prestationbaserade avgifter kan  
öka resurserna

Den mest kända formen av prestationsbaserad av-
gift är så kallade skuggtullar. En skuggtull innebär 
att den som bygger, underhåller och ansvarar för en 
väg får en ersättning av staten som står i proportion 
till vägens trafi k fl öde. Praktiskt kan detta organiseras 
genom beslut att betala ett förutbestämt belopp per 
fordons kilometer längs vägen, genomföra trafi kräk-
ningar och därefter ersätta väghållaren i direkt pro-
portion till trafi ken. Skuggtullar innebär att risken för-
delas på ett effek tivt sätt mellan stat och entreprenör. 
Entrepre nören står för funktionella och fi nansiella 
risker och staten för externa risker, som t.ex. politiska 
och  legala.

Skuggtullar är på väg att genomföras i fl era län-
der. Idén har diskuterats i ett par decennier och fi ck 
förnyad aktualitet för några år sedan när transport-
departementet i England gick ut med en internationell 
upphandling av några vägprojekt med ersättningen 
baserad på skuggtullar. Genomförandet har dock för-
senats genom motstånd från fi nansdepartementet, som 
varit ovilligt att gå med på ett koncept som anses de 
facto innebära ”öronmärkning av skattepengar”98. 

Skuggtullar i Finland

I Finland har alternativ finansiering med hjälp av 
skuggtullar tillämpats för en ca 70 km lång utbygg-
nad av väg M4. Projektet var samhällsekonomiskt 
lönsamt men rymdes inte inom det ordinarie väg-
byggnadsanslaget. Anbuden varierade mellan 1,2 
och 1,7 miljarder finska mark, medan ett traditionellt 
genomförande beräknades kosta ca 1,4 miljarder 
mark. För att projektera, planlägga, bygga, finansie-
ra och driva den nya vägen betalar staten en ersätt-
ning till det bildade projektbolaget. Ersättningen 
baseras på faktisk trafikvolym i form av skuggtullar, 
dvs. staten ersätter företaget med utgångspunkt 
från en ersättning per fordon. Kontraktet innebar 
även att projektbolaget hade möjlighet att få en 
 bonus om vägen öppnades tidigare än planerat 
–  vilket man också lyckades med.

Skuggtullar har fl era fördelar jämfört med nuvarande 
system för fi nansiering av väginvesteringar. Först 
och främst får man en mer direkt koppling mellan 
efterfrågan och utbud av ny vägkapacitet. Man kan 
också få en ny typ av samverkan mellan offentlig och 
 privat sektor och man får tillgång till en större volym 
riskvilligt kapital för väginvesteringar. Systemet kan 
också ge bättre incitament för operatören vad gäller att 
styra mot mål som beställaren satt upp (trafi kvolym, 
trafi ksäkerhet etc.). Det som talar emot skuggtullar 
är att det kan vara svårt att formulera mål att styra 
mot, som överensstämmer med de transportpolitiska 
målen. Skuggtullar innebär att operatören får en viss 
ersättning per fordon, vilket inte alltid är i linje med 
de transportpolitiska målen, då det kan stimulera till 
trafi kökning. Man kan därför väga in andra faktorer än 
trafi k vid utformning av skuggtullar, men i praktiken 
är detta svårt. Om det är en styrande effekt man vill 
uppnå med avgiften, är inte skuggtullar en bra lösning 
eftersom trafi kanterna inte själva berörs av ”avgif-
ten”.

Avgiftsfinansiering med 
direkt avskrivning 
Exploateringsavgifter är en fi nansieringsform där åter-
betalningen sker direkt men fi nansieras via avgifter. 
Genom exploateringsavgifter fördelar staten en viss 
del av den externa risken. Det ligger t.ex. på exploa- 
törens ansvar att få olika byggtillstånd etc. för att kun-
na nyttja den mark de betalat en exploateringsavgift 
för.98 Stockholms stadsbygnadskontor hemsida Internet, http://

www.sbk.stockholm.se/TrafPlan/tpFinans.htm.
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Exploateringsavgifter ger bättre koppling 
till dem som vinner på förbättringarna 

Exploateringsavgifter syftar till att utnyttja det  ökade 
markvärde som uppkommer genom förbättringar i 
transportsystemet och att bidra till en effektivare ut-
byggnad. Finansieringsformen förekommer ofta i 
form av samprojektering av exploateringsområden 
och tillhörande transportinvesteringar. Internatio-
nella iakttagelser visar att tydligare koppling mellan 
fi nansieringsansvar och användarnytta kan ge ökade 
resurser. Det har till exempel visat sig att regioner 
som både har ansvar för transportsatsningar och nya 
exploa teringsområden har kunnat fi nansiera infra-
struktursatsningar via exploateringsavgifter. 

Exploateringsavgifter har möjliggjort infrastruk-
tursatsningar i andra länder

I Danmark har man tillämpat en form av exploa-
teringsavgift, då markförsäljning i en ny stadsdel i 
Köpenhamn delvis ska finansiera Köpenhamns nya 
tunnelbana. 

I Boston har flygplatsmyndigheten bidragit till en ny 
motorväg för att förbättra tillgängligheten till flyg-
platsen, och i Toronto har ett stort företag bekostat 
fyrtio procent av en ny flygplatskorridor. I gengäld 
har de fått exklusiv exploateringsrätt längs vissa 
delar av den nya korridoren. 

I Toronto finns ett annat intressant exempel på en ny 
stadsdel ska byggas.  I planerna ingår bland annat en 
avgiftsbelagd tunnel samt förlängning av en befint-
lig spårvägslinje. När projektet är avslutat väntas 
området locka ungefär 50 000 jobb samt 100 000 
invånare. För att kunna finansiera hela projektet bil-
dade staden ett exploateringsföretag som ansvarar 
för att hitta olika finansieringskällor, t.ex. intäkter 
från kasino och parkeringsavgifter, obligationer som 
baseras på taxeringvärdet för återexploaterad mark 
m.m.

En variant av exploateringsavgifter, men med utspridd 
återbetalning, beskrivs i en underlagsrapport för Stor-
stadsutredningen, ”Storstädernas infrastruktur”99.Här 
skisserades inrättandet av speciella infrastrukturbolag 
med rätt att ta ut markavgifter för att fi nansiera trafi k-
investeringar i storstadsregionerna. Grundidén var att 
fastighetsägarna skulle betala för de värdestegringar 
de får när trafi kinvesteringarna ökar tillgängligheten 
för fastigheterna. I praktiken förutsågs att det skulle 
blir svårt att med säkerhet fastställa hur stora värde-
stegringarna skulle bli för varje fastighet. Därför 

före slogs vissa schabloniseringar. Ett annat problem 
som diskuterades var hur man skulle undvika alltför 
stora likviditetspåfrestningar för fastighetsägarna. 
Därför borde investeringarna inte fi nansieras genom 
att man vid varje tillfälle tar ut avgifter som täcker 
hela investeringskostnaden. I stället borde så kallade 
infrastrukturbolag bildas som sedan får låna till inve-
steringsutgiften och använda markavgifterna för att 
betala räntor och amorteringar på lånen. 

Det som talar för exploateringsavgifter är att de 
totala resurserna ökar, och att de som drar fördel av 
den förbättrade infrastrukturen också får bära en del 
av kostnaderna. Det som talar emot är att regionen 
säljer ut delar av sina tillgångar och därmed minskar 
handlingsfriheten i framtiden. Svårigheten att komma 
överens med eventuella ”betalare” samt svårigheter 
att administrera avgiftssystemet är också något som 
talar emot fi nansieringsformen.   

Avgiftsfinansiering med 
utspridd återbetalning
Koncessioner, internaliserande avgifter (t.ex. trängsel-
avgifter och kilometerskatt) och fi nansierande avgif-
ter (t.ex. vägtullar) är exempel på fi nansieringsformer 
där återbetalningen är utspridd och fi nansieras av av-
gifter.

Koncessioner ger effektivare 
ansvarsfördelning 

En koncession innebär att privata intressenter under 
en viss given tidsperiod får driva och utveckla en viss 
del av transportinfrastrukturen. Detta kan, men måste 
inte, kombineras med anläggning och fi nansiering av 
projektet. Betalning sker sedan via brukaravgifter. 
Koncessionskontrakt kan utformas på många sätt och 
defi nitionen varierar något. En lösning som är vanlig 
på kontinenten innebär att koncessionsbolaget utför 
alla kapitalinvesteringar, sköter driften och får betal-
ning genom brukaravgifter. Anläggningarna lämnas 
över till den offentliga myndigheten vid slutet av kon-
traktsperioden. 

Modellen är vanligt förekommande i stora delar av 
Europa. I Frankrike fi nns ca tio koncessionsbolag som 
är ansvariga för delar av motorvägnätet. Ett av dessa 
bolag är helt privatägt. Bolagen bygger och konstru-
erar vägarna och svarar sedan även för driften av dem. 

99 SOU 1989:112. Storstädernas infrastruktur.
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I driftåtagandet ligger även ansvar för säkerhet och 
trafi kfl öden. I Storbritannien och Portugal är också 
denna fi nansieringsform vanligt förekommande. 

Build operate-transfer (BOT) är en form av konces-
sion och innebär att när investeringen har betalats av 
återgår vägen eller systemet till offentlig ägo och drift. 
En grundtanke med BOT-lösningar är att de privata 
fi nansiärerna tar ansvar både för investeringen och för 
driften av den färdiga infrastrukturen. BOT är en typ 
av koncession som kännetecknas av att koncessionen 
är begränsad till att avse mer specifi ka insatser, t.ex. 
tillämpas BOT för en större investering i en bro eller 
tunnel. Funktionsentreprenad däremot tillämpas ofta 
för en mer generell åtgärd, t.ex. längre väg- eller spår-
sträckor. 

I Sverige är det ovanligt med koncessioner vid 
investeringar i transportinfrastrukturen. Det är dock 
i princip den lösningen som valts för Öresundsbron, 
även om de ansvariga bolagen i detta fall ägs av den 
danska och den svenska staten. Ett annat exempel på 
en koncession av BOT-typ är Arlandabanan, där pri-
vata aktörer stod för en del av fi nansieringen och sta-
ten för en del. När trafi ken på Arlandabanan startade 
år 1999 övergick ägandet av banan till staten. Som 
ersättning för fi nansieringen fi ck det privata företaget 
rätt till driften av tåglinjen och biljettintäkterna till år 
2040100.

Koncessioner i Storbritannien 
ger effektivitetsvinster  

Private Finance Initiative, PFI, är vanligt förekom-
mande i Storbritannien och är en finansieringslös-
ning där den offentliga sektorn genom långsiktiga 
avtal köper tjänster av ett privat företag. Genom 
koncessioner eller liknande tar den privata partnern 
ansvar för att tillhandahålla en offentlig tjänst. Upp-
draget innefattar även att bygga och underhålla den 
nödvändiga infrastrukturen. PFI introducerades år 
1992 i Storbritannien och har fram till år 2003 resul-
terat i mer än 600 kontrakt avseende nya  offentliga 
anläggningar, t.ex. sjukhus, skolor, fängelser och 
vägar. År 2003 uppgick andelen PFI-projekt av de 
offentliga investeringarna till 10–15 procent, men 
de positiva erfarenheterna från finansieringsformen 
tyder på att andelen kommer att stiga. Flera studier 
visar att PFI-projekten innebär en kostnadsbesparing 
på 15–20 procent.

Ett huvudskäl för koncessioner är att en effektivare 
ansvarsfördelning kan nås genom att risker överförs 
på den part som har bäst förutsättning att hantera 
dem. Dessutom innebär dessa fi nansieringsformer 
att man nyttjar det privata näringslivets effektivitet, 
 kreativitet och kostnadsmedvetenhet. Koncessioner 
har ansetts vara av relativt begränsat intresse för väg-
nätet i  Sverige. Motivet har varit att det kräver stora 
trafi kvolymer för att en åtgärd ska bli företagsekono-
miskt lönsam (genom vägavgifter) för entreprenören. 
En förutsättning för ett sådant argument är att projek-
tet som helhet ska vara företagsekonomiskt lönsamt. 
Detta är dock inte nödvändigtvis korrekt, eftersom 
det i många koncessioner förekommer offentliga sub-
ventioner. För spåranläggningar fi nns en tradition att 
ta upp biljettintäkter och därför kan koncessionslös-
ningar vara mer genomförbara här. I Sverige fi nns 
däremot ingen tradition av att ta upp avgifter för att 
nyttja vägar, vilket innebär att koncessionslösningar 
för vägar därför kan vara svårare att genomföra. Ett 
annat argument mot koncessioner är att avgifterna kan 
ge underutnyttjande av infrastrukturen. 

Internaliserande avgifter ger 
effektivare användning 

Internaliserande avgifter syftar till att reskostnaderna 
ska avspegla hela samhällets kostnad för reskostna-
den. Förutom direkta kostnader som t.ex. bensinkost-
nad tillkommer kostnader för s.k. externa effekter, 
där de största posterna är trängsel följt av miljöfarliga 
utsläpp. Man kan visa att en sådan mer ”korrekt” kost-
nadsstruktur ger ett maximalt effektivt utnyttjande 
av transportkapaciteten, eftersom de trafi kanter som 
 lättast kan byta alternativ (väg, färdmedel, restid-
punkt osv.) gör det. Tillgången till avgiftsfria alterna-
tiv –  andra färdmedel, tider och vägar – är därmed av 
mycket stor betydelse för om styrande avgifter ska bli 
framgångsrika101.

I praktiken betyder internaliserande att avgifter tas 
ut på de platser och tider där det råder trängsel, dvs. 
vanligen under rusningstid, i eller kring en innerstad 
eller på vissa motorvägsavsnitt. Därmed syftar avgif-
terna till att förbättra trafi kfl ödet och lösa upp fl ask-
halsar, även om andra syften också nämns, t.ex. att 
minska utsläpp. 

100 Stockholms Handelskammare (2005). På spåret – lönsamma 
kollektivtrafi ksatsningar i Stockholm. Rapport 2005:1.

101 Vägavgifter i tätorter, en kunskapsöversikt ur svenskt per-
spektiv. Vägverket, publikation 2002:136.
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Vägavgifter i London finansierar 
delar av kollektivtrafiken

Londons trängselavgifter syftar både till att effek-
tivare utnyttja det befintliga transportsystemet för 
att minska trängseln under rusningstid och till att 
utgöra en viktig finansieringskälla för nya kollektiv-
trafikinvesteringar, som kan locka en större andel 
resenärer i framtiden. Flera andra storstäder planerar 
att introducera systematiskt uppbyggda vägavgifts-
system.

Styrande avgifter i Singapore har tydliga effekter

Singapore har ett väl utbyggt kollektivtrafiksys-
tem och dessutom många alternativa vägar genom 
landet. När innerstadsavgifterna infördes 1975 sjönk 
trafiken i innerstaden med 44 procent över dygnet 
och med 75 procent under morgonrusningen. Under 
eftermiddagen, som var avgiftsfri, låg däremot 
trafiken kvar på samma nivå. Morgontrafiken har 
sedan dess stigit långsamt, men är fortfarande 31 
procent under den nivå som var före avgifterna. År 
1988 infördes avgifter även på eftermiddagstrafiken, 
vilket fick den att sjunka med ca 40 procent. När det 
elektroniska systemet infördes 1998 sjönk resorna 
till innerstaden med 10–15 procent över dygnet 
och med 20 procent under rusningen. Avgifternas 
styrande effekt är mycket tydlig i Singapore. Numera 
tas avgifter också upp på vissa motorvägar och andra 
belastade vägar. De är olika för olika tider och plat-
ser, och ändras var tredje månad för att hålla genom-
snittshastigheten på en i förväg bestämd nivå. 

Den totala trafikvolymen hålls tillbaka av restrik-
tionerna på bilinnehav. Tillstånd att äga bil auktio-
neras ut med jämna mellanrum. Enbart avgifterna 
skulle knappast räcka för att hålla nere ökningen av 
bilresandet totalt sett, men å andra sidan räcker inte 
bilinnehavsrestriktionerna och den effektiva kollek-
tivtrafiken för att undvika svåra köer i innerstaden 
och andra högbelastade områden. Det är alltså kom-
binationen av bra alternativ, avgifter, stadsplanering 
och bilinnehavsrestriktioner som i detta fall gett de 
stora och långvariga effekterna.

En fördel med internaliserande avgifter är att staten får 
ökade resurser, som antingen kan användas till infra-
strukturåtgärder eller till andra åtgärder i  samhället. 
Dessutom kan effektivitetsvinster uppstå då  avgifterna 
syftar till en mer effektiv användning av den befi ntliga 
transportinfrastrukturen. Detta kan kontrasteras mot 
vanligt skatteupptag (t.ex. inkomstskatt), vilket ju 
som redan konstaterats leder till samhällsekonomiska 
effektivitetsförluster. 

Det som talar emot internaliserande avgifter är 
att acceptansen hos nyttjarna kan vara problematisk, 
framför allt beroende på att många redan uppfattar 

skattetrycket som högt. Politiskt kan åtgärden vara 
svårhanterlig, eftersom åtgärden ofta innebär att en 
relativt liten grupp drabbas tämligen kraftigt, medan 
vinnarna är svårare att peka ut. Kostnaderna för avgifts-
upptagningen kan också vara stor. 

Finansierande avgifter ger 
starkare koppling till användarna

Finansierande avgifter kan vara t.ex. biljettavgifter 
och vägtullar. Tanken är att användarna får betala för 
att nyttja infrastrukturen, och att intäkterna används 
för att fi nansiera hela eller delar av investeringen. I 
fl ertalet av dessa projekt används avgifterna för att 
betala just den vägen. En annan variant på fi nansiella 
avgifter är att avgifter tas ut i ett befi ntligt vägnät i 
syfte att ge resurser till nya vägar eller spår men inte 
att styra trafi ken. Vägavgifterna i Oslo102 är ett sådant 
exempel. Finansierande avgifter är vanligt förekom-
mande i Europa och andra delar av världen. I västra 
Europa är 40 procent av motorvägarna avgiftsbelagda, 
och även en stor andel regionala förbifarter är belagda 
med vägtullar.

Om en väg avgiftsbeläggs fast det inte råder träng-
sel kan man bevisa att detta ger en samhällsekonomisk 
förlust. Finansierande vägavgifter är därför normalt 
sett ett ineffektivt sätt att fi nansiera vägar – eftersom 
nyttjandet och därmed nyttan av den nybyggda vägen 
minskar. Detta gäller i hög grad om det fi nns bra alter-
nativ till vägen (t.ex. en gammal, delvis parallell väg), 
men i betydligt lägre grad om något sådant alternativ 
inte fi nns103. Detta är ett mycket gammalt och välkänt 
transportekonomiskt resultat. Därför är det värt att 
påpeka att det faktiskt kan vara motiverat (i betydel-
sen samhällsekonomiskt effektivt) med fi nansierande 
avgifter. Finansierande avgifter kan vara en samhälls-
ekonomiskt bättre lösning än vanlig skattefi nansiering, 
vilket i praktiken kan vara det enda alternativet för-
utom avgiftsfi nansiering. Skälet är att de fl esta skatter 

102 Vägavgifter i tätorter, en kunskapsöversikt ur svenskt per-
spektiv. Vägverket, publikation 2002:136.

103 Uttryckt annorlunda: intäkterna från avgifterna räcker inte 
för att kompensera trafi kanterna för kostnadsökningen. 
Det fi nns ett enkelt argument som bevisar detta. För att de 
trafi kanter som stannar på vägen ska kompenseras fullt ut 
för tullen, måste de få tillbaka exakt lika mycket som de 
betalat i tull, eftersom de i motsats till trängselavgifter inte 
redan delvis kompenserats med kortare restid. Men därmed 
kan pengarna inte räcka till att också kompensera dem som 
avstått från att åka på vägen på grund av tullen. Alltså kom-
mer den totala samhällsnyttan att vara negativ.
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orsakar samhällsekonomiska förluster i exakt samma 
mening som fi nansierande vägavgifter gör det, genom 
s.k. snedvridnings- eller undanträngnings effekter 
bland annat på arbetsmarknaden. Om man av olika 
skäl är hänvisad till att välja mellan skattefi nansie ring 
och avgiftsfi nansiering (t.ex. av politiska skäl eller 
för att trängseln är försumbar), kan i vissa fall – om 
 trafi ken är relativt kostnadsokänslig – vägavgifter vara 
att föredra framför skattefi nansiering.

Vägavgifter finansierar infrastruktur i Europa

Vägavgifter längs motorvägar är en accepterad 
form av finansiering för väginvesteringar och är 
vanligt förekommande i Europa, Nordamerika och 
Asien. Det uppskattas att 40 procent av Västeuropas 
motorvägar är avgiftsbelagda och även en stor andel 
regionala förbifarter. Vägavgifter för att generera 
intäkter för finansiering av ny väginfrastruktur, bl.a. 
tunnlar, infördes i flera norska städer som bl.a. Oslo 
och Trondheim för tiotalet år sedan. På senare år har 
beslut fattats i Norge om att ändra inriktningen av 
intäktsanvändningen så att intäkter från vägavgif-
terna kan användas till utbyggnad av kollektivtra-
fiken. I såväl Oslo som Trondheim förs diskussioner 
om att omvandla vägavgiftssystemet till ett system 
som påverkar såväl resandetiderna som efterfrågan i 
transportsystemet.

Norges avgifter har avsiktligt små effekter

De flesta norska avgiftssystem är uttryckligen kon-
struerade för att inte påverka trafiken. Deras syfte 
är enbart att finansiera infrastrukturinvesteringar. 
Vissa norska avgiftssystem (t.ex. Trondheim) har 
dock anpassats något för att styra trafiken bort från 

innerstaden och rusningstiden, men har ändå som 
huvudsyfte att generera intäkter.

Särskilt Oslos system är konstruerat för att inte 
påverka trafiken. Tullringen ligger ganska långt 
utanför innerstaden. Tullar tas även ut på de stora 
genomfartslederna och är lika hög dygnet om. Det 
betyder att det knappast finns någon möjlighet att 
undvika att betala tull om resan startar utanför det 
tullade området. Trafik inne i området är däremot 
avgiftsfri. Kollektivtrafiken är relativt dåligt utbyggd 
i många områden. Sammantaget har detta gjort att 
Oslos tull på omkring 10 NOK knappast haft mät-
bara effekter på trafiken. I Oslo diskuteras att låta 
avgifterna variera över dygnet. Beräkningar visar 
att detta skulle leda till relativt stora minskningar av 
vägträngseln. Minskningen av trafiken i morgonrus-
ningen i hela Oslo/Akershusområdet beräknades till 
ca 10 procent, medan trafiken innanför tullringen 
beräknades minska med nära 20 procent.

En fördel med fi nansierande avgifter är att de totala 
resurserna för infrastrukturåtgärder kan öka. Det som 
även talar för fi nansierande avgifter är att biljettavgif-
ter för kollektivtrafi kresor och vägtullar på motorvägar 
ofta direkt går tillbaka till nyttjarna, via förbättringar 
av infrastrukturen. Detta innebär att acceptansen för 
denna form av avgifter kan vara högre än vid andra 
former av avgiftsfi nansiering. Ett argument mot fi nan-
sierande avgifter är dock att det kan vara svårt att få 
acceptans för att man ska betala för att nyttja vägen 
eller spåret, framför allt eftersom skattetrycket redan 
är högt i Sverige.



54 TRANSPORTSYSTEMETS FINANSIERING

Slutsatser och frågor 

Vissa av de fi nansieringsformer som har analyserats 
ovan går att använda redan i dag, och  erfarenheter 
börjar nu sammanställas från olika försök, också 
från Stockholmsregionen. Andra fi nansieringsformer 
 kräver större förändringar, bland annat lagändringar, 
och kan därför genomföras först på längre sikt. Regio-
nens aktörer kan dock på olika sätt underlätta och 
driva på utvecklingen.

Detta avsnitt tar upp några frågor där det bedöms 
vara särskilt angeläget att i regionen enas om vad man 
tycker och att därefter börja genomföra förändringar. 
Inom ramen för nuvarande fi nansieringssystem kan 
man göra vissa förändringar, till exempel:
• införa öronmärkta skatter
• ge den regionala nivån ett större fi nansierings-

ansvar.

Man kan vidare ändra det nuvarande fi nansierings- och 
genomförandesystemet i tre avseenden genom att:
• sprida ut betalningen över längre tid i stället för att 

ta hela utgiften på en gång,
• låta privata aktörer få större infl ytande på drifts-, 

utformnings- och fi nansieringslösningar,
• ta intäkter från användarna och inte enbart använda 

offentliga medel (skatter).

Frågorna kan sorteras i tre grupper: sådana som rör 
ansvarsfördelningen mellan olika aktörer, sådana som 
rör hur objekt kan fi nansieras och sådana som rör an-
slagstilldelningen. I tabellen nedan illustreras vilka 
frågor som är mest aktuella för de olika fi nansierings-
formerna.

Tabell 5. Aktuella frågeställningar för olika finansieringsformer.

Betalning

Finansiering

Nu (direktavskrivning) Utspridd

… via skatter •  Anslagsfinansiering

•  Öronmärkta skatter

•  Delat finansieringsansvar
    stat/region

•  Offentlig lånefinansiering

•  Förskottering

•  Funktionsentreprenad

•  Prestationsbaserad ersättning

… via avgifter •  Exploateringsavgifter •  Koncessioner

•  Internaliserande avgifter

•  Finansierande avgifter

AnsvarsfördelningAnslagstilldelning

Finansieringskällor
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Ändrad ansvarsfördelning
Ett huvudsyfte med de diskussioner som för  närvarande 
förs om de nya fi nansieringsformerna är att hitta en 
effek tivare ansvarsfördelning. Det fi nns, som nämn-
des ovan, två huvudfrågor när en ändrad ansvarsför-
delning diskuteras.

1. Ska regionerna ta en större del av ansvaret för 
 nationella och regionala investeringar? Detta kan 
vara en lösning på vad många anser vara det största 
problemet med dagens planeringsprocess, nämligen 
incitament för att enbart kräva de objekt man verk-
ligen vill ha och för att hålla tillbaka kostnaderna 
för dem. En logik bakom regional medfi nansiering 
är också att trafi ken på de fl esta vägar och järnvägar 
främst är lokal och regional. Det viktigaste motargu-
mentet är sannolikt att det kan komplicera en nationell 
målstyrning och att särskilt järnvägstrafi k kräver en 
systemsyn. Dessutom fi nns delvis incitamenten för 
överstandard kvar så länge man inte tvingas bära den 
fulla kostnaden för en åtgärd.

2. Bör privata aktörer ges en större roll? Som fram-
gått tidigare i denna rapport fi nns det starka argument 
för att föra över en del av ansvaret för främst objek-
tens genomförande till den privata sektorn. Dessa argu-
ment är i korthet att projektinterna risker kan hanteras 
bättre, att kreativa lösningar kan  uppmuntras och att 
byggtakten kan bli mer rationell. Det kan kanske ock-
så ge kostnadsdämpande effekter genom att beställa-
ren lättare kan säga nej till ökade krav under plan-
processens gång. Att lämna över mer makt till privata 
aktörer innebär självklart också nackdelar. Viktigast 
är kanske att den framtida handlingsfriheten minskar, 
om man exempelvis vill ändra taxor eller trafi kerings-
upplägg för en järnvägslinje.

Nya finansieringskällor
En annan tänkbar förändring, som kan ge en  närmare 
koppling till brukarna av transportsystemet, är att 
 oftare ta ut avgifter. Nedan beskrivs några huvud-
frågor när nya fi nansieringskällor diskuteras.

Bör inslaget av användaravgifter bli större? Några 
av argumenten för detta är att de tillgängliga med-
len för investeringar kan öka samtidigt som det kan 
ge samhällsekonomiska effektivitetsvinster jämfört 
med skattefi nansiering. Internaliserande avgifter kan 
dessutom ge positiva effekter i form av till exempel 

minskad trängsel och minskade utsläpp. Slutligen kan 
det anses rättvist att de som faktiskt använder infra-
strukturen betalar för detta. Det bör i sin tur leda till 
att regionernas incitament att överdriva nyttor och 
underskatta kostnader minskar. Det främsta politiska 
argumentet mot användaravgifter är sannolikt att det 
är svårt att få acceptans bland användarna för dem – 
åtminstone om det är avgifter på sådant som tidigare 
varit gratis (såsom vägavgifter). Ett skäl till detta är 
också att avgifter kan ha oönskade fördelningseffek-
ter. I praktiken kan dock juridiska och institutionella 
problem vara minst lika viktiga, eftersom det i dag 
(med några undantag) inte är tillåtet att ta ut avgifter 
för biltrafi k på befi ntliga vägar. Ett teoretiskt viktigt 
argument mot användaravgifter är att de kan ge under-
utnyttjande av investeringen, exempelvis vid en tull 
på en ny motorväg.

Hur ska avgifter tas ut? För särskilt fi nansierande 
avgifter (exempelvis biljettavgifter och vägtullar) kan 
detta vara en svår fråga. Tanken är att användarna får 
betala för att nyttja infrastrukturen, och att intäkterna 
används för att fi nansiera hela eller delar av investe-
ringen. Ett problem med detta, som ibland kan vara 
stort, är att utnyttjandet av spåret eller vägen då kan 
bli väsentligt mindre än samhället egentligen skulle 
vilja. Därför vill man ofta ta ut avgift på den befi ntliga 
infrastrukturen i stället, vilket särskilt gäller för väg-
trafi ken. Som dagens lagstiftning är utformad är det 
dock som sagt svårt att göra det. 

En besläktad fråga är: Hur ska exploateringsavgif-
ter rent praktiskt tas ut? Det kan vara svårt att komma 
överens med eventuella medfi nansiärer. Förhandling-
arna får lätt ett inslag av ”bluffstopp”, där det gäller 
att inte visa sig alltför intresserad eftersom man då 
riskerar att få bära ett tyngre fi nansieringsansvar. Att 
fi nna ändamålsenliga former för förhandlingar vid ex-
ploateringsavgifter är därför angeläget.

Ändrad anslagstilldelning
En grundläggande fråga, som är oberoende av hur ob-
jekt fi nansieras, är om anslagsnivån för investeringar 
i transportsystemet i regionen ligger på en lagom nivå 
i dag och om formerna för anslagstilldelning är opti-
mala. Frågan innehåller fl era delfrågor.

Är trafi kinvesteringarna i regionen lagom stora? 
Det fi nns, som visats, argument både för att trafi k-
investeringarna i Sverige är mindre och större än vad 
som är optimalt. De offentliga utgifterna är redan 
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höga, vilket talar för att de ligger på en lagom (eller 
för hög) nivå. De fl esta bedömare anser dock att trafi k-
investeringarna är för små. Ett argument för att det 
gäller i regionen är att trängsel- och miljöproblemen 
är stora. Detta visar sig bland annat i att det fi nns en 
stor volym lönsamma objekt som inte ryms i investe-
ringsplanerna. Den täta miljön leder samtidigt till höga 
byggkostnader. En poäng med lönsamma objekt är att 
de (om vi kan lita på kalkylerna) ger minst lika mycket 
resurser tillbaka till samhället som de förbrukar. Ett 
annat argument är att kalkylerna inte tillräckligt be-
aktar de undanträngningseffekter på arbetsmarknaden 
som kan motverkas av bättre transporter.

Är regionens andel av statens totala satsningar 
rättvis? En följdfråga är om regionen får en rättvis 
andel av statens satsningar på infrastruktur. Ett argu-
ment för att svara ja är att alla regioner i Sverige nog 
i dag känner sig missgynnade. Andra argument är att 
regionen är förhållandevis tätbefolkad och att det där-
för behövs färre meter vägar och spår per invånare 
samtidigt som kollektivtrafi ken kan drivas effektivt. 
Några argument för att svara nej är att regionen har 
en hög kollektivtrafi kandel och därmed betalar en 
stor del av sina transportkostnader själv. Staten kan 
alltså sägas spara pengar eftersom den inte behöver 
inve stera så mycket i vägar. Det visar sig i att staten 
står för ca 40 procent av satsningarna på infrastruktur 
i Stockholms län, jämfört med ca 60 procent i landet i 
helhet. Samtidigt står landstinget i dag för många in-
vesteringar som egentligen är statsbidragsberättigade, 
men inte ryms i investeringsplanerna. Ett annat argu-
ment är att Stockholmsregionen har en viktig roll som 
motor för tillväxten i hela landet – satsningar kommer 
därmed hela riket till godo. 

Kan överensstämmelsen mellan plan och budget 
öka? Det fi nns fl era problem med att medlen i infra-
strukturplanerna inte anslås i statens budget. Det inne-
bär att det uppstår eftersläpningar i genomförandet av 
planerade investeringar. Projekteringsarbetet kostar 
samtidigt mycket pengar, som riskerar att vara bort-
kastade om projekten hinner blir så gamla att de måste 
projekteras om. Osäkerheter i projektplaneringen ska-
par också kostnader i sig, bland annat genom att man 
inte kan genomföra projekt på kostnadseffektivaste 
sätt. Ett annat problem är att stora skillnader mellan 
plan och budget kan leda till planeringströtthet, och 
därmed till mindre engagerade tjänstemän och poli-
tiker. 

Fortsatt arbete
Nedan anges några områden som kan vara särskilt 
intressanta för regionens aktörer att diskutera vidare. 
De första rör ansvarsfördelningen, sedan följer frågor 
kring fi nansieringskällorna och anslagstilldelningen. 
Slutligen nämns det övergripande samarbetet i regio-
nen.
1. Att regionerna ges ett större ansvar för nationella 

satsningar. Det kan ske antingen genom att regio-
nerna får bestämma mer över de statliga pengarna 
eller genom att regionerna bidrar med pengar till 
statliga investeringar. 

2. Att vissa risker förs över till privata aktörer. Frå-
gan handlar bland annat om hur mycket makt över 
utformning och val av objekt samhället anser vara 
lämpligt att släppa ifrån sig. Det gäller främst olika 
typer av funktionsentreprenader, prestationsbase-
rad ersättning och koncessioner.

3. Att ett system med samhällskontrakt utvecklas. Ett 
exempel när samhällskontrakt är tänkbart är när en 
kommun förbinder sig att planera för en viss mängd 
bostäder och arbetsplatser förutsatt att staten eller 
landstinget investerar i en väg eller järnväg. På 
motsvarande sätt kan staten eller landstinget för-
binda sig att vid en viss exploatering investera i ny 
infrastruktur. 

4. Att ett större ekonomiskt ansvar tas av staten för 
den lokala och regionala kollektivtrafi ken. En an-
ledning är att det kan fi nnas ett gap mellan vad som 
investeras i den regionala kollektivtrafi ken och vad 
som är samhällsekonomiskt effektivt.

5. Att offentlig lånefi nansiering används. Oavsett om 
förändringar av ansvarsfördelningen görs kan ett 
ökat inslag av offentlig lånefi nansiering ha fl era 
fördelar, bland annat att variationerna i anslag mel-
lan åren minskar.

6. Att förskottering används i ökad utsträckning. Det 
är en delvis öppen fråga om det sammantaget är 
önskvärt eller inte ur ett samhällsperspektiv. En 
 politisk diskussion om effekterna är därför ange-
lägen. Exempel på farhågor som kan fi nnas är att 
man köper sig förbi i kön samt binder upp pengar 
som kanske skulle behövas till annat i framtiden.

7. Att tydligare krav ställs på underlag om åtgärders 
samhällsekonomiska lönsamhet och andra effekter. 
Sådana krav fi nns i princip redan i dag på under-
lagen som motiverar anspråken inför exempelvis 
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infrastrukturpropositionerna. Ett större genomslag 
för sådana kriterier vid prioritering av objekt kan 
gynna regionen, eftersom volymen lönsamma åt-
gärder är relativt stor i Stockholms län.

8. Att ett mer samlat agerande skapas från regio-
nen där man enas om prioriteringar. Viktigast är 
att behoven tydliggörs och att genomförandet kan 
under lättas om alla aktörer samarbetar. I sin tur kan 
det leda till ett snabbare genomförande och därmed 
lägre kostnader och tidigarelagda nyttor.
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Summary

The matter of fi nancing alternatives for the transport 
system is often taken up for discussion with a view 
to broadening the economic framework, bringing 
forward essential investments or increasing the effi -
ciency of the fi nancing system itself. To shed light 
on these issues, the Offi ce of Regional Planning and 
Urban Transportation has drawn up a general survey 
of how the transport system is fi nanced today and how 
it could be changed in the future.

The financing system today
Today’s transport system is primarily fi nanced by 
 three major players – the State, county councils and 
 local authorities. However, there are also other players 
who put resources into various forms of transportation 
– private households and the business community.

National infrastructure plans for the transport sys-
tem are drawn up by the State via the relevant govern-
ment agencies and envisage investments in infrastruc-
ture on a national scale. In addition, the State allocates 
funds to individual regions via plans for the develop-
ment of regional transport infrastructure in specifi c 
counties. County councils also put resources into in-
frastructure. In the County of Stockholm, the County 
Council alone is responsible for public transport. The 
local authorities are responsible for the maintenance 
of and investments in the municipal road network. 

Distribution of costs between State, 
 county councils and local authorities

In 2003, funds put into Sweden’s transport infrastruc-
ture out of the public purse amounted to around 43 
billion kronor (includes new investments, operation 
and maintenance costs). Of this, about 7 billion kronor 
came from the local authorities and 26 billion from the 
State. In addition, in 2003, tax contributions to public 

transport were paid by the county councils and local 
authorities in an amount of nearly 10 billion kronor.

In the County of Stockholm, total public funding 
during 2003 amounted to over 9 billion kronor. Of 
this, 3.7 billion kronor came from the State and some 
1.8 billion from the local authorities, while the opera-
tional contribution of the County Council amounted 
to about 3.8 billion kronor. In other words, a substan-
tial proportion of the funds put into public transport in 
the County of Stockholm was paid for by the County 
Council. The State’s share, on the other hand, was 
proportionately lower – 40 percent in the County of 
Stockholm by comparison with the average 60 per-
cent for Sweden as a whole. Note that in most other 
counties, responsibility for public transport is shared 
equally between the county councils and the public 
authorities.

The distribution of infrastructure funding costs 
be tween the State, the County Council and the local 
authorities in the County of Stockholm is illustrated 
in fi gure A. The contributions paid by the State and 
County Council respectively are each about two fi fths 
of the whole, with the local authorities accounting for 
the remaining fi fth. Of the total paid in government 
funding, a much larger proportion goes to investments 
than to operation and maintenance.

The international perspective

To help us judge the relative strength of Sweden’s 
commitment to infrastructure, it may be useful to draw 
up a comparison from an international perspective. It 
is more costly to construct and operate a nationwide 
transport network in sparsely populated countries than 
it is in those where the population density is high. 
How ever, in spite of the fact that Sweden is only thin-
ly popu lated, investments in roads are relatively low. 
For comparison, fi gure B shows investments in roads, 
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expressed as a percentage of GDP, in Sweden and the 
EU. Over a period of 25–30 years, Sweden invested 
only about half as much in road infrastructure – in 
proportion to its GDP – as did the rest of the EU and 
Norway and Switzerland.

Is today’s financing system 
equitable and efficient?
Criticism is often levelled against today’s fi nancing 
system, claiming that it is neither equitable nor parti-
cularly effi cient. 

In Sweden, practically all investments in infrastruc-
ture are funded by taxes. There are several ways of 
looking at what may be considered an equitable ap-
proach to the collection of money. One school of 
thought maintains that it is only fair that those who 
can best afford it or who derive the greatest benefi ts 
should be expected to pay most. Another claims that 
everyone should pay more or less the same amount.

As we have seen, those living in the County of 
Stockholm pay a lot of money for their transport sys-
tem. At the same time, maintenance and repairs are 
sorely needed. It is sometimes argued that as Stock-
holm as a region is relatively rich, where incomes are 
generally higher than in other parts of the country, it 
is only reasonable that the County of Stockholm be 
expected to pay a higher proportion of the overall 
costs. Counter-arguments put forward maintain that 
local living costs and public expenditure for wages, 
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properties, etc., are higher than elsewhere and that 
the municipal tax equalization system overcompen-
sates the rest of the country. Clearly, this is a diffi cult 
question to which there is no clear-cut answer. There 
are also great differences within the region itself – for 
example, there are large numbers of people with low 
incomes who, because they are living in a big-city 
region, are faced with disproportionately high living 
costs. At the same time, however, Stockholmers get a 
lot for their money, including Sweden’s most exten-
sive public transport network. 

Alternative methods 
of financing
The financing system today and potential 
for change 

Today, taxation is the preferred approach to the fun-
ding of infrastructure programmes, meaning that the 
entire investment is paid for by current tax revenue. 
Once the expenses have been paid, they are written 
off directly. If there should be any operational or main-
tenance requirements, or should further investments 
be called for, these, too, are paid for out of tax revenue 
as the need arises. 

Financing systems can be sorted into categories 
depending on whether their main source of funding 
is taxation or fees, and whether they are paid for 
 directly or whether repayment is spread out over a 
long  period.

Changes in public financing

Public fi nancing methods can be changed in two 
 respects above all:
• increased proportion of earmarked taxes and  shared 

funding responsibility at national and regional 
 levels; and

• payments more frequently spread out over time. 

Earmarked taxes

Advantages
+  Easier to obtain 

public acceptance of 
tax hikes

+  Easier to acquire 
funds for necessary 
investments

Disadvantages
–  The money may not 

be used where it 
gives the greatest 
benefits

Shared funding responsibility 
at national and regional levels

Advantages
+  Can encourage 

regions to pro-
duce cheap/efficient 
designs for their 
investment projects

+  Can encourage re-
gions not to overes-
timate the benefits 
and underestimate 
the costs

+  The region can influ-
ence priorities both 
between projects 
and between sectors

Disadvantages
–  Can make national 

objectives manage-
ment more difficult

–  Nationally important 
but regionally less 
important projects 
risk not being af-
forded priority

–  Risk that some 
projects “jump the 
queue” and are 
implemented in the 
“wrong” order from 
a socio-economic 
point of view

Payment

Financing

Now (direct write-off) Spread out

… via taxation •  Appropriation
•  Earmarked taxes
•  Shared funding responsibility  
    state/region

•  Public borrowing funding
•  Advances
•  Functional contracting
•  Performance-based payment

… via fees •  Exploitation fees •  Concessions
•  Internalising fees
•  Financing fees
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Payments more frequently spread out over 
time

Advantages
+  Urgent projects can 

be brought forward

+  More user-funded

Disadvantages
–  Future funding is 

tied up 

–  Total costs can unin-
tentionally rise

–  Risk that some 
projects “jump the 
queue” and are 
implemented in the 
“wrong” order from 
a socio-economic 
point of view

Increased cooperation between public 
and private sectors

In addition to the above changes, the present-day sys-
tem for funding and implementation may be modifi ed 
through increased cooperation from the private sector. 
It may be achieved in two different ways:
• enable private players to have a greater say in ope-

rational, design and fi nancing solutions;
• collect revenue from users and not only from public 

funds (taxes).

Greater say for private players

Advantages
+  Funds available for 

investment may 
increase

+  Construction and 
running costs may 
be reduced 

+  Greater incentives 
to produce the right 
quality (assuming 
payment is linked to 
quality and target 
fulfilment in dif-
ferent respects) 

+  May encourage 
more suitably adap-
ted land develop-
ment

+  May lead to more 
efficient distribution 
of responsibilities

Disadvantages
–  More expensive pro-

curement process

–  Ties up future free-
dom of action

–  May entail higher in-
terest costs if loans 
are taken on the 
private market

–  May lead to high 
risk costs

Increased proportion of user fees

Advantages
+  Funds available for 

investments may 
increase

+  May be more effi-
cient from a socio-
economic point of 
view than if funding 
is provided purely 
through taxation

+  May produce other 
positive effects, e.g. 
less congestion and 
exhaust pollution

+  Fair that users pay

Disadvantages
–  Difficult to gain user 

acceptance

–  Legal and institutio-
nal problems

–  Can lead to under-
utilisation of the 
investment

–  High collection costs

–  Can give undesirable 
distribution effects

–  Can push up costs

Questions for the future
The study shows how the approach to funding affects 
decision-making processes and how fi nancing can be 
managed within the framework of the process used 
today. One of the purposes of the study is to stimulate 
discussion on the principles of fi nancing, not just on 
the funding of individual objects. A further objective 
is to contribute to discussions and the exchange of 
experience and ideas between the players who, from 
their varying perspectives, are actively engaged in 
some form of development work within the fi eld.

The following paragraphs list some of the areas 
considered to be of prime importance for continued 
discussions between the various regional players. The 
fi rst few address issues concerning distribution of re-
sponsibilities, followed bu issues concerning sources 
of funding and the allocation of appropriations. Final-
ly, overall regional cooperation is considered.
1. Afford the regions greater responsibility for natio-

nal undertakings. This can be achieved either in 
that the regions are allowed a greater say in the 
uses to which government funding is put or in that 
the regions themselves contribute funds to national 
investments. 

2. Transfer certain risks to private players. Among 
other things, this question concerns the extent to 
which the State and public sector fi nd it suitable 
to relinquish power over the selection and design 
of investment projects. This will primarily apply to 
various types of functional contracts, performance-
based payment and concessions.
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3. Development of a social contract system. A social 
contract might, for example, be warranted in the 
following situation: a local authority undertakes to 
plan for a certain number of dwellings and work-
places on condition that the State or county council 
invests in a road or railway. Similarly, the State or 
county council could undertake to invest in new 
infrastructure provided that certain development 
work is carried out. 

4. The State takes greater fi nancial responsibility for 
local and regional public transport. One reason for 
this is that there may be a discrepancy between the 
amount invested in regional public transport and 
the amount considered to be effective in terms of 
the public economy.

5. Use of public loan funding. Regardless of whether 
any changes in the distribution of responsibilities 
actually take place, greater use of public loan fun-
ding may offer several advantages. Among other 
things, the variations in year-to-year allocations 
would be reduced.

6. Greater use of advance payments. From a social 
perspective, whether or not this is generally desir-

able is very much an open question. A political dis-
cussion on the probable effects is therefore of prime 
importance. An example of misgivings in this re-
spect is that it would enable parties to purchase a 
place at the head of the queue and tie up money that 
might otherwise be needed in the future.

7. Place greater and more clear-cut demands on do-
cumentation relating to the socio-eonomic bene-
fi ts and other effects of proposed measures. Such 
demands, including justifi cation of claims, are in 
principle already applied, e.g. ahead of government 
bills on infrastructure. Greater impact for such cri-
teria in allocating priorities to proposed measures 
may benefi t the region since the volume of bene-
fi cial measures in the County of Stockholm is rela-
tively large.

8. Stimulate closer coordination of regional activities 
with a view to reaching agreement on priorities. 
Most important of all is that needs are clarifi ed 
and that implementation can be facilitated if all the 
players cooperate. This could lead to faster imple-
mentation and, in turn, to lower costs and earlier 
enjoyment of the benefi ts.
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