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Forord

Fragan om alternativa former for finansiering av transportsystemet diskuteras
ofta i syfte att finna mojligheter att 6ka de ekonomiska ramarna, att tidigare-
lagga angeldgna investeringar eller att 6ka finansieringssystemets effektivitet.

For att belysa dessa fragor har Regionplane- och trafikkontoret tagit fram en
kunskapsoversikt over hur finansieringen av transportsystemet ser ut idag och
hur den kan forindras.

Bakgrunden till arbetet dr att en ny process for den politiska beredningen av
ny transportinfrastruktur och trafikering i Stockholm och Milardalen 4r under
utveckling.

En utgangspunkt dr hur finansieringsformerna paverkar beslutsprocesserna
och hur finansieringen gar att hantera inom ramen for dagens process. Ett syfte
dr att stimulera till diskussion om principerna for finansiering och inte enbart
diskutera finansieringen av enskilda objekt. Ett annat att bidra till erfarenhets-
utbyte och diskussioner mellan olika aktorer, som med olika utgdngspunkter
bedriver utvecklingsarbete inom omradet.

Kunskapsoversikten bygger pa befintliga utredningar och rapporter. I rap-
porten beskrivs hur finansieringssystemet ser ut i dag och om det kan anses
vara rittvist och effektivt ur ett antal aspekter. Vidare redovisas tinkbara nya
finansieringsformer. Ambitionen #r att spegla de fragor och argument, som ofta
fors fram idag utan att ligga in egna virderingar.

Projektledare for arbetet inom Regionplane- och trafikkontoret har varit
Magnus Carle.

Stockholm i februari 2006

Sven-Inge Nylund
Regionplanedirektor
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Lasanvisning

Rapporten innehaller en relativt omfattande samman-
fattning som beskriver finansieringssystemet pa ett
oversiktligt och summariskt sitt och dr avsedd att ge
en relativt léttillgdanglig helhetsbild. Det ligger i sam-
manfattningens natur att resonemang kan uppfattas
som grova och ofullstindiga. Huvudtexten gar nagot
djupare och mer nyanserat in i beskrivningarna av hur
transportsystemet finansieras idag, hur diskussionerna
fors om systemet och vilka argumenten &r for alterna-
tiva finansieringsformer.

I avsnitt ett ges en bild av hur dagens finansiering
av infrastruktur och transporter ser ut. Har aterfinns
jamforelser mellan statliga, regionala och kommunala
satsningar pa infrastruktur i Sverige och i Stockholms
lan. En redovisning gors ocksa av hushallens och
ndringslivets kostnader for transporter. I detta avsnitt
beskrivs exempelvis hur stor andel av var disponibla
inkomst vi ldgger pa transporter och hur mycket bil-
och kollektivtrafiken kostar per invanare i Sverige
respektive Stockholms ldn. For att stélla satsningar pa
infrastruktur i relation till andra sektorer och i relation
till olika former av infrastruktursatsningar, gors en
jamforelse av kostnader for vigar, jairnvigar, grund-
skoleplatser, bostadsyta etc. Avslutningsvis ges en
internationell utblick med jamforelser av infrastruk-
tursatsningar och kostnader for transporter i Sverige
respektive EU.

I avsnitt tva diskuteras om dagens finansieringssys-
tem kan anses rittvist och effektivt. En analys gors av
dagens system for att generera skatteintikter till infra-

strukturinvesteringar och av hur dessa medel anvénds.
Fragor som belyses ir till exempel om Stockholms-
regionen betalar en rittvis andel av sin infrastruktur,
och om det &r rittvist med olika principer for inves-
tering och anvidndande. Dessutom analyseras om
dagens finansieringssystem ir effektivt, eller om det
exempelvis finns en risk for orimliga krav pa standard
eller utformning eller att kostnadsbegrinsande driv-
krafter saknas.

Avsnitt tre dr en beskrivning av mojliga finansie-
ringsformer for infrastrukturatgiarder. Finansierings-
former kan kategoriseras pa ett flertal sitt. I denna
rapport #r de indelade i skattefinansiering med direkt
eller utspridd aterbetalning och avgiftsfinansiering
med direkt eller utspridd aterbetalning. I avsnittet
beskrivs olika typer av finansiering och syftet med
dem, exempelvis ©Okade resurser, mojligheter att
sprida kostnaderna 6ver en lingre period, effektivitets-
vinster, kostnadsdimpande incitament och effektivare
risk- och ansvarsfordelning. Aven nackdelar lyfts
fram, exempelvis att framtida medel lases, svéarigheter
att fa acceptans och oonskade fordelningseffekter.
Hir beskrivs dven erfarenheter av tillimpning av olika
typer av finansiering, savil inom Sverige som interna-
tionellt.

I sista avsnittet lyfts nagra fragor fram som det kan
vara sirskilt angelédget att regionalt enas om vad man
tycker och att direfter initiera genomforandet av for-
dndringar.
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Sammanfattning

Finansieringssystemet i dag

Transportsystemets finansiering har i huvudsak tre
aktorer — staten, landstingen och kommunerna. Det
finns dven andra aktorer som lidgger resurser pa trans-
porter — hushallen och néringslivet.

Det ar staten som via ansvariga myndigheter upp-
rattar nationella infrastrukturplaner vilka omfattar
nationella infrastruktursatsningar. Dessutom fordelar
staten medel till regioner, via sa kallade lansplaner
for regional transportinfrastruktur. Landstingen satsar
ocksa resurser pa infrastruktur. I Stockholms lidn &r
det landstinget som ansvarar for kollektivtrafiken (i
andra ldn dr det oftast kommuner och landsting till-
sammans). Kommunerna ansvarar for driften av och
investeringar i det kommunala vignitet.

Rantor och amorteringar; 53,2

Investeringar nationella
vagar; 42,1

Investeringar jarnvagar
(nationell plan); 107,7

I detta avsnitt ger vi en bild av hur stora satsningar
pa infrastruktur som gors av respektive aktor, bade
generellt for Sverige och mer specifikt for Stockholms-
regionen.

Statens medel

De totala ekonomiska ramarna for de nationella pla-
nerna och landets samtliga ldnstransportplaner for
perioden 2004-2015 dr 381 miljarder kronor, varav
ca hilften gar till investeringar och hélften till drift
och underhall. Av de totala investeringsmedlen gar
ungefir 60 procent till jarnviagar och resten till vigar.
I bilden nedan visas hur den totala planeringsramen 4r
fordelad pa olika typer av atgirder!.

Drift och underhall; 150

Investeringar regionala vagar
och infrastrukturanlaggningar; 28,5

Figur 1 = figur 10. Uppdelning av den totala statliga planeringsramen for

planerna 2004-2015, miljarder kronor.

1 Rintor och amorteringar giller 1an for investeringar inom
vig- och jirnvigsomradet
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Aven om planerna anger en viss niva pi infrastruk-
tursatsningar dr det langtifran sikert att dessa medel
faktiskt kommer att anslas under den period en plan
omfattar. Utfallet for ett &r under en planperiod brukar
snarare vara ldgre dn vad som utlovas i de olika pla-
nerna. En sammanstillning fran Vigverket visar att
anslagna medel i den verkliga budgeten for perioden
2004-2008 ligger mellan 5 och 10 procent under den
ram som anges i nationella och regionala planer. Skill-
naden dr storst for lansplanerna, diar budgeten ligger
ca 12 procent under planeringsramen.

Det genomsnittliga utfallet for viginvesteringar
under perioden 2004-2015 i Stockholms ldn &r ca 16
miljarder och for jarnvigsinvesteringar ca 12 miljarder.
Totalt &r alltsa 28 miljarder avsatta i de nationella pla-
nerna for investeringar i vigar och jarnvégar i Stock-
holms ldn. I tabell 1 nedan visas ramar for vig- och
jarnvigsinvesteringar i Stockholms ldn respektive
ovriga Milardalen for perioden 2004-2015.

Stockholms Ovriga Totalt

1&n Malardalen Mailardalen
Vag 16 8 24
Jarnvag 12 6 18
Totalt 28 14 42

Tabell 1. Ramar foér vag- och jarnvagsinvesteringar i
Stockholms lan respektive 6vriga Malardalen fér perio-
den 2004-2015, miljarder kr.

Stockholms 14n far ungefir 22 procent av de totala
investeringarna i vigar och 11 procent av de totala in-
vesteringarna i jarnvigar under perioden 2004-2015.
Stockholms lén far alltsa ca 15 procent av de totala
statliga medlen. Som jamforelse bor 21 procent av
Sveriges befolkning i ldnet. Det kan ocksa vara in-
tressant att jimfora planeringsramarna med regioner-
nas betydelse for den svenska ekonomin. Stockholms
l4ns sa kallade bruttoregionprodukt (BRP) dr drygt 28
procent® av hela rikets, och alltsa betydligt storre dn
befolkningsandelen.

Under planperioden 2004-2015 blir det genom-
snittliga arliga utfallet for Stockholms ldn ungefir 2,3
miljarder. Det dr ungefir i nivd med vad regionen i
genomsnitt fatt genom ordinarie anslag och sérskilda

2 Kailla SCB, avser ar 2003.

3 Jamforelsen gors for ar 2003 eftersom det ir det senaste ar
som det finns heltickande statistik for. En jaimforelse med
en lidngre tidsperiod kan ge en delvis annorlunda bild. Killa
SCB. Statistisk arsbok for Sverige, 2005 samt Banverket.

overenskommelser de senaste 30 aren. Som jamfo-
relse visas i figur 2 utfallet av de statliga investering-
arna i viagar och jarnvigar per invanare ar 2003°. Vig-
investeringarna var da betydligt storre (i alla omraden)
4n de planeras bli framover. Sérskilt stor dr skillnaden
i Stockholms lén, delvis beroende pa att Sodra Linken
holl pa att byggas ar 2003. For jarnvigsinvestering-
arna rader ett omvént forhallande. Investeringarna var
ar 2003 avsevirt lagre dn de nu planeras bli. Det gil-
ler savil for Stockholms lidn som for riket i ovrigt — i
ovriga Milardalen var de dock ganska likartade.

Kr/inv.
1400

1200

1000

800

600

400

200

0

Véag Jarnvag
W Stockholm  m Ovriga Malardalen

Ovriga Sverige

Figur 2 = figur 15. Statliga investeringar i vagar och jarn-
vagar per invanare ar 2003.

Utfallet totalt, for investeringar i bade vigar och jérn-
vigar, per person var nastan lika stort i Stockholms
lan ar 2003 som i riket i Ovrigt. Inklusive drift och
underhdll &r skillnaderna dock stora. Satsningarna
var da drygt 800 kronor ldgre i Stockholms ldn én de
genomsnittliga i riket (ca 2 900 kr respektive 2 100 kr
per invanare).

Landstingens medel

Kostnaderna for kollektivtrafiken uppgick totalt till
21,6 miljarder kronor i alla Sveriges lin 2003*. Av
driften stod landstingen for 31 procent, kommunerna
for 12 procent och staten for 1 procent. Resterande 56
procent finansierades via biljettintidkter m.m. For in-
vesteringar i kollektivtrafik kan 50 procent i statligt
bidrag ges — om objektet kommer med i de statliga
investeringsplanerna.

4 Statistisk arsbok for landsting 2005, Sveriges Kommuner
och Landsting
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Landstingets nettokostnader for trafik i Stockholms
ldn var ar 2004 knappt 8 miljarder kronor®. Ungefir
hilften av detta ticks av biljettintikter och hilften av
verksamhetsbidrag fran landstinget’. SL investerar
varje ar omkring 2 miljarder kronor i kollektivtrafiken
(variationerna mellan olika &r ir stora). I Stockholms
ldn betalar staten i praktiken en betydligt mindre andel
av investeringarna i kollektivtrafik @n de bidragsberit-
tigade 50 procenten. Ar 2004 uppgick det statliga bi-
draget till 15 procent. SL gjorde alltsd en mingd sats-
ningar utan att fa statsbidrag. Ekonomin i Stockholms
lans landsting dr dock anstringd, och av budgeten for
ar 2005 framgar att inga nya investeringar i infrastruk-
tur kan genomforas utan minst 50 procent i statsbidrag.
Som jamforelse kan anges att Vist-trafiks andel stats-
bidrag var 30 procent och Skanetrafikens 50 procent.

Stockholm har en ovanligt vil utvecklad kollek-
tivtrafik, vilket dr en nodvéndighet for fungerande
kommunikationer i en storstad. Kostnaden for kollek-
tivtrafiken, som invanarna i lénet betalar via biljetter
och landstingsskatt, dr betydligt hogre i Stockholms
lin #n i 6vriga landet. Ar 2003 var totalkostnaden’ for
kollektivtrafiken ca 5 000 kronor per invanare i Stock-
holms ldn och ca 2 500 kr for 6vriga Sverige.

Kommunernas medel

Sveriges kommuner satsar arligen ungefir 7 miljarder
pé investeringar samt pa drift och underhall av kom-
munala gator®. For ar 2003 gick drygt 70 procent till
drift och underhall och 30 procent till investeringar.

Kommunerna i Stockholms ldn satsade ar 2003
totalt ca 1,9 miljarder pé investeringar samt pa drift
och underhall av de kommunala gatorna. Riknat per
invanare satsar kommunerna i Stockholms 14n ungefr
lika mycket pa drift och underhall som genomsnittligt
i Sverige. Dédremot satsar de betydligt mer pa inves-
teringar. I 6vriga Milardalen satsar kommunerna bara
omkring hilften av riksgenomsnittet pa savél drift och
underhall som investeringar. Vad giller investeringar
ar dock variationerna mellan ldnen stora.

5 Arsberiittelse 2004, SL.

6 Observera att de totala intidkterna (och kostnaderna) ar hogre,
vilket beror pa intikter fran reklam och externa hyror.

7 Med totalkostnad avses forutom trafikkostnader (dvs.
kostnader direkt kopplade till trafiken) ocksa kostnader for
infrastruktur och fastigheter.

8 Kailla: Sveriges Kommuner och Landsting, www.skl.se

9 Kollektivtrafik och samhdillsbetalda resor 2003. SIKA Statis-
tik 2005:2.

Kostnadsférdelning
stat-kommun-landsting

De offentliga satsningarna pa transportinfrastrukturen
i Sverige uppgick sammanlagt till ungefir 43 miljarder
kronor ar 2003 (till savil investeringar som drift och
underhall). Av detta stod kommunerna for ca 7 miljar-
der och staten for 26 miljarder. Dessutom bidrog lands-
tingen och kommunerna med skattebidrag till kollek-
tivtrafiken pa knappt 10 miljarder kronor ar 2003°.

I Stockholms lin var de offentliga satsningarna totalt
drygt 9 miljarder kronor ar 2003, varav staten stod for
3,7 miljarder och kommunerna for ca 1,8 miljarder.
Landstingets verksamhetsbidrag till kollektivtrafiken
var ca 3,8 miljarder kronor. Landstinget stod alltsa for
en betydande del av satsningarna i transportsystemet i
Stockholms ldn. Statens andel var i gengéld liagre — 40
procent i Stockholms ldn jimfort med 60 procent for
Sverige i genomsnitt. Observera att kommunerna och
landstingen delar pa ansvaret for kollektivtrafiken i de
flesta andra lédn.

Fordelningen av satsningar pa infrastruktur mel-
lan stat, kommun och landsting for Stockholms ldn
framgar av figur 3. Statens och landstingets bidrag &r
vardera tva femtedelar och kommunernas den reste-
rande femtedelen. Av de statliga satsningarna gar en
betydligt storre andel till investeringar 4n till drift och
underhall.

Statlig DoU

jarnvagar 3%
] 9 Kommunala

investeringar

infrastruktur
11%

Statliga investeringar
jarnvagar
4%

\
L

Statlig DoU _—

vagar 7% Kommunal
DoU infra-
struktur 8%

Statliga /

investeringar

vagar

26% Landstinget

kollektivtrafik
(verksamhetsbidrag)
41%

Figur 3 = figur 21. Offentliga bidrag till investeringar
samt drift och underhdll av infrastruktur i Stockholms
lan, ar 2003. Olika kallor. (Observera att landstingets
verksamhetsbidrag till kollektivtrafiken inte 6ronmarks
till investeringar respektive drift och underhall).
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En intressant jimforelse dr ocksd hur mycket som
satsas pa infrastruktur per invanare i Stockholms lin
jamfort med ovriga landet'. T figur 3 visas att de stat-
liga satsningarna pa vigar och jarnvigar var betydligt
lagre (ca 800 kr mindre) for invanarna i Stockholms
lan #n for Sverige i genomsnitt ar 2003. Skillnaden
dr storst for jarnvdagar. De kommunala satsningarna
pa infrastruktur dr nadgot hogre i Stockholms ldn (ca
200 kr mer), medan skattebidraget till kollektivtrafi-
ken idr betydligt hogre (ca 1 000 kr mer). De offent-
liga bidragen &r alltsa totalt sett ungefir lika stora per
person i Stockholms ldn som i Sverige i genomsnitt.
I Stockholm betalar dock regionens egna invanare en
betydligt hogre andel.

Kr/inv.

6 000

50007

4 000+ 2080 1090

Stockholms lan

Sverige

Kollektivtrafik
(verksamhetsbidrag)

0 Statliga jarnvéagar

Kommunala gator
och vagar

B Statliga vagar

Figur 4 = figur 22. Offentliga bidrag till investeringar
samt drift och underhall av infrastruktur per person, ar
2003.

Olika kallor.

10 SCB, Statistisk arsbok for Sverige 2005.
11 Hushallens utgifter 2004. Utgiftsrapport. SCB 2005.
12 Kailla Eurostat.

Hushallens och naringslivets kostnader

Transportkostnaderna dr hushallens nist storsta utgift,
bara boendekostnaden &dr hogre. Genomsnittligt i riket
utgor transportkostnaderna ca 20 procent av de totala
hushallsutgifterna, vilket motsvarar ca 50 000 kr per
ar och hushall'! .

I figur 5 visas att av de totala transportkostnaderna
star bilkostnaderna for den helt 6vervigande delen.
Driftskostnader for bil star for ca 60 procent och inkdp
av bil (och andra fordon) for ca 30 procent. Kollek-
tivtrafik och dvrigt utgor ca 10 procent av de totala
utgifterna for transporter.

Kollektivtrafikresor, transporttjanster

9% Inkép av bil eller évriga

persontransportmedel
32%

Drift av bil eller vriga
persontransportmedel 59%

Figur 5 = figur 25. Hushallens utgifter for transporter,
alla hushallstyper (ar 2003).

En internationell jimforelse visar att det &r fa lander
i Europa dir hushéllen har hogre kostnader for trans-
porter dn Sverige'?.
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Figur 6 = figur 29. Hushallens utgifter for transporter
i EU (andel av totala utgifter i forhallande till Sveriges

andel).

Arbetsresorna i Stockholms ldn dr lingre, mitta i res-
tid, dn i 6vriga delar av Sverige.

Medelrestiden for arbetsresorna uppgick ar 1996
till 27 minuter i Stockholms 14dn och till 22 minuter
for Goteborg och Malmo, jamfort med 21 minuter for
hela landet i genomsnitt".

En vanlig uppfattning, som delvis kan bero pa det
flitiga nyttjandet av kollektivtrafiken, dr att man kor
betydligt mindre bil i Stockholm 4n vad man gor i ge-
nomsnitt pa landsbygden eller jamfort med riket i ge-
nomsnitt. Statistiken ger dock inte beldgg for ett sddant
pastaende. Visst kor man nagot fler mil per invanare i
t.ex. Norrbotten (ca 680 mil per ar), men det skiljer sig
inte visentligt fran Stockholms ldn (ca 630 mil) eller
for Sverige i genomsnitt (650 mil). Ddremot ligger
stockholmare betydligt mer pengar pa kollektivtrafik.
Sammanlagt dr diarfor stockholmarnas transportutgif-

Kr/inv.
18 000
16 000
14 000 -
12 000 -
10 000 -
8 000 +
6 000 ~
4000 ~
2000

m Biltrafik | Kollektivtrafik

Stockholms lan

Sverige

Figur 7 = figur 26. Kostnader for bil och kollektivtrafik,
kronor per invanare ar 2003. | kostnad for kollektivtrafik
ingar bade biljettkostnad och verksamhetsbidrag fran
landsting och/eller kommuner.

ter per person hogre dn riksgenomsnittet, vilket visas
i figur 7.

En stor del av hushallens och néringslivets kostna-
der beror pa forseningar i transportsystemet. Kostna-
derna hérror dels fran minskad produktivitet néir per-
sonalen inte kommer fram i tid till arbetet, dels fran
kostnader for forsenade leveranser. Dessa kostnader
belastar i slutindan de enskilda hushallen, i form av
dyrare priser pa varor och tjinster samt ocksa forlorad
tid.

Forseningarnai SL-trafiken fororsakar produktions-
bortfall, som har uppskattats motsvara ett viarde av
3 miljarder kronor'*. Virdet av vigtringseln har pa
motsvarande sitt berdknats till ca 3,7 miljarder kronor
for ar 2000". Det saknas tillforlitliga uppskattningar
av kostnaderna for enbart néringslivet. De som finns
ligger pa mellan nagra hundra miljoner kronor och upp
till ett par miljarder kronor for forseningar orsakade
av triangseln i Stockholms trafiksystem arligen'e.

En internationell utblick

For att kunna bedoma om Sverige satsar mycket eller
lite pa infrastruktur kan en internationell jimforelse
vara pa sin plats. Det #r kostsammare att bygga och
driva ett landsomfattande transportnit i glest befolka-
de liander dn i linder med hog befolkningstithet. Trots

13 Storstaden och dess transporter. SIKA, 1999.11.
Hushallens utgifter 2004. Utgiftsrapport. SCB 2005.
Forseningar inom kollektivtrafiken i Stockholmsregionen.
Transek 2000.

Produktionseffekter av vigtringseln i Stockholmsregionen.
Transek, 2000.

16 Vad kostar tringseln for niringslivet? En jamforande studie
av tringselns effekt pa restiden och hur den kan virderas.
Trivector rapport 2004:27. 28 april 2004.

Kalla: Vagverket.

14

15

17
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Figur 8 = figur 27. Vaginvesteringar i Sverige och i 6vriga
EU (samt Norge och Schweiz) i procent av BNP.

att Sverige dr glest befolkat, dr viginvesteringarna
forhallandevis sma. En jaimforelse visas i figur 8, dér
viginvesteringar uttryckt i procent av BNP redovisas
for Sverige och EU".

Sverige har under en 25-30-ars period, i forhal-
lande till sin BNP, endast investerat ungefir hilften
sd mycket i véginfrastrukturen som 6vriga EU samt
Norge och Schweiz.

Ar finansieringen réattvis och
effektiv?

Kritik vicks ofta mot att dagens finansieringssystem
inte dr rittvist och effektivt. Diskussionen underlit-
tas om man skiljer pa hur intdkter genereras och hur
pengarna anvénds.

Finansieringskallor

I Sverige ér sa gott som alla investeringar i infrastruk-
tur skattefinansierade. Det finns olika sitt att se pa vad
som dr ett rittvist sétt att samla in pengar. En tolkning
dr att det &r rdttvist att den som har bést rad eller storst
nytta betalar mest. En annan tolkning ir att alla ska
betala ungefir lika mycket.

Som framgatt ovan betalar invanarna i Stockholms
14an mycket for sina transporter. Samtidigt 4r atgards-
behoven stora. Ibland anfors att Stockholmsregionen

ir en forhallandevis rik region med hogre inkomster
dn ovriga landet. Ddarmed skulle det vara rimligt att
Stockholms 14dn betalar en hogre andel sjdlva. Mot
detta anfors ibland att invanarnas levnadsomkostna-
der och offentliga utgifter for bland annat 16ner och
fastigheter dr hogre, samt att det kommunala skatte-
utjamningssystemet overkompenserar ovriga riket.
Detta dr en svar fraga utan nagot sjalvklart svar. Det
finns ocksa stora skillnader inom regionen — exem-
pelvis finns det manga laginkomsttagare med hoga
levnadsomkostnader pa grund av att de lever i en stor-
stadsregion. Stockholmarna far samtidigt mycket for
pengarna, bland annat landets bist utbyggda kollek-
tivtrafik.

Hur intdkterna till satsningar i transportsystemet
samlas in #r inte bara en fraga om rittvisa utan ocksa
om effektivitet i ekonomin. Att skattefinansiera infra-
strukturinvesteringar kan anses rittvist, eftersom de
som har biist rid betalar mest. A andra sidan har skatte-
finansiering av atgirder en himmande inverkan pa den
ekonomiska utvecklingen i samhillet. Det beror pa att
individer och foretag anpassar sig till att en andel av
alla intjanade kronor gér till skatt. Denna sa kallade
skattekil gor att individer och foretag kanske arbetar
mindre, konsumerar mindre eller viljer att sjdlva pro-
ducera beskattade varor och tjinster.

Rétt utformade avgifter kan i vissa fall vara ett
effektivare sitt att ta upp investeringsmedel pa. Det
giller fraimst om trafiken &r relativt kostnadsokinslig
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eller om triangsel rader. I praktiken kan dock, sdrskilt
finansierande, avgifter minska trafiken mycket och
diarmed nyttan av exempelvis en ny vig. En intressant
fraga dr om dagens avvigning mellan skatter och av-
gifter i transportsystemet dr optimal eller om ett okat
inslag av avgifter kan anvindas for att finansiera in-
frastrukturen. En annan friga dr om man oftare vill
infora avgifter for anvdndandet av infrastrukturen.
Sadana anvindaravgifter dr redan regel for samtliga
transportslag utom vigtrafiken.

Anvandningen av medlen

Nir dagens finansieringssystem kritiseras brukar det
oftast vara anvindningen av investeringsmedlen som
inte anses vara rittvis eller effektiv. En politiskt viktig
aspekt pa rittvisa dr den geografiska fordelningen. I
litteraturen finns det manga beldgg for att de faktorer
som dr utslagsgivande for politiska val av handlings-
alternativ dr andra dn de faktorer som véger tungt i en
traditionell samhillsekonomisk analys. Fordelnings-
effekter viger ofta tyngre dn teknisk och ekonomisk
effektivitet.

I tjainsteminnens underlag for beslut om infrastruk-
tur betonas didremot framst aspekter som har med sam-
hillsekonomisk effektivitet att gora. Det finns alltsa
en skillnad mellan planeringsunderlag som tas fram
enligt politiska direktiv och de grunder som besluten
fattas pa. En fraga #r diarfor om sjilva planeringspro-
cessen kan utformas sa att den ger bittre incitament att
fatta vil avvigda beslut.

En risk med dagens finansieringssystem &r att det
kan ge ineffektiva Iosningar, 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 foreslas medan de daremot
bara viger in en brakdel av de kostnader som fordelas
over hela den nationella ekonomin. Det saknas dir-
for incitament att foresla billiga 16sningar eller att
avsta fran en investering. Det riskerar att leda till 6ver-
investeringar eller att andra védlmotiverade satsningar
trdngs undan.

En annan komplikation &r att de langsiktiga investe-
ringsramarna kan bli uppblasta till en niva som dr
omdjlig attuppriitthallaiden arliga budgetprovningen.
Erfarenheterna fran de senaste planeringsomgangarna,
dir det mycket snabbt uppstatt en betydande efterslip-
ning i anslagstilldelningen i forhéallande till 1angsikts-
planerna, stoder denna hypotes. Samtidigt medfor

naturligtvis ett glapp mellan planeringsramar och
faktiska anslag att tilltron till hela planeringsproces-
sen undergrivs. Nya finansieringsformer, med exem-
pelvis lokal och regional medfinansiering, kan vara
ett sitt att eliminera eller &tminstone begrinsa dessa
oldgenheter.

Ytterligare en komplikation i dagens planerings-
system #r att kostnaderna for objekten ndistan alltid
okar under processens gang. Det kan bero pa att det
ar svart att triffa rdtt i berikningarna av komplexa
projekt. Det kan dock ocksa delvis bero pa en med-
veten strategi for att littare kunna etablera kostsamma
projekt i de langsiktiga investeringsprogrammen. En
studie av ett antal infrastrukturprojekt fran olika tids-
perioder och delar av virlden tyder pa att det kan vara
sa. Forfattarna drog slutsatsen att kostnadsunderskatt-
ningarna inte enbart kan forklaras av felridkningar eller
felbedomningar.

En anledning till att projektens kostnader haft en
tendens att oka under senare ar dr sannolikt ocksa
att objekten byggs i allt hogre standard. Den hogre
standarden beror oftast pa krav framforda av olika
sakidgare och intressenter. Exempel pa omraden dir
sadana ansprak stills ar miljo, sikerhet och komfort.
Det finns ocksa en tendens att anspraken i hogre grad
blir normer som maste uppfyllas. Ett exempel dr de
miljokvalitetsnormer for luftkvalitet som nyligen er-
satt de tidigare riktvirdena. Det finns inget enkelt svar
pa vad som #r lagom standard, och dirmed kostnad,
for en vig eller jarnvdag. Fragan diskuteras inte hel-
ler sérskilt ofta i dag. Det #r dock virt att papeka att
det finns fa tillbakahallande krafter inbyggda i dagens
planeringssystem. Det finns dirfor en risk for konflikt
mellan ett normtinkande och strivan efter samhills-
ekonomisk effektivitet.

Ett sitt att halla tillbaka kostnadsokningar kan
vara att overfora mer av ansvaret for genomforandet
av infrastrukturinvesteringar till privata aktorer. En
granskning av saddana projekt i Storbritannien visade
att budgetoverskridanden och forseningar minskade
kraftigt. Av figur 9 framgar att omkring 70 procent av
de traditionellt finansierade projekten blev forsenade
och overskred budgeten'®. T de projekt dir privata in-
tressenter fatt en storre roll (PFI i figuren) 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 budgetoéverskridanden respektive férseningar, pro-
cent (PFI = Private Finance Initiative).

Alternativa finansieringsformer

Finansieringssystemet i dag och
majligheter till férandringar

Den vanligaste formen for finansiering av infrastruk-
turatgirder 4r i dag skattefinansiering. Det innebir att
investeringen betalas med l6pande skatteinkomster.
Nir utgifterna &r betalda skrivs de av direkt. Om det
uppstar drifts- och underhallsbehov eller reinveste-
ringsbehov betalas detta 16pande, dven da med medel
som kommer fran skatteintikter.

Den stora efterfragan pa infrastrukturatgédrder och
knappheten pa medel skapar en diskussion om mdj-
ligheterna till nya finansieringsformer. Fordndringar
i finansieringssystemet for infrastrukturatgirder kan
huvudsakligen ske inom den offentliga finansieringen
och via ett okat offentligt-privat samarbete.

Finansieringsformerna kan sorteras efter om den
huvudsakliga finansieringskillan dr skatter eller av-
gifter och om finansieringen betalas direkt eller om
aterbetalningen sprids over en ldngre tid.

Férandringar inom den
offentliga finansieringen

Den offentliga finansieringen kan framfor allt dndras

i tva avseenden:

* en Okad andel 6ronmérkta skatter och delat finan-
sieringsansvar pa statlig och regional niva,

* en Okad tillimpning av utspridd betalning.

Okad andel 6ronmiirkta skatter och delat
finansieringsansvar stat/region

Oronmdirkta skatter #r till skillnad frin anslags-
finansiering sirskilda skatter som tas ut for att sedan
anvindas till forutbestimda atgirder. Det som talar
for oronmérkta skatter @r att de totala resurserna for
infrastrukturatgirder kan 6ka. En 6ronmirkt skatt kan
ocksa uppfattas som positiv av invanarna, som pa ett
tydligare sitt kan kdnna att de far tillbaka en del av de
skatter de har betalat. Ett argument mot 6ronmérkta
skatter #r att skattemedel lases till en viss typ av at-
gird. Egentligen vet man inte da om pengarna faktiskt
gjort hogst nytta dir, eller om satsningar pa skola och
vard etc. skulle ha gett hogre marginalnytta per satsad
krona.

Ett delat finansieringsansvar pa statlig och regio-
nal niva uppstar da till exempel en kommun och staten
gar samman och gemensamt finansierar en infrastruk-
tursatsning. Det som talar for regional medfinansie-
ring dr att det kan ge regionerna incitament att hitta
billiga och effektiva utformningar av objekt, och att
det kan minska regionernas incitament att 6verdriva
nyttor och underskatta kostnader. Det ger ocksa regio-
nen mdjlighet att paverka prioriteringar savil mellan
projekt som mellan sektorer. Vad som talar emot delat
finansieringsansvar ar att det kan forsvara en nationell
malstyrning mot de transportpolitiska malen, efter-
som regionerna i storre utstrickning sjdlva kan vilja
atgirder. Ddrmed kan nationellt viktiga men regio-
nalt mindre viktiga projekt riskera att bli nedpriorite-
rade. Regional medfinansiering forutsitter samtidigt

Betalning | Nu (direktavskrivning) Utspridd
Finansiering
... via skatter * Anslagsfinansiering ¢ Offentlig lanefinansiering
e Oronmarkta skatter e Forskottering
e Delat finansieringsansvar ¢ Funktionsentreprenad
stat/region e Prestationsbaserad ersattning
... via avgifter | ¢ Exploateringsavgifter e Koncessioner
e Internaliserande avgifter
¢ Finansierande avgifter
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att sjalvstyrelseorgan och kommuner 4r villiga att ta
ett eget kostnadsansvar for infrastruktursatsningar.
Nagot som dessutom ibland anfors vid delat finansie-
ringsansvar dr att objekt riskerar att ”ga fore i kon”
och darfor kan komma att genomforas i fel ordning ur
ett samhillsekonomiskt perspektiv.

Oronmarkta skatter

Nackdelar

— Pengarna kanske
inte anvands dar de
gor storst nytta

Férdelar
+ Lattare fa acceptans
for skattehdjningar

+ Lattare fa medel till
nédvandiga investe-
ringar

Delat finansieringsansvar statlig
och regional niva

Nackdelar

— Kan forsvara en
nationell malstyr-
ning

Férdelar

+ Kan ge regionerna
incitament att hitta
billiga/effektiva
utformningar av
objekt — Nationellt viktiga
men regionalt
mindre viktiga pro-
jekt riskerar att inte
prioriteras

+ Kan minska regio-
nernas incitament
att éverdriva nyttor
och underskatta
kostnader — Risk att objekt gar
"fore i kdn" och
genomfors i “fel”
ordning ur ett
samhallsekonomiskt
perspektiv

+ Regionen kan pa-
verka prioriteringar
saval mellan projekt
som mellan sektorer

Okad tillimpning av utspridd betalning

Att sprida ut betalningen over ldngre tid i stillet for
att ta hela utgiften pa en gang kan goras genom att
tillampa offentlig lanefinansiering och forskottering.
Offentlig lanefinansiering innebir att staten tar upp
lan antingen pé den privata lanemarknaden eller via
Riksgildskontoret och sedan betalar tillbaka detta
med skatteintdkter. Forskottering dr en variant av
detta, ddr kommunen (eller ndgon annan) gar in med
egna medel som sedan aterbetalas enligt en viss ater-
betalningsplan. Fordelen med utspridd betalning ir att
angeldgna atgidrder kan genomftras tidigare och att
atgirder betalas av nyttjarna i hogre grad. Den framsta
nackdelen dr att man laser framtida medel och att de
totala utgifterna oavsiktligt kan tka.

Okad tillimpning av utspridd betalning

Nackdelar
— Framtida medel lases

Férdelar
+ Angelagna atgarder
kan tidigarelédggas
— De totala utgifterna

+ Betalas i hogre grad kan oavsiktligt 6ka

av nyttjarna
— Risk att objekt gar
"fore i kon" och
genomfors i "fel”
ordning ur ett
samhallsekonomiskt
perspektiv

Okad samverkan offentligt och privat

Utover ovanstaende forandringar kan det nuvarande

finansierings- och genomforandesystemet dndras ge-

nom Okad medverkan fran den privata sektorn. Det

kan goras pa tva skilda sitt:

e lata privata aktorer fa storre inflytande pa drift-, ut-
formnings- och finansieringslosningar,

 ta intdkter fran anvidndarna och inte enbart fran
offentliga medel (skatter).

Storre inflytande for privata aktorer

Att lata privata aktorer fa storre inflytande pa drifts-,
utformnings- och finansieringslosningar kan goras
genom att tillimpa funktionsentreprenad och presta-
tionsbaserad erséttning. Ofta kallas detta for Public
Private Partnership (PPP) eller pa svenska Offentligt
Privat Samarbete (OPS) alternativt Privat Offentligt
Partnerskap (POP).

Funktionsentreprenad innebir att bestillaren stiller
vissa kvalitetskrav pa den infrastruktur som entrepre-
noren ska bygga och underhélla. Entreprencren far se-
dan en viss ersittning for detta. Det finns olika former
av funktionsentreprenad, t.ex. Build and Finance (BF)
samt Design Build and Finance Operate (DBFO). Det
som talar for funktionsentreprenad &r att den kan ge
mer kostnadseffektiva 16sningar nir entreprendren far
ett langre atagande exempelvis med en byggtid pa 3—4
ar och drift och underhall under 20 ar. Leverantoren
far med detta sdtt mojlighet att gora avvigningar mel-
lan investerings- och underhallskostnader. Dessutom
innebar funktionsentreprenad att ansvar och risk kan
fordelas pa ett mer effektivt sétt. Ett argument mot
funktionsentreprenad dr att upphandlingen 4r betyd-
ligt kostsammare for bestédllaren. Samtidigt ligger det
slutliga ansvaret dnda kvar pa det offentliga (om ex-
empelvis det privata foretaget skulle ga i konkurs).
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Prestationsbaserad ersdttning avser sakallade ”skugg-
tullar”, vilket betyder att den som bygger, underhaller
och ansvarar for exempelvis en vig far en ersittning
av staten som star i proportion till exempelvis vigens
trafikflode. Praktiskt kan detta organiseras genom
beslut att betala ett forutbestamt belopp per fordons-
kilometer ldngs vigen eller nagot annat mal (t.ex.
antal storningsfria dagar). Det som talar for prestations-
baserad ersittning dr framfor allt att man far en ny
typ av samverkan mellan offentlig och privat sektor,
vilket bland annat innebir att man far tillgang till en
storre volym riskvilligt kapital for viginvesteringar.
Systemet ger ocksa incitament for operatoren att styra
mot mal som bestillaren satt upp (t.ex. trafikvolym
eller trafiksikerhet). Ett argument emot skuggtullar dr
att det kan vara svart att formulera mal for verksam-
heten.

Det som generellt talar mot storre inslag av privata
aktorer dr att upphandlingsprocessen kan bli dyrare
och mer komplicerad och att man till viss del laser
den framtida handlingsfriheten. Dessutom kan rénte-
kostnaderna bli hogre om 1an tas pa den privata mark-
naden.

Storre inflytande for privata aktorer

Férdelar Nackdelar
+ Tillgangliga medel — Dyrare upphand-
for investeringar lingsprocess

kan 6ka
— Laser handlingsfri-
+ Kan ge lagre bygg- heten framoéver
och driftskostnader

— Kan medféra hogre

Storre incitament
att ge ratt kvalitet
(om ersattningen

rantekostnader
om lan tas pa den
privata marknaden

kopplas till kvalitet
och maluppfyllelse i
olika avseenden)

— Kan medféra hoga
riskkostnader

+ Kan ge battre
anpassad mark-
exploatering

+ Kan ge effektivare
ansvarsfordelning

Okat inslag av anvindaravgifter

Ett 6kat inslag av anvindaravgifter kan uppnas genom
koncessioner, internaliserande avgifter, finansierande
avgifter eller exploateringsavgifter. Koncession inne-
bér att privata intressenter under en given tidsperiod far

driva och utveckla en viss del av transportinfrastruk-
turen. Koncessionskontrakt kan utformas pa manga
sitt och definitionen varierar nagot. En 16sning som #r
vanlig pa kontinenten innebir att koncessionsbolaget
utfor alla kapitalinvesteringar, skoter driften och far
betalning genom brukaravgifter. Ett huvudskil for
koncessioner dr att en effektivare ansvarsfordelning
kan nas genom att risker liggs pa den part som har
bist forutsittning att hantera dem. Dessutom innebir
finansieringsformen att man kan nyttja det privata
ndringslivets effektivitet, kreativitet och kostnads-
med-vetenhet. Ett argument emot koncessioner ir att
avgifterna kan ge underutnyttjande av infrastrukturen.

Internaliserande avgifter (exempelvis tringsel-
avgifter) ska ticka kostnader som uppstar till foljd av
trafikantens beteende. Det betyder att trafikanten ska
bira hela eller delar av de kostnader som uppstar vid
nyttjandet av infrastrukturen (t.ex. olycks- och miljo-
effekter). En fordel med internaliserande avgifter dr
att staten kan fa okade resurser, som antingen kan
anvindas till infrastrukturatgirder eller till andra at-
girder i samhillet. Dessutom kan effektivitetsvinster
uppsta genom en mer effektiv anvindning av den be-
fintliga transportinfrastrukturen. Ett argument emot
internaliserande avgifter &r att acceptansen hos nytt-
jarna kan vara lag. Avgifter kan ocksa ge oonskade
fordelningseffekter och medfora hoga kostnaderna for
avgiftsupptagning.

Med finansierande avgifter dr tanken att anvén-
darna far betala for att nyttja infrastrukturen, och att
intdkterna anvinds for att betala den. Fordelen med
finansierande avgifter dr att de totala resurserna for
infrastrukturatgirder 6kar. En annan fordel dr attaccep-
tansen kan bli hogre dn for internaliserande avgifter,
eftersom anvindarna ser en direkt nytta av avgiften.
Det som talar emot finansierande avgifter dr framfor
allt att firre trafikanter véljer att anvidnda infrastruk-
turen.

Sa kallade exploateringsavgifter ar avgifter som
kan tas ut for att fa foretag att vara med och betala for
kommande vinster som uppstar for foretaget till f6ljd
av infrastrukturatgirder, t.ex. forbattringar i kollektiv-
trafiken. Det som talar for exploateringsavgifter &r att
de totala resurserna kan 6ka och att de som drar fordel
av den forbittrade infrastrukturen ocksa far béra en
del av kostnaderna. Ett argument emot ir att regionen
siljer ut delar av sina tillgangar, och dirmed mins-
kar handlingsfriheten i framtiden. Det kan ocksa vara
svart att komma dverens med eventuella “betalare”.
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Vissa former av avgifter 4r dessutom svara att hantera
inom dagens juridiska och institutionella system. Det
giller till exempel internaliserande avgifter som dels
definieras som en skatt inom titorter, dels #r svara att
forena med EU-regler om vinjett utanfor titorter.

Okat inslag av anvandaravgifter

Nackdelar
Svart fa acceptans
bland anvandarna

Férdelar

+ Tillgéngliga medel
for investeringar
kan 6ka

— Juridiska och institu-

+ Kan ge samhalls- tionella problem

ekonomiska
effektivitetsvinster — Kan ge underutnytt-
jamfort med skatte- jande av investe-
finansiering ringen

+ Kan ge andra posi- — Hoéga insamlings-
tiva effekter som kostnader

t.ex. minskad trang-
sel och minskade — Kan ha oo6nskade
utslapp fordelningseffekter

+ Rattvist att anvan- — Kan vara kostnads-
darna betalar drivande

+ Ger effektivare
ansvarsfordelning

Slutsatser och fragor

Nedan anges nagra omraden som kan vara sirskilt
intressanta for regionens aktorer att diskutera vidare.
De forsta ror ansvarsfordelningen, sedan foljer fragor
kring finansieringskéllorna och anslagstilldelningen.
Slutligen ndmns det dvergripande samarbetet i regio-
nen.

1

. Att regionerna ges ett storre ansvar for nationella

satsningar. Det kan ske antingen genom att regio-
nerna far bestimma 6ver mer av de statliga peng-
arna eller genom att regionerna bidrar med pengar
till statliga investeringar.

. Att fora dver vissa risker till privata aktorer. Fragan

handlar bland annat om hur mycket makt dver ut-

formning och val av objekt samhillet anser vara
lampligt att sldppa ifran sig. Det giller framst olika
typer av funktionsentreprenader, prestationsbase-
rad ersittning och koncessioner.

. Att ett system med samhdillskontrakt utvecklas. Ett

exempel ndr samhillskontrakt dr tdnkbart dr fol-
jande: en kommun forbinder sig att planera for en
viss mingd bostidder och arbetsplatser forutsatt att
staten eller landstinget investerar i en vig eller jarn-
vig. Pa motsvarande sitt kan staten eller landstinget
forbinda sig att vid en viss exploatering investera i
ny infrastruktur.

. Att staten tar ett storre ekonomiskt ansvar for den

lokala och regionala kollektivtrafiken. En anled-
ning &r att det kan finnas ett gap mellan vad som
investeras i den regionala kollektivtrafiken och vad
som dr samhillsekonomiskt effektivt.

. Att anviinda offentlig lanefinansiering. Oavsett om

forandringar av ansvarsfordelningen gors sé kan ett
okat inslag av offentlig 1anefinansiering ha flera for-
delar, bland annat att variationerna i anslag mellan
aren minskar.

. Att i okad utstrdckning anvinda forskottering. Det

ir en delvis Oppen fraga om det sammantaget &r
onskvirt eller inte ur ett samhillsperspektiv. En
politisk diskussion om effekterna dr darfor ange-
lagen. Exempel pa farhdgor som kan finnas dr att
man koper sig forbi kon samt binder upp pengar
som kanske skulle behovas till annat i framtiden.

. Att stdlla tydligare krav pa underlag om atgdrders

samhdillsekonomiska lonsamhet och andra effekter.
Sadana krav pa underlagen, med motiveringar av
anspraken, finns i princip redan i dag infoér exem-
pelvis infrastrukturpropositionerna. Ett storre ge-
nomslag for siddana kriterier vid prioritering av
objekt kan gynna regionen eftersom volymen 16n-
samma atgirder &r relativt stor i Stockholms lén.

. Att skapa ett mer samlat agerande fran regionen

ddr man enas om prioriteringar. Viktigast dr att be-
hoven tydliggors och att genomforandet kan under-
lattas om alla aktorer samarbetar. 1 sin tur kan det
leda till ett snabbare genomforande och ddrmed
liagre kostnader och tidigarelagda nyttor.
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Hur ser finansieringssystemet ut i dag?

I Sverige finansieras transportsystemet med medel fran
staten, regionerna och kommunerna. Dessutom ldgger
hushéallen och niringslivet ner stora resurser pa trans-
porter. Dels adr det kostnader for att nyttja transportsys-
temet, dels kostnader som uppstar pa grund av stor-
ningar i transportsystemet, t.ex. olyckor och tringsel.
Detta avsnitt beskriver hur finansieringen ser ut
generellt for Sverige och mer specifikt i Stockholms
lan. Dessutom redovisas hur atgiarder viljs ut samt i
hur hog grad den verkliga budgeten stimmer 6verens
med utlovade ramar. For att fa en bild av hur Sveriges
satsningar pa infrastruktur star sig i jamforelse med
omvirlden gors slutligen en internationell utblick.

Prioritering av infrastruktur-
satsningar

Det som styr planeringen av infrastrukturatgirder i
Sverige #r det transportpolitiska mal, dess delmal och
i vissa fall etappmal som regeringen beslutat om.

Det 6vergripande nationella transportpolitiska
malet och dess fem delmal

Transportpolitiken ska sékerstélla en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portférsérining fér medborgarna och néringslivet i
hela landet.

De sex transportpolitiska delmalen ar
e tillganglighet,

e hog transportkvalitet,

e siker trafik,

e god miljo,

e positiv regional utveckling,

e jamstallt transportsystem.

For vissa av de transportpolitiska delmalen finns
ocksa etappmal beslutade av riksdagen.

Ett antal principer och riktlinjer ligger till grund for
transportpolitiken, bland annat f6ljande:

* transportkonsumenterna bor ges storsta mojliga val-
frihet att sjdlva avgora hur de ska ordna sina trans-
porter inom ramen for en ansvarsfull politik i fraga
om bl.a. sikerhet och miljo. Detta bor astadkom-
mas genom en samhéllsekonomiskt riktig prissétt-
ning av trafiken,

* oOkad samverkan mellan olika transportmedel och
trafikslag ska forenas med en effektiv konkurrens
mellan olika trafikutovare och transportlosningar,

* beslut i transportfragor bor fattas i sa decentralise-
rade former som mojligt med en tydlig rollfordel-
ning mellan olika planeringsnivaer och aktorer.

Utifrandessaprinciperprioriterasde statligainfrastruk-
turdtgirderna under en planeringsprocess som leder
till upprittandet av nationella och regionala planer.
Enligt direktiv fran regeringen ska mojligheterna att
vidta andra atgirder #n investeringar 6vervigas innan
beslut om en atgird fattas. Tanken med denna sa
kallade fyrstegsprincip ar att alternativa atgérder, t.ex.
paverkansatgirder och smirre ombyggnationer, forst
ska provas innan en storre byggnation genomfors.
Landstingen prioriterar utifran att budgeten ska
ticka savil kollektivtrafiken som de dvriga verksam-
hetsomraden landstingen ansvarar for, dir sjukvarden
ar den 1 sérklass storsta posten. Kommunerna har pa
motsvarande sitt en rad olika verksamheter och verk-
samhetsmal som konkurrerar om finansiering.

Statliga infrastruktursatsningar

Statliga infrastruktursatsningar delas vanligtvis upp i
nationella satsningar respektive regionala satsningar.
De nationella satsningarna aterfinns i dag i den natio-
nella planen for vigtransportsystemet 2004—2015 och
den nationella banhallningsplanen (dven kallad Fram-
tidsplan for jarnviagen), vilka tas fram av Vigverket
respektive Banverket. De regionala satsningarna ater-
finns i respektive ldnsplan, som tas fram av ldnsstyrel-
serna eller de regionala sjédlvstyrelseorganen.
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Knappt halften av statens satsningar
ar investeringar

De totala ekonomiska ramarna for de nationella
planerna och landets samtliga ldnstransportplaner for
perioden 2004-2015 &r 381 miljarder kronor, varv
ca 178 miljarder avser investeringar i vdgar och jirn-

Réntor och amorteringar; 53,2

Investeringar nationella
vagar; 42,1

Investeringar jarnvagar
(nationell plan); 107,7

Av de totala planerade anslagen till vigar och jérn-
vigar for perioden 2004-2015 dr den storsta posten
drift och underhall. Rintor och amorteringar avser
aterbetalningar av redan upptagna lan. Investerings-
atgiarderna utgor knappt hilften av den totala plane-
ringsramen. Jarnvigsinvesteringarna dominerar med
108 miljarder kronor under planperioden. For investe-
ringar i nationella vigar (Europavigar och nagra riks-
vidgar) dr ramen 42 miljarder kronor. For de atgirder
som ingar i lanstransportplanerna dr ramen 28,5 mil-
jarder kronor i hela landet.

28 miljarder till statliga investeringar i
Stockholms 1an under perioden 2004-2015

De investeringar som planeras i Stockholms 1dn och
ovriga Mailardalen aterfinns i Banhallningsplanen,
Nationella planen for vigtransportsystemet och i res-
pektive lansplan. Tabell 2 sammanfattar ramarna for
Stockholms ldn, 6vriga Milardalen och totalt i Milar-
dalen for perioden 2004-2015.

19 Rintor och amorteringar pa 1an for investeringar inom vig
och jarnvigsomradet.

Investeringar regionala végar
och infrastrukturanlaggningar; 28,5

vigar, 150 miljarder drift och underhall och resterande
53 miljarder rintor och amorteringar'®.

I figur 10 nedan visas hur den totala planerings-
ramen ir fordelad pa olika slags atgérder.

Drift och underhall; 150

Figur 10. Uppdelning av den totala
statliga planeringsramen for planerna
2004-2015, miljarder kronor. De in-
ringade posterna berérs har.

Stockholms Ovriga Totalt

1an Malardalen Malardalen
Vag 16 8 24
Jarnvéag 12 6 18
Totalt 28 14 42

Tabell 2. Ramar foér vag- och jarnvagsinvesteringar i

Stockholms lan respektive 6vriga Malardalen fér perio-

den 2004-2015, miljarder kr.

Mdr kr
18,0
16,0
14,0 -
12,0
10,0
8,0+
6,0
4,0
2,0 +
0,0

B Stockholms lan

= Ovriga Mélardalen

Vaginvesteringar Jarnvagsinvesteringar
Figur 11. Investeringar 2004-2015 i Stockholm-Malar-
dalen i lansplaner, nationell vaghallningsplan och natio-
nell banhallningsplan, miljarder kronor.
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I summan for véiginvesteringar ligger dels ramarna for
investeringar enligt den nationella vighallningsplanen,
dels de totala ramarna enligt ldnstransportplanerna,
som omfattar viag- och kollektivtrafikatgirder.

Som framgar av tabellen &r ramarna i Stockholms
lin ungefir 16 miljarder kronor for vaginvesteringar
och ungefir 12 miljarder for jirnvigsinvesteringar.
Det innebir att fordelningen av de statliga medlen dr
56 procent for viginvesteringar och 44 procent for
jarnvigsinvesteringar. For de ovriga Malardalslinen
sammantaget dr ramarna for viginvesteringar ungefar
8 miljarder kronor och for jirnvigsinvesteringar un-
gefir 6 miljarder. Fordelningen av de statliga medlen
ar ddrmed 60 procent till vig- och 40 procent till jarn-
végsinvesteringar.

I ldnstransportplanerna och i den nationella banhall-
ningsplanen framgar det for varje objekt hur mycket
medel som finns avsatt under planperioden. I den na-
tionella vighallningsplanen dr det inte faststillt hur
stor del av kostnaderna som kommer att ingd i plane-
ringsramen for objekt som kommer att paborjas men
inte slutforas under perioden. Det giller exempelvis
Forbifart Stockholm, som i vighallningsplanen finns
angiven mot slutet av perioden (2012-2015) och efter
planperioden. Medlen for forbifarten inom planperio-
den avser endast utredningar och projektering.

Investeringsnivan per ar i lanstransportplanen ar for
Stockholms ldn hogst under borjan av planperioden.
Som ldgst édr investeringsnivan under perioden 2010—
2012 for att sedan oka 2013-2015. For de ovriga
Milardalsldnen dr fordelningen relativt jimn under
planperioden, undantaget Sormland ddr investering-
arna ligger tidigt under planperioden. For de natio-
nella vighéllnings- och banhallningsplanerna ir det
inte mojligt att géra motsvarande sammanstéllningar
med den information som finns i plandokumenten.

Planerade anslag i niva med
tidigare anslag

Det genomsnittliga utfallet for Stockholms ldn blir
totalt ca 2,3 miljarder kronor per ar under perioden
2004-2015. Det dr ungefir i niva med vad regionen i
genomsnitt fatt genom ordinarie anslag och sirskilda
overenskommelser de senaste 30 aren. Det finns en
utbredd uppfattning i regionen att detta har varit otill-
rackligt med hénsyn till behoven och regionens andel
av landets befolkning, antalet resande och betydelse
for den nationella ekonomin.

Ar 2003 uppgick statens satsningar pa vigar till ca
17 miljarder kronor, uppdelat pa ca 10 miljarder for

investeringar och 7 miljarder for drift och underhall.
Region Stockholm? fick samma ar ca 25 procent av
investeringsmedlen och ca 10 procent av de medel
som satsades pa drift och underhall?'.
Mdr kr
12

B Stockholms 1an ® Malardalen ' Sverige

10

8

2 | |
0 | h [
Investering véagar DoU végar

Figur 12. Statliga investeringar och drift och underhall
av vagar ar 2003.

Ar 2003 fordelades 9,1 miljarder kronor i statliga
medel for drift och investeringar i jirnvéagsinfrastruk-
tur, varav 4,2 miljarder till drift och 4,9 miljarder till
investeringar?.

Skillnad mellan planeringsramar
och faktisk budget

Det dr dock langtifran alltid ramarna i de nationella pla-
nerna och lansplanerna faktiskt anslas under den period
en plan omfattar. Utfallet for ett ar under en planperiod
brukar snarare vara mindre dn vad som utlovas i de
olika planerna. Det innebir att det uppstar efterslip-
ningar i genomftrandet av planerade investeringar,
eller att medel far tas fran nagot annat dndamal for att
fylla luckorna sa att atgirderna kan genomforas.

Siffrorna i tabellerna nedan dr en sammanstéllning
fran Vigverket som visar anslagna medel i den na-
tionella planen och de regionala planerna, samt verk-
ligt utfall som andel av anslagna medel for perioden
2004-2008%. I genomsnitt dr skillnaden mellan 5 och
10 procent.

20 Det vill siga Stockholms ldn och Gotland.

21 Jamforelsen gors for ar 2003 eftersom det &r det senaste
aret det finns heltickande statistik for. En jaimforelse med
en lingre tidsperiod kan ge en delvis annorlunda bild. Killa
SCB Statistisk arsbok for Sverige 2005.

22 Banstatistik 2003. Kiilla: www.sika-institute.se. Det framgér
inte hur stor andel som tilldelades Stockholm/Milarregionen.

23 Planramarna har ridknats upp med tre procent per ar fran
2004, en uppskattning av vad entreprenadindex kan tdnkas
innebira for byggkostnaderna. Kélla: Vigverket.
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[l Plan M Budget

Figur 13. Vagatgarder — plan- respektive budgetperioden
2004-2008.

Totalt dr Vigverkets planeringsram under perioden
2004-2008 7 procent hogre @n anslaget for drift och
underhall i de av regeringen beslutade budgetarna for
motsvarande period*. For bérighetsatgirder dr plane-
ringsramen 19 procent hogre och for nationella vig-
investeringar 4 procent hogre. For ldnsplanerna, ligger
planeringsramen ca 12 procent 6ver budgeten.

Stockholms andel lag i forhallande till
befolkning och tillvaxt

I figur 14 nedan finns en jamforelse av planerade stat-
liga investeringar i vigar och jarnvégar i Stockholms
lan och Ovriga Milardalen samt Sverige.

Krfinv.
1400

1200 —

1000 —

800 —

600

400

200

0 |

Vag Jarnvag

W Stockholm m Ovriga Malardalen Ovriga Sverige
Figur 14. Planerade statliga investeringar i vdgar och

jarnvagar, kronor per invanare och ar, 2004-2015.

I planerna far Stockholms ldn ungefir 22 procent av
de totala investeringarna i vidgar och 11 procent av
de totala investeringarna i jarnvigar under perioden
2004-2015. Som jamforelse bor 21 procent av Sve-
riges befolkning i linet. Per invanare ligger savil
Stockholms ldns som ¢vriga Milardalens viginveste-
ringar i niva med genomsnittet i Sverige. De planerade
jarnvigsinvesteringarna dr daremot betydligt ligre per
person — sdrskilt i 9vriga Mélardalen.

Som jamforelse visas i figur 15 utfallet av de statliga
investeringarna i vigar och jarnvigar per invanare ar
2003%, Viginvesteringarna var da betydligt storre (i
alla omraden) #n de planeras bli framover. Sirskilt
stor dr skillnaden 1 Stockholms lidn, delvis beroende
pa att Sodra lanken holl pa att byggas ar 2003. For
jarnvigsinvesteringarna rader ett omvint forhallande.
Investeringarna var ar 2003 avsevirt mindre én de nu
planeras bli. Det giller savil for Stockholms 1dn som
for riket i 6vrigt — i 6vriga Mélardalen var de dock
ganska likartade.

Kr/inv.
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Vag Jarnvag

B Stockholm  m Ovriga Mélardalen Ovriga Sverige

Figur 15. Statliga investeringar i vagar och jarnvagar per
invanare ar 2003.

Utfallet totalt, for investeringar i bade vigar och jirn-
vigar, per person var ndstan lika stort i Stockholms
lin ar 2003 som i riket i ovrigt. Inklusive drift och
underhall #r skillnaderna dock stora. Satsningarna
var da drygt 800 kronor ligre i Stockholms ldn dn
de genomsnittliga i riket (ca 2 900 kronor respektive
2 100 kronor per invanare).

24 Dvs. enligt budget for 2006-2008 och utfall 2004 och 2005.
25 Kalla SCB. Statistisk arsbok for Sverige, 2005 samt Ban-
verket.
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Det kan ocksa vara intressant att jamfora planerings-
ramarna med regionernas betydelse for den svenska
ekonomin. Stockholms ldns sa kallade bruttoregion-
produkt (BRP) dr drygt 28 procent® av hela rikets, och
alltsa betydligt storre dn befolkningsandelen.

Landstingens satsningar pa
infrastruktur

Landstingen och kommunerna ansvarar for kollek-
tivtrafiken i ldnen (Lénstrafikansvariga). Lanstrafik-
ansvariga har i de flesta fall valt att bilda ett gemen-
samt dgt lanstrafikbolag (Trafikhuvudman) med an-
svar for kollektivtrafikens drift. Det finns totalt 21
lanstrafikbolag i landet. I regel delar landstinget och
kommunerna i ett lin pa kostnaderna for underskotts-
tackningen av ldnstrafikbolagets trafik. I Stockholms
lan 4r det ddremot landstinget ensamt som bedriver
kollektivtrafiken.

Kostnaderna for kollektivtrafiken uppgick totalt till
21,6 miljarder kronor i alla Sveriges 1an 2003%7. Av
driften stod landstingen for 31 procent, kommunerna
for 12 procent och staten for 1 procent. Resterande 56
procent finansierades via biljettintikter m.m. For in-
vesteringar 1 kollektivtrafik kan 50 procent i statligt
bidrag ges — om objektet kommer med i de statliga
investeringsplanerna.

Landstinget i Stockholms [an investerar
ca 2 miljarder per ar i kollektivtrafik

Landstingets nettokostnader for trafik i Stockholms
lan var ar 2004 knapp 8 miljarder kronor®®. Ungefir
hilften av detta ticks av biljettintidkter och hilften
av verksamhetsbidrag fran landstinget®. Stockholms
Lokaltrafik (SL) investerar varje ar omkring 2 miljarder

26 Killa SCB, avser ar 2003.

27 Statistisk arsbok for landsting 2005. Sveriges Kommuner
och Landsting.

28 Arsberiittelse 2004, SL.

29 Observera att de totala intikterna (och kostnaderna) dr hogre,
vilket beror pa intikter fran reklam och externa hyror.

30 SIKA statistik 2005:2.

31 Itotal kostnad for kollektivtrafiken ingar férutom trafik-
kostnader ocksa kostnader for infrastruktur och fastigheter.
Killa Kollektivtrafik och samhéllsbetalda resor 2003, SIKA
2005:2.

kronor i kollektivtrafiken (variationerna mellan olika
ar dr stora). Hur investeringarna ar 2004 finansierades
framgar av figur 16.

Finansiell leasing m m Statsbidrag
21% 15%

Stockholms lans landsting/egna medel
64%
Figur 16. Kollektivtrafiken i Stockholm - finansiering av
investeringar.

I Stockholms lidn betalar staten i praktiken en betydligt
mindre andel av investeringarna i kollektivtrafik &n
de 50 procent ldnet ér berittigat till. Ovanstdende bild
visar att bidraget till SL:s investeringar endast var 15
procent ar 2004. SL gjorde alltsd en mingd satsningar
utan att fa statsbidrag. Landstingets ekonomi &r dock
anstringd. Av budgeten for ar 2005 framgar darfor att
inga nyinvesteringar i infrastruktur kan genomfotras
utan 50 procent i statsbidrag for de statsbidragsberit-
tigade delarna.

Kollektivtrafikens kostnad per invanare redovisas i
figur 17°°. Med totalkostnad avses forutom trafikkost-
nader (dvs. kostnader direkt kopplade till trafiken)
ocksa kostnader for infrastruktur och fastigheter.
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Stockholms 1&n Ovriga Sverige

Figur 17. Kollektivtrafikens kostnad, kr/inv, (totalkost-
nad, ar 20033").
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Det kan vara intressant att sitta kostnaden for kollek-
tivtrafiken i Stockholms lin i relation till kostanden 1
andra delar av Sverige samt i andra sektorer. Nedan
anges nagra jamforelser®> .

Kostnaden for kollektivtrafiken i Stockholms lén
jamfort med kostnaden i andra delar av Sverige
samt andra sektorer

e Kostnaden for kollektivtrafik utgér 10 procent av
landstingets kostnad for vard.

e Kostnaden for kollektivtrafik per invanare i Stock-
holms lan ar ca 3 000 kr hogre an for riket i snitt.

e | Stockholms lan ar andelen statsbidrag for kollek-
tivtrafik 15 procent. For Vasttrafik ar siffran 30
procent och for Skanetrafik 50 procent.

Kostnaden for kollektivtrafik, som invanarna i linet
betalar via biljetter och landstingsskatt, &r alltsa be-
tydligt hogre i Stockholms lédn dn i 6vriga landet. Sam-
tidigt dr de statliga bidragen forhallandevis sma.

Kommunala satsningar pa
infrastruktur

Sveriges kommuner satsar arligen ungefir 7 miljarder
kronor pa investeringar i samt drift och underhall av

Kr/inv.

kommunala gator**. For ar 2003 gick knappt 5 mil-
jarder till drifts- och underhallskostnaderna for de
kommunala gatorna och resterande till investeringar
i dem (exklusive enskilda vigar). Antalet kilometer
vig som underholls av kommunerna ar 2003 uppgick
till 40 000 km kommunala gator och drygt 17 000 km
enskilda vidgar. Drift och underhall av, samt bidrag
till, enskilda végar tillkommer och uppgick ar 2003
till 400 miljoner kronor for alla landets kommuner.

Kommunerna i Stockholms lan
satsar knappt 2 miljarder kronor arligen

Kommunerna i Stockholms lin satsade ar 2003 totalt
knappt 1,8 miljarder pa investeringar i samt drift och
underhall av de kommunala gatorna, varav ca 60 pro-
cent gick till drift och resterande till investeringar.

En intressant jamforelse kan vara hur kommunens
kostnader for drift och underhall samt nyinvesteringar
ser ut per invanare i Mélardalslinen jimfort med riket,
samt per invanare i nagra av de storsta kommunerna
i Milardalen jamfort med riket. Figur 18 och figur 19
visas en sadan jimforelse.
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m Nyinvesteringar kr per invanare B DoU kr per invanare
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Figur 18. Sa mycket satsar kommunerna i respektive [an i Malardalen pa drift och underhall
av samt nyinvesteringar i gatuinfrastrukturen per invanare jamfoért med riket.

32 Landstingets verksamhetsbidrag till SL var ar 2004 3,8 mil-
jarder kronor och kostnaden for vard inkl. tandvard uppgick
till ca 38 miljarder kronor.

33 Arsredovisning 2004. Visttrafik 2005.
34 Kailla: Sveriges Kommuner och Landsting, www.skl.se
(DoU) samt www.webor.se (investeringar).
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I Stockholms ldn satsar alltsd kommunerna ungefir
lika mycket pa drift och underhall som genomsnittligt
i riket. Ddremot satsar de betydligt mer pa investe-
ringar. I 6vriga Milardalen satsar kommunerna bara
omkring hilften av riksgenomsnittet pa savil drift och
underhéll som investeringar. Vad giller investering-
arna dr dock variationerna mellan ldnen stora.

Kr/inv.
1000

m Nyinvesteringar kr per invanare M DoU kr per invanare
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%JIJJIJ“

Uppsala Eskilstuna  Orebro

Figur 19. S& mycket satsar nagra stora kommuner i Malardalen pa drift och underhall av
samt nyinvesteringar i gatuinfrastruktur per invanare jamfort med riket som helhet.

Av Figur 19 framgér att skillnaderna mellan olika
kommuner ér stor. I Stockholms stad dr satsningarna
betydligt stérre #n savil i genomsnitt i riket som i
ovriga centralorter i Milardalen. Aven i férortskom-
munerna — hir exemplifierat av Sollentuna — &r sats-
ningarna mindre.

Forskottering fran kommuner
och landsting

Det idr relativt vanligt att kommunerna till viss del
forskotterar statliga och regionala infrastrukturinve-
steringar. Nir det géller vigar far Vigverket enligt ett
regeringsbeslut tidigareldgga vigutbyggnader genom
att tillata forskotteringar, dvs. lan, fran kommuner
eller enskilda intressenter. Vigverkets generaldirektor
beslutar om forskotteringar pa upp till 20 miljoner kro-
nor per objekt. Regeringen beslutar om storre objekt.

Forskottering innebir att kommunen eller ndgot annat
regionalt organ star for finansieringen av ett objekt tills
det ar det finns med i t.ex. Vigverkets budget. Tabell 3
visas beviljade forskotteringsramar for Vigverket.

Stockholms lan
(mkr)

Ca 465

Forskottering Sverige (mkr)
2004

Beviljad ram

1530

Tabell 3. Beviljade ramar for forskottering i Sverige och
Stockholms |&n for ar 2004%.

De vigobjekt som har fatt forskottering i Stockholms
lan ar 2004 &r

e Tranebergsbron

* Forbifart Norrtélje

e Vig 225 Moraberg—Girtuna.

35 Arsredovisning 2004. Vigverket publikation 2005:29.
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Aven frén landsting forekommer forskottering. Exem-
pelvis var Stockholms ldns landsting med och forskot-
terade jirnvigsforbindelsen Arstabron i Stockholm,
ett objekt i den nationella banhéllningsplanen.

Jamforelse mellan statliga,
regionala och kommunala
satsningar

De offentliga satsningarna pa transportinfrastruktur i
Sverige uppgick sammanlagt till ungefir 43 miljarder
kronor ar 2003 (till savil investeringar som drift och
underhéll). Av detta stod kommunerna fér ca 7 mil-
jarder och staten for 26 miljarder. Dessutom bidrog
landstingen och kommunerna med skattebidrag till
kollektivtrafiken pa knappt 10 miljarder kr ar 20033.

Kommuner
16%

Kollektivtrafik, bidrag
kommuner 6%

Kollektivtrafik, bidrag

Staten landsting 17%

61%

Figur 20. Vem betalar infrastrukturen? Procentuell for-
delning av satsningar i riket ar 2003.

I Stockholms lidn var de offentliga satsningarna totalt
ca 9 miljarder kronor per ar 2003, varav staten stod for
3,7 miljarder och kommunerna for ca 1,8 miljarder.
Landstingets verksamhetsbidrag till kollektivtrafiken
var ca 3,8 miljarder kronor. Landstinget stod alltsa for
en betydande del av satsningarna i transportsystemet i
Stockholms ldn. Statens andel var i gengéld liagre — 40
procent i Stockholms ldn jamfort med 60 procent for
Sverige 1 genomsnitt. Observera att kommunerna och
landstingen delar pa ansvaret for kollektivtrafiken i de
flesta andra lédn.

36 Kollektivtrafik och samhillsbetalda resor 2003. SIKA
Statistik 2005:2.
37 SCB, Statistisk arsbok for Sverige 2005.

Fordelningen av satsningar pa infrastruktur mellan
stat, kommun och landsting for Stockholms ldn fram-
gar av figur 21. Statens och landstingets bidrag &r
vardera tva femtedelar och kommunernas den reste-
rande femtedelen. Av de statliga satsningarna gar en
betydligt storre andel till investeringar 4n till drift och
underhall.

Statlig DoU
jarnvagar 3%

Statliga investeringar Kommunala
jérnvagar investeringar
4% infrastruktur

- 11%

L

Statlig DoU —_—

vagar 7% Kommunal
DoU infra-
struktur 8%

Statliga /

investeringar

vagar

26% Landstinget

kollektivtrafik

(verksamhetsbidrag)
41%

Figur 21. Offentliga bidrag till investeringar samt drift

och underhall av infrastruktur i Stockholms 1an, ar 2003.

Olika kallor. (Observera att landstingets verksamhetsbi-

dragtill kollektivtrafiken inte 6ronmarks till investeringar

respektive drift och underhall).

En intressant jimforelse dr ocksd hur mycket som
satsas pa infrastruktur per invéanare i Stockholms 14n
jamfort med ovriga landet”. I figur 22 visas att de stat-
liga satsningarna pa vigar och jarnvigar dr betydligt
ldagre (ca 800 kr mindre) for invanarna i Stockholms
ldn dn for Sverige i genomsnitt ar 2003. Skillnaden
ar storst for jarnvdagar. De kommunala satsningarna
pa infrastruktur dr nagot hogre i Stockholms lidn (ca
200 kr mer), medan skattebidraget till kollektivtrafi-
ken dr betydligt hogre (ca 1 000 kr mer). De offent-
liga bidragen ér alltsa totalt sett ungefir lika stora per
person i Stockholms 1dn som i Sverige i genomsnitt. I
Stockholms lin betalar dock regionens egna invanare
en betydligt hogre andel.
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Stockholms lan

Sverige

Kollektivtrafik
(verksamhetsbidrag)

0 Statliga jarnvagar

Kommunala gator
och végar

W Statliga vagar

Figur 22. Offentliga bidrag till investeringar samt drift
och underhall av infrastruktur per person, ar 2003. Olika
kallor.

Hushallens och naringslivets
kostnader for transporter

Hushallen och néringslivet betalar for att fa tillgdng
till infrastruktur via skattsedeln men ocksa direkt via
egna utgifter. De utgifter som hushallen och nérings-
livet har #r bade direkta kostnader som ink6p och nytt-
jande av bil, men ocksa indirekta kostnader t.ex. till
foljd av forseningar i transportsystemet.

Hushallens arliga kostnader
for transporter ar ca 50 000 kr

De totala utgifterna for ett genomsnittligt hushall
var under ar 2003 ungefir 250 000 kr. Av detta stod
transportkostnader for i genomsnitt 20 procent, dvs.
ca 50 000 kr*®. Av hushéllens totala utgifter ar det
bara boendekostnaden som &r hogre dn kostnaden for
transporter. Hur hushallens utgifter fordelas framgar
av figur 23.

38 Hushallens utgifter 2004. Utgiftsrapport. SCB 2005.
39 SIKA statistik 2005:2.

Ovriga varor

13% Livsmedel, utemaltider,

alkohol, tobak
18%

Bostad

24%, Fritid och kultur

18%

— Hushallstjanster
\ 5%

Transport
20% 2%

Hélso- och sjukvard

Figur 23. Fordelning av hushallens utgifter.

Rent generellt kan sédgas att utgifternas storlek och
fordelning skiljer sig at beroende pa var man bor i
Sverige och ocksa vilken socialgrupp man tillhor. De
utgifter som skiljer sig at ar framfor allt utgifter for
bostad, fritid och kultur, transporter och utemaltider.
I Stockholms lin ldgger man mer pengar pa utemal-
tider, bostad och fritid och kultur 4n i 6vriga Sverige.
I storre stider, sodra mellanbygden och norra tiét- och
glesbygden ldgger man mer pengar pa drift av bil, sa-
som bensin, dn i Stockholm, Goteborg och Malmo. A
andra sidan ldgger man mer pengar pa kollektivtrafik
i de storre stiderna. Att man ligger mer pengar pa
kollektivtrafik beror frimst pa att antalet kollektiv-
resor i Stockholms ldn dr visentligt hogre dn for Sve-
rige i genomsnitt®*. Detta askadliggors i figur 24.

Antal resor/invanare
400
350
300 -
250 +
200 4
150
100 +
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0 4

Stockholm

Sverige (alla landsting)

Figur 24. Antal resor per invanare i lokal och regional
kollektivtrafik ar 2003.

ArbetsresornaiStockholms lidn dr ldngre, méttairestid,
4n i Ovriga delar av Sverige. Medelrestiden for arbets-
resorna uppgick ar 1996 till 27 minuter i Stockholms
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ldn och till 22 minuter for Géteborg och Malmo, jam-
fort med 21 minuter for hela landet i genomsnitt*®.

En vanlig uppfattning, som delvis kan bero pa det
flitiga nyttjandet av kollektivtrafiken, &r att man kor
betydligt mindre bil i Stockholms l4dn #n vad man gor
i genomsnitt pa landsbygden eller jamfort med riket
i genomsnitt. Statistiken ger dock inte beldgg for ett
sadant pastaende. Visst kor man nagot fler mil per in-
vanare i t.ex. Norrbotten (ca 680 mil per ar), men det
skiljer sig inte visentligt fran Stockholms lén (ca 630
mil) eller for Sverige i genomsnitt (650 mil).

Bilkosthaderna dominerar

Hushallens kostnader for transporter kan delas in i
kostnader for inkop respektive drift av bil eller 6vriga
persontransportmedel samt kostnader for kollektiv-
resor och transporttjanster. I figur 25 visas hur dessa
poster fordelades ar 2003.

Kollektivtrafikresor, transporttjanster
9%

Inkép av bil eller évriga
persontransportmedel
32%

Drift av bil eller 6vriga
persontransportmedel 59%

Figur 25. Hushallens utgifter for transporter, alla hus-
hallstyper (ar 2003).

Bilkostnaderna dominerar alltsa nir riket i genomsnitt
studeras. En beridkning visar dels att kostnaden for
kollektivtrafik utgor en hogre andel i Stockholms lén,
dels att de totala kostnaderna dr storre i Stockholms
lan*'. T figur 26 illustreras att de totala kostnaderna ar
drygt 10 procent hogre per person i Stockholms lén dn

40 Storstaden och dess transporter. SIKA, 1999.

41 Bilkostnad beriknad som antalet fordon ganger antal koérda
mil under 2003 (SCB). Fordonskostnad &dr genomsnittligt
med virderingar enligt ASEK 2, uppriknat till ar 2004 ars
prisniva (+23%). Kollektivkostnaden enligt SIKA Statistik
2005:2.

genomsnittligt i riket (observera att kostnaderna dr per
person och exklusive inkop av fordon).
Kr/inv.
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Figur 26. Kostnad for bil och kollektivtrafik, kronor per
invanare ar 2003. | kostnad for kollektivtrafik ingar bade
biljettkostnad och verksamhetsbidrag fran landsting
och/eller kommun.

Vagtrangsel och férseningar i Stockholms
lan kostar flera miljarder per ar

Forseningar i transportsystemet orsakar dagligen stora
kostnader for hushallen och néringslivet. Kostnaderna
hérror dels fran minskad produktivitet nir personalen
inte kommer fram i tid till arbetet, dels fran kostnader
for forsenade leveranser. Dessa kostnader belastar i
slutindan de enskilda hushéllen i form av hogre priser
pa varor och tjinster men ocksa forlorad tid. Tiden
kan omriknas i monetira termer med de tidsvirde-
ringar som finns.

Forskning har visat att annonserade respektive
oplanerade forseningar i kollektivtrafiken i exempel-
vis Stockholms lidn virderas mellan 4 och 12 ganger
hogre in sjilva dktiden ombord pa fordonet. Nir pend-
lare kommer for sent till jobbet uppstar det dessutom
forluster i produktionen. Forseningarna i SL-trafiken
fororsakar produktionsbortfall som har uppskattats
motsvara ett virde av 3 miljarder kronor*?. Beridkning-
en giller ar 2000. Observera att punktligheten i kollek-
tivtrafiken har blivit bittre sedan dess (samtidigt har
dock dven virdet av regionens produktion tkat).

Virdet av vigtringseln har pa motsvarande sitt be-
riknats till ca 3,7 miljarder kronor, f6r &r 2000%. Till-

42 Forseningar inom kollektivtrafiken i Stockholmsregionen.
Transek 2000.

43 Produktionseffekter av végtringseln i Stockholmsregionen.
Transek, 2000.
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sammans med forseningarna i kollektivtrafiken blir det
sammanlagda vérdet 6,7 miljarder kronor. Observera
att dessa beridkningar &r osikra. Olika uppskattningar
ligger inom intervallet 3-8 miljarder kronor per ar.
Uppskattningarna av kostnaderna for enbart nirings-
livet ligger mellan nagra hundra miljoner kronor och
upp till ett par miljarder kronor for forseningar orsaka-
de av tringseln i Stockholms trafiksystem arligen*.
De samhillsekonomiska marginalkostnaderna av
biltrafiken bestar av kostnader for trangsel, trafik-
olyckor och utslédpp. Tringselkostnaderna utgor drygt
80 procent av de samhillsekonomiska kostnaderna
medan olyckor och utsldpp tillsammans utgér 20
procent®. Fordelningen varierar nagot mellan var i
Stockholms lidn berikningen gors, men till och med
i fororterna utgor tringselkostnaderna tva tredjedelar
av samtliga samhillsekonomiska marginalkostnader
for vigtrafiken. I innerstaden #r andelen 84 procent*.

Vad far man fér en miljard?

Vad far man da for pengarna vid olika typer av inve-
steringar i infrastruktur? Och hur kan man relatera
detta till vad man kan fa for samma budget i andra de-
lar av samhillet? Ett sitt att belysa detta &r att visa vad
exempelvis en miljard kronor kan ricka till.*" 484

Detta far man foér en miljard

e Knappt 4 mil fyrfilig motorvég eller dubbelt jarn-
vagsspar i ytlage.

¢ 1 km motorvag eller jarnvagsspar i tunnel.

e 15000 nya grundskoleplatser eller nara 5 000 nya
platser i aldrevarden.

e 6 procent hégre budget till grundskolan i Stock-
holms [ans kommuner eller 3 procent hogre sjuk-
vardsbudget for landstinget.

e 50 000 kvadratmeter bostadsyta i flerbostadshus
eller 60 000 kvadratmeter i gruppbyggda smahus.

44 Vad kostar tringseln for nédringslivet? En jamforande studie
av tringselns effekt pa restiden och hur den kan virderas.
Trivector rapport 2004:27. 28 april 2004.

45 “Road Pricing — En utvirdering av differentierade vigavgit-
ter i storre titorter”. Transek AB 1997 pa uppdrag av SIKA.

46 Produktionseffekter av végtringseln i Stockholmsregionen.
Transek 2000.

47 Ar 2003 uppgick den genomsnittliga kostnaden for en grund-
skoleplats till 66 996 kronor och for en plats i dldreomsor-
gens ordindra boende var kostnaden 208 462 kronor. Killa:
Sankt skatt genom okad benchmarking. www.skattebeta-
larna.se. 10 augusti 2005.

Uppgifterna om kostnader for vigbyggnation kom-
mer fran Vigverkets Effektsamband 2000%. Hir
bedoms motorvig kosta ca 30 mkr/km vid normala
landsbygdsforhallanden. De nya vigtyperna motesfri
landsvdg och motesfri motortrafikled innebir vissa
merkostnader pa uppskattningsvis mellan 0,5 mkr/km
och 1,5 mkr/km. Det bor nimnas att kostnaderna kan
variera kraftigt for en vigtyp>'.

For vigtunnlar blir driftskostnaden ocksa hogre
dn for végar i ytldge. Investerings- och driftskostna-
derna for vigtunnlar dr hoga. Utifran uppgifter fran
Goteborg och Oslo uppskattas investeringskostnaden
grovt till omkring 500—1 300 miljoner kronor per km
tunnel®?. Investeringskostnaderna dr starkt beroende
av Onskad standard (antal korfilt osv.) och yttre forut-
sittningar (grundlaggningsforhallanden m.m.).

Kostnaderna for att anldgga jarnvig, dubbelspar, i
ytlige uppges av Banverket ligga pa 20-26 miljoner
kronor per km grovt riknat. Kostnaderna for jarnvags-
spar i tunnel har av Banverket i Citybananprojektet
bedomts vara 800 miljoner kronor per km tunnel®.

Tunnellosningar for ny infrastruktur 4r sarskilt kost-
samma jamfort med att bygga i ytldge. Nir det giller
merkostnader for att bygga i tunnel i stéllet for i ytlage
finns det dock fler dimensioner. Tunneldragningar av
vigar och jarnvigar har manga positiva konsekvenser

48 Bearbetning av statistik fran webor.se (grundskolan) respek-
tive arsredovisning Stockholms léns landsting.

49 Produktionskostnaden per kvadratmeter primir bruksarea
uppgick for flerbostadshus ar 2001 till 19 796 kr i genom-
snitt. Den totala produktionskostnaden per kvadratmeter
for gruppbyggda smahus uppgick ar 2001 till 16 202 kr.
Produktionskostnaden var hogst i Storstockholm med 18 953
kr. Killa: Byggande. Nybyggnadskostnader for bostadshus
2001. Statistiska meddelanden, BO 26 SM 0201. SCB 2002.

50 Effektsamband 2000. Nybyggnad och forbitting. Effektkata-
log. Vigverket Publikation 2001:78. September 2001.

51 Som exempel pa kostnadsvariationer kan nimnas utbygg-
naden av E 4-motorvigen mellan Odeshég och Mjslby som
har gjorts i tre delar: delen St. Aby—Viderstad, utbyggnad
av ca 16 km 4- filtig motorvig i ny strickning som kostade
23 500 kr/m samt delarna Odeshog—St. Aby och Viderstad—
Mjolby totalt ca 21 km breddning fran bred tvafiltsvig till 4-
faltig motorvig som kostade 22 000-28 000 kr/m. Dessutom
kan nimnas att kostnaden for sexfiltig motorvig i ytlige
i samband med nord-sydliga forbindelser i Stockholm har
uppskattats kosta 50 mkr/km pé landsbygd och 70 mkr/km i
stadsbygd. For tunnelkostnader anges i samma projekt att sex
korfilt i bergtunnel uppgar till 500 mkr/km och i betongtun-
nel 750 mkr/km.

52 Se Effektsamband 2000. Nybyggnad och forbittring. Effekt-
katalog. Vigverket Publikation 2001:78.

53 Siffror himtade fran kostnadskalkyl fran 2001 f6r den pla-
nerade Citybanan (de beriknade kostnaderna har sedan dess
okat).
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i t.ex. storstadsregioner som vanligtvis inte framkom-
mer i traditionella samhillsekonomiska kalkyler. Som
exempel kan ndmnas att nya spar- och tvirférbindelser
i tunnel skapar mojligheter till en titare exploatering
av centralt beldgen och virdefull mark for bostider,
kontor och annan service. Andra kinda faktorer &r att
effekter som intrang i natur- och kulturmiljoer samt
barridreffekter blir mildare vid tunnelbygge dn vid
byggnation i ytlige. Att forlagga vigar i tunnel har
dven fler positiva miljoaspekter sdsom mindre buller-
problem och mindre intrang i rekreationsomraden.
Ovanstaende jamforelser visar att kostnaden vari-
erar mycket for olika typer av infrastrukturinveste-
ringar. Vilken slutsats som dras av jamforelsen med
andra sektorer beror i hog grad pa personliga prefe-
renser. En poing med samhillsekonomiskt [onsamma
investeringar (oavsett i vilken sektor de gors) dr dock
att de genererar minst lika stora nyttor som sina kost-
nader. En krona som satsas pa en lonsam infrastruk-
turinvestering #r alltsa inte forbrukad. Om man bor
se pa exempelvis skolan som en investering eller inte
rader det delade meningar om. Det dr ocksa sillan
som explicita avvigningar mellan olika sektorer gors.
Sannolikt beror det till stor del pa att beslutsunder-

Procent av BNP

lagens beskrivningar av kostnader och effekter séllan
ar lika utvecklade i sektorer utanfor transportsektorn.

En internationell utblick

Satsningarna i Sverige ar sma
jamfoért med ovriga EU

For att kunna bedoma om Sverige satsar mycket eller
lite pa infrastruktur kan en internationell jimforelse
vara pa sin plats. Det dr kostsammare att bygga och
driva ett landsomfattande transportnit i glest befolka-
de ldnder #n i sma ldnder med hog befolkningstithet.
En internationell jimforelse visar att Sverige ifraga
om vég- och jiarnvigskapaciteten tillhor samma kapa-
citetsklass som Portugal, Spanien, Grekland, Finland
och Norge. Jamforelsen visar att exempelvis Frank-
rike och Tyskland har satsat pa mer infrastrukturka-
pacitet 4n Sverige. Tyskland och Frankrike tillhor vis-
serligen samma storleksklass avseende yta men har en
betydligt hogre befolkningstithet dn Sverige.

Trots att Sverige &dr glest befolkat dr viginveste-
ringarna forhallandevis sma. En jimforelse visas i
figur 27, dédr vdginvesteringar uttryckt i procent av
BNP redovisas for Sverige och EU.
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Figur 27. Vaginvesteringar i Sverige och i évriga EU (samt
Norge och Schweiz) i procent av BNP. Kélla: Vagverket.

54 Trafikpolitik — samspelet mellan stat och region. En interna-
tionell jamforelse. RTK 2003:4. 2003.
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Bilden visar att Sverige under en 25-30 ars period, i
forhallande till sin BNP, endast har investerat ungefir
hilften sa mycket i viginfrastrukturen som 6vriga EU
samt Norge och Schweiz.

Investeringar i transportinfrastruktur (vig, jarnvag,
inlandsvattenvigar, flygplatser samt hamnar) i EU-
landerna uppgick 1995 till 60 miljarder Euro. Drygt
tre femtedelar av dessa gick till vig och en femtedel
till jarnvag®. Till 6vriga omraden var andelarna be-
tydligt mindre — se figur 28.

Inlandsvatten-
vagar 1%
Hamnar 4% —l
Flygplatser 5% —

Spértransporter i —
stader 7%

Jarnvagar 20%

Vagar 62%

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

Sett till EU som helhet, dr de olika transportsittens
andel av investeringarna i infrastruktur tdmligen

Index
15

konstanta over tiden. Viginvesteringarna dominerar.
Motorvigarnas lingd okar ocksa (med mer dn 70 pro-
cent 1980-1995), medan lingden av de konventionel-
la jarnvégslinjerna och inrikes vattenvigarna minskar
(med omkring 9 procent). Trots att jirnvégarnas andel
av infrastrukturinvesteringarna &r storre dn deras an-
del av det totala transportarbetet, minskar deras mark-
nadsandel.

Malet for den internationella finansieringen av de
transeuropeiska nitverken (TEN) dr att 60 procent
ska ga till jarnvigarna, i enlighet med EU:s riktlinjer
for en langsiktigt hallbar utveckling av transportsys-
temet. Av de verkliga investeringarna i TEN gar dock
fortfarande en storre andel till motorvigarna. Relativt
stora investeringar har samtidigt gjorts under senare
ar i sparburen stadstrafik, och cykelbanor planeras i
flera linder.

Trots att Sverige investerar forhéallandevis lite i
viagar dr hushallens utgifter for transporter relativt
stora. En tankbar forklaring till detta kan vara langa
transportstrackor. I figur 29 visas skillnaden mellan
hushallens utgifter for transporter inom tolv olika lin-
der i EU jamfort med Sverige. Det ar tre lander som
har hogre kostnad per invanare for transporter — Bel-
gien, Tyskland och Malta. I dessa linder &r transport-
kostnaderna for hushéllen ungefir nio, sju respektive
tva procent hogre #n for hushallen i Sverige. I 6vriga
nio lander 4r transportkostnaderna ldgre dn for hushal-
len i Sverige.
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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.

56 TERM 2001. Indikatorer pa integration av transporter och

miljo i den Europeiska unionen. Sammanfattning. European
Environmental Agency. SV_TERM_summary 04-09-2001,
12:13.
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EU-medel ar viktiga i vissa regioner

De statliga budgetarna star for huvudfinansieringen av
de flesta infrastrukturprojekt i EUY. I mindre utveck-
lade regioner dr ocksd European Investment Bank
(EIB), European Regional Development Fund och the
Cohesion Fund stora bidragsgivare. Beslut om inve-
steringar i TEN-projekt fattas pa nationell niva i de
olika medlemslinderna och finansiering via de statli-
ga nationella budgetarna star for huvuddelen av TEN-
investeringarna. EU uppmuntrar ofta PPP-16sningar i
TEN-projekt.

I medlemslinderna skiljer sig situationen at nér
det giller finansieringskéllor for infrastrukturinveste-
ringar. Bland véara nordiska grannar har Finland och
Norge ett system som #r ganska likt det svenska. I
Danmark ligger dock en storre andel av finansieringen
pa regional niva. Dir utgors ca en tredjedel av inve-
steringsmedlen av centrala statliga medel och resten
finansieras av regionala myndigheter. Endast en dryg
tiondel av de danska kostnaderna for vigunderhall
ticks av den centrala statliga budgeten och resterande
89 procent av regionala myndigheter. Investeringar i
jarnvégsinfrastruktur dr finansierade av den centrala
statliga budgeten medan utgifter for drift och under-
hall delvis ticks av infrastrukturavgifter som betalas
av jarnviagsoperatorerna, det vill sdga brukare av in-
frastrukturen. Investeringar i ny rullande materiel kan
delvis finansieras av den statliga budgeten.

Alternativa finansieringsformer
allt vanligare internationellt

For trettio ar sedan hade staten huvudansvaret for att
finansiera nya transportinvesteringar i néstan alla stor-
stadsregioner. Nu tillimpas en méngd olika strategier
pa storstadsniva i manga av Europas och virldens
storstidder. Regionerna har samtidigt fatt ett allt storre
ansvar for finansieringen och driften av transportin-
frastruktur av regional karaktir och ofta dven ett sam-
ordningsansvar for lokala transportinvesteringar.

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 Trafikpolitik — samspelet mellan stat och region. En interna-
tionell jamforelse. RTK 2003:4. 2003.

59 Trafikpolitik — samspelet mellan stat och region. En interna-
tionell jamforelse. RTK 2003:4. 2003.

Allt fler storstadsregioner i EU tillimpar eller har till-
lampat alternativ finansiering i transportsektorn. En
oversyn™ visar att sddana finansieringslosningar ofta
omfattar en strategi for bade kollektiv- och biltrafik
och kan besta av bade investeringar och atgiarder som
fraimjar en effektivare anvindning av transportsyste-
met. De alternativa finansieringslosningarna anvénds
ofta som styrmedel for att paverka transportefter-
fragan och for att féra 6ver resande fran biltrafik till
andra transportslag samtidigt som investeringar gors
i kollektivtrafik. Bakgrunden &r lokala trafikproblem
med trangsel och dalig miljo som f6ljd. Samtidigt &r
mojligheterna sma att fa loss statliga eller regionala
medel till kostsamma losningar for att exempelvis
rusta upp och bygga ut kollektivtrafiken. Nya finan-
sieringslosningar tycks ofta innebédra en ny ansvars-
fordelning mellan staten, regionerna och kommunerna
i kombination med en utvidgning av budgeten genom
Okade insatser fran resenirer eller foretag.
Huvudmalet for EU:s politik for en “rittvis och
effektiv prissittning” 4r att man ska internalisera
sociala marginalkostnader for bl.a. miljoskador,
olyckor och trafikstockningar i transportsektorns
priser. Detta mal dr dock langtifran uppnatt. Vigar
och flyg ar de transportsitt som har de hogsta externa
kostnaderna per transportenhet. Dérfor har flertalet
medlemsstater borjat gd mot skattestrukturer som
skiljer mellan transportsitten pa grundval av deras
miljokostnader. Internaliseringen koncentreras mest
pa luftféroreningar i vigsektorn och buller i flygsek-
torn. Trafikstockningar och koldioxidutslipp finns
ddremot knappast med. Detta paverkar utformningen
av nya finansieringsformer.
Finansieringsstrategierna varierar saledes utifran
syfte och sammanhang. Nagra trender #r foljande:>
e Omfordelningar av offentliga medel, som inriktar
intdkterna pa regionala transportinvesteringar. Sa-
dana strategier infors ofta tillsammans med orga-
nisatoriska omstruktureringar som ger regionerna
storre ansvar for investeringsplanering, genomfor-
ande av projekt, drift och underhall.
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* Okad tillidmpning av anvindarfinansiering framfor
allt i form av vigtullar eller avgifter, som tringsel-
avgifter, som ocksa syftar till en effektivare an-
viandning av transportinfrastrukturen.

o Exploateringsavgifter, luftrdttigheter och obliga-
tioner, som i princip utnyttjar det okade markvirdet
som uppkommer till f6ljd av forbéttringar i trans-
portsystemen. Detta har anvints for att bekosta dven
stora transportinvesteringar. Strategin forekommer
ofta i form av samprojektering av exploateringsom-
raden och tillhorande transportinvesteringar.

* Partnerskapslosningar, som syftar till att snabbare
fa igang storre transportinvesteringar och #ven
skydda langvariga projekt fran kortsiktiga sving-
ningar i politiken.
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Ar finansieringen réattvis och effektiv?

Transportsystemets finansiering bestar av en mingd
olika poster. Kritik vicks ofta mot att dagens finansie-
ringssystem inte &r rdttvist och effektivt. I detta avsnitt
beskrivs och analyseras dirfor ett antal aspekter pa
detta. Diskussionen kan underlittas om man skiljer pa
hur intdkter genereras och pa hur pengarna anvinds
for att klargora hur systemet fungerar. Foljande fragor
diskuteras:

Finansieringskéllor
» Betalar Stockholms ldn en rittvis andel?
e Tas medlen upp pa ett effektivt sétt?

Anvindning av medlen

 Aravvigningen mellan transportslag effektiv?

o Ar det rittvist med avgifter?

* Hur paverkar en rittvis fordelning mellan regioner
effektiviteten?

* Kan medfinansiering ge en effektivare anvindning
av medlen?

* Kan en annan ansvarsférdelning for genomforandet
ge en effektivare anvindning?

* Byggs infrastrukturen i dag med lagom hog stan-
dard?

» Ligger satsningarna pa infrastruktur pa en effektiv
niva?

Finansieringskallor

I Sverige #r sa gott som alla investeringar i infra-
struktur skattefinansierade. Didremot anvinds avgif-
ter, exempelvis tagbiljetter eller banavgifter, ofta for
att finansiera driften (och ibland dven underhallet).

60 Exempelvis ér bruttoregionprodukten per invanare i Stock-
holms lén nédstan 40 procent hogre én riksgenomsnittet.
Killa: SCB, data for ar 2003.

61 Den genomsnittlige Stockholmaren kor lika langt, men bil-
innehavet (och didrmed kostnaden for fordonsinkop) ar liagre.

62 Priset for ett manadskort i kollektivtrafiken dr 14gt, men det
ir manga som maste ha det for att klara sina dagliga resor,
bland annat pa grund av den hogt specialiserade arbetsmark-
naden.

Lanefinansiering i sig ar inte en egen finansierings-
kiilla utan ir ett siitt att sprida utgiften 6ver tiden. Ater-
betalningen av det som har lanefinansierats sker via
intikter frin skatter eller avgifter. Ar d& dagens sys-
tem for att samla in skattemedel till investeringarna
rittvist och effektivt?

Stockholmsregionen betalar
hogre andel an évriga regioner

Det finns olika sitt att se pa vad som 4r ett réttvist
sdtt att samla in pengar. En tolkning dr att det ar ritt-
vist att den som har bést rad eller storst nytta betalar
mest, en annan tolkning att alla ska betala ungefir lika
mycket.

Stockholms ldn dr en forhallandevis rik region®,
dven om det finns stora skillnader inom regionen.
Invanarna betalar samtidigt forhallandevis mycket —
bade direkt for sina transporter och indirekt via skatt-
sedeln. Kostnaderna for transporterna bestar av kost-
nader for bil- och kollektivtrafikresor och av virdet av
den restid som gar at. Som framgatt av foregaende av-
snitt dr kostnaderna for bilresorna nagot lagre 4n riks-
genomsnittet®!, biljettkostnaderna for kollektivresorna
hogre®? och restidskostnaden hogre. De indirekta kost-
nader som betalas via skattsedeln &r dels statliga skat-
ter (sdsom inkomstskatt, moms och fastighetsskatt),
dels kommun- och landstingsskatter. En del av dessa
intdkter anvinds sedan for satsningar i transportsyste-
met. Stockholms andel av de statliga skatteintdkterna
ar hog®. Skattebidraget per person till kollektivtrafi-
ken dr samtidigt i jimforelse med 6vriga landet hogt,
och bidraget till kommunala satsningar pa infrastruk-
tur ungefir genomsnittligt.

63 Av statens direkta skatteinkomster ar 2000, dvs. skatt
pa forvirvsinkomster, kapitalinkomster, fastighetsskatt,
formogenhetsskatt och egenavgifter, svarade hushall och
foretag i Stockholms lén for 41 procent. Killa: Hur skattas
Stockholm? Handelskammarens Rapport 2002:1.
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Hur en jamforelse dn gors, star det klart att invanarna
och niringslivet i Stockholmsregionen betalar mer dn
genomsnittligt for sina transporter och bidrar mer till
de statliga satsningarna i transportsystemet jamfort
med Ovriga regioner. Samtidigt dr atgardsbehoven i
regionen stora.

Ibland anfors att Stockholmsregionen dr en forhal-
landevis rik region med hogre inkomster @n Gvriga
landet. Ddrmed skulle det vara rimligt att Stockholms
ldn betalar en hogre andel. Mot detta anfors ibland att
invanarnas levnadsomkostnader och offentliga utgif-
ter for bland annat l6ner och fastigheter dr hogre. Samt
att det kommunala skatteutjimningssystemet mer 4n
vél utjimnar skillnaderna i landet. Detta #4r en svar
fraga utan nagot sjalvklart svar.

Det finns stora skillnader inom regionen. Exem-
pelvis finns det manga laginkomsttagare med hoga
levnadsomkostnader pa grund av att de lever i en stor-
stadsregion. Stockholmarna far samtidigt mycket for
pengarna, bland annat landets bést utbyggda kollek-
tivtrafik.

Skatteuttag minskar effektiviteten
i ekonomin

Hur intédkterna till satsningar i transportsystemet sam-
las in, &r inte bara en fraga om rittvisa utan ocksd om
effektivitet i ekonomin. Kollektiva nyttigheter som
t.ex. vigar brukar normalt skattefinansieras. Att skatte-
finansiera infrastrukturinvesteringar kan ocksa anses
rittvist eftersom de som har bist rad betalar mest. A
andra sidan har skattefinansiering av atgérder en him-
mande inverkan pd den ekonomiska utvecklingen i
samhillet®. Det beror pa att individer och foretag an-
passar sig till att en andel av alla intjinade kronor gér
till skatt. Denna sa kallade skattekil gor att individer
och foretag kanske arbetar mindre, konsumerar min-
dre eller viljer att sjdlva producera beskattade varor
och tjanster. Anta att man funderar pa att byta till ett
bittre avlonat arbete som ligger lingre bort. For att
det ska vara nagon idé maste den nya I6nen ocksa upp-
viga de okade totala reskostnaderna (inklusive att man
kanske inte kan arbeta lika manga timmar som forut).
Om skatterna okar, innebir det att firre finner det virt
att ta hogavlonade arbeten langt bort fran hemmet.
Man brukar sdga att matchningen pa arbetsmarknaden
forsamras. Effekten blir att genomsnittslonerna sjun-

64 Dessutom kan skattefinansiering leda till att kostnaderna
okar och vinster dverskattas.

ker och att antalet arbetade timmar minskar — darmed
sjunker regionens produktion. Resultatet blir alltsa att
den totala vilfarden minskar nagot. Om skatterna dkar
sa okar ocksa vilfardsforlusterna.

Ritt utformade avgifter kan vara ett effektivt sitt
att ta upp investeringsmedel. Det géller frimst om tra-
fiken ar relativt kostnadsokinslig eller om tringseln
ar stor. I praktiken kan dock, sérskilt finansierande,
avgifter minska trafiken mycket och ddrmed nyttan av
exempelvis en ny vig. En intressant fraga #r darfor om
dagens avvigning mellan skatter och avgifter i trans-
portsystemet dr optimal eller om ett 6kat inslag av av-
gifter kan anviéndas for att finansiera infrastrukturen.

Anvandningen av medlen

Nir dagens finansieringssystem kritiseras brukar det
oftast vara anvindningen av investeringsmedlen som
inte anses vara rittvis eller effektiv. Kritiken ror fol-
jande punkter.

Olika urvalsprinciper kan
ge suboptimeringar

Prioriteringen av investeringar i statliga vigar och
jarnvigar sker — atminstone i teorin — utifran principen
att de samhillsekonomiskt mest effektiva atgirderna
ska genomforas forst. For andra infrastrukturinve-
steringar tillimpas delvis annorlunda urvalsprinciper.
I sjofarten och flyget gors urvalet efter foretagseko-
nomisk Ionsamhet. Skilet dr att Sjofartsverket och
Luftfartsverket, till skillnad fran Vigverket och Ban-
verket, ir affirsdrivande verk. Aven investeringar i
lokal och regional kollektivtrafik prioriteras i princip
foretagsekonomiskt. Eftersom verksamheten &r del-
vis skattefinansierad, genomfors dock dven investe-
ringar som &r foretagsekonomiskt olénsamma men
samhillsekonomiskt I[6nsamma. Det faktum att skilda
urvalsprinciper tillimpas gor att det finns en risk att
avvigningen mellan satsningar i olika trafikslag inte
blir optimal®.

I planeringssystemet finns det vissa mekanismer
som motverkar denna risk — atminstone for de statliga
satsningarna. En dr den gemensamma inriktningspla-
neringen som foregar riksdagens beslut om langsiktiga
infrastrukturplaner. Inriktningsplaneringen utgar fran
ett trafikslagsovergripande synsitt, dir inriktningar

65 Observera att det i praktiken dr mycket svart att avgdra om
optimala avvigningar gors ens inom respektive trafikslag.
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studeras utifran hela transportmarknaden och alla
transportslag. Aven om infrastrukturen pa sjofarts-
och luftfartsomradet planeras pa annat sitt, kan pla-
neringen alltsd anpassas till hela transportmarknaden.
En annan mekanism &r att riksdagen kan begrinsa och
styra de statliga investeringarna inom sjofarten och
luftfarten, genom stillningstaganden till Sjofartsver-
kets och Luftfartsverkets trearsplaner. Alla nya vigar,
jarnvigar, flygplatser och hamnar provas ocksa enligt
miljobalken. Dir stélls krav pa miljokonsekvensbe-
skrivningar, som ska innehalla samhéllsekonomiska
kalkyler. For investeringar i lokal och regional kollek-
tivtrafik saknas tydliga krav pa beslutsunderlagen. Det
ar dock vanligt att investeringarna far statsbidrag. Da
stdlls i princip samma krav pa dessa beslutsunderlag
som pa ovriga atgirder i de s kallade lansplanerna.

Det saknas savitt kint bedomningar av hur stort
problemet med olika urvalsprinciper dr i praktiken.
En uppenbar risk idr att det blir for lite investeringar
i flyg, sjofart och kollektivtrafik, eftersom volymen
samhillsekonomiskt I6nsamma satsningar bor vara
betydligt storre dn de foretagsekonomiskt lonsamma.
En sarskild risk géller nya tekniska 16sningar i kollek-
tivtrafiken. Det dr dyrt for enskilda trafikhuvudmén
att infora sadana, bland annat eftersom utvecklings-
projekt innebér stora risker. For en enskild huvudman
ar det ddrfor ofta i praktiken orimligt att satsa stort
péa ny teknik. En annan risk, som antagligen &r minst
lika stor, #r a andra sidan att budgetrestriktioner gor
att inte alla samhéllsekonomiskt lonsamma vigar och
spar byggs.

Om det anses angeldget att hitta former som ger
mer likartade prioriteringar mellan trafikslagen finns
det flera mojliga vigar. Nagra exempel ir:

+ Overvig att géra om Vigverket och Banverket
till affiarsverk, ddr den modell som redan giller
for flygets och sjofartens infrastruktur anvinds®.
Exempelvis skulle da vigtrafikens kostnader av-
giftsfinansieras pa ett sdtt som gor att bilisterna och
yrkestrafiken kan se varfor avgifterna finns och vad
pengarna anvinds till. Aven om verken ombildas,
kan beslut om storleken av avgiftskomponenten for
nyinvesteringar faststillas av riksdagen.

» Overvig att anslagsfinansiera dven Sjofartsverket
och Luftfartsverket. Det skulle mojliggora tyd-
ligare krav pa att samhillsekonomiskt effektiva
investeringar genomfors. Att sd inte redan #r fallet

66 Forslaget lanseras 1 Viginfrastrukturens framtida finansie-
ring. Vigverket Publikation 2004:154.

beror dock pa att regering och riksdag har ansett att
forlusterna for samhillet, som avstegen medfor, dr
sma i forhallande till vinsterna.

» Overviig ett okat statligt ekonomiskt engagemang
i den lokala och regionala kollektivtrafiken. Kon-
kurrensen om investeringsmedel #r i dag hard hos
kommuner och landsting. Det gor att det kan fin-
nas ett gap mellan vad som investeras och vad som
dr samhillsekonomiskt effektivt. Sarskilt stor bor
den risken vara i Stockholms lin som i praktiken
har en betydligt ldgre statsbidragsandel dn Ovriga
landet. Ett okat statligt stod skulle ocksa mojliggora
att nya losningar kan provas, vilket kan vara viktigt
for trafikhuvudminnen som kollektiv.

Ar det rattvist med olika finansierings-
principer for att investera i och for att
anvanda transportsystemet?

I transportpolitiken skiljer sig kostnadsansvaret at for
investeringar och for utnyttjandet av infrastrukturen.
Transportsystemets fasta kostnader ska finansieras sa
att oonskade styreffekter undviks och resursanvind-
ningen snedvrids i sa liten utstrickning som mojligt.
Det betyder att man undviker avgifter och anvinder
skattemedel som inte dr ¢éronmirkta for investering-
arna. Huvudprincipen ar sedan att de kortsiktiga sam-
hillsekonomiska marginalkostnaderna ska tickas
genom rorliga avgifter. Det innebir att skatter och
avgifter anvinds for utnyttjandet av infrastrukturen
och att dessa ska motsvara de samhillsekonomiska
marginalkostnader trafiken ger upphov till. Denna
princip dr mer detaljerat genomford nir det giller
spartrafik @n vigtrafik. Berdkningar visar att vig-
trafikens marginalkostnader ticks av bensinskatter
i landsbygdsmiljo men inte i titortsmiljo (eftersom
tringselkostnaderna inte &r prissatta).

Att kostnadsansvaret ser olika ut kan uppfattas som
orittvist, vilken princip som &n viljs. En fordel med
skattefinansierade investeringar #r att fordelnings-
effekterna blir positiva genom att laginkomsttagare
gratis far tjanster som de annars inte skulle ha rad att
kopa. Utfallet beror dock pa hur efterfragan ser ut.
Det kan vara sa att laginkomsttagarna éverhuvudtaget
inte efterfragar tjansten, men betalar for den i form av
skatt. Da blir fordelningseffekten i stéllet negativ. Pa
motsvarande sitt dr det en negativ fordelningseffekt
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om (hoga) avgifter for utnyttjandet av infrastruktu-
ren stanger ute laginkomsttagare. Exempelvis kan det
uppfattas som orittvist att laginkomsttagare inte har
rad att kora bil 6ver Oresundsbron® eller dka X2000-
tdg mellan Stockholm och Géteborg. Aven marginal-
kostnadsprissittning kan dock sédgas ha positiva for-
delningseffekter i vissa fall, beroende pa vilka som
berors. Exempelvis dr det en liten andel av dem som
vintas betala tringselskatter i Stockholms stad som dr
laginkomsttagare, samtidigt som intikterna anvinds
till satsningar som gynnar dem som grupp.

Lite forenklat kan réttviseargumenten sammanfattas
som “jag vill inte betala skatt for nagot jag inte anvin-
der” respektive “inte bara de som har rad ska fa kora bil
eller aka tag”. Manga skulle nog dnda tycka att ett okat
inslag av anvindarfinansiering dven for investeringar
skulle vara rittvist. Det kan ske antingen direkt genom
anvindaravgifter eller indirekt genom medfinansiering
fran lokal och regional niva eller privata foretag.

Rattvisa minst lika viktigt som effektivitet

En annan, politiskt viktig, aspekt pa rittvisa dr den
geografiska fordelningen. I litteraturen finns det
manga belidgg pa att de faktorer som ir utslagsgivande
for politiska val av handlingsalternativ dr andra 4n de
faktorer som viger tungt i en traditionell samhéllseko-
nomisk analys. Exempelvis hidvdas att politiska sys-
tem soker 16sningar som ger bred uppslutning snarare
in optimala resultat®. Studier av beslutsprocesser har
ocksa visat att det politiska systemet soker flexibili-
tet och favoriserar projekt dir nyttan dr koncentrerad
och kostnaderna spridda och uttunnade, snarare én
foljer rationella beslutskriterier som kostnadseffekti-
vitet. En annan skillnad &r att rationell planering ofta
utgar fran systemeffektiviteten som en helhet medan
beslutsfattare pa strategisk niva frimst uppmirksam-
mar hur kostnader och nyttor fordelas geografiskt®.
Rittvis fordelning — for att undvika konflikter mellan
representanter for olika geografiska omraden — kan
dérfor i praktiken viga tyngre dn mal om effektivitet.
Inget talar for att den bild av den rationella planering-
ens betydelse som formedlas i internationell litteratur
skulle vara mindre relevant i Sverige.

67 Har dr dessutom marginalkostnaden av en tillkommande
trafikant mycket lag.

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

69 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen — utvecklingsforutsditt-
ningar pa kortare och langre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

Det finns alltsa en klyfta mellan planeringsunderla-
gets betoning av instrumentell rationalitet och det
politiska beslutssystemets rationalitetsuppfattning.
Dessutom finns det tecken pa att denna klyfta haller
pa att vidgas 6ver tiden”. En grundliggande forutsitt-
ning for att kunna minska skillnaden mellan de plane-
ringsunderlag, som tas fram enligt politiska direktiv,
och de grunder som beslut fattas pa, #r att sjdlva plane-
ringsprocessen dr utformad sa att den ger incitament
att fatta vil avvigda beslut. Nedan beskrivs tva in-
slag i dagens finansieringssystem som gor att det finns
risk for att beslut fattas som kan upplevas som daliga.
Detta oavsett om man har teknisk eller politisk ratio-
nalitet som bedomningsgrund.

Risk for orimliga krav

En risk med dagens finansieringssystem ir att det kan
ge ineffektiva losningar 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 foreslas, medan de diremot bara
viger in en brakdel av de kostnader som fordelas
over hela den nationella ekonomin’. Regionala och
lokala politiker kédnner sig ddrfor manade att finna
infrastrukturprojekt i sin region som bekostas av hela
landets skattebetalare. Eftersom invanarna i regionen
bara belastas med en liten del av den totala kostnaden,
behover den lokala och regionala nyttan av projektet
inte motsvara mer dn den egna andelen av kostnaden
for att projektet ska framsta som motiverat for regio-
nen. SIKA beskriver det som “uppenbart att ett av den
svenska infrastrukturplaneringens storsta systemfel ar
att det finns starka incitament hos regionala och lokala
intressen att overdriva nyttan av projekt i den egna
regionen och samtidigt till stor del bortse fran de kost-
nader som kan fordelas ut over samtliga skattebetalare
i landet””.

Det saknas alltsa skl till att foresla billiga 16sningar
eller att avsta fran en investering. Detta riskerar att leda
till verinvesteringar eller till att andra vilmotiverade
satsningar trings undan. Risken for 6verinvesteringar
beror pa att alla regioner har motiv till att krdva mer
satsningar och dirmed kan den totala omfattningen

70 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen — utvecklingsforutsditt-
ningar pa kortare och léingre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

71 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen — utvecklingsforutsditt-
ningar pa kortare och ldangre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

72 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen — utvecklingsforutsdtt-
ningar pa kortare och ldangre sikt. SIKA Rapport 2002:2.
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av infrastrukturatgidrderna bli mycket stérre dn om
nyttan och kostnaderna vore symmetriskt fordelade i
geografin. Statskontoret papekar att det 4r mojligt att
de manga regionala intressegrupperna som sokt pa-
verka statsmakterna att satsa pa okade investeringar
har lyckats tka den totala omfattningen av infrastruk-
turinvesteringar i landet. De okningar som skett fran
2001 ars analysram pa 210 miljarder kronor (pa tio ar)
till de 364 miljarder kronor i planeringsramen, som
slutligen blev 381,5 miljarder kronor (pa tolv ar), kan
tyda pa att sa #r fallet”.

En annan komplikation #r att de 1angsiktiga investe-
ringsramarna kan bli uppblasta till en niva som &r
omojlig att uppritthallai den arliga budgetprévningen.
Regionala och lokala intressen dr namligen starkt in-
volverade i den langsiktiga infrastrukturplaneringen,
men i mindre grad i de arliga budgetbesluten om infra-
strukturanslag. Erfarenheterna fran de senaste plane-
ringsomgangarna, diar det mycket snabbt uppstatt en
betydande eftersldpning i anslagstilldelningen i for-
héllande till 1angsiktsplanerna, stoder denna hypotes.
Samtidigt medfor naturligtvis ett kroniskt glapp mel-
lan planeringsramar och faktiska anslag att tilltron till
hela planeringsprocessen undergrivs’.

Nya finansieringsformer, med exempelvis lokal
och regional medfinansiering, kan vara ett sitt att eli-
minera eller atminstone begrinsa dessa oldgenheter.

Kostnadsbegransande drivkrafter saknas

En annan komplikation i dagens planeringssystem 4r
att kostnaderna for objekten néstan alltid okar under
processens gang. Det kan bero pa att det #r svart att
triffa ritt i berdkningarna av komplexa projekt (till
exempel for att krav pa miljohdansyn etc. 6kar under
projektets gang).

Det kan dock ockséa delvis bero pa en medveten
strategi for att ldttare kunna etablera kostsamma pro-
jekt i de langsiktiga investeringsprogrammen. I en

73 Statskontoret (2004) Regionalt ansvar pa forsok i Skane och
Vistra Gétaland. Rapport 2004:32.

74 SIKA (2002) Inriktningsplaneringen — utvecklingsforutsitt-
ningar pa kortare och ldngre sikt. SIKA Rapport 2002:2.

75 Diskussionen i detta stycke #r himtad fran SIKA (2002)
Inriktningsplaneringen - Utvecklingsforutsiittningar pa
kortare och ldngre sikt. SIKA Rapport 2002:2 och bygger
pa 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) Uppfoljning av investeringar. SIKA Rapport
2000:11.

studie fran Danmark har man forsokt att besvara den
fragan™. 1 undersokningen jimfordes beriknade och
verkliga kostnader i 258 transportinfrastrukturprojekt
fran olika tidsperioder och delar av vérlden (framst
Europa och USA). Resultatet var att kostnaderna hade
underskattats i nio av tio undersokta projekt. For jirn-
vigsprojekt 1lag de verkliga kostnaderna i genomsnitt
45 procent hogre dn de beriknade kostnaderna och for
vigprojekt 20 procent hogre. Underskattade kostna-
der forekom i ungefir samma omfattning i de 20 ldn-
der pa fem kontinenter som undersokts, vilket tyder pa
att det ar ett globalt fenomen. Omfattningen av kost-
nadsunderskattningarna har inte heller minskat under
de senaste 70 aren. Nagon ldarprocess som forbittrat
precisionen i kostnadskalkylerna verkar saledes inte
ha dgt rum (transportinfrastrukturprojekt verkar dock
inte vara mer utsatta for kostnadsunderskattningar 4n
andra typer av stora investeringar). Forfattarna drog
slutsatsen att kostnadsunderskattningarna inte enbart
kan forklaras av felridkningar eller felbedomningar.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA)
undersokte for nagra ar sedan kostnadsutfallet for
objekt fran Banverket och Vigverket under 1997-
19997. For Vigverket lag kostnaderna niarmare den
kalkylerade nivan #n de var i en forsta uppfoljning
som gjordes av Riksrevisionsverket 1994. Banverkets
kostnadsutfall 1ag diremot lingre ifran de kalkylerade
kostnaderna. I genomsnitt var avvikelserna under tre-
arsperioden 10 procent for Vigverket och 20 procent
for Banverket. En orsak till att situationen trots allt
blivit bittre ansags vara att statsmakternas — da ganska
nya — krav pa efterkalkyler medfort starkare incita-
ment att kalkylera ritt.

Ett annat sitt att halla tillbaka kostnadsokningar kan
vara att overfora mer av ansvaret for genomforandet
av infrastrukturinvesteringarna till privata aktorer. En
granskning av sddana projekt i Storbritannien visade
att budgetoverskridanden och forseningar minskade
kraftigt — se figur 30. Omkring 70 procent av de tradi-
tionellt finansierade projekten blev forsenade och
overskred budgeten. I de projekt dir privata intres-
senter fatt en storre roll (PFI i figuren) var andelarna
bara drygt 20 procent.
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Figur 30. Andel byggprojektiStorbritannien med budget-
overskridanden respektive forseningar, procent (PFl =
Private Finance Initiative).

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

Normer kan ge héga kostnader

En anledning till att projektens kostnader haft en
tendens att oka under senare ar dr sannolikt ocksa
att objekten byggs i allt hogre standard. Exempel pa
omraden dir sadana ansprak stélls dr miljo, sikerhet
och komfort. Tidigare styrdes vanligen bygg- och
planeringsprocessen av riktlinjer som man kunde gora
undantag fran dir sd bedomdes rimligt. Numera finns
en tendens att riktlinjer ersitts av tvingande normer. Ett
exempel pa detta dr de miljokvalitetsnormer for luft-
kvalitet som nyligen ersatt de tidigare riktvirdena.

Det finns inget enkelt svar pa vad som #r lagom
standard, och ddrmed kostnad, for en vig eller jirn-
vig. Fragan diskuteras inte heller sdrskilt ofta. Det dr
dock virt att papeka att det finns fa tillbakahallande
krafter inbyggda i dagens planeringssystem. Det finns
darfor en risk for konflikt mellan ett normtinkande
och striavan efter samhillsekonomisk effektivitet.

Kreativa |6sningar uppmuntras inte

Dagens planeringssystem innebir svarigheter att sam-
ordna investeringar i bebyggelse och infrastruktur pa
ett bra sitt. En orsak &r att det dr olika huvudmén for
planeringen och genomftrandet. Ansvaret for bebyg-

77 Samhillskontrakt och koncessioner beskrivs lingre fram i
rapporten.

gelseplaneringen ligger frimst pa kommunerna medan
ansvaret for infrastrukturplaneringen ligger frimst pa
staten (Banverket och Vigverket). Infrastruktursats-
ningar ir ofta en forutsittning for att kunna exploatera
nya bebyggelseomraden. Samtidigt dr det viktigt att
bebyggelsen kommer till pa ett sétt som gor att infra-
strukturen far sa stor nytta som mojligt. For att en ny
sparvig ska kunna trafikeras med god ekonomi krivs
exempelvis tit bebyggelse intill sparvigens stationer.
Om exempelvis kommuner eller exploatoérer med-
verkar i finansieringen av infrastrukturen, och/eller
driften av den, bor det 6ka intresset for att finna 16s-
ningar som Okar nyttjandet av den. Sddana 16sningar
ar vanliga i utlandet, och det finns manga varianter
pa hur detta kan utformas. Nagra forandringar som &r
tankbara i Sverige dr samhillskontrakt, koncessioner
eller kommunal fastighetsskatt’’. Podngen #r att den
som ir med och bir en del av kostnaderna, eller far
del av intidkterna, bor ha incitament att soka kreativa
l6sningar. Om exempelvis kommuner var med och
betalade en sparinvestering, skulle de fa incitament
att exploatera mer och anpassa bebyggelsen, for att
dirigenom kunna ta mer betalt for marken.

Utan samhallets stdéd fungerar
arbetsmarknaden samre

Satsningar i transportsystemet dr motiverade av effek-
tivitetsskil. Exempel pa effekter som bidrar till en 6kad
effektivitet i ekonomin &r restidsvinster och minskade
transportkostnader. Flertalet av dessa fangas in av de
prognosmodeller som ger underlag for samhillseko-
nomiska kalkyler pa transportomradet. Det finns dock
effekter som normalt inte fangas. En viktig sddan ar att
skattekilar ger en samre matchning pa arbetsmarkna-
den och diarmed mindre effektivitet. Ur samhéllseko-
nomisk synvinkel finns det diarfor anledning att halla
nere priset, sirskilt for 1anga resor och arbetsresor, for
att kompensera for skattekilar och andra imperfektio-
ner pa bostads- och arbetsmarknaden.

Nir det giller bostadsmarknaden finns en uppenbar
Overefterfragan pa bostidder i centrala ligen. Av flera
skil, bl.a. hyresregleringar och begrinsade mojlig-
heter till ytterligare bostadsfortitningar i innerstaden,
gér inte denna Overefterfragan att 16sa genom vanliga
marknadsmekanismer (dvs. prishdjningar, okad be-
byggelse eller biggedera). Detta ger upphov till en
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”overhettning” pa bostadsmarknaden. Att bostider i
centrala ldgen &r attraktiva beror i stor utstrickning
pa att tillgidngligheten &r hog dér. Det vill sdga att
det finns ett stort utbud av arbetsplatser, service osv.
inom rimlig restid och till rimlig reskostnad. Ett sitt
att ddmpa overhettningen pa bostadsmarknaden &r
darfor att forsoka oka tillgdngligheten i mer perifera
omraden. Ett annat sitt 4r att se till att reskostnaderna
i dessa perifera omraden ar laga.

Nir det giller arbetsmarknaden gor den sa kallade
skattekilen” att incitamenten minskar for en arbets-
tagare att hoja sin 16n — se foregaende avsnitt. Ett sitt
att kompensera for detta édr att halla reskostnaderna
nere for arbetsresor (sérskilt langa). Darmed stimule-
rar man till bittre matchning pa arbetsmarknaden och
mojliggor ett storre arbetsutbud. Overhuvudtaget #r
ett vilfungerande transportsystem — det vill sdga ett
system som gor det snabbt och billigt att resa — gynn-
samt for arbetsmarknadens funktion.

Sambhillet har alltsa starkare skil att stodja investe-
ringar i infrastruktur och trafikering én vad transport-
ekonomiska analyser oftast visar.

78 Dvs. skillnaden mellan vad arbetsgivaren betalar och vad den
anstillde far i handen.
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Nya finansieringsformer

Finansieringsformer i dag
och i framtiden

Finansieringen av infrastrukturinvesteringar i Sverige
sker huvudsakligen via skatter. Avgifter anvinds ofta
for att finansiera drift och ibland dven underhall, exem-
pelvis i form av tagbiljetter och banavgifter. Skatter
och avgifter kan utformas pa olika sitt. Utformningen
beror bland annat pa hur ansvars- och riskfordelningen
ser ut. Nér statsmakten vill sprida finansieringen 6ver
tiden tillimpas lanefinansiering. Lanefinansiering i
sig dr inte en egen finansieringskélla utan &r ett sétt for
staten att sprida utgiften over tiden. Aterbetalningen
av det som har lanefinansierats sker via intikter fran
skatter eller avgifter.

Dagens och framtidens mojliga finansieringsformer
kan sorteras pa flera sitt. En metod ir att sortera dem
efter hur finansieringen sker (via skatter eller avgifter)
och nir investeringen betalas (om den betalas nu eller
om aterbetalningen sker 6ver en ldngre tid). I denna
rapport &r finansieringsformerna indelade i foljande

grupper
e Skattefinansiering med direkt avskrivning
e Skattefinansiering med utspridd aterbetalning

Avgiftsfinansiering med direkt avskrivning
Avgiftsfinansiering med utspridd aterbetalning

Inom respektive grupp finns olika finansieringslos-
ningar, vilket framgar av tabell 4.

Terminologi

Med anslagsfinansiering avses den traditionella for-
men av finansiering via skattemedel. Oronmdirkta
skatter dr till skillnad fran anslagsfinansieringen sér-
skilda skatter som tas ut for att sedan anvindas till
forutbestiamda atgirder. Sa kallat delat finansierings-
ansvar uppstar da t.ex. kommun och stat gar samman
och gemensamt finansierar en infrastruktursatsning,
som ofta bestar kommunens (eller ndgon annans) in-
sats av forskottering. Forskottering dr en form av sa
kallad offentlig lanefinansiering, dir kommunen (eller
ndgon annan) gar in med egna medel som sedan ater-
betalas enligt en viss aterbetalningsplan.

Exploateringsavgifter ar avgifter som kan tas ut for
att fa foretag att vara med och betala for kommande
vinster som foretaget gor till foljd av t.ex. forbittringar
i kollektivtrafiken.

Sa kallad offentlig lanefinansiering innebir t.ex. att
staten tar upp lan antingen pa den privata lanemark-
naden eller via Riksgildskontoret och sedan betalar
tillbaka detta med skatteintékter. Regional eller kom-
munal forskottering dr en form av offentlig lanefinan-
siering.

En funktionsentreprenad innebir att bestillaren
stiller vissa kvalitetskrav pa den infrastruktur som
entreprendren ska bygga och underhalla, och entre-
prenoren far sedan en viss ersittning for detta. Exem-
pel pa detta dr Build and Finance (BF) och Design
Build and Finance Operate (DBFO). Vid BF ingér

W Nu (direktavskrivning)
Finansiering

Utspridd

... via skatter * Anslagsfinansiering e Offentlig lanefinansiering

e Oronmarkta skatter e Forskottering

¢ Delat finansieringsansvar e Funktionsentreprenad

e stat/region e Prestationsbaserad ersattning
... via avgifter | e Exploateringsavgifter e Koncessioner

¢ Internaliserande avgifter
e Finansierande avgifter

Tabell 4. Finansieringsformer




40 TRANSPORTSYSTEMETS FINANSIERING

byggande och finansiering, men inte projektering,
drift eller underhall. DBFO utgar fran vigens eller
sparets egenskaper, och bestillaren stiller kvalitets-
krav pa den anldggning som entreprenoren ska bygga
och underhalla. Upphandlingen sker i konkurrens
mellan olika projektbolag, som normalt skapas for
varje projekt. Projektbolagen dgs ofta av byggbolag
och svarar bade for anskaffningen av kapital och for
genomforandet av sjdlva entreprenaden. DBFO kan
dven utformas som en sa kallad koncession.

Prestationsbaserad ersdittning avser sa kallade
“skuggtullar”, vilket betyder att den som bygger,
underhaller och ansvarar for exempelvis en vig far en
ersittning av staten som star i proportion till vigens
trafikflode. Praktiskt kan detta organiseras genom
beslut att betala ett forutbestamt belopp per fordons-
kilometer lings vigen eller nagot annat mal (t.ex. an-
tal storningsfria dagar).

Koncession innebdr att privata intressenter under en
viss given tidsperiod far driva och utveckla en viss
del av transportinfrastrukturen. Detta kan, men maste
inte, kombineras med anldggning och finansiering av
projektet. Betalning sker sedan via brukaravgifter.
Koncessionskontrakt kan utformas pa manga sétt och
definitionen varierar nagot. En 16sning som &r vanlig
péa kontinenten innebir att koncessionsbolaget utfor
alla kapitalinvesteringar, skoter driften och far betal-
ning genom brukaravgifter. Anldggningarna ldmnas
over till den offentliga myndigheten vid slutet av kon-
traktsperioden. Build operate-transfer (BOT) ar en
form av koncession som innebdr att nir investeringen
har betalats atergar vigen eller tunnelbanesystemet till
offentlig dgo och drift. Det 4r i princip den 16sningen
som valts for Oresundsbron, diven om de ansvariga bo-
lagen i detta fall dgs av danska och svenska staten (vid
traditionell BOT ir det privatigda foretag).

Internaliserande avgifter ska ticka de kostnader
som uppstar till foljd av trafikantens beteende, dvs.
trafikanten ska bédra hela eller delar av de kostnader
som uppstar vid nyttjandet av infrastrukturen. Med
finansierande avgifter dr tanken att anvindarna far
betala for att nyttja infrastrukturen och att intdkterna
anvinds for att betala den.

Niér det privata nidringslivet och offentliga aktorer
samarbetar om ett infrastrukturprojekt anvinds ofta

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

80 Stockholms Handelskammare (2005). Pa sparet — 1onsamma
kollektivtrafiksatsningar i Stockholm. Rapport 2005:1.

bendmningen Public Private Partnership, PPP. Stats-
kontoret har definierat PPP som “En offentlig service
eller funktion som utformas 6ver hela sin livscykel och
tillhandahalls av foretrddare for den privata sektorn,
helt eller delvis finansierad med privata medel och dir
risker fordelas mellan den privata och offentliga sek-
torn””. PPP utgor egentligen inte nagon egen finansi-
eringsform, utan i PPP ingar bl.a. olika former av
funktionsentreprenad (t.ex. DBFO och BF) samt olika
former av koncessioner (t.ex. BOT). Svenska bendm-
ningar pa PPP &r Offentligt Privat Samarbete (OPS)
alternativt Privat Offentligt Partnerskap (POP).

Manga efterlyser nya
finansieringsformer

Statens begrinsade mojligheter att genomfora priori-
terade infrastrukturatgirder innebér att nya finansie-
ringsformer aktualiseras. Alternativa finansieringsfor-
mer Okar resurserna och mojliggor att samhillseko-
nomiskt 16nsamma projekt kan tidigareliggas. Nya
finansieringslosningar for infrastruktur forekommer
pa flera stillen i omvirlden, och utvirderingar visar att
de kan ge effektivitetsvinster och kostnadsdimpande
effekter. Dessutom kan kostnaderna spridas dver en
langre period, och ansvars- och riskférdelningen mel-
lan det offentliga och det privata kan effektiviseras.

I den allmidnna debatten 1 Sverige fors det allt
oftare fram argument for att kompletterande finansie-
ring krivs for att kunna atgiarda de hogst prioriterade
infrastrukturatgirderna i samhillet. Exempelvis har
Handelskammaren i Stockholm fort fram argument
for alternativ finansiering i rapporten “Pa Sparet®”.
Vigverket har ocksa tydligt aviserat att alternativ
finansiering behovs, framfor allt for att kunna na de
mal som ingér i den Nationella Vighallningsplanen
for aren 2004-2015.

Kortsiktiga politiska svingningar gor att atgirder
som planerats en lingre tid ibland fatt 14gre prioritet
for att ge utrymme for andra atgirder. Det sa kallade
“Trollhittepaketet”, som regeringen beslutade om i
oktober 2004, dr ett exempel pa beslut som inneburit
dndrade forutsittningar for planeringen av vigbyggen
i hela landet. Beslutet innebar att Vigverket revide-
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rade “Nationell plan for vigtransportsystemet 2004—
2015, och ett antal planerade projekt som skulle
ge betydande samhillsekonomisk nytta fick skjutas
pa framtiden. Vigverkets generaldirektor siger i ett
pressmeddelande®! att i det hdir ldget bor Viigverket
fa majlighet att utreda forutsdttningarna for komplet-
terande finansiering. Genom kompletterande finansie-
ring kan Vigverket starta viktiga vigprojekt runt om
i landet. Vi undviker att viigbyggen som manga viintat
pa senareldiggs, vilket annars blir fallet, dels genom
att planens forutsdttningar fordndrats, dels genom att
vi far ldgre anslag”.

Effektivare fordelning av risker méjliggors

Alla infrastruktursatsningar medfor risker, och dessa
risker bor bidras av den part som har bist forutsitt-
ningar att hantera dem. I Sverige &r det traditionellt
sett staten som till storsta delen finansierar och sko-
ter infrastrukturen. Ansvaret och riskerna vilar dérfor
oftast pa staten. Ett huvudskail for nya finansierings-
former, som t.ex. funktionsentreprenad, koncessioner
och avgiftsfinansiering, ir att ansvarsfordelningen blir
effektivare genom att risker dverfors pa den part som
har bést forutséttningar att hantera dem.

Vem som bir risken i ett infrastrukturprojekt varie-
rar framfor allt med vilken finansieringstyp som till-
lampas. Enligt EU rapporten PROFIT, Private Opera-
tion and Financing of TENSs, bor risken béras av den
som bist kan

¢ Péverka utfallet

¢ Hantera konsekvenserna
¢ Mildra konsekvenserna
» Forsidkra sig mot den

Den offentliga aktdren dr vanligtvis mest lampad att
bira projektexterna risker, alltsa sddana risker som inte
paverkas av hur projektet utfors, medan den privata ak-
toren bor bara projektinterna risker, alltsa risker som
ligger ”inom” projektet. De projektexterna riskerna
som bor ligga pa staten ir t.ex. politiska, legala, kom-
mersiella och miljomaéssiga risker. Det slutliga ansva-
ret ligger ocksa pa det offentliga. Projektinterna risker
ar t.ex. produktion, drift, underhall och finansiering.

81 Vigverkets pressmeddelande nr 67, 2005-11-07.

82 Transek. Profit (Private Operation and Financing of TENs)
— handbok for privat-offentligt parnerskap (PPP).

83 Transek. Profit — handbok for privat-offentligt parnerskap
(PPP).

Projektexterna risker
bor baras av staten
T.ex. politiska, legala,
kommersiella och
miljémassiga risker

Projektinterna risker
bor baras av privata
foretaget

T.ex. produktion, drift,
underhall och finan-
siering

Generellt sett bor, som ndmnts ovan, de projektinterna

riskerna ligga pa den privata aktoren. Foljande projekt-

interna risker kan dock delvis biras av staten®.

 Efterfragerisk: den offentliga aktdren kan bira viss
del av denna risk genom garanterade minimiintik-
ter eller garanterat lokalt monopol.

* Tekniska risker: vissa saker kan bara den offent-
liga aktoren gora, som t.ex. detaljplanering och
bygglov. Ovriga tekniska risker bor biras av den
privata aktoren.

* Finansiella risker: den offentliga aktoren kan bira
viss del av dessa risker genom lan, krediter, rinte-
garantier osv.

Nedan sammanfattas faktorer som kan vara osikra vid
en infrastruktursatsning.

Vanliga osakerhetsfaktorer
vid infrastruktursatsningar

e Investeringskostnaden — budgetdisciplin

e Kostnaden for skotsel — drift och underhall

e Byggtid

e Kvalitet — eventuella kvalitetsbrister

e Standard - risk fér 6verstandard

e Intakterna fran en eventuell framtida férsaljning
eller fran biljettforsaljning

e Politiska, legala och kommersiella aspekter

e Miljoaspekter

Nagra av ovan nimnda osdkerhetsfaktorer bor kom-
menteras niarmare. Vid statlig finansiering finns gene-
rellt sett inte lika starka incitament till budgetdisciplin
som vid privat finansiering. Preliminéra kostnadsupp-
skattningar utgor beslutsunderlag till om objekt kom-
mer med i flerarsplaner eller inte. Kostnadsuppskatt-
ningarna justeras sedan och har en tendens att tka.
Denna faktor har blivit nagot bittre, eftersom objekt
numera omprovas om kostnaderna stiger for mycket
och kraven pa efterkalkyler har stirkts.
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Vid offentliga investeringar finns manga kravstillare.
Da kravstillarna inte alltid sjdlva dr med som finan-
sidrer finns det risk for en ligre kostnadsmedvetenhet
dn da privata medel anvinds for atgirden. I ett privat
projekt viger ofta marginalnyttoeffekterna av ’svang-
rem, hingslen och sikerhetsnalar” tyngre och vigs
tungt mot marginalkostnaden. Denna kostnadsmedve-
tenhet 4r inte alltid lika utvecklad da det giller statlig
finansiering.

Riskfordelningen ser olika ut for olika former av
finansieringslosningar. Det bor poédngteras att det slut-
liga ansvaret alltid ligger hos det offentliga.

A Arlig utgift

Okat samarbete mellan den
offentliga och privata sektorn

Den stora efterfragan pa infrastrukturatgérder har lett
till nya former av samarbete och finansiering. I andra
lander blir det allt mer vanligt med samarbete mel-
lan det privata nidringslivet och en offentlig aktor vid
genomférande av en infrastrukturatgird. Detta samar-
bete kan utformas pa manga olika sitt, t.ex. i form av
funktionsentreprenad eller koncession.

Nya finansieringsformer som tillimpas i omvirlden
har en sak gemensamt och det #r inslag av privat lane-
finansiering. I stillet for att staten star far hela risken,
bade sjilva produktionen av infrastrukturen och betal-
ningen av den, upphandlar staten en viss funktion som
sedan den privata aktoren tillhandahaller. Staten ersit-
ter sedan den privata aktoren via en arlig ersittning
under drifttiden. Erséttningen ska ticka projektbola-
gets kostnader for investering, drift och underhall samt
reinvestering och avkastning pa insatt kapital och kan
betalas via anslag eller avgifter. I figur 31 och figur 32
askadliggors statens utgifter vid traditionell anslags-
finansiering respektive privat lanefinansiering®*.

Planering Anlaggningskostnad

A Arlig utgift

Drift och underhall

> Tid (ar)

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

> Tid (ar)

Planering

Anlaggningskostnad

84 Alternativ finansiering genom partnerskap. Ds 2000:65.

Drift och underhall

Figur 32. Statens utgifter vid
privat lanefinansiering.
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Det som talar for samarbete mellan den offentliga och
privata sektorn dr att det innebir forbattrad riskhan-
tering och forbittrad planering genom tydliga funk-
tionskrav pa den offentliga tjansten. Det innebir ocksa
forbittrad och mer dndamalsenlig styrning mot den
tjanst som ska tillhandahallas. Dessutom kan den pri-
vata marknadens incitament till effektivitet, kreativi-
tet och kunskap nyttjas. Samarbete mellan den statliga
sektorn och det privata niringslivet innebér vidare att
det blir ldttare att biara kostnaderna for att atgirda det
uppdidmda investeringsbehovet. Resurserna okar inte
pa lang sikt, men kostnaderna kan skrivas av under
langre tid.

Det som talar mot denna form av samarbete &r
att framtida medel lases och att det kan finnas en
tendens till 6verkonsumtion. Infrastruktur som byggs
av dagens medborgare ska betalas av morgondagens.
A andra sidan kan det sigas vara rittvist eftersom
de ocksa far ta del av den nytta som investeringen
genererar. Andra argument mot lanefinansiering &r
att statsskulden okar och att upphandlingskostna-
derna dr hogre vid privat lanefinansiering. Vad giller
statsskulden ligger Sverige langt fran de grianser for
skuldkvoter som EU faststillt. Vad géller hogre upp-
handlingskostnader bor dessa stillas i relation till de

A

b Arlig utgift

positiva effekter offentligt och privat samarbete kan
medfora.

Skattefinansiering med
direkt avskrivning

Anslagsfinansiering, kommunal och regional med-
finansiering och oronmirkta skatter dr exempel pa
finansieringsformer dir betalningen sker direkt och
finansieras av skattemedel. Vid all skattefinansiering
ir det staten som bir risken, bade de interna och ex-
terna.

Anslagsfinansiering har
positiva férdelningseffekter

Denvanligaste formen for finansiering av infrastruktur-
atgiarder dr i dag skattefinansiering. Det innebir att
investeringen betalas med lopande inkomster. Nir
investeringen dr genomford och kostnaderna betalda
skrivs utgiften av direkt. Om drifts- och underhalls-
behov eller reinvesteringsbehov uppstar, betalas detta
16pande, dven da med medel som kommer fran skatte-
intékter. Principen for skattefinansiering framgar av
figur 33.

> Tid (4r)

Planering

Anlaggningskostnad

Drift och underhall

Figur 33. Statens utgifter vid traditionell anslagsfinansiering.
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En fordel med skattefinansiering av infrastruktur-
investeringar ir att det far en positiv inverkan pa for-
delningseffekter i samhillet. Laginkomsttagare kan ta
del av tjanster som de annars inte skulle ha rad att
kopa. Ett annat argument for direkt aterbetalning® #r
att en fordelning av investeringsutgiften over inves-
teringens livslingd endast bor goras i de fall kapital-
foremalet har ett alternativt nyttjandevirde. Vigar
och jarnvigar saknar alternativ anviandning och bor
darfor, enligt detta sitt att resonera, skrivas av samma
ar som investeringen genomfors.

Argument mot skattefinansiering dr att finansie-
ringsformen kan leda till att kostnaderna okar och
vinster overskattas. Det kan innebira att atgdrder som
inte dr samhillsekonomiskt motiverade @nda genom-
fors. Dessutom kan skattefinansiering av atgirder ha
en himmande inverkan pa den ekonomiska utveck-
lingen i samhdillet. Det beror pa att skattefinansierade
atgirder konkurrerar med andra offentliga utgifter om
utrymmet i budgeten. Konkurrensen om skattemedel
anses ha en begriansande inverkan pa utbudet av tjans-
ter och utvecklandet av nya tjinster, vilket i sig kan
hdmma den ekonomiska utvecklingen®s.

Ett annat argument mot anslagsfinansiering med
direktavskrivning dr att den leder till att den generation
som fattar beslutet om investeringen far sta for storre
delen av kostnaden, medan kommande generationer
kan utnyttja den utan att betala den fulla kostnaden.

Dessutom anfors att skattefinansiering med direkt
avskrivning kan leda till en icke-optimal ansvars- och
riskfordelning. Vid skattefinansiering med direkt av-
skrivning dr det vanligtvis den offentliga sektorn som
star for risken for kostnadsoverskridanden och forse-
ningar®”. Nar det géllerrisk och ansvar dr det mest effek-
tiva ddremot att ansvaret 14ggs pa den part som #r mest
lampad for det, det vill sdga den som bést kan paverka
utfallet, hantera och mildra konsekvenserna och for-
sikra sig mot dem®. Det kan alltsa finnas mojligheter
till effektivare risk- och ansvarsfordelning &dn den som
vanligtvis sker vid denna form av finansiering.

85 Kan dven bendmnas direkt avskrivning.

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

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

88 Transek. Profit (Private Operation and Financing of TENs)
— handbok for privat-offentligt parnerskap (PPP).

Oronmarkta skatter kan 6ka
de totala resurserna

Lopande skatteintdkter 4r den helt dominerande
finansieringskillan for infrastrukturinvesteringar i
Sverige. Ett sitt att 6ka de totala resurserna till infra-
struktursatsningar kan vara 6ronmérkta skatter. Utom-
lands #r det ganska vanligt. Oronmirkta skatter har
en hogre acceptans hos skattebetalarna @n en allmén
hojning av skattenivan, och kan dirfor vara en mojlig
vig for att 6ka de totala resurserna.

Oronmirkta skatter — en vanlig finansieringsform
i andra lander

| Wien tas en skatt per anstalld och vecka ut for
féretag med minst tio anstallda. Dessa skatteintakter
anvands for investeringar i och drift av tunnelbanan
i staden. Tanken bakom skatten ar att de anstallda
drar nytta av en val fungerande tunnelbana, vilket
ocksa innebar att de far tillgang till en storre arbets-
marknad.

| Tyskland tas en sarskild skatt ut per liter sald bensin,
som sedan anvands till kommunala gator samt kollek-
tivtrafik i stader.

| Frankrike tas en sarskild arbetsgivaravgift ut for
finansiering av sparvagar i landet. Skatten baseras pa
foretagets arbetskraftskostnad och tas ut for foretag
som har fler an 10 anstallda. Systemet anvands i 6ver
400 stader i Frankrike och den tacker uppskattnings-
vis 75 procent av kollektivtrafikens underskott. Sam-
tidigt har den majliggjort satsningar pa nya moderna
sparvagssystem i landet.

I Nya Zeeland har en genomgripande férandring av
vagsektorns organisation genomforts. Vaghallningen
ar nu ett “slutet system” med 6éronmarkta skatter
och avgifter som avsatts i en sarskild fond for an-
vandning enbart for att ta hand om vagarna. Det ar
fortfarande landets regering som bestammer nivan
pa avgifterna och bestammer hur mycket som ska
foras till fonden. Pa grund av intressekonflikter har
fonden separerats fran det Nya Zeelandska Vagver-
ket.

I Nottingham, Storbritannien, tas en skatt pa parke-
ring ut vid arbetsplatser. Nottingham ar den snab-
bast vaxande storstaden i Storbritannien med nara
en miljon invanare. Nottingham har de senaste aren
haft en starkt 6kande ekonomisk tillvaxt och har
samtidigt under 2000-talet satsat pa att minska bil-
resorna till och fran arbetsplatserna i staden. Sedan
2004 tas en avgift pa drygt 2 000 kr per parkerings-
plats och ar ut av féretag som later sina anstallda
parkera vid jobbet. Pengarna gar till investeringar
och drift av kollektivtrafiken. Bland annat har nya
sparvagnslinjer byggts ut under de senaste aren.
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| dag tar ca 90 000 personer bilen till jobbet inne i
centrala delarna av Nottingham varje dag. Malet ar
att minska trangseln i rusningstrafiken och att ocksa
kunna anvanda mark som i dag anvands till parke-
ring till annat. Féretag som vill flytta till nya lokaler
maste ta fram resplaner for hur de anstallda ska kun-
na resa till och fran jobbet for att fa bygglov. Staden
har ett mobilitetskontor som ger arbetssokande som
ska pa anstallningsintervju gratis biljetter for att
kunna aka kollektivt till intervjun. Nyanstallda far
ocksa en manads gratis busskort eller tre manaders
gratis cykel. Skiftarbetare far aka taxi hem gratis pa
tider nar kollektivtrafiken inte gar.

Fran olika hall i Sverige fors 6ronmérkta skatter fram
som en finansieringsform for att kunna moéta det stora
behovet av infrastrukturinvesteringar. Bland annat
har Sveriges Kommuner och Landsting foreslagit
att investeringar och drift och underhall av kom-
munala gator ska kunna finansieras med en fast ars-
avgift som betalas av fastighetsdgarna i respektive
kommun. Ritten att besluta om avgiftens storlek bor,
enligt Sveriges Kommuner och Landsting, ligga hos
kommunfullméktige. Gatuavgiften skulle omfattas av
sjalvkostnadsprincipen (liksom andra kommunaltek-
niska avgifter) och bestimmas av kommunfullmak-
tige. Med nuvarande skatte- och avgiftssystem kan
det vara svart att fa acceptans for att inféra en helt ny
avgift som belastar hushallen. Fors en ny avgift in bor
darfor kommunalskatten minska med det belopp som
motsvarar de skattemedel som for ndrvarande anvinds
till investeringar, drift och underhill av gator®. Aven
Plan och byggutredningen limnade 1996 ett néstan
identiskt forslag till finansiering av den kommunala
vighallningen®.

Det som talar for 6ronmérkta skatter dr att de totala
resurserna for infrastrukturatgérder kan 6ka. Dessutom
kan 6ronmirkta skatter anvindas for att ticka kostna-
der for 6kad medfinansiering med regionala eller stat-
liga medel. Den kompensation som skattebetalaren
far ar den nytta som t.ex. en vil fungerande kollektiv-
trafik ger, bl.a. tillgang till en storre arbetsmarknad.
Oronmiirkta skatter #r ocksa till stor del befriade frén
kortsiktiga politiska intressen och omsvéngningar,
som annars kan forsvara finansieringsférhandlingar.

89 Kagesson, P. Viginfrastrukturens framtida finansiering.
Nature Associates. Vigverket, 2004:154.

90 SOU 1996:168.

91 Lindberg, G et al. Finansiering av vigvisendet — en interna-
tionell 6verblick (2005-04-21). VTI tek, 2005.

92 Bendmns dven delat finansieringsansvar.

Utfidstelser genom oronmarkta skatter kan ge ett sdk-
rare underlag for planering av langsiktiga projekt, med
farre forseningar och tillhorande kostnadsokningar.
En oronmirkt skatt kan ocksa uppfattas som positiv
av invanarna, som da pa ett tydligare sitt kan kidnna att
de far tillbaka en del av de skatter de har betalat.

Pa ett overgripande plan strider 6ronmirkning av
skatter for specifika syften mot en av finanspolitikens
grundstenar, atminstone vad giller verksamheter som
beskrivs som tillhandahéllande av sa kallade kollek-
tiva varor. Med kollektiva varor avses varor som alla
har ritt att nyttja i samhdllet, och hér ingér vigar och i
princip dven spar. Tumregeln som giller inom finans-
politiken &r att ta pengar dir det gor minst skada och
anvinda pengarna dir de gor mest nytta. Vid 6ron-
mérkning av skatter lases skattemedel till en viss typ
av atgird. Egentligen vet man inte dd& om pengarna
faktiskt gjort hogst nytta dir, eller om satsningar pa
skola, vard etc. skulle genererat hogre marginalnytta
per satsad krona’!.

Ett argument som ofta anfors mot Gronmirkta
skatter, sirskilt i stockholmsregionen, &r att det totala
skatteuttaget redan #r sa hogt. Ett annat argument #r
att en del skattemedel lases for transportindamal och
darfor inte kan anvédndas for andra prioriterade offent-
liga utgifter. Ytterligare skatteuttag kan dirfor bli ett
hinder for tillvixten. Det som dven talar emot 6ron-
markta skatter dr statsmakternas generella ovilja mot
denna skatteform.

Delat finansieringsansvar mellan stat och
region kan ge kostnadsdampande effekter

Aven traditionell finansiering via skattemedel kan ut-
foras i nya former. Regional medfinansiering® innebir
att regionen dr med och finansierar delar av atgiarder
som dr viktiga for regionen. Detta kan antingen ske
genom att beslutanderitt om statliga medel till na-
tionella objekt fors dver till regionen, sa kallad med-
finansiering med statliga medel. Det kan ocksa ske
genom att regionen dr med och finansierar atgérder
med egna medel, sa kallad medfinansiering med regio-
nala medel.

For att mojliggora regional medfinansiering med
egna regionala medel kan t.ex. 6ronmirkta skatter
inforas, som kommunal fastighetsskatt. Alternativt
kan det totala skatteuttaget i regionen hojas. Med-
finansiering med statliga medel kan genomforas
genom Overforing av medel avsedda for nationella
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objekt till den regionala planeringsnivan. En sadan
medfinansiering med statliga medel kan mojliggora
finansiering av atgidrder som har positiva effekter
framfor allt pa de lokala eller regionala transporter-
na. Denna form av finansiering dr mest intressant att
overviga da det giller vigatgirder, eftersom behovet
av att uppritthalla ett nationellt systemperspektiv for
jarnvagsatgiarder medfor att detta inte dr lika naturligt
inom jarnvigssektorn.

I Boverkets redovisning av RES-uppdraget fore-
slar verket att en storre del av de medel som finns for
investeringar i trafikens infrastruktur ska fordelas till
regional niva for att mojliggora en effektivare trafik-
planering. Boverkets forslag innebir att 20-40 pro-
cent av investeringsmedlen ska disponeras pa regio-
nal niva och kunna anvindas for totalfinansiering av
regionala och lokala projekt eller for delfinansiering
av nationella projekt®.

Ett litet steg mot en dkad regional beslutanderitt
over statliga medel genomfordes da beslutanderitten
for medel till vissa forbattringsatgirder pa vigar flytta-
des fran Vigverket till Lansstyrelsen. Nir beslutande-
ritten 1ag hos Vigverket ingick atgirderna i den Na-
tionella planen for vigtransportsystemet, men efter
dndringen flyttades de over till respektive Linsplan
for regional infrastruktur.

Regional medfinansiering av infrastrukturatgirder
ar nagot som sjilvstyrelseorganen i Vistra Gotaland
och Skane lagt stora egna ekonomiska resurser pa.
Hér spelar sjédlvstyrelseorganens beskattningsritt in,
dven om mojligheten till finansiering av infrastruktur
finns dven i 1dn med andra modeller. Att sjdlvstyrelse-
organen finansiellt bidrar till att infrastrukturobjekt
kommer till stand dr ett uttryck for att de prioriterar
infrastrukturatgirder framfor satsningar i andra sek-
torer. Kostnaden for regionen &dr dock bara en mindre
del av den verkliga kostnaden. For att den regionala
politiska nivan ska kunna utnyttja infrastrukturinve-
steringar som en del i arbetet med regional utveck-
ling, kan en naturlig 16sning vara att verfora bade
planerings- och finansieringsansvaret for regionala
trafikanldggningar till denna (helt eller delvis). De
regionala politikerna far da ur egen budget vilja mel-
lan att satsa pa regionala vigar, kollektivtrafik — eller
andra angeldgna atgérder inom ldnet™.

93 Kommunikationskommittén. Ny kurs i trafikpolitiken.
Bilagor. SOU 1996:26.

94 Statskontoret (2004). Regionalt ansvar pa forsok i Skane och
Vistra Gotaland, bittre samordning och effektivare resursut-
nyttjande. Rapport 2004:32.

Det som talar for regional medfinansiering &r att det
kan finnas kostnadsdampande incitament, eftersom
kostnaden direkt berdr regionen. Detta incitament
torde vara hogre vid medfinansiering med regionala
medel #n med statliga medel. Det dr ocksa positivt att
regionen ges mojlighet att paverka prioriteringen av
atgédrder, oavsett om de #r av regionalt eller nationellt
intresse. En utveckling mot ett 6kat regionalt ansvars-
tagande for finansieringen av infrastrukturatgirder
skulle dessutom minska utrymmet f6r nollsummespel
mellan olika delar av landet, och behovet av lika vill-
kor mellan olika delar av landet skulle minska.

Vad som talar emot medfinansiering &r att den kan
komplicera en nationell malstyrning mot de transport-
politiska malen, eftersom regionerna i storre utstriack-
ning sjilva kan vilja atgirder. Detta kan innebira att
nationellt viktiga men regionalt mindre viktiga projekt
riskerar att inte prioriteras lika hogt. Regional med-
finansiering forutsitter dessutom att sjalvstyrelseorgan
och kommuner idr villiga att ta ett eget kostnadsansvar
for infrastruktursatsningar. Nagot som ibland anfors
vid delat finansieringsansvar &r att objekt riskerar att
”gd fore i kon” och dirfor kan komma att genomforas
i fel ordning ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.
Det ér inte heller sikert att kostnadsdimpningen dr
sa stor, eftersom medfinansiering endast innebir att
regionen star for en del av kostnaden.

Skattefinansiering med
utspridd aterbetalning

Offentlig lanefinansiering, med eller utan kommunal
och regional forskottering, funktionsentreprenad och
prestationsbaserad erséttning/skuggtullar dr exempel
pa finansieringsformer dir aterbetalningen dr utspridd
men finansieras av skattemedel.

Vid skattefinansiering med utspridd aterbetalning dr
det huvudsakligen staten som star for bade de interna
och externa riskerna. Den risk som kan sigas tillkom-
ma vid offentlig lanefinansiering dr en okad finansiell
risk pa grund av upplaning av medel. Funktionsentre-
prenad dr daremot en form av skattefinansiering med
utspridd betalning, dr risken kan fordelas mellan sta-
ten och entreprenoren.
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Offentlig lanefinansiering sprider
kostnaderna éver en langre period

Lanefinansiering innebir att ett statligt eller privat
kreditinstitut 1anar ut medel till det offentliga for att
finansiera en investering. Med lanefinansiering for-
delas utgifterna mer jimnt 6ver tiden jamfort med
anslagsfinansiering med direktavskrivning, och detta
iar ocksa ett av syftena med finansieringsformen. Prin-
cipen for lanefinansiering framgar av figur 34.

A Arlig utgift

M Planering
B Ranta

O Amortering

O Drift och underhall inkl. reinvestering

Figur 34. Statens utgifter vid lanefinansiering.

Statliglanefinansiering dridagrelativt vanligi Sverige,
och manga av de senaste arens storre infrastruktur-
projekt innehaller en blandning av anslagsfinansiering
och lanefinansiering, t.ex. Botniabanan. Principen dr
att staten betalar av lanet med anslagsmedel under en
viss period, som maximalt far stricka sig over inves-
teringens ekonomiska livslingd. Aven vid lnefinan-
siering ticks kostnader for drift, underhall och reinve-
stering av anslagsmedel, dvs. egentligen skattemedel.
Detta innebir att framtida generationer som kommer
att ta del av den nytta som uppstar av atgiarden dven far
ta en del av kostnaden. Principen for lanefinansiering
framgar av figur 34.

Botniabanan byggs med
offentlig lanefinansiering

Bolagets investeringar finansieras med Ian och till viss
del aven med EU-bidrag. | december 2003 beslutade
riksdagen att utéka bolagets kreditram till 15 000
mkr. Det innebar att produktion kan bedrivas och pa-
borjas for hela banstrackan fran Nyland till Umea. Av
kreditramen hade 2 865 mkr utnyttjats vid arsskiftet
2002/03. Amortering av upptagna lan ska ske under
en 25-arsperiod fran det att jarnvagen tagits i drift.

> Tid (ar)

Fordelen med offentlig lanefinansiering dr att staten
kan sprida kostnaderna 6ver en lingre period, vilket
gor det mojligt att genomfora fler investeringar under
en period trots knappa anslag. Den frimsta nackdelen
ar att man laser framtida medel.

Argument mot utspridd aterbetalning dr att en del
av investeringsutrymmet i framtiden intecknas, efter-
som en viss del av framtida budgetar maste anvindas
till aterbetalning av redan gjorda investeringar. De
medel som redan dr bundna till dterbetalning av lan
kanske skulle ha kunnat ge en hogre samhillsnytta om
de hade satsats pa ett annat omrade i framtiden. En
annan nackdel ir att statsskulden okar, och att den sa
kallade skuldkvoten kan komma att 6verstiga de grin-
ser som faststillts nationellt och inom EU. For nérva-
rande ligger Sverige langt under EU:s grins, och detta
borde i praktiken inte utgéra nagot hinder.” Fragan
dr ocksa hur stor skillnaden egentligen dr mellan att
lana till ett specifikt infrastrukturobjekt jamfort med
att 1ana till ett generellt budgetunderskott.

95 Sveriges byggindustrier (2004). Finansiering av
infrastruktur.
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Forskottering innebar att atgarder
kan tidigarelaggas

En variant av offentlig lanefinansiering dr sa kallad
regional eller kommunal forskottering, dir en kom-
mun eller region finansierar prioriterade atgirder och
staten sedan betalar tillbaka enligt en viss aterbetal-
ningsplan. Forskottering har blivit vanligare framst
for vigatgirder. Vigverket far enligt regeringsbeslut
tidigareligga viagutbyggnader genom att tillata for-
skotteringar (1an) fran kommuner eller enskilda intres-
senter pa upp till 2 300 miljoner kronor. Vigverkets
generaldirektor beslutar om forskotteringar pa upp till
20 miljoner kronor per objekt, och regeringen beslutar
om objekt som &verstiger 20 miljoner kronor?.

Flera objekt byggs med kommunal
forskottering i Stockholmsregionen

| Stockholmsregionen beviljades Tranebergsbron 395
mkr i Vagverkets budget 2004, och den ackumule-
rade forskotteringen minus amorteringar uppgick
till 135 mkr. Andra objekt i Stockholmsregionen

som berordes av forskottering 2004 var Forbifart
Norrtalje (3,5 mkr i budget, 602 000 kr ackumulerad
forskottering minus amorteringar) samt vag 225
Moraberg-Gartuna (75 mkr respektive 65 mkr).

Liksom med lanefinansiering #r férdelen med for-
skottering att objekt kan tidigareldggas. Vid kommu-
nal eller regional forskottering genomfors ett projekt
som uppenbarligen dr av stort virde for regionen.
Invénarna kan da tidigare fa ta del av den nytta som
atgiarder medfor. Det som talar emot forskottering &r
att framtida statliga medel blir upplasta till aterbetal-
ning till kommuner och regioner. Att framtida medel
blir upplasta kan innebira att atgiarder som skulle ha
gett dn hogre nytta for samhillet inte kan genomforas
utan skjuts pa framtiden”. Ett annat argument 4r att
det kan vara orittvist att vissa (vilbiargade) kommuner
och regioner kan kopa sig forbi kon. Dessutom kan ett
resultat av forskottering bli att atgarder med en ligre
samhillsekonomisk nytta gar fore atgirder med en
hogre samhillsekonomisk nytta, vilket i sa fall leder
till en effektivitetsforlust.

96 Pressmeddelande Vigverket. 2005-02-15 Nr:11. Kommuners
forskottering mojliggor byggstarter.

97 Vad giller vigar far dock Vigverket endast forskottera
objekt som ligger relativt langt fram i planen — objekt som
ligger langt bak i planerna ska dérfor inte komma i fraga vad
giller forskottering.

Funktionsentreprenad ger
effektivitetsvinster

En funktionsentreprenad innebdr att bestéllaren stéiller
vissa kvalitetskrav pa den infrastruktur som entrepre-
noren ska bygga och underhélla, och entreprentren
far sedan en viss ersittning for detta. Podngen med
funktionsentreprenad &r att en mer effektiv risk- och
ansvarsfordelning kan uppnas och dirmed kan effek-
tiviteten oka. Former av funktionsentreprenad &r t.ex.
Build and Finance (BF) och Design Build and Finance
Operate (DBFO).

Vid BF ingér byggande och finansiering, men inte
projektering, drift och underhall. Bestillaren ingar hir
tva avtal, ett med finansidren och ett med entrepreno-
ren. DBFO ir en annan form av funktionsentreprenad
och innebir att bestillaren stiller vissa kvalitetskrav
pa den infrastruktur som entreprendren ska bygga
och underhalla. Sjidlva upphandlingen sker i konkur-
rens mellan olika projektbolag, som normalt skapas
for varje projekt. Projektbolagen, som oftast dgs av
byggbolag, svarar bade for anskaffningen av kapital
och for genomforandet av entreprenaden.

Funktionsentreprenad provas i Stockholms lan

Vagverket Region Stockholm har arbetat fram en ny
projektmodell som bygger pa ett utvecklat och mer
langsiktigt samarbete mellan bestéllare och leve-
rantor. Syftet ar att 6ka effektiviteten och minska
totalkostnaden i vaghallningsprocessen — att bygga,
driva och underhalla véagnatet. Den nya modellen
innefattar férutom byggnation aven att Vagverket
ger leverantoren ett helhetsatagande, som innebar
ett sammanhallet ansvar for projektering, byggande
samt drift och underhall.

Den nya modellen ar en form av funktionsentrepre-
nad och testas av Vagverket Region Stockholm pa
Norrortsleden, delen Taby Kyrkby—Rosenkalla. Entre-
prenaden har handlats upp efter vissa givna forut-
sattningar och krav nar det galler vagens prestanda
och framtida drift och underhall. Leverantéren har
sedan frihet att valja tekniska l6sningar och metoder
inom ramen for dessa forutsattningar. Entreprena-
den benamns funktionsentreprenad med helhets-
atagande och innebar kortfattat att leverantéren ska
projektera och bygga samt darefter underhalla och
skota driften av vagen i ett antal ar, i 15 ar for delen
Taby Kyrkby-Rosenkalla. Avtalet mellan Vagverket
och entreprendéren ar en form av PPP-I6sning, Public
Private Partnership, vilket ar unikt i Sverige.
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Det som talar for funktionsentreprenad ir att den vén-
tas ge mer kostnadseffektiva l6sningar, dir entrepre-
noren far ett ldngre atagande t.ex. med en byggtid pa
ca 3—4 ar och drift och underhall under 20 ér. Leveran-
toren far med detta sitt mojlighet att gora avvigningar
mellan investerings- och underhallskostnader, vilket
ger motiv for kostnadseffektiva och kvalitetsméssigt
optimerade 16sningar. Dessutom innebér funktionsen-
treprenad att ansvar och risk tas av den som &r bést
lampad. Leverantoren ansvarar exempelvis for interna
risker, som t.ex. de geotekniska forhallandena samt
produktion och i vissa fall drift. Staten ansvarar for de
externa riskerna, som t.ex. kan vara politiska risker,
miljorisker och legala risker. Ett argument mot funk-
tionsentreprenad #r att upphandlingen dr betydligt
mer kostsam for bestillaren samt att riskkostnaderna
kan bli betydande.

Prestationbaserade avgifter kan
Oka resurserna

Den mest kidnda formen av prestationsbaserad av-
gift dr sa kallade skuggtullar. En skuggtull innebér
att den som bygger, underhéller och ansvarar for en
vig far en ersittning av staten som Star i proportion
till vigens trafikflode. Praktiskt kan detta organiseras
genom beslut att betala ett forutbestimt belopp per
fordonskilometer lings vigen, genomfora trafikrik-
ningar och direfter ersitta vighallaren i direkt pro-
portion till trafiken. Skuggtullar innebir att risken for-
delas pa ett effektivt sitt mellan stat och entreprendr.
Entreprentren star for funktionella och finansiella
risker och staten for externa risker, som t.ex. politiska
och legala.

Skuggtullar dr pa vig att genomforas i flera lian-
der. Idén har diskuterats i ett par decennier och fick
fornyad aktualitet for nagra ar sedan nér transport-
departementet i England gick ut med en internationell
upphandling av nagra vigprojekt med ersittningen
baserad pa skuggtullar. Genomforandet har dock for-
senats genom motstand fran finansdepartementet, som
varit ovilligt att ga med pa ett koncept som anses de
facto innebira “6ronmirkning av skattepengar™®.

98 Stockholms stadsbygnadskontor hemsida Internet, http://
www.sbk.stockholm.se/TrafPlan/tpFinans.htm.

Skuggtullar i Finland

| Finland har alternativ finansiering med hjalp av
skuggtullar tillampats for en ca 70 km lang utbygg-
nad av vag M4. Projektet var samhallsekonomiskt
[6nsamt men rymdes inte inom det ordinarie vag-
byggnadsanslaget. Anbuden varierade mellan 1,2
och 1,7 miljarder finska mark, medan ett traditionellt
genomfdrande beraknades kosta ca 1,4 miljarder
mark. For att projektera, planlagga, bygga, finansie-
ra och driva den nya vagen betalar staten en ersatt-
ning till det bildade projektbolaget. Ersattningen
baseras pa faktisk trafikvolym i form av skuggtullar,
dvs. staten ersatter foretaget med utgangspunkt
fran en ersattning per fordon. Kontraktet innebar
aven att projektbolaget hade majlighet att fa en
bonus om vagen 6ppnades tidigare an planerat
—vilket man ocksa lyckades med.

Skuggtullar har flera fordelar jamfort med nuvarande
system for finansiering av véginvesteringar. Forst
och framst far man en mer direkt koppling mellan
efterfragan och utbud av ny vigkapacitet. Man kan
ocksa fa en ny typ av samverkan mellan offentlig och
privat sektor och man far tillgang till en storre volym
riskvilligt kapital for viginvesteringar. Systemet kan
ocksa ge bittre incitament for operatdren vad giller att
styra mot mal som bestillaren satt upp (trafikvolym,
trafiksikerhet etc.). Det som talar emot skuggtullar
ar att det kan vara svart att formulera mal att styra
mot, som dverensstimmer med de transportpolitiska
malen. Skuggtullar innebir att operatdren far en viss
ersittning per fordon, vilket inte alltid &r i linje med
de transportpolitiska malen, da det kan stimulera till
trafikokning. Man kan dérfor viga in andra faktorer 4n
trafik vid utformning av skuggtullar, men i praktiken
ir detta svart. Om det 4r en styrande effekt man vill
uppna med avgiften, r inte skuggtullar en bra 16sning
eftersom trafikanterna inte sjidlva berors av “avgif-

E3]

ten”.

Avgiftsfinansiering med
direkt avskrivning

Exploateringsavgifter dr en finansieringsform dir ater-
betalningen sker direkt men finansieras via avgifter.
Genom exploateringsavgifter fordelar staten en viss
del av den externa risken. Det ligger t.ex. pa exploa-
torens ansvar att fa olika byggtillstand etc. for att kun-
na nyttja den mark de betalat en exploateringsavgift
for.
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Exploateringsavgifter ger battre koppling
till dem som vinner pa férbattringarna

Exploateringsavgifter syftar till att utnyttja det 6kade
markvirde som uppkommer genom forbittringar i
transportsystemet och att bidra till en effektivare ut-
byggnad. Finansieringsformen forekommer ofta i
form av samprojektering av exploateringsomraden
och tillhérande transportinvesteringar. Internatio-
nella iakttagelser visar att tydligare koppling mellan
finansieringsansvar och anvindarnytta kan ge okade
resurser. Det har till exempel visat sig att regioner
som bade har ansvar for transportsatsningar och nya
exploateringsomraden har kunnat finansiera infra-
struktursatsningar via exploateringsavgifter.

Exploateringsavgifter har méjliggjort infrastruk-
tursatsningar i andra lander

I Danmark har man tillampat en form av exploa-
teringsavgift, da markforsaljning i en ny stadsdel i
Képenhamn delvis ska finansiera Kdpenhamns nya
tunnelbana.

I Boston har flygplatsmyndigheten bidragit till en ny
motorvag for att forbattra tillgangligheten till flyg-
platsen, och i Toronto har ett stort féretag bekostat
fyrtio procent av en ny flygplatskorridor. | gengéld
har de fatt exklusiv exploateringsratt langs vissa
delar av den nya korridoren.

| Toronto finns ett annat intressant exempel pa en ny
stadsdel ska byggas. | planerna ingar bland annat en
avgiftsbelagd tunnel samt férlangning av en befint-
lig sparvagslinje. Nar projektet ar avslutat vantas
omradet locka ungefar 50 000 jobb samt 100 000
invanare. For att kunna finansiera hela projektet bil-
dade staden ett exploateringsféretag som ansvarar
for att hitta olika finansieringskallor, t.ex. intakter
fran kasino och parkeringsavgifter, obligationer som
baseras pa taxeringvardet for aterexploaterad mark
m.m.

En variant av exploateringsavgifter, men med utspridd
aterbetalning, beskrivs i en underlagsrapport for Stor-
stadsutredningen, ”Storstddernas infrastruktur”. Hir
skisserades inrittandet av speciella infrastrukturbolag
med ritt att ta ut markavgifter for att finansiera trafik-
investeringar i storstadsregionerna. Grundidén var att
fastighetsdgarna skulle betala for de vérdestegringar
de far nir trafikinvesteringarna okar tillgéngligheten
for fastigheterna. I praktiken forutsags att det skulle
blir svart att med sikerhet faststilla hur stora virde-
stegringarna skulle bli for varje fastighet. Darfor

99 SOU 1989:112. Storstidernas infrastruktur.

foreslogs vissa schabloniseringar. Ett annat problem
som diskuterades var hur man skulle undvika alltfor
stora likviditetspafrestningar for fastighetsigarna.
Dirfor borde investeringarna inte finansieras genom
att man vid varje tillfille tar ut avgifter som ticker
hela investeringskostnaden. I stillet borde sa kallade
infrastrukturbolag bildas som sedan far lana till inve-
steringsutgiften och anvinda markavgifterna for att
betala rintor och amorteringar pa lanen.

Det som talar for exploateringsavgifter dr att de
totala resurserna okar, och att de som drar fordel av
den forbittrade infrastrukturen ocksa far bira en del
av kostnaderna. Det som talar emot &r att regionen
siljer ut delar av sina tillgdngar och dirmed minskar
handlingsfriheten i framtiden. Svarigheten att komma
overens med eventuella “betalare” samt svarigheter
att administrera avgiftssystemet dr ocksa nagot som
talar emot finansieringsformen.

Avgiftsfinansiering med
utspridd aterbetalning

Koncessioner, internaliserande avgifter (t.ex. tringsel-
avgifter och kilometerskatt) och finansierande avgit-
ter (t.ex. vigtullar) dr exempel pa finansieringsformer
dér aterbetalningen #r utspridd och finansieras av av-
gifter.

Koncessioner ger effektivare
ansvarsfordelning

En koncession innebir att privata intressenter under
en viss given tidsperiod far driva och utveckla en viss
del av transportinfrastrukturen. Detta kan, men maste
inte, kombineras med anlidggning och finansiering av
projektet. Betalning sker sedan via brukaravgifter.
Koncessionskontrakt kan utformas pa manga sitt och
definitionen varierar nagot. En 1osning som &r vanlig
pa kontinenten innebir att koncessionsbolaget utfor
alla kapitalinvesteringar, skoter driften och far betal-
ning genom brukaravgifter. Anlidggningarna limnas
over till den offentliga myndigheten vid slutet av kon-
traktsperioden.

Modellen &r vanligt forekommande i stora delar av
Europa. I Frankrike finns ca tio koncessionsbolag som
ar ansvariga for delar av motorvignitet. Ett av dessa
bolag dr helt privatigt. Bolagen bygger och konstru-
erar vigarna och svarar sedan dven for driften av dem.
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I driftatagandet ligger @ven ansvar for sikerhet och
trafikfloden. I Storbritannien och Portugal ir ocksa
denna finansieringsform vanligt férekommande.

Build operate-transfer (BOT) &r en form av konces-
sion och innebdr att nér investeringen har betalats av
atergar vigen eller systemet till offentlig dgo och drift.
En grundtanke med BOT-16sningar dr att de privata
finansidrerna tar ansvar bade for investeringen och for
driften av den firdiga infrastrukturen. BOT ir en typ
av koncession som kinnetecknas av att koncessionen
dr begrinsad till att avse mer specifika insatser, t.ex.
tillimpas BOT fo6r en storre investering i en bro eller
tunnel. Funktionsentreprenad diaremot tillimpas ofta
for en mer generell atgird, t.ex. ldngre vig- eller spar-
strickor.

I Sverige &r det ovanligt med koncessioner vid
investeringar i transportinfrastrukturen. Det dr dock
i princip den 16sningen som valts for Oresundsbron,
dven om de ansvariga bolagen i detta fall 4gs av den
danska och den svenska staten. Ett annat exempel pa
en koncession av BOT-typ dr Arlandabanan, dir pri-
vata aktorer stod for en del av finansieringen och sta-
ten for en del. Nar trafiken pa Arlandabanan startade
ar 1999 overgick dgandet av banan till staten. Som
ersittning for finansieringen fick det privata foretaget
ritt till driften av taglinjen och biljettintikterna till ar
2040,

Koncessioner i Storbritannien
ger effektivitetsvinster

Private Finance Initiative, PFl, ar vanligt forekom-
mande i Storbritannien och ar en finansieringslos-
ning dar den offentliga sektorn genom langsiktiga
avtal koper tjanster av ett privat féretag. Genom
koncessioner eller liknande tar den privata partnern
ansvar for att tillhandahalla en offentlig tjanst. Upp-
draget innefattar dven att bygga och underhalla den
noédvandiga infrastrukturen. PFl introducerades ar
1992 i Storbritannien och har fram till ar 2003 resul-
terat i mer an 600 kontrakt avseende nya offentliga
anlaggningar, t.ex. sjukhus, skolor, fangelser och
vagar. Ar 2003 uppgick andelen PFl-projekt av de
offentliga investeringarna till 10-15 procent, men
de positiva erfarenheterna fran finansieringsformen
tyder pa att andelen kommer att stiga. Flera studier
visar att PFl-projekten innebar en kostnadsbesparing
pa 15-20 procent.

100 Stockholms Handelskammare (2005). Pa sparet — 16nsamma
kollektivtrafiksatsningar i Stockholm. Rapport 2005:1.

Ett huvudskal for koncessioner ér att en effektivare
ansvarsfordelning kan nas genom att risker overfors
pa den part som har bist forutsittning att hantera
dem. Dessutom innebidr dessa finansieringsformer
att man nyttjar det privata nédringslivets effektivitet,
kreativitet och kostnadsmedvetenhet. Koncessioner
har ansetts vara av relativt begrénsat intresse for vig-
nitet i Sverige. Motivet har varit att det kriver stora
trafikvolymer for att en atgérd ska bli foretagsekono-
miskt 16nsam (genom vigavgifter) for entreprenoren.
En forutsittning for ett sddant argument #r att projek-
tet som helhet ska vara foretagsekonomiskt lonsamt.
Detta dr dock inte nodvéndigtvis korrekt, eftersom
det i manga koncessioner forekommer offentliga sub-
ventioner. For sparanldggningar finns en tradition att
ta upp biljettintidkter och darfor kan koncessionslos-
ningar vara mer genomforbara hir. I Sverige finns
ddaremot ingen tradition av att ta upp avgifter for att
nyttja végar, vilket innebir att koncessionslosningar
for viagar déarfor kan vara svarare att genomfora. Ett
annat argument mot koncessioner ir att avgifterna kan
ge underutnyttjande av infrastrukturen.

Internaliserande avgifter ger
effektivare anvandning

Internaliserande avgifter syftar till att reskostnaderna
ska avspegla hela samhillets kostnad for reskostna-
den. Forutom direkta kostnader som t.ex. bensinkost-
nad tillkommer kostnader for s.k. externa effekter,
dir de storsta posterna dr triangsel foljt av miljofarliga
utsldapp. Man kan visa att en sadan mer “’korrekt” kost-
nadsstruktur ger ett maximalt effektivt utnyttjande
av transportkapaciteten, eftersom de trafikanter som
lattast kan byta alternativ (vdg, firdmedel, restid-
punkt osv.) gor det. Tillgangen till avgiftsfria alterna-
tiv — andra fiardmedel, tider och vigar — ar ddrmed av
mycket stor betydelse for om styrande avgifter ska bli
framgangsrika''.

I praktiken betyder internaliserande att avgifter tas
ut pa de platser och tider dir det rader tringsel, dvs.
vanligen under rusningstid, i eller kring en innerstad
eller pa vissa motorvigsavsnitt. Diarmed syftar avgif-
terna till att forbattra trafikflodet och 16sa upp flask-
halsar, dven om andra syften ocksd nimns, t.ex. att
minska utslapp.

101 Vidgavgifter i titorter, en kunskapsoversikt ur svenskt per-
spektiv. Vigverket, publikation 2002:136.
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Vagavgifter i London finansierar
delar av kollektivtrafiken

Londons trangselavgifter syftar bade till att effek-
tivare utnyttja det befintliga transportsystemet for
att minska trangseln under rusningstid och till att
utgodra en viktig finansieringskalla fér nya kollektiv-
trafikinvesteringar, som kan locka en storre andel
resenarer i framtiden. Flera andra storstader planerar
att introducera systematiskt uppbyggda vagavgifts-
system.

Styrande avgifter i Singapore har tydliga effekter

Singapore har ett val utbyggt kollektivtrafiksys-

tem och dessutom manga alternativa vagar genom
landet. Nar innerstadsavgifterna inférdes 1975 sjonk
trafiken i innerstaden med 44 procent éver dygnet
och med 75 procent under morgonrusningen. Under
eftermiddagen, som var avgiftsfri, lag daremot
trafiken kvar pa samma niva. Morgontrafiken har
sedan dess stigit [angsamt, men ar fortfarande 31
procent under den niva som var fére avgifterna. Ar
1988 infordes avgifter dven pa eftermiddagstrafiken,
vilket fick den att sjunka med ca 40 procent. Nar det
elektroniska systemet inférdes 1998 sjonk resorna

till innerstaden med 10-15 procent éver dygnet

och med 20 procent under rusningen. Avgifternas
styrande effekt ar mycket tydlig i Singapore. Numera
tas avgifter ocksa upp pa vissa motorvagar och andra
belastade vagar. De ar olika for olika tider och plat-
ser, och éndras var tredje manad for att halla genom-
snittshastigheten pa en i férvag bestamd niva.

Den totala trafikvolymen halls tillbaka av restrik-
tionerna pa bilinnehav. Tillstand att aga bil auktio-
neras ut med jamna mellanrum. Enbart avgifterna
skulle knappast racka for att halla nere 6kningen av
bilresandet totalt sett, men a andra sidan racker inte
bilinnehavsrestriktionerna och den effektiva kollek-
tivtrafiken for att undvika svara kéer i innerstaden
och andra hogbelastade omraden. Det ar alltsa kom-
binationen av bra alternativ, avgifter, stadsplanering
och bilinnehavsrestriktioner som i detta fall gett de
stora och langvariga effekterna.

En fordel med internaliserande avgifter dr att staten far
okade resurser, som antingen kan anvindas till infra-
strukturatgérder eller till andra atgirder i samhillet.
Dessutom kan effektivitetsvinster uppsta da avgifterna
syftar till en mer effektiv anvindning av den befintliga
transportinfrastrukturen. Detta kan kontrasteras mot
vanligt skatteupptag (t.ex. inkomstskatt), vilket ju
som redan konstaterats leder till samhillsekonomiska
effektivitetsforluster.

Det som talar emot internaliserande avgifter dr
att acceptansen hos nyttjarna kan vara problematisk,
framfor allt beroende pa att manga redan uppfattar

skattetrycket som hogt. Politiskt kan atgidrden vara
svarhanterlig, eftersom atgidrden ofta innebir att en
relativt liten grupp drabbas tdmligen kraftigt, medan
vinnarna #r svarare att peka ut. Kostnaderna for avgifts-
upptagningen kan ocksa vara stor.

Finansierande avgifter ger
starkare koppling till anvandarna

Finansierande avgifter kan vara t.ex. biljettavgifter
och vigtullar. Tanken #r att anvidndarna féar betala for
att nyttja infrastrukturen, och att intikterna anvinds
for att finansiera hela eller delar av investeringen. I
flertalet av dessa projekt anvinds avgifterna for att
betala just den vigen. En annan variant pa finansiella
avgifter dr att avgifter tas ut i ett befintligt vignit i
syfte att ge resurser till nya végar eller spar men inte
att styra trafiken. Vigavgifterna i Oslo'?* dr ett sadant
exempel. Finansierande avgifter dr vanligt forekom-
mande i Europa och andra delar av virlden. I vistra
Europa dr 40 procent av motorvigarna avgiftsbelagda,
och dven en stor andel regionala forbifarter dr belagda
med vigtullar.

Om en vig avgiftsbeldggs fast det inte rader tring-
sel kan man bevisa att detta ger en samhillsekonomisk
forlust. Finansierande vigavgifter dr darfor normalt
sett ett ineffektivt sitt att finansiera vigar — eftersom
nyttjandet och dirmed nyttan av den nybyggda vigen
minskar. Detta giller i hog grad om det finns bra alter-
nativ till vigen (t.ex. en gammal, delvis parallell vig),
men i betydligt ligre grad om nagot sadant alternativ
inte finns!®, Detta idr ett mycket gammalt och vilként
transportekonomiskt resultat. Darfor dr det virt att
papeka att det faktiskt kan vara motiverat (i betydel-
sen samhillsekonomiskt effektivt) med finansierande
avgifter. Finansierande avgifter kan vara en samhalls-
ekonomiskt béttre 16sning dn vanlig skattefinansiering,
vilket i praktiken kan vara det enda alternativet for-
utom avgiftsfinansiering. Skilet dr att de flesta skatter

102 Vigavgifter i titorter, en kunskapsoversikt ur svenskt per-
spektiv. Vigverket, publikation 2002:136.

103 Uttryckt annorlunda: intikterna fran avgifterna ricker inte
for att kompensera trafikanterna for kostnadsokningen.
Det finns ett enkelt argument som bevisar detta. For att de
trafikanter som stannar pa vigen ska kompenseras fullt ut
for tullen, maste de fa tillbaka exakt lika mycket som de
betalat i tull, eftersom de i motsats till tringselavgifter inte
redan delvis kompenserats med kortare restid. Men didrmed
kan pengarna inte ricka till att ocksa kompensera dem som
avstatt fran att dka pa vigen pa grund av tullen. Alltsa kom-
mer den totala samhillsnyttan att vara negativ.
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orsakar samhillsekonomiska forluster i exakt samma
mening som finansierande vigavgifter gor det, genom
s.k. snedvridnings- eller undantringningseffekter
bland annat pa arbetsmarknaden. Om man av olika
skil ar hdanvisad till att vilja mellan skattefinansiering
och avgiftsfinansiering (t.ex. av politiska skil eller
for att tringseln dr forsumbar), kan i vissa fall — om
trafiken &r relativt kostnadsokénslig — vigavgifter vara
att foredra framfor skattefinansiering.

Védgavgifter finansierar infrastruktur i Europa

Vagavgifter langs motorvagar ar en accepterad

form av finansiering for vaginvesteringar och ar
vanligt férekommande i Europa, Nordamerika och
Asien. Det uppskattas att 40 procent av Vasteuropas
motorvagar ar avgiftsbelagda och aven en stor andel
regionala forbifarter. Vagavgifter for att generera
intakter for finansiering av ny vaginfrastruktur, bl.a.
tunnlar, inférdes i flera norska stader som bl.a. Oslo
och Trondheim for tiotalet ar sedan. Pa senare ar har
beslut fattats i Norge om att andra inriktningen av
intéaktsanvandningen sa att intakter fran vagavgif-
terna kan anvandas till utbyggnad av kollektivtra-
fiken. | sdval Oslo som Trondheim fors diskussioner
om att omvandla vagavgiftssystemet till ett system
som paverkar saval resandetiderna som efterfragan i
transportsystemet.

Norges avgifter har avsiktligt sma effekter

De flesta norska avgiftssystem ar uttryckligen kon-
struerade for att inte paverka trafiken. Deras syfte
ar enbart att finansiera infrastrukturinvesteringar.
Vissa norska avgiftssystem (t.ex. Trondheim) har
dock anpassats nagot for att styra trafiken bort fran

innerstaden och rusningstiden, men har anda som
huvudsyfte att generera intakter.

Sarskilt Oslos system ar konstruerat for att inte
paverka trafiken. Tullringen ligger ganska langt
utanfor innerstaden. Tullar tas dven ut pa de stora
genomfartslederna och ar lika hég dygnet om. Det
betyder att det knappast finns nagon mojlighet att
undvika att betala tull om resan startar utanfér det
tullade omradet. Trafik inne i omradet ar daremot
avgiftsfri. Kollektivtrafiken ar relativt daligt utbyggd
i manga omraden. Sammantaget har detta gjort att
Oslos tull pa omkring 10 NOK knappast haft mat-
bara effekter pa trafiken. | Oslo diskuteras att lata
avgifterna variera 6ver dygnet. Berakningar visar
att detta skulle leda till relativt stora minskningar av
vagtrangseln. Minskningen av trafiken i morgonrus-
ningen i hela Oslo/Akershusomradet berdaknades till
ca 10 procent, medan trafiken innanfér tullringen
beraknades minska med nara 20 procent.

En fordel med finansierande avgifter dr att de totala
resurserna for infrastrukturatgirder kan 6ka. Det som
dven talar for finansierande avgifter dr att biljettavgif-
ter for kollektivtrafikresor och vigtullar pA motorvigar
ofta direkt gar tillbaka till nyttjarna, via forbattringar
av infrastrukturen. Detta innebdr att acceptansen for
denna form av avgifter kan vara hogre 4n vid andra
former av avgiftsfinansiering. Ett argument mot finan-
sierande avgifter dr dock att det kan vara svart att fa
acceptans for att man ska betala for att nyttja vigen
eller sparet, framfor allt eftersom skattetrycket redan
dr hogt i Sverige.
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Slutsatser och fragor

Vissa av de finansieringsformer som har analyserats
ovan gar att anvinda redan i dag, och erfarenheter
borjar nu sammanstillas fran olika forsok, ocksa
fran Stockholmsregionen. Andra finansieringsformer
kraver storre fordindringar, bland annat lagindringar,
och kan dirfor genomforas forst pa langre sikt. Regio-
nens aktorer kan dock pa olika sitt underlitta och
driva pé utvecklingen.

Detta avsnitt tar upp nagra fragor dir det bedoms
vara sdrskilt angelédget att i regionen enas om vad man
tycker och att dérefter borja genomfora foridndringar.
Inom ramen for nuvarande finansieringssystem kan
man gora vissa fordndringar, till exempel:
 infora 6ronmirkta skatter
e ge den regionala nivan ett storre finansierings-

ansvar.

Anslagstilldelning _\

Man kan vidare dndra det nuvarande finansierings- och

genomforandesystemet i tre avseenden genom att:

» sprida ut betalningen over lidngre tid i stillet for att
ta hela utgiften pa en gang,

 lata privata aktorer fa storre inflytande pa drifts-,
utformnings- och finansieringslosningar,

e taintdkter fran anvindarna och inte enbart anvinda
offentliga medel (skatter).

Fragorna kan sorteras i tre grupper: sidana som ror
ansvarsfordelningen mellan olika aktorer, sddana som
ror hur objekt kan finansieras och sddana som ror an-
slagstilldelningen. I tabellen nedan illustreras vilka
fragor som dr mest aktuella for de olika finansierings-
formerna.

—1  Ansvarsférdelning

W Nu (direktavskrilming)
Finansiering

Utspridd

... via skatter agsfinansiering

Qronmarkta skatter

¢ Offentlig lanefinansieri

e Forskottering

eringsansvar

e Funktionsentreprer

e Prestationsbaserad ersattnin

... via avgifter | ¢ Ex ifter

e Koncession

¢ Internaliserande avgifter

¢ Finansierande avgif

Finansieringskallor

Tabell 5. Aktuella fragestallningar for olika finansieringsformer.
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Andrad ansvarsférdelning

Etthuvudsyfte med de diskussioner som for ndrvarande
fors om de nya finansieringsformerna idr att hitta en
effektivare ansvarsfordelning. Det finns, som namn-
des ovan, tva huvudfragor nir en #ndrad ansvarsfor-
delning diskuteras.

1. Ska regionerna ta en storre del av ansvaret for
nationella och regionala investeringar? Detta kan
vara en 1osning pa vad manga anser vara det storsta
problemet med dagens planeringsprocess, ndmligen
incitament for att enbart kriva de objekt man verk-
ligen vill ha och for att halla tillbaka kostnaderna
for dem. En logik bakom regional medfinansiering
ir ocksa att trafiken pa de flesta vigar och jarnvigar
framst 4r lokal och regional. Det viktigaste motargu-
mentet dr sannolikt att det kan komplicera en nationell
malstyrning och att sérskilt jarnvigstrafik kriver en
systemsyn. Dessutom finns delvis incitamenten for
overstandard kvar sa ldnge man inte tvingas bira den
fulla kostnaden for en atgird.

2. Bor privata aktorer ges en storre roll? Som fram-
gatt tidigare i denna rapport finns det starka argument
for att fora over en del av ansvaret for fraimst objek-
tens genomforande till den privata sektorn. Dessa argu-
ment &r i korthet att projektinterna risker kan hanteras
bittre, att kreativa l6sningar kan uppmuntras och att
byggtakten kan bli mer rationell. Det kan kanske ock-
sa ge kostnadsddmpande effekter genom att bestilla-
ren ldttare kan sidga nej till 6kade krav under plan-
processens gang. Att lamna ¢ver mer makt till privata
aktorer innebir sjalvklart ocksa nackdelar. Viktigast
dr kanske att den framtida handlingsfriheten minskar,
om man exempelvis vill dndra taxor eller trafikerings-
upplédgg for en jarnviagslinje.

Nya finansieringskallor

En annan tinkbar fordndring, som kan ge en ndrmare
koppling till brukarna av transportsystemet, &dr att
oftare ta ut avgifter. Nedan beskrivs nagra huvud-
fragor nér nya finansieringskéllor diskuteras.

Bor inslaget av anvindaravgifter bli storre? Nagra
av argumenten for detta ar att de tillgingliga med-
len for investeringar kan 6ka samtidigt som det kan
ge samhillsekonomiska effektivitetsvinster jamfort
med skattefinansiering. Internaliserande avgifter kan
dessutom ge positiva effekter i form av till exempel

minskad tringsel och minskade utslédpp. Slutligen kan
det anses rittvist att de som faktiskt anvinder infra-
strukturen betalar for detta. Det bor i sin tur leda till
att regionernas incitament att dverdriva nyttor och
underskatta kostnader minskar. Det frimsta politiska
argumentet mot anvindaravgifter dr sannolikt att det
ar svart att fa acceptans bland anvindarna for dem —
atminstone om det 4r avgifter pa sadant som tidigare
varit gratis (sasom vigavgifter). Ett skil till detta ar
ocksa att avgifter kan ha oonskade fordelningseffek-
ter. I praktiken kan dock juridiska och institutionella
problem vara minst lika viktiga, eftersom det i dag
(med nagra undantag) inte ir tillatet att ta ut avgifter
for biltrafik pa befintliga vigar. Ett teoretiskt viktigt
argument mot anvindaravgifter dr att de kan ge under-
utnyttjande av investeringen, exempelvis vid en tull
pa en ny motorvig.

Hur ska avgifter tas ut? For sarskilt finansierande
avgifter (exempelvis biljettavgifter och vigtullar) kan
detta vara en svar fraga. Tanken &r att anvindarna far
betala for att nyttja infrastrukturen, och att intikterna
anvinds for att finansiera hela eller delar av investe-
ringen. Ett problem med detta, som ibland kan vara
stort, dr att utnyttjandet av sparet eller vigen da kan
bli vidsentligt mindre &n samhillet egentligen skulle
vilja. Ddrfor vill man ofta ta ut avgift pa den befintliga
infrastrukturen i stéllet, vilket séarskilt giller for vag-
trafiken. Som dagens lagstiftning dr utformad dr det
dock som sagt svart att gora det.

En besliktad fraga dr: Hur ska exploateringsavgif-
ter rent praktiskt tas ut? Det kan vara svart att komma
overens med eventuella medfinansidrer. Forhandling-
arna far latt ett inslag av “bluffstopp”, dir det giller
att inte visa sig alltfor intresserad eftersom man da
riskerar att fa bira ett tyngre finansieringsansvar. Att
finna dndamalsenliga former for forhandlingar vid ex-
ploateringsavgifter dr diarfor angeldget.

Andrad anslagstilldelning

En grundldggande friga, som dr oberoende av hur ob-
jekt finansieras, dr om anslagsnivan for investeringar
i transportsystemet i regionen ligger pa en lagom niva
i dag och om formerna for anslagstilldelning dr opti-
mala. Fragan innehaller flera delfragor.

Ar trafikinvesteringarna i regionen lagom stora?
Det finns, som visats, argument bade for att trafik-
investeringarna i Sverige dr mindre och storre dn vad
som idr optimalt. De offentliga utgifterna dr redan
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hoga, vilket talar for att de ligger pa en lagom (eller
for hog) niva. De flesta bedomare anser dock att trafik-
investeringarna dr for sma. Ett argument for att det
giller i regionen &r att trangsel- och miljoproblemen
ir stora. Detta visar sig bland annat i att det finns en
stor volym lonsamma objekt som inte ryms i investe-
ringsplanerna. Den tita miljon leder samtidigt till hoga
byggkostnader. En poing med lonsamma objekt &r att
de (om vi kan lita pa kalkylerna) ger minst lika mycket
resurser tillbaka till samhillet som de forbrukar. Ett
annat argument dr att kalkylerna inte tillrickligt be-
aktar de undantringningseffekter pa arbetsmarknaden
som kan motverkas av bittre transporter.

Ar regionens andel av statens totala satsningar
réttvis? En foljdfraga dr om regionen far en rittvis
andel av statens satsningar pa infrastruktur. Ett argu-
ment for att svara ja @r att alla regioner i Sverige nog
i dag kinner sig missgynnade. Andra argument dr att
regionen #r forhallandevis titbefolkad och att det dir-
for behovs fiarre meter vigar och spar per invanare
samtidigt som kollektivtrafiken kan drivas effektivt.
Nagra argument for att svara nej dr att regionen har
en hog kollektivtrafikandel och dirmed betalar en
stor del av sina transportkostnader sjdlv. Staten kan
alltsa sdgas spara pengar eftersom den inte behdver
investera sa mycket i viagar. Det visar sig i att staten
star for ca 40 procent av satsningarna pa infrastruktur
i Stockholms lédn, jamfort med ca 60 procent i landet i
helhet. Samtidigt star landstinget i dag for manga in-
vesteringar som egentligen &r statsbidragsberittigade,
men inte ryms i investeringsplanerna. Ett annat argu-
ment dr att Stockholmsregionen har en viktig roll som
motor for tillvixten i hela landet — satsningar kommer
diarmed hela riket till godo.

Kan overensstimmelsen mellan plan och budget
0ka? Det finns flera problem med att medlen i infra-
strukturplanerna inte anslas i statens budget. Det inne-
bir att det uppstar eftersldpningar i genomforandet av
planerade investeringar. Projekteringsarbetet kostar
samtidigt mycket pengar, som riskerar att vara bort-
kastade om projekten hinner blir sa gamla att de maste
projekteras om. Osikerheter i projektplaneringen ska-
par ocksa kostnader i sig, bland annat genom att man
inte kan genomfora projekt pa kostnadseffektivaste
sdtt. Ett annat problem ér att stora skillnader mellan
plan och budget kan leda till planeringstrotthet, och
didrmed till mindre engagerade tjinstemin och poli-
tiker.

Fortsatt arbete

Nedan anges nagra omraden som kan vara sirskilt

intressanta for regionens aktorer att diskutera vidare.

De forsta ror ansvarsfordelningen, sedan foljer fragor

kring finansieringskéllorna och anslagstilldelningen.

Slutligen ndmns det overgripande samarbetet i regio-

nen.

1. Att regionerna ges ett storre ansvar for nationella
satsningar. Det kan ske antingen genom att regio-
nerna far bestimma mer 6ver de statliga pengarna
eller genom att regionerna bidrar med pengar till
statliga investeringar.

2. Att vissa risker fors dver till privata aktorer. Fra-
gan handlar bland annat om hur mycket makt 6ver
utformning och val av objekt samhillet anser vara
lampligt att sldppa ifran sig. Det giller framst olika
typer av funktionsentreprenader, prestationsbase-
rad ersittning och koncessioner.

3. Att ett system med samhdillskontrakt utvecklas. Ett
exempel nir samhillskontrakt dr tdnkbart dr nar en
kommun forbinder sig att planera for en viss midngd
bostiader och arbetsplatser forutsatt att staten eller
landstinget investerar i en vig eller jarnvig. Pa
motsvarande sitt kan staten eller landstinget for-
binda sig att vid en viss exploatering investera i ny
infrastruktur.

4. Att ett storre ekonomiskt ansvar tas av staten for
den lokala och regionala kollektivtrafiken. En an-
ledning &r att det kan finnas ett gap mellan vad som
investeras i den regionala kollektivtrafiken och vad
som dr samhéllsekonomiskt effektivt.

5. Att offentlig lanefinansiering anvinds. Oavsett om
fordndringar av ansvarsfordelningen gors kan ett
Okat inslag av offentlig lanefinansiering ha flera
fordelar, bland annat att variationerna i anslag mel-
lan aren minskar.

6. Att forskottering anviinds i okad utstrdckning. Det
ir en delvis Oppen fraga om det sammantaget &r
onskvirt eller inte ur ett samhillsperspektiv. En
politisk diskussion om effekterna ar darfor ange-
lagen. Exempel pa farhagor som kan finnas ar att
man koper sig forbi i kon samt binder upp pengar
som kanske skulle behovas till annat i framtiden.

7. Att tydligare krav stdlls pa underlag om atgdrders
samhdillsekonomiska lonsamhet och andra effekter.
Sadana krav finns i princip redan i dag pa under-
lagen som motiverar anspraken infor exempelvis
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infrastrukturpropositionerna. Ett storre genomslag
for sadana kriterier vid prioritering av objekt kan
gynna regionen, eftersom volymen 1onsamma at-
girder dr relativt stor i Stockholms lin.

8. Att ett mer samlat agerande skapas fran regio-
nen ddr man enas om prioriteringar. Viktigast dr
att behoven tydliggors och att genomforandet kan
underlittas om alla aktorer samarbetar. I sin tur kan
det leda till ett snabbare genomférande och dirmed
liagre kostnader och tidigarelagda nyttor.
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Summary

The matter of financing 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 financing system itself. To shed light
on these issues, the Office of Regional Planning and
Urban Transportation has drawn up a general survey
of how the transport system is financed today and how
it could be changed in the future.

The financing system today

Today’s transport system is primarily financed 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 specific
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
between the State, the County Council and the local
authorities in the County of Stockholm is illustrated
in figure A. The contributions paid by the State and
County Council respectively are each about two fifths
of the whole, with the local authorities accounting for
the remaining fifth. 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.
However, in spite of the fact that Sweden is only thin-
ly populated, investments in roads are relatively low.
For comparison, figure B shows investments in roads,
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Figure A. Distribution of costs.

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.

Percentage of GDP

& maintenance,

Is today’s financing system
equitable and efficient?

Criticism is often levelled against today’s financing
system, claiming that it is neither equitable nor parti-
cularly efficient.

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 benefits
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,

1.2

!
1.0 1IN\

NN

~—
0.6 1 \—'/

0.4 \ /\

m— EU 14+2

~

0.2

R
/N

— S\WE

0.0

1975 1980 1985 1990

Figure B. Investments in roads.

1995 2000



60 TRANSPORTSYSTEMETS FINANSIERING

properties, etc., are higher than elsewhere and that
the municipal tax equalization system overcompen-
sates the rest of the country. Clearly, this is a difficult
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 financing 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

Disadvantages

— The money may not
be used where it
gives the greatest
benefits

+ Easier to acquire
funds for necessary
investments

Shared funding responsibility
at national and regional levels

Advantages

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

Disadvantages

— Can make national
objectives manage-
ment more difficult

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

+ Can encourage re-
gions not to overes-
timate the benefits
and underestimate
the costs — Risk that some
projects “jump the

+ The region can influ- queue” and are

ence priorities both
between projects
and between sectors

implemented in the
“wrong"” order from
a socio-economic

point of view

Payment | Now (direct write-off) Spread out
Financing
... via taxation | ¢ Appropriation ¢ Public borrowing funding
e Earmarked taxes e Advances
e Shared funding responsibility | ¢ Functional contracting
state/region o

Performance-based payment

... via fees ¢ Exploitation fees

e Internalising fees

Concessions

Financing fees
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Payments more frequently spread out over
time

Advantages
+ Urgent projects can
be brought forward

Disadvantages
— Future funding is
tied up

— Total costs can unin-
tentionally rise

+ More user-funded

— 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 modified

through increased cooperation from the private sector.

It may be achieved in two different ways:

e enable private players to have a greater say in ope-
rational, design and financing solutions;

* collect revenue from users and not only from public
funds (taxes).

Greater say for private players

Advantages

+ Funds available for
investment may
increase

Disadvantages
— More expensive pro-
curement process

— Ties up future free-
+ Construction and dom of action
running costs may
be reduced — May entail higher in-
terest costs if loans
are taken on the

private market

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

— May lead to high
risk costs

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

+ May lead to more
efficient distribution
of responsibilities

Increased proportion of user fees

Advantages Disadvantages

+ Funds available for — Difficult to gain user
investments may acceptance
increase

— Legal and institutio-

+ May be more effi- nal problems

cient from a socio-
economic point of — Can lead to under-
view than if funding utilisation of the
is provided purely investment
through taxation
— High collection costs
+ May produce other
positive effects, e.g. — Can give undesirable
less congestion and distribution effects
exhaust pollution
— Can push up costs
+ Fair that users pay

Questions for the future

The study shows how the approach to funding affects

decision-making processes and how financing 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 financing, 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 field.

The following paragraphs list some of the areas
considered to be of prime importance for continued
discussions between the various regional players. The
first 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 find 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.

. The State takes greater financial 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.

. 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.

. 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.

. Place greater and more clear-cut demands on do-

cumentation relating to the socio-eonomic bene-
fits and other effects of proposed measures. Such
demands, including justification 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 benefit the region since the volume of bene-
ficial measures in the County of Stockholm is rela-
tively large.

. Stimulate closer coordination of regional activities

with a view to reaching agreement on priorities.
Most important of all is that needs are clarified
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 benefits.
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