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1. Inledning

I samband med det sa kallade K2020-projektet i Goteborg har frigan om alternativa
former for att finansiera satsningar pé kollektivtrafik blivit aktuell. Malet for K2020
ar att fordubbla kollektivtrafikens andel av resorna i Goteborg och de nirmaste
kranskommunerna under de ndrmaste 20 aren.

Med alternativ finansiering menas i denna promemoria all annan finansiering dn
anslag Over statsbudgeten som direktavskrivs i samband med investeringen. Materi-
alet fokuserar pa mojligheten att finansiera kollektivtrafiksatsningar i vid mening —
ett trafiksystem som gynnar och mdjliggor en 6kad anvéndning av kollektivtrafiken
— och har i viss utstrackning anpassats till Géteborgsforhéllanden.

En arbetsgrupp arbetar med frégan och i gruppens arbete behovs en sammanstall-
ning av olika finansieringsformer. Denna sammanfattande promemoria bygger pé en
OH-presentation av frimst tidigare utredningar som WSP/Transek genomfort och
som redovisades av WSP Analys & Strategi for gruppen i augusti 2007.

Promemorian inleds med tio punkter som sammanfattar WSP:s rekommendationer,
vilka den stressade ldsaren kan nja sig med att ldsa. Darefter utvecklas nagra gene-
rella slutsatser kring finansieringen av atgirder inom K2020.

Promemorian i 6vrigt inleds med ett avsnitt som oversiktligt berdr vilka utveck-
lingsambitioner som innefattas i K2020, vilken typ av insatser som &r aktuella och
vilka huvudmin och aktérer som berdrs. Dérefter beskrivs dagens finansieringssy-
stem. Tonvikten ligger pa nationella férhéllanden och de variationer som finns mel-
lan olika delar av landet. Olika finansieringsformer som provats eller forekommer i
den allménna debatten beskrivs i ett tredje huvudavsnitt. Darefter ges exempel pé
alternativa finansieringsformer fran Oslo, Kdpenhamn och Stockholm. Promemori-
an avslutas sedan med en genomgéng av for- och nackdelar som brukar férknippas
med de skilda finansieringssatten.

2. Sammanfattande slutsatser

I detta avsnitt redovisas ett antal reflexioner och slutsatser kring finansiering av at-
gérder i K2020 som vi pd WSP tror dr viktiga for arbetsgruppen i dess fortsatta ar-
bete.

Tio slutsatser
Inledningsvis sammanfattas véra bedomningar i punktform.

1. Det finns tillvixtargument for en 6kad satsning pd kollektivtrafik. Med ett béttre
kollektivtrafiksystem &n i dag kommer Goteborgs lokala arbetsmarknad att vid-
gas. Samtidigt stér transportsystemet i Sverige i dag infor en genomgripande
omstéllning, inte minst med tanke pa klimathotet. En mer héllbar Géteborgsre-
gion kan inte forverkligas utan en battre forsorjning med kollektivtrafik.

2. K2020 kan inte genomforas helt inom det ordinarie planeringssystemet. En s
omfattande satsning som K2020 kommer att krdva en mingd satsningar i trafik-
systemet som ofta ligger utanfor sjilva kollektivtrafiken. Investeringar star
normalt for den storsta volymen, men trafikeringskostnader ligger i gengéld
kvar under lang tid. Vi drar tva slutsatser av detta. For det forsta att atgérderna i

10095413

4 (33) p=WSP

=



K2020 maéste prioriteras och finansieras i ett samlat fora. For det andra att ndgon
typ av avtal som sékerstiller framtida trafikering maste upprattas.

3. Pd sikt dr en ny planeringsordning angeldgen. Storstadens transportsystem har
en annan uppbyggnad och funktion 4n det nationella transportsystemet. Utma-
ningarna som ska 16sas ser annorlunda ut an 1 6vriga landet, vilket blir sarskilt
tydligt nér en satsning som K2020 diskuteras. Det ar darfor inte majligt att han-
tera fragorna i det nationella planeringssystem som i dag finns.

4. En paketlosning dr nédvindig. Vi anser det vara osannolikt att en helt ny plane-
ringsordning ska hinna genomforas i tid for K2020. Var beddmning &r darfor att
en paketlosning med inslag av forhandlingsplanering i praktiken &r nddviandig.

5. Alternativa finansieringslosningar kommer att behévas. Vi anser det vara osan-
nolikt att satsningarna i K2020 ska kunna rymmas inom ordinarie planeringsra-
mar. Alternativ finansiering lar dérfor behdvas bade for att generera tillrdckligt
mycket medel totalt sett och for att mojliggora ett effektivt genomforande av de
samlade atgardsprogrammen.

6. Utspridd betalning krévs sannolikt. Omstéllningsbehovet ar av engangskaraktér
och angelédget att genomfora sd snabbt som mdjligt. Detta anser vi talar for att
olika former av utspridd betalning (sdsom lanefinansiering) bor utnyttjas. Aven
nya former for anslagshantering och budgetering tror vi kan vara viktiga.

7. Avgifter som kompensation for 6kad arbetskraftstillginglighet dr intressanta.
Eftersom ett syfte med K2020 ar att skapa hallbara och vil fungerande kommu-
nikationer inom en sammanhallen och véxande region &r det rimligt att de sek-
torer av néringslivet som drar mest nytta av dessa satsningar far vara med och
finansiera dem. Exploateringsavgifter eller regionala arbetsgivaravgifter borde
dérfor vara ocksa vara intressanta.

8. Brukaravgifter in om biltrafiken (trdngsel- och miljoavgifter) bor évervigas.
Skalet &r helt enkelt att sadana avgifter bdde kan ge intékter och 6ka underlaget
for kollektivtrafiken. Samtidigt forbattrar de mojligheterna att utforma ett effek-
tivt kollektivtrafiksystem. Erfarenheterna frén de stdder som har infort avgifter
ar ocksa i huvudsak positiva (bompeng i Oslo och trangselskatt i Stockholm).

9. Brukaravgifterna i kollektivtrafiken (biljettpriset)) kan antagligen hojas. Om
kollektivtrafiken i Goteborg gors betydligt mer attraktiv &n i dag bor det ocksé
vara mdjligt att hoja priset for den. Nagot som talar for detta ar att hushéllen har
en hog betalningsvilja for rorlighet. Det finns dessutom en koppling mellan oli-
ka brukaravgifter i transportsystemet - brukaravgifter for biltrafiken skapar ett
utrymme for hdjning av brukaravgifter i kollektivtrafiken. Vidare kan antagli-
gen intdkterna fran olika typer av tillaggstjanster oka.

10. Det finns intressanta exempel i ndromrddet. Avslutningsvis bor Goteborg kunna
dra nytta av de framgangar (och misslyckanden) som andra storstidder haft. En
generell slutsats av exemplen frén Oslo, Képenhamn och Stockholm ér att “’pa-
ketmognaden” successivt vixer i de stider som provat alternativa finansierings-
former och att finansieringsformerna samtidigt utvecklas. Att inleda ett arbete
med atgérdspaket baserade pa forhandlingsplanering verkar alltsé kunna vara ett
medel for att successivt 18sa upp opinionsméssiga, politiska och andra lasningar
som begrénsar det transportpolitiska rorelseutrymmet.
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Kollektivtrafiken paverkar Géteborgsregionens
utvecklingsforutsattningar

Det har blivit alltmer accepterat att storstadsregionerna méste ses som nationella
kraftcentra for tillvixt. En internationellt attraktiv och konkurrenskraftig verksam-
hetsmilj6é och arbetsmarknad forutsitter en regionforstoringsprocess som i hog grad
utgér fran de utvecklingsspiraler som genereras i de storsta lokala arbetsmarknader-
na. En viktig utgdngspunkt for hur stora kollektivsatsningar som ska goras ar att
Goteborgs lokala arbetsmarknadsregion inte har utvecklats med riktigt samma kraft
som Ovriga storstadsregioner.

I bade Stockholm och Malmo har den lokala arbetsmarknaden vuxit med betydligt
over en 1/2 miljon invanare under de senaste 35 dren medan tillvixten under samma
tid for Goteborgs del har varit mindre &n hélften sé snabb. Det betyder att Goteborg
har forsdmrat sin relativa position i den svenska ortshierarkin och ddrmed ocksa i de
nationella och internationella innovationssystemen. Och det innebar sannolikt ocksa
att Sverige inte har utnyttjat ett viktigt kraftcentra for nationell tillvaxt till dess fulla
potential.

Den regionforstoring som intréffat i Géteborgsregionen har i huvudsak haft formen
av fortatning och koncentration inom tidigare geografiska ramar. Forstoringen kan 1
relativt liten utstrackning forklaras av att naraliggande titorter och arbetsmarknads-
regioner vuxit samman och integrerats i en ssammanhéngande storstadsregion. Skill-
naden i tillvixtmonster mot Stockholm och framforallt Malmo, dér regionforsto-
ringen 1 hog grad har haft formen av geografisk expansion och sammansmaéltning av
olika tétorter, 4&r mycket pafallande. I sérskilt Malmé har en utvecklad regionaltags-
trafik (Pagatagen) varit en viktig drivkraft for regionforstoringen.

Skillnaderna i tillvixtmonster mellan Goteborgsregionen och de béda 6vriga stor-
stadsregionerna har naturligtvis baring pa transportsystemets utveckling och utveck-
lingsforutsattningar. En slutsats dr att transportsystemet i Goteborg inte haft samma
forméga att bara upp en geografisk expansion av arbetsmarknadsregionen och gett
otillrackliga forutsittningar for att naraliggande tétorter genom 6kad arbetspendlig
ska véixa samman med Goteborg till en funktionell helhet. En foljdslutsats ér att det
for Goteborgs del finns en outnyttjad potential som skulle kunna realiseras inte
minst genom ett utvecklat kollektivtrafiksystem.

Satsning pa hallbara storstadsregioner ger kollektivtrafiken nyckelroll

Ytterligare en utgdngspunkt for hur stora kollektivtrafiksatsningar som bor goras ar
behovet av att omvandla storstadsregionerna till mera hallbara strukturer for verk-
samheter och boende. I ett nyligen presenterat utspel av bl.a. miljo- och infrastruk-
turministrarna lanseras en satsning pa att utveckla hallbara storstadsregioner som en
hogprioriterad uppgift for regeringen. En saddan satsning kan ha ménga bestandsde-
lar. Omstéllningen av transportsystemet i vid mening och utvecklingen av kollektiv-
trafikforsorjningen i synnerhet maste dock utgora en central komponent i ett pro-
gram for héllbara storstadsregioner. Klimatfragan och behovet av att radikalt minska
koldioxidutslappen fran trafiken utan att dventyra tillvixtens drivkrafter maste st i
fokus for ett sddant utvecklingsprojekt, liksom det moderna kunskapssamhéllets
formaga att ge livskvalitet i olika dimensioner.

Sannolikt kommer denna prioritering av hallbara storstadsregioner att atfljas av en
okad insikt om att utvecklingen av en mera heltdckande kollektivtrafikforsorjning
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kommer att kriva stora ekonomiska insatser. Darmed lar ocksé viljan oka att disku-
tera hur 6kade satsningar ska kunna finansieras.

Projektet K2020 visar att om kollektivtrafiken pé sikt ska kunna spela en vidgad roll
for Goteborgsregionens trafikforsorjning fordras det att omfattande nya resurser kan
frigoras for investeringar i infrastruktur och trafiksystem. Nuvarande resursramar
framstér som helt otillrdckliga mot bakgrund av de olika behov som identifieras
inom projektet.

En avgorande forutsittning for att kollektivtrafiken ska kunna ges langsiktigt béttre
utvecklingsforutsittningar &r att vag- och jarnvagsinfrastrukturen moderniseras s
att en grund kan laggas for en fordndrad trafikférdelning och trafikforsorjning i oli-
ka strék och forbindelseldnkar. Dessa investeringar kraver i sin tur att tillrickliga
resurser kan avsittas for drift och underhéll sé att den nya infrastruktur som succes-
sivt byggs upp kan forvaltas vil. De resurskrivande infrastrukturatgirderna har
samtidigt begrinsat egenvirde. Den potential de ger maste matchas med en satsning
pa moderna fordon och trafiksystem som fullt ut utnyttjar de méjligheter som den
nya infrastrukturen ger.

Om man utgar fran dagens organisation och fordelning av ansvar och huvudman-
naskap inom trafiksektorn betyder det att manga aktorer, huvudmén och planerings-
nivéer maste vara delaktiga i arbetet och beredda att avsitta resurser i ett gemensamt
utvecklingsprogram. Att klara detta inom nuvarande planeringssystem och institu-
tionella organisation med dess manga hdnsyn och parallella avvigningar mellan oli-
ka mél, trafikslag, atgirdstyper, regioner och planeringsnivaer framstar som en
mycket stor utmaning pé grinsen till det omdjliga. En relativt séker slutsats ér darfor
att en sammanhallen insats for att utveckla kollektivtrafiken i Goteborgsregionen
maste ske i extraordindra former och kanaliseras vid sidan av de ordinarie proces-
serna eller inom ramen for ett nytt och helt reformerat planeringssystem som ger
stort utrymme for regionala och sektorovergripande prioriteringar.

Bade regionala och nationella satsningar kravs

Vi har ovan argumenterat for att trafikférsorjningen i storstadsregionerna maste be-
traktas bade som ett regionalt och nationellt problem och intresse. Bade i tillvéxtpo-
litiken och i politiken for hallbar utveckling kan man hdmta goda argument for att
det nationella ansvarstagandet for storstddernas trafikforsorjning borde 6ka, inte
minst darfor att det dr av avgdrande betydelse dven pé nationell niva hur vil vi kan
16sa storstddernas trafikforsorjningsproblem.

Samtidigt kan det regionala (och lokala) ansvaret for utvecklingsplaneringen inom
kollektivtrafiken knappast 16sas upp. Utvecklingen av kollektivtrafiken dr i &nnu
hogre grad dn manga andra trafikfragor nira knuten till utvecklingen av bebyggel-
sen och de lokala och regionala aktivitetsmonstren i stort. Detta medfor att kollek-
tivtrafikplaneringen bor héllas samman med bebyggelseplaneringen och den regio-
nala utvecklingsplaneringen i stort, vilket kréver ett sddant territoriellt planerings-
perspektiv som endast kan sékerstillas pa lokal och regional niva.

En omfattande och offensiv satsning for att utveckla kollektivtrafiksystemet i Gote-
borg bor mot bakgrund av ovanstdende ta sin utgangspunkt bade i ett nationellt och
regionalt ansvar och innefatta sdvil regionala som nationella satsningar. Ndgon en-
kel given formel for hur denna ansvarsfordelning bor se ut och hur den ska kunna
materialisera sig i konkreta insatser fran olika parter finns knappast. Vi bedémer
dock att en ansvarsfordelning som bygger pa genomarbetade principer i allminhet
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kommer att bli mer héllbar och langsiktigt fungerande dn ad-hoc-16sningar som
bygger pa tillfdlliga stimningar och allianser mellan olika intressen. P4 motsvarande
sdtt dr finansieringsmodeller som &r kopplade till ndgorlunda omfattande och uthal-
liga intdktsfloden gynnsamma for en stabil 16sning.

Paketlosning ar nodvandig

Att utveckla kollektivtrafiken enligt de riktlinjer som utarbetats i K2020 &r ett lang-
siktigt atagande. Att skapa sddana finansieringslosningar och institutionella ramar
som kan fungera uthalligt kraver darfér som nyss papekats sannolikt ett omsorgs-
fullt forberedelsearbete. Detta for att gora det mdjligt att utveckla principiellt vél
genomtidnkta modeller som kan mdta stor uppslutning pé olika nivaer och hos olika
grupper i samhillet. [ annat fall kan de dverenskommelser som tréffats snabbt un-
dergrivas och fé kort livsldngd. Detta dr ju ett 6de som drabbat nagra av de s.k. stor-
stadsoverenskommelserna.

Samtidigt utmérks K2020 mycket tydligt av att atgdrder maste genomforas koordi-
nerat for att man ska fa storsta mojliga utvaxling pa insatserna. Nér ny sparkapacitet
skapats maste t.ex. operatdrerna av jarnvigstrafiken omedelbart ha beredskap att
sétta in attraktiva tig, trafikhuvudméinnen ha medel for att finansiera och marknads-
fora trafiken, bytespunkter och anslutningsvégar sta fardiga, etc. I dag saknas ett
naturligt fora for bindande sddana beslut. Inte minst statens ryckiga medelstilldel-
ning gor det ofta svart eller omgjligt att planera och bygga effektivt sa att invester-
ingsmedlen far snabb och hég avkastning i form av trafiknytta.

En vanlig 16sning for att hantera den komplexa planerings- och finansieringssitua-
tionen i storstdder har tidigare varit paketlosningar av olika slag (Dennis, Goken,
Oslopakke, Cederschidld). Det dr uppenbart att K2020 knappast kan genomforas
fullt ut inom den ordinarie investerings- och verksamhetsplaneringen. Var bedom-
ning ar dérfor att en paketlosning med inslag av forhandlingsplanering dr nddvéndig
dven for att realisera K2020. Alternativet skulle vara en helt ny planeringsordning
med radikalt dndrade investeringsramar och ansvarsforhéllanden. Sannolikheten for
att en sddan reform ska kunna genomforas med kort varsel anser vi dock inte vara
sérskilt stor.

Som nyss papekats dr inte erfarenheterna av att reglera komplicerade planerings-,
ansvars- och finansieringsfragor genom férhandlingspaket entydigt positiva. Ménga
paket och samordnade uppgdrelser — i synnerhet om de berdrt ménga planeringsni-
vaer, aktorer och atgérder — har visat sig vara ganska bréackliga och ha kort héllbar-
het. Bred forankring och en strdvan att basera paketlosningarna pa allmint omfatta-
de planeringsprinciper och langsiktigt héllbara finansieringskéllor kan som namnts
vara sitt att gora dem sa robusta som mojligt. Precis som avtal om offentlig-privat
samverkan maste nog dven forhandlingsldsningar mellan olika offentliga aktdrer
och huvudmén dessutom ha en genomténkt riskdelning och vél utvecklade meka-
nismer for dndringar och omforhandlingar i den ursprungliga uppgorelsen. Utrym-
met for att anpassa planeringsorganisationen och ansvarsfordelningen mellan stat
och region till férhallanden i olika regioner (“variabel geometri”’) kan ocksa ha dkat
i kolvattnet av Ansvarskommitténs betéinkande och det sétt som dess forslag verkar
komma att mdtas pa nationell niva.
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Alternativ finansiering behdévs

Vi bedomer att sa kallade alternativa finansieringslosningar maste mobiliseras for
att mojliggora ett ndgorlunda samlat genomforande av K2020. Det finns flera skél
for denna slutsats.

Att under en relativt kort period finansiera en omfattande omstillning av storstéder-
nas trafiksystem — bl.a. Géteborgs — inom ramen for ordinarie medelsramar och med
direktavskrivning ter sig mycket svart att genomfora. Bade allménna budgetrestrik-
tioner och regionala fordelningskriterier lar utgora effektiva sparrar mot en sddan
16sning.

Alternativ finansiering lar alltsa behdvas bade for att generera tillréackligt mycket
medel totalt sett och for att mojliggora ett tillrackligt koncentrerat och rationellt ge-
nomforande av de samlade atgiardsprogrammen. Nér det géller att astadkomma en
forcerad omstéllning av storstadens trafiksystem — motiverad béde av héllbarhets-
och tillvixtskil — anser vi ocksa att det finns goda principiella skil for att ett kon-
ventionellt investeringsuppldgg (bygg nu — betala under ldngre tid) bor véljas fram-
for den direktavskrivningspraxis som dr vanligast pa infrastrukturomradet. Argu-
mentet dr naturligtvis att detta omstéllningsbehov &r av engangskaraktér och sam-
hillsekonomiskt angeldget att genomfora s& snabbt som mojligt.

Ytterligare ett skél for att nyttja alternativ finansiering for hela eller delar av finan-
sieringen av K2020 ér att flera av de aktuella finansieringskéllorna kan erbjuda ett
jdmnare och mer stabilt intdktsflode &n anslag som paverkas av budgetsituation,
makroekonomiska 6verviganden och skiftande politiska prioriteringar.

Nagra finansieringskallor ar sarskilt intressanta for kollektivtrafik

De alternativa finansieringskéillor som &r att féredra har hog samhéllsekonomisk
effektivitet, ger stora intdktsfloden, innebar sma lagstiftningskrav, dr forknippade
med l4ga administrations- och systemkostnader samt omfattas av stor politisk accep-
tans och kan forvéntas moéta litet motstand i den allménna opinionen. Dessvirre dr
det fa finansieringskallor som forenar alla dessa goda egenskaper. Vilket finansie-
ringssétt som bedoms vara forménligast blir dirmed en avvégnings- och virderings-
fraga. Detta medfor att diskussionen om for- och nackdelar med olika finansie-
ringsmojligheter behdver foras regionalt och att den slutliga avvigningen ytterst ar
en politisk fraga.

Nér man diskuterar satsningar pa att utveckla kollektivtrafiken, och sarskilt for
pendling pé lokal och regional nivéa, finns det dock nigra alternativa finansierings-
kallor som vi anser vara mer néraliggande dn andra. Det géller t.ex. avgifter som
kan ses som kompensation for 6kad arbetskraftstillginglighet, sdsom exploaterings-
avgifter eller regionala arbetsgivaravgifter. En satsning pa att utveckla kollektivtra-
fiken syftar ju till att skapa hallbara och vil fungerande kommunikationer inom en
sammanhaéllen och vixande region och det &r dé rimligt att de sektorer av néringsli-
vet som drar mest nytta av satsningarna far vara med och finansiera dem.

Trangsel- och miljoavgifter anser vi bor 6vervigas av flera skil. De har egenskapen
att vara bade styrande och finansierande. De kan utformas sa att de far en pataglig
inverkan pa arbetsfordelningen mellan bil och kollektivtrafik i den lokala och regio-
nala trafikforsérjningen och dé inte minst i friga om arbetspendlingen under hogtra-
fiktid. Annorlunda uttryckt kan trangselavgifter 6ka resandet med kollektivtrafik
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och ddarmed leda till ett behov av béttre kollektivtrafik. [ bade forsoket med tring-
selavgifter i Stockholm' och avgifterna i London sades ocksa tydligt att intikterna
helt eller delvis skulle gé till att forbattra kollektivtrafiken. En nyligen genomford
undersokning av EU-kommissionen visar samtidigt att en anvéndning av
miljostyrande trafikavgifter for utveckling av kollektivtrafiken forefaller att ha ett
betydande stod i den allménna opinionen.”

Ytterligare alternativa finansieringskéllor,som utnyttjas i hog utstrickning redan
idag, ar intékter fran olika typer av tilldggstjénster och liknande som kan kopplas till
kollektivtrafikutbudet, t.ex. olika former av reklamintikter, tillaggstjanster kopplade
till kollektivtrafikens betalningssystem, etc. Utvecklingspotentialen for denna typ av
finansiering bedomer vi vara langt ifran uttomd dven om de enskilda intdktsflodena
sdllan 4r sa stora.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken &r ju redan avgiftsfinansierad i stor ut-
straickning med en genomsnittlig sjdlvfinansieringsgrad pa i storleksordningen 50
procent. Som en forhéllandevis arbetskraftsintensiv tjdnsteproduktion befinner sig
kollektivtrafiken i en svar konkurrenssituation gentemot annan konsumtion och ut-
rymmet for en 6kad avgiftsfinansiering kan mot den bakgrunden te sig begriinsat. A
andra sidan visar hushallsutgifternas utveckling att transporter och rorlighet ar ett
hogt prioriterat konsumtionsomréde. Vi beddmer dirfor att kollektivtrafikens andel
av utgifterna for lokaltransporter bor kunna oka, sérskilt om trafiken genom K2020
utvecklas mot hogre standard och attraktivitet.

Slutligen bor ndmnas att kollektivtrafiken sedan lange varit foremal for offentligt-
privat samarbete (OPS). Relationen mellan offentliga bestéllare och privata entre-
prenorer forefaller dock generellt sett att vara mycket outvecklad i forhéllande till de
mera avancerade former av OPS som nu diskuteras. Vi bedomer att potentialen for
att arbeta fram mer sofistikerade samarbetslosningar inom lokal och regional kollek-
tivtrafik i form av riskdelning, incitament till innovationer, incitament till rationali-
seringar genom sammankoppling av utvecklings- och driftsansvar, etc. &r stor i
manga fall.

Andra stader tillampar mer av alternativ finansiering

En lardom fran Oslo dr att man stegvis fatt ett 6kat lokalt och regionalt engagemang
dar man ocksa vidgat perspektivet till att se mer pa hela transportsystemet (med
okade satsningar pa kollektivtrafik, gdng och cykel, trafiksdkerhet och styrning av
trafiken). Sannolikt har det lokala engagemanget gynnats av att man kint att man
kan lita pé att staten kommer att std for sina dtaganden.

En lardom frén K&penhamn ar att man hittat former for att finansiera och genomfora
en samlad transport- och bebyggelsesatsning, och samtidigt ta betalt for kollektivtra-
fikens tillgénglighetsvinster. I Sverige racker det dock att samarbetet mellan stat och
kommun regleras av avtal i stéllet for lagar. Ett automatiskt bansystem sasom i Ko-
penhamn bor ocksa vara intressant eftersom K2020 kommer att innebéra stora fram-
tida driftskostnader (forarloner).

"1 det permanenta systemet har det dock for nirvarande sagts att intikterna ska ga till vig-
satsningar.

? Attitudes on issues related to EU Transport. Policy Analytical report (Fieldwork: May
2007, Report: July 2007).
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En lardom fran Stockholm ér att debatten successivt blivit mer sofistikerad. I borjan
diskuterades frimst hur besluten om tréngselskatter fattats och deras vara eller inte
vara. Nu finns det tecken pa att debatten borjar handla mer om vilken roll avgifterna
kan spela i en samlad transportstrategi och hur de da borde utvecklas.

3. Vad ska finansieras och av vem?

Rubriken p& denna promemoria — Kollektivtrafikens finansiering — kan litt leda in
tankarna pa behoven av investeringar, underhall och drift av sjédlva kollektivtrafiken.
Alltsé i forsta hand bussar och tag, trafikledningssystem samt mojligen héllplatser,
terminaler, trafikinformationssystem och annat sadant som ligger direkt under kol-
lektivtrafikforetagens ansvar. Den typen av insatser dr betydelsefulla dven i detta
sammanhang. Men de &r inte de enda och kanske inte heller de viktigaste dtagande-
na.

Haér intresserar vi oss nimligen for allt som kan bidra till att utveckla kollektivtrafi-
ken och stirka dess funktion i Géteborgsregionens trafiksystem. Det visar sig da att
t.ex. infrastrukturinvesteringar av olika slag ofta har avgérande betydelse och att de
som ansvarar for gator, vigar och sparanldggningar m.m. ofta har en avgorande be-
tydelse for att de efterstravade forandringarna i trafiken ska kunna komma till stand.
Nir vi talar om kollektivtrafikens finansiering ar det saledes i en mycket vid mening
som inte bara handlar om att utveckla och driva trafiken som sadan utan om hela
den samhélls- och trafiksystemomvandling som maste till for att de hogt stdllda am-
bitionerna om kollektivtrafiken ska kunna infrias.

Innan vi gar ndrmare in p& dagens finansieringssystem och hur det kan foréndras
och utvecklas kan det alltsd finnas anledning att Gversiktligt beskriva méalen for pro-
jektet K2020, vilken typ av utvecklingsatgdrder som ambitionerna medfor och vilka
organisationer och huvudmén som &r berorda av utvecklingsarbetet s som organisa-
tionen idag ser ut.

Malet for K2020 ar ambitiost och kostnadskravande

Malet for K2020 projektet dr mycket ambitidst — att mer dn fordubbla kollektivtrafi-
kens andel av resorna i Goteborg och de ndrmaste kranskommunerna till 2025.
Denna 6vergripande malbild har ocksé operationaliserats pa olika sitt, bl.a. i dessa
olika utvecklingsomraden:

KomFort — Utvecklad pendeltagstrafik, regionbusstrafik och BRT, nya kollektivtra-
fikknutpunkter

KomOfta — Utvecklad spéarvégs- och stombusstrafik
KomNira — Utvecklad matartrafik till kollektivtrafikknutar
KomTill — Utvecklade parkeringsmdjligheter, utveckling av gang- och cykelvigar,

tillgdngliga bytespunkter.

Det ar uppenbart att ett utvecklingsarbete som spanner dver en sa bred front blir
mycket resurskrdvande och att det kommer att bli en utmaning att hitta former och
kallor for att skapa en uthallig finansiering av insatserna.
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Manga huvudman och finansieringskallor berors

Vi har redan pekat pa att en sammanhallen utvecklingsinsats for kollektivtrafiken i
en storstadsregion som Gdteborg inrymmer en bred uppséittning dtgiarder som inte
bara ror sjdlva trafikutbudet utan dven olika typer av utbyggnader och férdandringar
av infrastrukturen och stads- och bebyggelsestrukturen i stort.

For att exemplifiera och visualisera vad en satsning enligt principerna i K2020-
projektet innebar i form av konkreta dtgirder har arbetsgruppen genomfort ett pilot-
projekt avseende forbittrad kollektivtrafik for straket Torslanda och Ockerd.” I pi-
lotprojektet analyseras hur kollektivtrafikstrdket Lilla Varholmen — Hjalmar Bran-
tingplatsen skulle behova anpassas for att leva upp till de krav som operationalise-
rats inom projektet i stort i fraga om restider, reshastigheter, tillgdnglighet, etc.

I pilotprojektet har ocksé kostnaderna for atgérderna berdknats dverslagsméssigt och
en diskussion forts om tinkbara finansiérer utifrdn dagens myndighetsorganisation
och ansvarsfordelning. Sarskilt ansvarsfordelningen mellan olika tdnkbara huvud-
man for infrastrukturatgirder (i detta fall vagatgirder) respektive trafikeringsatgar-
der dr mycket oséker. En allmén slutsats utifran detta praktikfall &r dock att kollek-
tivtrafiksatsningar krdver ménga olika typer av atgérder, t.ex:

* Infrastruktur

» Trafikering

*  Drift- och underhall
* Planering/styrning

» Information och service

Den intressanta ar darfor i forsta hand att en helhetslosning for kollektivtrafiken —
dven om det bara giller ett enda och kanske inte sérskilt komplicerat kollektivtra-
fikstrdk — ofta méste inbegripa manga olika aktorer vars insatser maste samordnas
val for att bli verkningsfulla. Finansiering och planering méste ga hand i hand och
en aktors atgérder ar sdllan oberoende av andras. Forhandlingsplanering, regionala
overenskommelser och paketldsningar &r begrepp som omedelbart dyker upp i tan-
karna! I det undersokta pilotprojektet dr t.ex. foljande aktorer berdrda:

* Centrala myndigheter

* Regionala myndigheter
* Lénstrafikhuvudmannen
+  Kommuner

»  Trafikforetag

Ytterligare en intressant slutsats dr att infrastrukturatgérder i mer vidstrackt mening
ofta &r det centrala medlet for att forbattra kollektivtrafikens forutséttningar (atmin-
stone fran finansieringspunkt) medan sjélva trafikeringsatgarderna mera kan ses
som en kompletterande resursinsats. I det hér aktuella pilotprojektet verkar infra-
strukturinsatserna sta for 90 procent av investeringarna och trafiken for ca 10 pro-

3 K2020 Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet: Pilotprojekt Lilla Varholmen -
Knutpunkt Hjalmar, Férbittrad kollektivtrafik for striket Torslanda och Ockerd, Juni 2007.
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cent. | ett langsiktigt driftperspektiv kan relationen kanske bli en annan. Men samti-
digt kan man sékert ténka sig pilotprojekt som &r mera komplicerade och kostsam-
ma med avseende pa infrastrukturen. En annan reflexion som man kan géra med
anledning av den hér redovisade kostnadsrelationen &r forstés att det skulle vara en
stor misshushallning att inte se till att det finns medel att finansiera trafikeringsét-
girderna nar vél de dyra infrastrukturella anpassningarna kommit pé plats.

4. Dagens finansieringssystem

Infrastrukturkostnader och finansiering nationelit

De faktiska transportinvesteringarna i Sverige skiftar en del 6ver tiden och fordel-
ningen mellan olika &ndamal och trafikslag &ndras ocksé fran ar till &r. Enligt bear-
betningar som SCB gjort har dock som ett genomsnitt f6r femarsperioden 2001-
2005 ungefar hilften av investeringarna avsett vigar och gator. Investeringarna
inom jarnvagen svarade under samma tid for drygt 1/3 av totalbeloppet medan fly-
get svarade for mindre &n 10 procent och sjéfarten/hamnarna endast for nagra pro-
cent. Jamforbara uppgifter for lokaltrafiken saknas for perioden 2001-2005. Om
man anvinder uppgifter om investeringarna under aren 1998-2002 blir lokaltrafi-
kens andel omkring 5 procent.

Det bor samtidigt ndmnas att det under den redovisade perioden (2001-2005) skett
en pataglig omfordelning av investeringsmedel fran véigsektorn till jirnvagssektorn
sé att den senare svarar for en hogre andel av investeringarna i slutet av den angivna
perioden. Under perioden har ocksa stora investeringar skett pd Arlanda som kan ha
medfort att flygsektorns andel av investeringarna dr nadgot hogre dn normalt.

Figur 1. Fordelning av investeringar och drift- och underhall i
transportinfrastruktur i Sverige 2001-2005 (*1998-2002)
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Figuren ovan avser samtliga investeringar i infrastruktur; statliga, kommunala och
privata. Nér det géller investeringar ar det dock hittills den offentliga sektorn som
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helt dominerat bilden. Av de 43 miljarder kronor i offentliga medel som gick till
investeringar och drift- och underhéll ar 2003 svarade staten for 26 miljarder eller
3/5. Ungefér 10 miljarder eller en dryg femtedel utgjordes av skattebidrag till kol-
lektivtrafik fran landsting och kommuner medan kommunernas dvriga insatser upp-
gick till ca 7 miljarder kronor eller en knapp femtedel.

Figur 2. Fordelning av offentliga utgifter 2003 (mdr kr).

Kommuner; 7

Kollektivtrafik;

Staten; 26 10

Vigarna och jarnvédgarna drar som tidigare framgatt huvuddelen av resurserna for
investeringar och drift och underhall av transportinfrastrukturen. Sveriges kommu-
ner och landsting har i en studie av insatserna for regional utveckling analyserat hur
de statliga medlen for investeringar i och drift och underhall av vagar och jarnvégar
fordelas mellan lin och regioner.’

Under femérsperioden 2000-2004 uppgick de statliga utgifterna till drygt 10 000
kronor per invénare for landet som helhet. Omkring 7 000 kronor gick till vigar och
knappt 4 000 kronor till jarnvégar. Utgifterna i storstadsregionerna ligger nagot ldg-
re &n riksgenomsnittet med drygt 9 000 kronor/invanare i Stockholm och Vistra
Gotaland och drygt 8 000 kronor/invanare i Skéne. I Stockholm var viginvestering-
arna relativt sett hogre dn i landet som helhet medan jarnvagsinvesteringarna har
spelat en forhallandevis storre roll i Malmo. I Véstra Gotaland ér fordelningen mel-
lan vig och jarnvag ungefér som for landet som helhet.

De variationer som finns mellan olika l&n och regioner kan forklaras pa olika sétt.
Om man betonar uppgiften att férvalta infrastrukturen &r det inte ovéntat att utgif-
terna per invéanare ligger ldgre 1 geografiskt koncentrerade och titbefolkade regioner
jamfort med glesa regioner med ett vidstrackt, lagtrafikerat men underhéllskravande
transportnit. Ser man diaremot till behovet av att utveckla transportsystemet for att
svara mot en ny och vidxande efterfragan i expansiva regioner och till hur kostnads-
kriavande det oftast ar att bygga ut infrastrukturen i storstadsomraden med komplice-
rad markanvandning blir bilden mindre sjalvklar.

* Statliga medel for regional utveckling — en lansvis granskning, Sveriges kommuner och
landsting, mars 2006.
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Figur 3. Statliga utgifter for investeringar i samt underhall och drift av vagar
och jarnvégar i kronor/invanare 2000-2004
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Hushallens utgifter for transporter

Ur ett politiskt perspektiv och fran myndighetssynpunkt kan det ligga néra till hands
att se trafiken och dess utveckling i huvudsak som en frdga om samhéllsorganisa-
tion. Men det finns ocksa ett annat perspektiv som mera utgar ifran individernas och
hushallens konsumtion av transporter. Kollektivtrafiken befinner sig mycket tydligt
i ett mellanldge mellan dessa bada perspektiv eftersom den i hog grad organiseras av
samhillet men till 6vervigande delen med syftet att konsumeras av enskilda trafi-
kanter.

Individ- och hushéllsperspektivet ar pa sitt sétt det klart viktigaste eftersom hushél-
lens privata utgifter for transporter ar betydligt storre 4n de gemensamma skattefi-
nansierade utgifterna for samma @ndamal. Ett genomsnittshushall i Sverige beréknas
ar 2006 ha spenderat ungefér 48 850 kronor pa transporter i form av utgifter for bil
och lokaltrafik.” Med nistan 4 miljoner hushall blir det en samlad hushéllskonsum-
tion av transporter pa narmare 200 miljarder kronor. I denna summa ingér da inte
utgifter for lingre resor som for vissa hushall uppgir till avsevirda belopp.®

> Statistiska Centralbyran: Hushallens utgifter 2006.
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® Langre resor redovisas i huvudsak under utgiftsgruppen fritid och kultur.
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Figur 4. Hushallens utgifter 2006
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Transporterna hor ocksa till de storsta utgiftsposterna i hushéllens budgetar. Det &r
bara utgifterna for boendet som dr négot storre. Transportutgifterna &r i paritet med
hela konsumtionen av livsmedel inklusive alkohol och tobak, restaurangbesok m.m.
samt konsumtionen av fritid och kultur. I denna senare grupp ingar da dven langre
resor med andra fardmedel 4n bil, taxi och lokaltrafik.

Figur 5. Hushallsutgifternas utveckling i Idpande priser 2003-2006 (index
2003=100)
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Transporterna &r ocksa den utgiftspost hos hushéllen som har 6kat snabbast under de
senaste aren. Medan de totala hushéllsutgifterna har 6kat med ca 7 procent fran
2003 till 2006 har transportutgifterna 6kat med hela 20 procent. En viktig forklaring
ar sannolikt att bensinpriset steg (lika) kraftigt under denna period. Det &r intressant
att notera att hushallen trots detta later transporter sta for en 6kad andel av konsum-
tionsutrymmet.
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Figur 6. Hushallens transportutgifter (bil mérkblatt, kollektivtrafik ljusblatt) i
riket samt storstadsregionerna
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Inkdp och drift av bil dominerar helt hushallens utgifter for transporter. I landet som
helhet svarar bilkostnaderna néstan for 92 procent av utgifterna. De dryga 4 100
kronor om aret som det svenska genomsnittshushéllet 1agger pa kollektivtrafik sva-
rar alltsd endast mot atta procent av transportutgifterna. I Stockholmsregionen &r
utgiftsfordelningen markant annorlunda och hushallen lagger hir néstan 1/5 av sina
transportutgifter pa kollektivtrafik. Goteborg/Malmé uppvisar ett slags blandning av
dessa monster. Den totala utgiftsnivan liknar mera den i Stockholm &n i riket i 6v-
rigt medan fordelningen bil/kollektivtrafik har mer gemensamt med riksgenomsnit-
tet 4n Stockholmssituationen. I Goteborg/Malmo svarar kollektivtrafikavgifterna for
niarmare 11 procent av hushéllens transportutgifter samtidigt som det som spenderas
pa bil ligger patagligt ldgre i absoluta tal &n vad som géller for landet i vrigt.

5. Olika finansieringsformer

Olika typer av finansieringsformer

Den vanligaste formen for finansiering av infrastrukturdtgérder ér i dag skattefinan-
siering eller med ett annat ord anslagsfinansiering. Investeringen betalas vanligen
med I6pande skatteinkomster. Nér investeringarna ar betalda skrivs de av direkt.
Om det uppstar drifts- och underhéllsbehov eller reinvesteringsbehov betalas detta
l6pande, dven d& med medel som kommer fran skatteintikter.

D4 efterfragan pa infrastrukturatgérder i manga fall 6verstiger tillgangen pa medel i
offentliga budgetar har det uppstatt en diskussion om méjligheterna till nya, s.k. al-
ternativa, finansieringsformer. Férédndringar i finansieringssystemet for infrastruk-
turdtgirder kan huvudsakligen ske inom den offentliga finansieringen och via ett
okat offentligt-privat samarbete.

Begreppet alternativ finansiering anvinds i en relativt vid mening och kan darfor i
praktiken sta for manga olika sétt att skaffa kapital till investeringar eller medel for
andra utgifter inom transportsystemet. I sin mest allminna betydelse stér begreppet
for all annan finansiering 4n anslag dver statsbudgeten som direktavskrivs i sam-
band med investeringen. Den ritt omfattande ldnefinansiering som redan forekom-
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mer genom att staten tar upp sirskilda lan for att finansiera vag- och jarnvigsinve-
steringar kan i den meningen ses som alternativ finansiering. I andra sammanhang
har man en mer sniv definition som framst tar sikte pa att identifiera i verklig me-
ning nya finansieringskéllor. I denna promemoria har vi tillsvidare valt att ge be-
greppet i en mycket vid tolkning.

Som framgar av redovisningen i det foljande kan infrastruktur finansieras paA manga
olika sitt. For att skapa en viss overblick och struktur kan det vara en fordel att
gruppera de olika finansieringsformerna med ledning av nagra 6vergripande kriteri-
er. Ett sddant kriterium kan vara finansieringskillan. Olika finansieringskillor som
behandlas i denna promemoria &r skatter, avgifter och medel frigjorda genom effek-
tiviseringar. Alla dessa kan i sin tur delas in efter om finansieringen/uttaget sker
lokalt, regionalt eller nationellt. Aven internationella avgifter pa t.ex. flyg har disku-
terats men sadana avgifter bortser vi fran i detta sammanhang.

De olika finansieringssétten kan dven sorteras med hénsyn till om finansieringen
sker direkt i anslutning till att en trafikinvestering genomfors eller om finansiering-
en sker genom lan och att dterbetalningen sprids ut 6ver en langre tid. Ytterligare en
indelningsgrund kan vara om skatterna/avgifterna primért &r utformade for att styra
anvindningen av trafikanliggningarna eller for att finansiera dem. Aven om fokus i
detta promemoria ligger pa finansieringsmdjligheterna kan man séledes inte bortse
ifran att dven styrande’ skatter eller avgifter ger intéikter som kan anvéndas i finan-
sieringssyfte.

Betalning Nu (direktavskrivning) | Utspridd
W

... Via skatter Anslagsfinansiering Offentlig lanefinansiering
Oronmérkta skatter Forskottering
Delat finansieringsan- Funktionsentreprenad
svar stat/region Prestationsbaserad
ersattning
...via avgifter Exploateringsavagifter Koncessioner

Internaliserade avgifter

Finansierande avgifter

Skattefinansiering med direkt aterbetalning

Skattefinansiering med direkt aterbetalning och avskrivning i form av traditionell
anslagsfinansiering dr den finansieringsform som hittills varit helt dominerande i
Sverige. Denna finansieringsform har starka rotter i folkstyrelsetraditionerna och &r
konstitutionellt kopplad till riksdagens beskattningsmakt. Den kan alltsé anses ha
fordelar ur demokratisynpunkt och ger goda forutséttningar till budgetkontroll pé

7 Eftersom béade styrande och finansierande avgifter i realiteten paverkar och styr anvind-
ningen av trafikanldggningarna brukar man anvénda begreppet internaliserande avgifter nér
huvudsyftet att fa trafikanterna att beakta sddana kostnader som annars inte skulle paverka

deras egen ekonomi.
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nationell nivad. Mdjligheten att reglera skatter och utgifter pa kort sikt ger ocksé sta-
ten ett finans- och konjunkturpolitiskt verktyg som kan vara av viss betydelse.

Anslagsfinansiering kan ocksa ge positiva fordelningseffekter forutsatt att skatten
uttas och erldggs i ndgorlunda overensstimmelse med medborgarnas betalningsfor-
maga. Laginkomsttagare kan ta del av tjanster som de annars inte skulle ha rad att
kopa. Ett annat, mera teoretiskt, argument for direkt aterbetalning ar att en fordel-
ning av investeringsutgiften 6ver investeringens livsldngd endast bor goras i de fall
kapitalforemalet har ett alternativt nyttjandevérde. Véagar och jarnvagar saknar alter-
nativ anvandning och bor darfor, enligt detta sétt att resonera, skrivas av samma ar
som investeringen genomfors.

Argument mot skattefinansiering &r att finansieringsformen kan leda till att kostna-
derna okar och vinster 6verskattas. Det kan innebéra att dtgdrder som inte dr sam-
héllsekonomiskt motiverade dndé genomfors. Dessutom kan skattefinansiering av
atgdrder ha en himmande inverkan pa den ekonomiska utvecklingen i samhéllet.
Det beror pé att skattefinansierade atgirder konkurrerar med andra offentliga utgif-
ter om utrymmet i budgeten. Konkurrensen om skattemedel anses ha en begrénsan-
de inverkan pa utbudet av tjanster och utvecklandet av nya tjanster, vilket i sig kan
himma den ekonomiska utvecklingen.

Ett annat argument mot anslagsfinansiering med direkt avskrivning ar att den gene-
ration som fattar beslutet om investeringen fér std for stdrre 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 avskrivning
ar det vanligtvis den offentliga sektorn som stér for risken for kostnadsdverskridan-
den och forseningar. Nar det géller risk och ansvar ar det mest effektiva ddremot att
ansvaret 1dggs pa den part som &dr mest ldmpad for det, det vill sdga den som bist
kan paverka utfallet, hantera och mildra konsekvenserna och forsékra sig mot dem.
Det kan alltsa finnas mdjligheter till effektivare risk- och ansvarsférdelning &én den
som vanligtvis sker vid denna form av finansiering.

Ytterligare en nackdel med anslagsfinansiering skulle kunna vara att budgetrestrik-
tioner begrénsar tillgangen pé anslag och medfor att samhillsekonomiskt starkt 16n-
samma investeringar och andra infrastruktur- eller trafikatgéarder far skjutas pa fram-
tiden med uteblivna vilfards- och tillvaxtvinster som foljd. Detta resonemang forut-
sétter dock att man har kinnedom om att investerings- och atgirdsbehoven varierar
over tiden och kan 6verblicka hur denna variation ser ut. Ett mera pétagligt effekti-
vitetsproblem &r formodligen att olika dvergripande politiska prioriteringar och
makroekonomiska dverviganden kan leda till att anslagstilldelningen kan bli ore-
gelbunden och svar att forutse och planera for hos dem som har genomférandean-
svaret. Detta kan leda till att genomforandet av investerings- och trafikatgérderna
blir mindre rationellt och onddigt kostsamt. Ett mojligt effektivitetsproblem kan
ocksa vara att en anslagsfinansiering med atféljande nationell fordelning av ramar
kan leda till starka incitament att uppné en geografisk spridning av tillgédngliga me-
del som inte alltid &r l4tt att forena med en snabb anpassning till skiftande ansprak
och behov.

Forandringar i den offentliga finansieringen

Den offentliga finansieringen kan framfor allt &dndras i tvd avseenden:
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* En 6kad andel 6ronmarkta skatter och en fordndrad fordelning av finansieringsan-
svar pa statlig, regional och lokal niva,

* En 6kad tillimpning av utspridd betalning.

Ytterligare en fordndring, som atminstone delvis kan hinga samman med finansie-
ringsformer och finansieringsforutsittningar inom de offentliga budgetarna, ar ef-
fektiviseringar — t.ex. genom en jimnare anslagstilldelning, 6kade mojligheter att
disponera anslag mellan budgetar och friare disposition av medel for investeringar
respektive drift- och underhéll — som medfor att man kan hushalla béttre med ansla-
gen och frigoéra medel for nya dndamal.

Mer oronmarkta skatter

Oronmiirkta skatter skiljer sig fran traditionell anslagsfinansiering genom att det
handlar om sirskilda skatter som tas ut for att sedan anvéndas till forutbestdmda
atgdrder. Oronmirkta skatter ir numera ovanliga i Sverige men férekommer i
manga andra ldnder. Den nya tringselskatten i Stockholm &r dock ett exempel pa att
oronmirkta skatter kan vara pa vig tillbaka i Sverige i storre skala®.

Oronmirkta skatter, dvs. skatter som ir specialdestinerade till ett visst indamal men
dar skattskyldigheten dnda inte &r sa direkt kopplad till en framtida nytta for skatte-
betalaren att skatten lika girna kan betraktas som en avgift for en tjanst, anses ha
den fordelen att skatten kan bli ldttare att motivera och fa accepterad. De totala re-
surserna for infrastrukturatgérder kan darigenom 6ka. En 6ronmaérkt skatt kan ocksé
uppfattas som positiv av invanarna, som pa ett tydligare sétt kan kénna att de far
tillbaka en del av de skatter de har betalat.

Ett argument mot 6ronmérkta eller specialdestinerade skatter &r att skattemedel lases
till en viss typ av atgird. Egentligen vet man inte da om pengarna faktiskt gjort
hogst nytta dér, eller om satsningar pa skola och vard etc. skulle ha gett hogre mar-
ginalnytta per satsad krona.

Delat finansieringsansvar

Fordelningen av finansieringsansvaret mellan statlig, regional och lokal niva kan ta
sig olika uttryck. Redan idag finns en viss fordelning av ansvaret som t.ex. innebér
att kommunerna svarar for ett kommunalt vignit och kommuner och landsting/ re-
gioner for den lokala och regionala kollektivtrafiken. Vidare forekommer det i vax-
ande utstrickning att till exempel en kommun och staten gar samman och gemen-
samt finansierar en infrastruktursatsning enligt sérskilda uppgorelser. Man kan
emellertid dven ténka sig reformer dér ett delat finansieringsansvar, liksom &dndring-
ar i ansvarsfordelningen mellan olika planeringsnivaer, far en mer permanent form.

Det som talar for regional medfinansiering &r att den kan ge regionerna incitament
att hitta billiga och effektiva utformningar av objekt, och att regionernas incitament
att dverdriva nyttor och underskatta kostnader minskar. Skalet till detta &r att inve-
steringars nytta oftast &r lokal/regional till den helt 6vervégande delen och att det
blir léttare att vdga av nytta och kostnad av en atgdrd om bada aspekterna kan be-
domas i ett regionalt eller lokalt perspektiv. Regionen kan ocksa ges mojlighet att
paverka prioriteringar savil mellan projekt som mellan sektorer och det anses oftast

¥ Notera att tréngselskatten i formell mening inte 4r 6ronmérkt, men att regeringen givit 16f-
ten med samma innebord i praktiken.
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vara lattare att tillimpa ett sektorsdvergripande perspektiv pa regional niva an pa
nationell.

Négot som talar emot delat finansieringsansvar &r att en nationell styrning mot de
transportpolitiska mélen kan forsvaras, eftersom regionerna i storre utstrickning
sjilva kan vilja atgérder. Darmed kan nationellt viktiga men regionalt mindre vikti-
ga projekt riskera att bli nedprioriterade. Sarskilt pa jarnvégssidan kan detta innebé-
ra problem.

Regional medfinansiering forutsétter samtidigt att sjalvstyrelseorgan och kommuner
ar villiga att ta ett eget kostnadsansvar for infrastruktursatsningar. Nagot som dess-
utom ibland anfors vid delat finansieringsansvar dr att objekt som visar sig léttare att
finansiera riskerar att ”gé fore i kon” och darfor kan komma att genomforas i fel
ordning ur ett samhillsekonomiskt perspektiv och konkurrera ut for samhéllet mera
angeldgna atgérder.

Okad tillimpning av utspridd betalning

Att sprida utbetalningen &ver lidngre tid i stéllet for att ta hela utgiften pa en gang
kan goras genom att tillimpa offentlig lanefinansiering och forskottering. Offentlig
lanefinansiering innebér att staten tar upp 1&n antingen pé den privata lanemarkna-
den eller via Riksgéldskontoret och sedan betalar tillbaka detta med skatteintikter.
Forskottering dr en variant av detta, ddr kommunen (eller ndgon annan) gér in med
egna medel som sedan aterbetalas enligt en viss dterbetalningsplan.

Fordelen med utspridd betalning &r att angeldgna atgéarder kan genomforas tidigare
och att betalningen for enskilda trafikinvesteringar i hdgre grad kommer att sam-
manfalla med den period da anldggningarna utnyttjas. I den man investeringarna
leder till en hogre tillvixt i samhéllsekonomin kan en tidigareldggning ocksé med-
verka till att 6ka vilstdndet och skapa storre resurser for framtida behov. De frimsta
nackdelarna dr att man laser framtida medel och ddrmed kan minska handlingsfrihe-
ten pa langre sikt — sdrskilt om lonsamheten i investeringarna missbeddémts — samt
att de totala utgifterna oavsiktligt kan 6ka vid en otillricklig budgetdisciplin.

Okad samverkan offentligt och privat

Utdver ovanstdende fordndringar kan det nuvarande finansierings- och genomféran-
desystemet dndras genom dkad medverkan fran den privata sektorn. Det kan goras
pa tva skilda sitt:

* Att ge privata aktorer storre inflytande pa drift-, utformnings- och finansierings-
16sningar

* Att ta ut avgifter fran anvindarna och inte enbart fran offentliga medel (skatter)

Stoérre inflytande for privata aktérer

Att lata privata aktorer fa storre inflytande pa drifts-, utformnings- och finansie-
ringslosningar kan goras genom att tillimpa funktionsentreprenad och prestations-
baserad erséttning. Ofta kallas detta for Public Private Partnership (PPP) eller pa
svenska Offentligt Privat Samarbete (OPS) alternativt Privat Offentligt Partnerskap
(POP). Sadana 16sningar kan ta sikte pa saval att sprida ut utgifterna for en invester-
ing dver en langre tidsperiod som att uppné besparingar genom effektivare sétt att
producera och tillhandahalla trafikanlaggningar.
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Funktionsentreprenad innebér att bestillaren stiller vissa kvalitetskrav pa den infra-
struktur som entreprendren ska bygga och underhalla. Entreprendren far sedan en
viss erséttning for att uppna den specificerade kvaliteten kombinerat med en bety-
dande frihet att sjialv avgora hur den ska uppnas. Det finns olika former av funk-
tionsentreprenad, t.ex. Build and Finance (BF) samt Design Build and Finance Ope-
rate (DBFO).

Prestationsbaserad erséttning avser ofta sa kallade ”skuggtullar”, vilket betyder att
den som bygger, underhéller och ansvarar for exempelvis en vig far en ersittning av
bestéllaren som stér i proportion till exempelvis vagens trafikflode. Praktiskt kan
detta organiseras genom att bestéllaren (staten, regionen, kommunen, etc.) betalar
ett forutbestimt belopp i1 forhallande till trafikarbetet (exempelvis antalet fordonski-
lometer) lings viigen. Aven andra former av prestationsbaserad ersittning anvinds i
okad utstrackning, t.ex. ersittning i forhéllande till hur tillgénglig végen &r for trafik
(t.ex. antal storningsfria dagar). Aven ersittning i forhallande till andra mél, t.ex.
olika transportpolitiska mél som trafiksékerhet, miljo, transportkvalitet, etc. &r i
princip ténkbar.

Det som talar for prestationsbaserad ersittning ar att man far en ny typ av samver-
kan mellan offentlig och privat sektor, vilket bland annat innebér att man far tillgdng
till en storre volym riskvilligt kapital for investeringar. Denna typ av alternativ fi-
nansiering kan ocksa ge mer kostnadseffektiva 16sningar nir entreprendren far ett
langre atagande exempelvis med en byggtid pa 3—4 &r och drift och underhéll under
20 &r. Leverantdren far med detta sitt mdjlighet att géra avvigningar bl.a. mellan
investerings- och underhéllskostnader. Dessutom innebér funktionsentreprenad att
ansvar och risk kan fordelas pa ett mer effektivt sitt. [ bésta fall kan dessa effektivi-
tetsvinster leda till att resurser frigdrs, vilka i sin tur kan anvéndas for att finansiera
t.ex. andra infrastrukturatgérder.

Den viktigaste fordelen med olika typer av offentlig-privat samverkan anses alltsa
vara att systemet ger entreprendren/operatoren incitament att styra mot mal som be-
stéllaren satt upp (t.ex. trafikvolym eller trafiksdkerhet) och att detta kan ske med
storre effektivitet i privat dn offentlig regi. En jamforande uppfoljning som gjorts i
Storbritannien av traditionellt (offentligt) och alternativt finansierade investeringar
visar ocksa att projekt med privat risktagande (PFI) inte leder till sprackta budgetar
och tidplaner i lika hog grad som projekt dar myndigheterna har hela ansvaret. Som
framgéar av figur 7 medforde mer 4n 1/3 av de offentligt finansierade projekten bud-
getoverskridanden och tidsoverdrag medan detta var fallat endast med ca 1/5 av de
projekten med privat finansiering.
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Figur 7. Jamfoérelse av traditionell och alternativ finansiering (PFI-Private
finance initiative) i Storbritannien med avseende pa budget- och tidhallning.
Killa Sveriges Byggindustrier 2004.
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Ett argument mot offentlig-privat samverkan &r att det kan vara svart att formulera
mal for verksamheten. Det kan ocksa vara sa att det man vinner i effektivitet i det
enskilda projektet kan ga forlorat i simre mojligheter att 6verblicka och paverka
hela trafiksystemet. Det som generellt talar mot storre inslag av privata aktorer ér
vidare att upphandlingsprocessen kan bli dyrare och mer komplicerad och att man
till viss del laser den framtida handlingsfriheten. Dessutom kan rdntekostnaderna bli
hogre om lan tas pa den privata marknaden.

Europeiska investeringsbanken (EIB) har forsokt skatta de s.k. transaktionskostna-
dernas (kostnader for upphandling, forhandling, uppfoljning, tvister, etc) andel i de
OPS-projekt som genomforts under senare ar i ett antal europeiska lander. Resultatet
tyder pa att enbart upphandlingskostnadernas storlek i genomsnitt uppgér till nairma-
re 15 procent av projektens totala vérde (jfr figur 8).

Figur 8. Upphandlingskostnadernas andel av OPS-projektens ekonomiska
omslutning fordelat pa olika aktorer. Kélla EIB.
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Detta beror pé att OPS-projekten leder till ett mer komplicerat upphandlingsforfa-
rande &n traditionella projekt. Det bor ocksé noteras att 6ver fem procent av upp-
handlingskostnaderna bérs av de anbudsgivare som inte vinner anbudet och som
alltsd maste himta hem dessa kostnader i andra projekt. De ar ocksé viktigt att
framhalla att de kostnader EIB forsokt skatta bara utgor en del (upphandlingskost-
naderna) av de totala transaktionskostnader som OPS-projekten kan férviantas med-
fora. Eftersom projekten ofta innebar en mycket 1angsiktigt samverkan pé kanske
uppemot 25-30 ar eller 4nnu langre, tillkommer inte obetydliga kostnader for upp-
foljning och 6vervakning av kontrakten och ofta ocksa komplicerade omférhand-
lingar nér de ursprungliga forutséttningarna for samverkan éndras over tiden.

Okat inslag av anvindaravgifter

Anvindaravgifter dr inget som ar frimmande i kollektivtrafiksammanhang. Lanstra-
fikhuvudménnens verksambhet finansieras ju till betydande del via avgifter. Ett 6kat
inslag av anviandaravgifter kan dock uppnés dven i fraga om infrastrukturinvester-
ingar genom internaliserande avgifter, finansierande avgifter, koncessioner eller
exploateringsavgifter.

Internaliserande avgifter (exempelvis tringselavgifter) ska ticka kostnader som
uppstar till f6ljd av trafikantens beteende. Det betyder att trafikanten ska béra hela
eller delar av de kostnader som uppstar vid nyttjandet av infrastrukturen (t.ex.
olycks- och miljoeftekter).

En fordel med internaliserande avgifter dr att staten kan fi 6kade resurser, som an-
tingen kan anvéndas till infrastrukturatgirder eller till andra &tgérder i samhaéllet.
Dessutom kan effektivitetsvinster uppsté genom en mer effektiv anvéindning av den
befintliga transportinfrastrukturen. Ett argument mot internaliserande avgifter &r att
acceptansen hos nyttjarna kan vara 14g. Avgifter kan ocksa ge oonskade fordel-
ningseffekter och medféra hoga kostnaderna for avgiftsupptagning.

Med finansierande avgifter ar tanken att anvindarna far betala for att nyttja infra-
strukturen, och att intdkterna anvénds for att betala den. Nar man talar om végtullar
menar man oftast sidana finansierande avgifter. Men dven exploateringsavgifter och
koncessionsavgifter (se nedan) kan ses som former av finansierande avgifter.

Fordelen med finansierande avgifter dr att de totala resurserna for infrastrukturat-
géirder okar. En annan fordel &r att acceptansen kan bli hogre &n for internaliserande
avgifter, eftersom anvindarna ser en direkt nytta av avgiften. Det som talar emot
finansierande avgifter ar framfor allt att farre trafikanter viljer att anvinda infra-
strukturen.

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 foljd av infra-
strukturatgirder, t.ex. forbattringar i kollektivtrafiken eller utbyggda végar eller
spér. I detta fall &r det séledes snarare den tillgénglighet som skapas genom trafiken
som avgiftsbeldggs én sjidlva anvdndningen av trafikanldggningarna.

Det som talar for exploateringsavgifter dr att de totala resurserna for investeringar
kan 6ka och att de som drar fordel av den forbéttrade infrastrukturen ocksé far béara
en del av kostnaderna. Ett argument emot ar att regionen séljer ut delar av sina till-
géngar, och ddrmed minskar handlingsfriheten i framtiden. Det kan ocksa vara svért
att komma &verens med eventuella ”’betalare”. Vissa former av avgifter dr dessutom
svara att hantera inom dagens juridiska och institutionella system.

Koncession innebdr att privata intressenter under en given tidsperiod far driva och
utveckla en viss del av transportinfrastrukturen. Koncessionskontrakt kan utformas
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pa manga sitt och definitionen varierar nagot. En l0sning som &r vanlig p& kontinen-
ten innebdr att koncessionsbolaget utfor alla kapitalinvesteringar, skoter driften och
fér betalning genom brukaravgifter.

Ett huvudskal for koncessioner &r att en effektivare ansvarsfordelning kan nas ge-
nom att risker l4ggs pa den part som har bist forutséttning att hantera dem. Dessut-
om innebér finansieringsformen att man kan nyttja det privata naringslivets effekti-
vitet, kreativitet och kostnadsmedvetenhet. Ett argument emot koncessioner ar att
avgifterna kan ge underutnyttjande av infrastrukturen.

Ytterligare finansieringskallor

Det bor ocksé ndmnas att det finns ytterligare ett antal finansieringskéllor som inte
direkt framgar av 6versikten ovan. Att offentligt-privat samarbete kan medfora ef-
fektiviseringar och ddrmed frigdra resurser for andra infrastrukturétgérder har vi
namnt. S&dana effektiviseringar bor emellertid i viss utstrickning kunna &stadkom-
mas dven inom traditionell offentlig forvaltning. Det kan exempelvis gilla sidana
fordndringar i anslagstilldelning och budgetrutiner — ofta i form av friare disposition
av tillgéngliga medel eller bemyndiganden att binda upp framtida anslag — som gor
det lattare att upprétthalla en effektiv byggproduktion i ett flerdrsperspektiv.

Men det kan ocksa handla om att fa friare spelrum mellan investeringar och utgifter
for drift och underhall eller trafikering. Andra exempel pa finansieringskéllor som
inte omnamnts ir specialdestinerade arbetsgivaravgifter och inkomster fran olika
typer av kommersiella tilldggstjanster som kan utvecklas i anknytning till infrastruk-
turen eller trafikapparaten i Gvrigt. Denna senare finansieringsmojlighet anvédnds
redan i relativt stor utstrickning inom kollektivtrafiken och manga bedémer att moj-
ligheterna i detta avseende kan 0ka ytterligare genom inforandet av nya betalnings-
system m.m.

6. Exempel fran andra stader

Problemen med stora investeringsbehov i transportsystemet och begriansade offent-
liga budgetar finns i de flesta stora stider. I de storstadsregioner som ligger ndrmast
Goteborg har en slutsats darfor blivit att olika anvéndaravgifter méste 6ka. Nedan
beskrivs bompengen i Oslo, intékter fran markexploatering i Kdpenhamn samt
trangselskatter i Stockholm.

Oslo

Oslo ér ett intressant exempel av flera skél; de drog tidigt slutsatsen att en paketlds-
ning behovs, investeringarna betalas till stor del genom avgifter och en stor del av
satsningarna gors inom kollektivtrafiken.

Oslopakke 1 genomfordes under 1990-talet och foljdes av Oslopakke 2. Under 2008
kommer de att avslutas och ersittas av Oslopakke 3. I Oslopakke 1 infoérdes biltullar
(bompeng) 1990 med huvudsyftet att finansiera en utbyggnad av huvudvégnaitet i
Oslo med omgivningar. 20 procent av investeringarna gick dock till kollektivtrafi-
ken. Syftet med biltullarna var att ge intikter och inte att styra trafiken, darfor 1ag
avgiftsringen ganska langt ut frdn centrum samtidigt som avgift togs ut hela dygnet
och manadskort gick att kdpa. Oslopakke 2 har mer fokus pa kollektivtrafiken,
bland annat anvinds pengar for att kdpa in fordon till kollektivtrafiken. Dessutom
har staten forbundit sig att paskynda en utbyggnad till dubbelspér pa jarnvéigen. In-
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slaget av anvéndaravgifter 6kade samtidigt genom en extra avgift pa 2 (norska) kro-
nor per bompengspassage och en dkning av priset for kollektivresor pa i genomsnitt
75 Ore per resa.

I Oslopakke 3 kommer anvindaravgifterna att 6ka ytterligare. Sammanlagt satsas
drygt 53 miljarder (norska) kronor under 20 ar, varav 41 kommer fran olika avgifter
och 12 fran statliga viganslag (dessutom bekostar staten de ovan ndmnda dubbel-
sparen). Att intdkterna fran avgifter blir sa stora beror frimst pé att bompengen vid
dagens bomring forldngs — i stéllet for att avskaffas ar 2012 blir de nu kvar till 2027
— samtidigt som avgiftsnivan hojs (intdkt 31 mdr). Dessutom ldggs ett nytt avgifts-
snitt till véster om centrum (intdkt 5 mdr) och avgiften for tung trafik 6kar fran att
ha varit dubbelt s& hog som for personbil till att bli tre gdnger sa hog (intdkt 3 mdr).
Aven avgiften pa 75 ore per kollektivresa blir kvar till ar 2027 (intikt 2 mdr).

Notera att Oslopakke 3 ér ett lokalt initiativ och att vissa alternativa koncept for
Oslopakke 3 i skrivande stund (oktober 2007) utreds. De norska ban- och vigverken
har i uppdrag frén departementet att studera minst ett alternativ med mer styrande
vagavgifter diar samtidigt mer pengar satsas pa kollektivtrafik och mindre pé vag.
De alternativ som utreds innehéller darfor ett antal avgiftszoner.

Ett syfte med Oslopakke 3 ar ett utveckla huvudvégnétet och da géra en omfattande
satsning pé tunnlar — bade for att minska stérningar och for att frigéra mark for
stadsutveckling. Ett annat syfte &r att stirka kollektivtrafiken, och dé bade genom
satsningar pa investeringar och pa drift. Ungefér 50 procent av pengarna gér till vég-
investeringar, ca 40 procent till kollektivtrafik och 10 procent till dtgarder for okad
trafiksdkerhet, battre miljo eller gang- och cykelvigar.

Figur 9. Fordelning av medel till olika slags atgarder i Oslopakke 3.
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9%

Ett nytt inslag i Oslopakke 3 ar satsningen pa att stodja drift av kollektivtrafik. Det
ar ocksa stora pengar det handlar om — i Akershus fylke (dvs. lanet, exklusive Oslo
kommun) motsvarar bidraget en fordubbling av fylkeskommunens bidrag till kollek-
tivtrafiken! Tanken &r att tillskottet ska anvindas till 6kad service och fler linjer
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samt kop av fordon etc. men i dagsldget ar det inte helt klart hur (eller om) alla
pengarna ska anvéndas.

Kopenhamn

Kopenhamn ir ett intressant exempel frimst genom séttet metron delfinansieras av
intékter fran markforsiljning. Ett intressant inslag i detta &r att kommuner och staten
bildar gemensamt dgda bolag for genomforandet. Sjdlva metron som sddan kan ock-
sé vara intressant for Goteborg eftersom den &r ett automatiskt bansystem av lite
’lattare” karaktér &n traditionella tunnelbanor.

Den forsta delstrackan av Kdpenhamns metro (Nerreport—QJrestad—Vestamager)
blev klar ar 2002. Bakgrunden var att en kommission 1991 foreslog en kraftfull upp-
rustning av tillfarterna till Kastrups flygplats, diribland en tunnelbana, eller mini-
metro, mellan innerstaden och Amager. Pa den av staten och Kdpenhamn gemen-
samt dgda marken p& Vestamager skulle lings metron och i anslutning till vig- och
jarnvégsforbindelserna med Skane byggas ett parlband av stadsdelar med samlings-
namnet Qrestad. Dess exploatering drevs av en sirskild organisation och intdkterna
fran markforsdljningen anvéndes bland annat till att finansiera metroinvesteringen.

1992 antogs en lag om Qrestaden och foljande ar grundades Urestadsselskabet med
Kopenhamn (55 %) och staten (45 %) som dgare. Uppgiften var bland annat att ut-
veckla Orestaden och silja marken till exploatdrer, anligga och driva metron och att
anldgga huvudgatan Qrestads Boulevard.

Utdver bolagets huvudansvar for metron mellan innerstaden och Orestaden forut-
sags redan i lagen att bolaget for tva tillkommande bangrenar (Frederiksbergsbanan
och Ustamagerbanan till flygplatsen) skulle inrétta separata bolag med olika deldga-
re. Aven DSB:s Amagerbana skulle infogas i det nya bolaget. Deligarna i de tre
bolagen forpliktade sig att ordna finansieringen och staten gav dem ratt att ta upp
nodvindiga 1an. Orestadslagen angav banstriickningar, stationsligen, tidsordning for
banorna och dven de arkitektoniska och innehallsliga mélen for Orestaden.

Lindevnr 4 0L =
Fa Frederiksherg
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Allt detta har genomforts eller ar under genomforande’. De tva speciella metrobola-
gen inrdttades 1995 och aret efter startade arbetena pa metron. [ september 2007
invigdes den tredje etappen som forbinder centrum med flygplatsen — sammanlagt
har metron dédrmed 21 kilometers ldngd och 22 stationer. Bygget har blivit dyrare dn
planerat, och investeringsbudgeten har dubblerats till 10,8 miljarder (danska) kronor
med ytterligare ett par miljarders laneram.

Alla viktiga avvikelser har foregéatts av lagindringar. Det dr alltsa en mycket detalje-
rad och styrande lag, som tas av Folketinget. For svensk tradition ar detta frimman-
de (kanske med undantag for tringselskatterna i Stockholm).

Nu planeras en fjérde etapp pa metron i form av en Cityring i centrum. Staten samt
Kopenhamns och Frederiksbergs kommuner har traffat ett avtal om att genomfora
projektet som ska vara klart ca ar 2017 och ha 17 underjordiska stationer. Invester-
ingskostnaden berdknas till 13,5 miljarder kronor, varav hélften aterbetalas genom
biljettintdkter och 4 miljarder genom intikter fran tomtexploatering i Nordhamnen,
medan Kopenhamns och Frederiksbergs kommuner stér for aterstoden.

Trepartsavtalet forutsétter enligt dansk sed en ny lag (som antogs i juni 2007) om
hela projektet och dess genomforande. De nuvarande metroaktiviteterna i Qrestads-
selskabet, Frederiksbergsbaneselskabet och Ostamagerbaneselskabet samlas i ett
gemensamt nytt bolag, Metroselskabet, som dvertar ansvaret for den befintliga met-
ron och anligger och driver Cityringen. Det nya bolaget far staten samt Kopen-
hamns och Frederiksbergs kommuner som dgare.

Stockholm

Stockholm kan fungera som ett intressant avskrackande exempel pa en havererad
paketlosning (Dennispaketet) och en oférmaga att enas kring genomforande av pro-
jekt. I detta sammanhang dr det dock mer intressant med trangselskatterna och an-
véndningen av intdkterna fran dem.

Tringselskatterna infordes forst som ett fullskaligt forsok under forsta halvaret 2006
och sedan i permanent form fran augusti 2007. Det permanenta systemet ser i stort
sett ut som forsokssystemet. I forsoket ingick forutom tringselskatterna en satsning
pa utbyggd kollektivtrafik och infartsparkeringar. 14 nya busslinjer inrdttades, 18
busslinjer fick tétare turer och slutligen sattes (nigot) fler och langre pendeltag in.
Dessutom byggdes 2 500 nya infartsparkeringsplatser. Forsoket kan alltsé ses som
nagot av en paketlosning.

Syftet med avgifterna var att framkomligheten pé de hardast trafikbelastade vigarna
skulle forbéttras genom att de vérsta “flaskhalsarna” skulle reduceras. Samtidigt
skulle miljon forbéttras genom minskade utslapp av koldioxid, kvéveoxider och par-
tiklar och de som vistas i innerstaden skulle uppleva en miljoforbéttring i gaturum-
met.

Syftet var alltsd att styra trafiken och inte i forsta hand att generera intdkter. Det pé-
verkade ocksa utformningen av systemet dar exempelvis tidsdifferentierade avgifter
blev ett viktigt inslag (det ar dyrare att passera avgiftssnittet under hogtrafik). En
svar politisk diskussion var for vrigt avvigningen mellan ett system med goda
styrande effekter och ett enkelt system som ocksé gav mdjlighet att passera centrala
Stockholm utan att betala. Beslutet blev till slut att bara ha en avgiftsring utan ett
extra avgiftssnitt centralt och att lata Essingeleden vara avgiftsfri.

? Killa: Qrestadsselskabet
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Beslutsprocessen var éverhuvudtaget komplicerad och mycket av debatten infor
forsoket handlade om séttet som beslutet tagits snarare 4n om sjélva avgiftssystemet.
Man kom ocksa fram till att systemet juridiskt skulle betraktas som en skatt och inte
en avgift. Darmed behdvdes en sirskild lag som i detalj reglerade hur avgiftssyste-
met ser ut.

Avgifterna gav ungefar de forvantade minskningarna av antalet fordon, men dér-
emot dnnu storre minskningar av restiderna. Av de bilresor som uteblev var ungefir
hélften resor till/fran arbetet. Dessa resor gjordes i stéllet frimst med kollektivtrafik,
vilket motsvarade ca fem procent dkat kollektivresande till/fran innerstaden. Den
andra hélften var besoks-, fritids- och inkopsresor. Dessa resor dndrades pad manga
olika sitt sasom till andra malpunkter och genom att farre resor gjordes. Effekten av
andra vigval var forhéllandevis liten. For kollektivtrafiken kade framkomligheten
for framst innerstadsbussarna, vilket gjorde det léttare att halla tidtabellerna och
dérmed ledde till mindre stressade forare.

Figur 10. Trafikminskning vid forsoket med trangselskatt.

Hela forsoket kostade ca 3 500 miljoner kr, varav sjélva tringselskatten stod for

1 900 mkr (for investering, drift &r 1 och avveckling) och kollektivtrafiksatsningen
stod for drygt 1 300 mkr. Resterande kostnader avser smérre atgirder i gatunétet
samt utvirdering och information osv. Intékterna beréknas i det permanenta syste-
met till ca 750 mkr per ar. Med driftskostnader pa ca 220 mkr per ar betyder det att
systemet betalar sig foretagsekonomiskt pa ca 4 ar. Detsamma géller for 6vrigt sam-
hillsekonomiskt.

Under forsoket gjordes en politisk utféstelse om att staten skulle lata nettointikterna
ga tillbaka till kollektivtrafiken i Stockholms 14n. I samband med det permanenta
inforandet har den nuvarande politiska majoriteten sagt att intdkterna i stéllet ska
anvindas for viginvesteringar. Nagot bindande avtal finns dock inte, eftersom det
finns en ovilja att oronmaérka skatter.
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7. For- och nackdelar med olika finansieringskallor

Oversikt

I tabellen nedan sammanfattas de for- och nackdelar som brukar forknippas med
olika s.k. alternativa finansieringskéllor:

Finansieringsform

Fordelar

Nackdelar

Oronmirkta skat-
ter

Lattare na acceptans for skattehdj-
ningar

Lattare fa medel till n6dvandiga inve-
steringar

Pengarna kanske inte anvands dar de
gor storst nytta

Delat finansie-
ringsansvar
stat/region

Kan ge regionerna incitament att hitta
billiga/effektiva utformningar av ob-
jekt

Kan minska regionernas incitament
att éverdriva nyttor och underskatta
kostnader

Regionen kan paverka prioriteringar
saval mellan projekt som mellan
sektorer.

Kan forsvara en traditionell malstyrning

Nationellt viktiga men regionalt mindre
viktiga projekt riskerar att inte prioriteras

Risk att objekt gar "fore i kon” och
genomfors i “fel” ordning ur ett sam-
héallsekonomiskt perspektiv

Utspridd betal-
ning

Angelagna atgarder kan tidigarelag-
gas

Betalas i hogre grad av nyttjarna

Framtida medel lases

Risk att objekt gar "fore i kon” och
genomfors i “fel” ordning ur ett sam-
hallsekonomiskt perspektiv

Storre inflytande
av privata aktorer

Tillgangliga medel for investeringar
kan oka

Kan ge lagre bygg- och driftskostna-
der

Storre incitament att ge ratt kvalitet
om ersattningen kopplas till kvalitet
och maluppfyllelse)

Kan ge battre anpassad markexploa-
tering

Dyrare upphandlingsprocess
Laser handlingsfriheten framéver

Kan medféra hdgre rantekostnader om
lan tas pa den privata marknaden

Kan medféra hogre riskkostnader

Okat inslag av
anvandaravgifter

Kan ge effektivare ansvarsfordelning

Tillgangliga medel for investeringar
kan 6ka

Kan ge samhallsekonomiska effekti-
vitetsvinster

Kan ge andra positiva effekter som
minskad trangsel och minskade ut-

slapp

Rattvist att anvandarna betalar

Ger effektivare ansvarsfordelning

Svart na acceptans bland anvandarna
Juridiska och institutionella problem
Hoéga insamlingskostnader

Kan vara kostnadsdrivande

Olika finansieringsmojligheter bedomda utifran fem
huvudkriterier

Med utgangspunkt i den nyss redovisade mera 6vergripande analysen av de skilda
huvudtyperna av alternativ finansiering har vi férsokt gora en forsta beddmning av
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hur olika enskilda alternativa finansieringssitt eller finansieringsidéer kan ténkas
falla ut med hénsyn till fem olika kriterier. Kriterierna ar:

= Vilken politisk acceptans kan finnas for en tillimpning

=  Hur paverkas den samhéllsekonomiska effektiviteten

= Hur stora intdktsfloden kan det rora sig om

= Vilka juridiska hinder finns for ett genomfoérande

= Vilka systemkostnader kan téinkas vara forenade med finansieringssttet

Varje kriterium innehéller i sig flera dimensioner och hur olika enskilda finansie-
ringssatt faller ut med avseende pa kriterierna hénger naturligtvis starkt ihop med
hur och i vilken omfattning &tgirden genomfors. Med politisk acceptans menar vi
t.ex. bade hur vdl medborgarna eller trafikanterna kan tinkas ta emot en atgérd och
hur vil den ligger i linje med allménna politiska eller ideologiska synsiitt.

Beddmningen med avseende pa samhillsekonomisk effektivitet utgar i huvudsak
frdn vad som kan anses vara effektivt i ett nationellt perspektiv. Men den innefattar
savél hur olika finansieringsformer framstar fran ett teoretiskt perspektiv som vilka
samhéllsekonomiska effekter som kan antas uppsté i praktiken, vilket inte alltid be-
hover vara samma sak.

Intéktsflodenas storlek ar naturligtvis i hog grad beroende av med vilken styrka en
viss atgird genomfors. Bedomningen i denna del bor dérfor uppfattas som en upp-
skattning av den maximala potentialen. Graden av juridiska hinder ar naturligtvis
ocksa beroende av hur en atgird genomfors. Var bedomning speglar darfor hur om-
fattande ny lagstiftning som krévs for ett genomforande och hur utdragen en sadan
lagstiftningsprocess kan antas bli. Invavt i bedomningen ligger ocksa en uppskatt-
ning av om finansieringssattet bryter mot nuvarande rattspraxis eller géllande fiskala
och makroekonomiska synsitt. Med systemkostnader menar vi framforallt kostnader
for den teknik, organisation och administration som kan fordras for det aktuella fi-
nansieringssattet.

Av vad som nu sagts framgar att de bedomningar som gjorts i tabellen med nédvan-
dighet blir mycket grova och inte kan utgdéra nagon exakt vetenskap. Vi har forsokt
att basera beddmningarna pé de svenska och internationella erfarenheter som har
refererats i tidigare avsnitt. Det dr ocksa med ledning av den inventeringen som de
olika enskilda finansieringskéllorna har identifierats. Vi har hér avstatt frén att
strukturera dem i olika huvudformer, bl.a. darfor att vissa atgirder da skulle kunna
foras till flera former. Atgirderna redovisas dock i en viss ordning med olika (regi-
onalt) 6ronmaérkta skatter/avgifter forst, darefter olika former av ldnefinansiering,
styrande och finansierande avgifter, offentligt-privat samarbete samt vissa dvriga
tinkbara finansieringskéllor. Savél finansieringssétten som bedomningskriterierna
har utformats for att vara forenliga med ett regionalt perspektiv pa problem och 16s-
ningar.

Bedomningen av hur vil en viss atgird uppfyller de olika kriterierna har gjorts en-
ligt en skala fran 1 till 5, dir 1 betyder att finanseringsséttet uppfyller kriteriet daligt
och 5 att kriteriet uppfylls mycket vil. Aven hir har beddmningen i forsta hand haft
ett regionalt perspektiv som utgdngspunkt. Det skulle fora for langt att hir kommen-
tera vara bedomningar i detalj och vi néjer oss darfor med vissa exempel pé hur vi
resonerat.
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Niér det géller stor politisk acceptans har exempelvis finansieringssitt som redan r i
bruk i viss omfattning (som statlig lanefinansiering, forskottering, intdkter fran
tillaggstjanster'’) bedomts uppfylla kriteriet vil, liksom atgérder som diskuterats
under lang tid (t.ex. regional/lokal gatuavgift och effektivare anslagshantering). At-
girder som traffar trafikanterna eller medborgarna ojimnt, som olika lokalt eller
regionalt differentierade skatter (t.ex. regional fordonsskatt, regional bensinskatt,
tullar och arbetsgivaravgifter) har ddremot bedomts vara impopuléra och uppfylla
acceptanskriteriet daligt.

Nir det géller hog samhéllsekonomisk effektivitet har trafikstyrande avgifter som
trangselskatt och skatt pa parkeringar bedomts uppfylla kriteriet vél, liksom effekti-
vare anslagshantering. Bedomningen grundas bl.a. pa att risken for snedvriden re-
sursanvandning ansetts forhéllande liten i dessa fall. Lag vérdering i detta fall erhal-
ler finansieringssitt som kan antas paverka trafikanters och andra aktorers beteende
pa ett fran samhéllsekonomisk utgdngspunkt ogynnsamt sétt. Regionalt forh6jd ben-
sinskatt ar ett tydligt sddant exempel.

Finansieringssétt som bedomts ge stora och stabila intdktsfloden &r sidana som
bygger pa breda avgiftsbaser, t.ex. olika trafikskatter, eller traffar aktorer med hog
betalningsforméga (exploateringsavgifter eller parkeringsskatt). Finansieringsformer
som enbart innebér en utspridning av kostnader som olika former av lanefinansie-
ring har getts laga virden nir det géller detta kriterium, eftersom de inte ger nigot
permanent resurstillskott. Hir bor dock anmérkas att sidana finansieringssétt initialt
kan frigdra stora budgetutrymmen.

Finansieringssétt som bygger pa redan véletablerade 16sningar eller inte bedomts
kridva omfattande ny lagstiftning har bedomts uppfylla kriteriet ”sma juridiska hin-
der” vil. Mera oprovade 16sningar som regionalt uttag eller 6ronmérkning av skat-
ter har bedomts uppfylla detta kriterium mindre bra.

I fradga om laga systemkostnader foljer bedomningen ett liknande monster eftersom
den organisation som behovs redan i stor utstrackning kan antas vara etablerad nér
det géller finansieringssitt som redan tillimpas i viss utstrackning. Mera oprovade
finansieringssitt kan diaremot befaras dra med sig betydande nya kostnader for or-
ganisation och administration. Aven system som bygger p4 uttag av trafikavgifter
och motsvarande (kilometerskatt, tullar, tringselavgifter) bedoms normalt medfora
forhéllandevis hoga systemkostnader och alltsa uppfylla detta kriterium daligt. Nar
det giller offentlig-privat samverkan &r det framforallt hoga kontrakts- och uppfolj-
ningskostnader som forklarar bedomningen.

' Med intikter fran tilliggstjinster avses t.ex. inkomster frin kommersiella verksamheter
som &r kopplade till t.ex. infrastrukturen, terminaler eller betalkort som anvénds i trafiksy-
stemet.
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Beddmning av olika alternativa finansieringskallor
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Det bor aterigen understrykas att de bedomningar som redovisats ovan maste be-
traktas som mycket grova och endast som en forsta indikation pa vilka finansie-
ringssétt som kan vara intressanta att studera ndrmare, t.ex. infor en diskussion om
hur 6kade resurser kan mobiliseras for en regionalt initierad finansiering av infra-
strukturinvesteringar. Det forhaller sig naturligtvis ocksa sa att det ar forst nir en
finansieringslosning har preciserats i tillrdcklig grad som det 4r mdjligt att gora en
nirmare bedomning av atgidrdens ldmplighet i bl.a. de avseenden som hir diskute-

rats.
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