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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Finansieringsmodellen for infrastrukturatgarderna i det Vastsvenska paketet forut-
satter trangselskatter som en betydande finansieringskalla (14 miljarder av paketets
totala kostnad pa 34 miljarder kronor i 2009 ars prisniva). | Folkomrdstningen om
trangselskatter i Goteborg vann emellertid nej-sidan en klar seger, varfor fragan om
alternativa finansieringsformer aktualiserats.

2008 gjordes en studie av WSP om alternativ for finansiering av K2020. | huvudsak
behandlades brukaravgifter och exploateringsavgifter som mdjliga finansieringslos-
ningar av infrastruktur. Den studien ligger till grund for det arbete som nu efterfra-
gas, som innebar en uppdatering och breddning av rapportmaterialet for att tydli-
gare relatera till det Vastsvenska paketet.

Noteras bor att utredningen initierats av folkomréstningsresultatet men situationen
ar komplex, i det att trangselskatten i avtalen om Vastsvenska paketet betraktas
som regional medfinansiering trots att det konstruktionsmassigt ar en statlig in-
komstkalla.

1.2 Upplagg och avgransningar

Efter en kort dversikt dver olika finansieringskallor och finansieringsldsningar besk-
rivs och diskuteras i ordning fem olika finansieringsformer:

Offentlig-privat samverkan
Koncessionsalternativ

Vardeaterféring genom forhandling
Vardeaterféring genom exploateringsavgifter
Brukaravgifter

For de olika alternativen beskrivs huvudsakliga principer och funktioner, for- och
nackdelar samt exempel pa hur finansieringsformen tillampats. Darefter kommente-
ras forutsattningarna inom det Vastsvenska paketet, foljt av en dverslagsmassig och
teoretisk beddmning av intaktspotentialen.

| ett avslutande kapitel gors en internationell utblick, med en dversiktlig presentation
av ytterligare nagra alternativ till infrastrukturfinansiering som kan vara intressanta
att studera narmare i det vidare behandlingen av finansieringsfragan.

Arbetet bestar av en inventering baserad pa befintligt kunskap och omfattar ingen
nyutveckling av alternativa finansieringsformer. De olika finansieringsalternativen ar
inte heller renodlade former som helt gar att halla isar, vilket ar bra att halla i minnet.

Finansiering via kommunala och regionala skatteuttag utreds pa annat hall och stu-
deras darfér inte i detalj inom ramen for detta uppdrag.
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2 EN OVERSIKT

2.1 Inledning

| detta avsnitt ges en kort dversikt 6ver olika finansieringskallor och finansierings-
I6sningar. Flera former av medfinansiering anvands i stor utstrackning redan i dag.
Om férdelarna med medfinansiering bedéms 6vervaga kan inslaget av medfinansie-
ring komma att 6ka, bl.a. som en fdljd av ett reformerat planeringssystem. Férutom
de finansieringskallor som anvands i dag ar det da sannolikt att nya kallor vaxer i
betydelse i framtiden, framst olika former av brukaravgifter.

De olika formerna for medfinansiering stéller nya krav pa planeringen — sarskilt vik-
tigt ar att finna fungerande former for forhandlingar utan att forlora méjligheten till
nationell eller regional styrning mot planeringsmalen. | det foljande beskrivs kort de
finansieringskallor som finns i dag och nagra ytterligare som kan tankas bli aktuella
framover.

2.2 Medfinansiering som forekommer idag

Den vanligaste formen for finansiering av infrastrukturatgarder ar i dag skattefinan-
siering eller med ett annat ord anslagsfinansiering. Investeringen betalas med I6-
pande skatteinkomster. Nar investeringarna ar betalda skrivs de i regel av direkt.
Om det uppstar drifts- och underhallsbehov eller reinvesteringsbehov betalas detta
I6pande, aven da med medel som kommer fran skatteintakter.

Det finns inte nagon fastlagd definition av begreppet. | direktiven till Medfinansie-
ringsutredningen namns bidrag fran kommunal och privat sektor eller inkomster fran
trangselskatt eller brukaravgifter. Dessutom kan nagra former av forskottsfinansie-
ring dar ett privat foretag finansierar en investering och pa olika satt far ersattning i
efterhand majligen betraktas som medfinansiering. Koncession, funktionsentrepre-
nad eller andra former av prestationsbaserad ersattning ar exempel. | praktiken
handlar det i dessa fall dock om en omfdrdelning av budgetbelastningen i tiden,
ibland kombinerat med ett visst risktagande fran det privata féretagets sida.

Med bidrag frén offentlig sektor fordelas finansieringsansvaret mellan statlig, reg-
ional och lokal niva samt ibland aven EU-niva. Denna form av medfinansiering ar
idag dominerande och utgors i huvudsak av skattefinansierade bidrag. Férskottering
kan ocksa definieras som medfinansiering. Har gar kommunen (eller nagon annan)
in med egna medel som sedan aterbetalas enligt en viss aterbetalningsplan. Ett vill-
kor &r att lanet &r rantefritt’, vilket i praktiken betyder en medfinansiering. Forskotte-
ring har sedan lang tid tillbaka varit ett relativt vanligt inslag i finansieringen av den
svenska infrastrukturen.

! Se Trafikverkets regleringsbrev 2010.
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Det finns ett fatal exempel pa vag- och jarnvagar som byggts med medfinansiering
fran enskilda aktorer i Sverige. | den senaste atgardsplaneringen finns dock flera
exempel® och sammanlagt utgjorde dessa bidrag ndrmare 3 miljarder kronor, varav
merparten kom frdn LKAB:s medfinansiering av utbyggnaden av malmbanan.

Internaliserande avgifter (exempelvis trangselskatter) ska tacka kostnader som
uppstar till foljd av trafikantens beteende. Det betyder att trafikanten ska bara hela
eller delar av de kostnader som uppstar nar infrastrukturen anvands (t.ex. olycks-
och miljokostnader). Gransen mellan internaliserande och finansierande avgifter ar
inte skarp och intakterna fran internaliserande avgifter anvands ofta for att finansi-
era infrastruktur. | férra atgardsplaneringen® ingar medfinansiering via trangselskat-
ter i Stockholm och Géteborgsregionen pa sammanlagt ca 37 miljarder kr. Intakter-
na anvands for att medfinansiera infrastruktur. Dessutom ingar héjda banavgifter
som anvands for att finansiera ett nytt signalsystem for jarnvagen (ERTMS).

Finansierande avgifter innebar att de som drar nytta av infrastrukturen far betala
den, och att intakterna fran avgifterna anvands for att betala trafikanlaggningarna.
Nar man talar om vagtullar menar man oftast sadana finansierande avgifter. | den
forra atgardsplanen ingar vagavgifter for att medfinansiera tva objekt (Rv 50 Mjolby-
Motala och E4 Sundsvall). Andra exempel pa trafikanlaggningar som finansieras
med avgifter ar Oresundsbron och Svinesundsbron. Férutom finansieringsformen
utmarks dessa sistnamnda av att de forbinder Sverige med grannlander och alltsa
inte utgér en del av den nationella infrastrukturen. Aven exploateringsavgifter och
koncessionsavgifter kan ses som former av finansierande avgifter.

Slutligen finns aven finansieringskallor som innebéar att privata foretag finansierar en
investering och far ersattning i efterhand. Sddana former, som i begransad omfatt-
ning har anvants i Sverige, ar koncessioner och funktionsentreprenader. Prestat-
ionsbaserad ersattning forekommer utomlands. Ett skal till att definiera dessa kallor
som medfinansiering ar att besparingar kan uppnas genom effektiviseringar. | hu-
vudsak handlar det snarare om alternativa satt att konstruera en finansieringslos-
ning, an om medfinansiering i egentlig mening.

2.3 Tankbara nya finansieringskallor for infrastruktur

Mojliga finansieringskallor som har diskuterats till och frdn och som ocksa har an-
vants tidigare i viss utstrackning ar framst olika former av brukaravgifter eller 6ron-
markta skatter. Motivet for att prova dessa finansieringskallor ar att fa mer medel {ill
infrastrukturinvesteringar och/eller en effektivare anvandning av trafikanlaggningar-
na.

Oronmarkta skatter skiljer sig fran traditionell anslagsfinansiering genom att det
handlar om sarskilda skatter som tas ut for att anvandas till forutbestamda atgarder.
Oronmarkta skatter fors ofta fram som en finansieringsform fér att kunna méta det
stora behovet av infrastrukturinvesteringar. Bland annat har Sveriges Kommuner
och Landsting foreslagit att investeringar och drift och underhall av kommunala ga-
tor ska kunna finansieras med en fast arsavgift som betalas av fastighetsagarna i
respektive kommun. Gatuavgiften skulle omfattas av sjalvkostnadsprincipen (liksom

2 Det galler i allmanhet mindre objekt som utfarter, rondeller och anslutningsspar.
3 Atgérdplaneringen &r den process som leder fram till bl.a. nationell plan och lansplaner.
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andra kommunaltekniska avgifter) och bestdmmas av kommunfullmaktige. Plan och
byggutredningen lamnade 1996 ett liknande forslag till finansiering av den kommu-
nala vaghallningen. Befintliga skatter som vore ténkbara att 6ronméarka for finansie-
ring av infrastruktur ar fordonsskatt eller bransleskatt och propaer om detta har
ibland kommit fran motororganisationer m.fl. En nackdel med s&dan éronmérkning
ar att det ger en bristande flexibilitet, sa att vissa enskilda budgetposter drabbas
direkt om motsvarande skatteintakter minskar av yttre skal. Exempelvis har man i
USA knutit finansiering av vaginfrastruktur direkt till intdkterna fran bransleskatten.
Detta har lett till svarigheter att finansiera framtida infrastruktur nar bransleforsalj-
ningen minskat (bland annat till féljd av mer branslesnala fordon).

Ett narbeslaktat forslag ar infora regionala fastighetsskatter. Statens utgifter for
vagar och jarnvagar skulle da éverforas fran staten till storregioner som for att tacka
dessa utgifter far ratt att ta ut fastighetsskatt. Ett motiv ar att vardet av investeringar
i vagar och jarnvagar kapitaliseras i vardestegringar for fastigheter nara vagar och
stationer. Med regionala fastighetsskatter skulle det ga battre &n med statliga skat-
ter att skilja mellan de som far nytta av transportinvesteringar och de som inte far
det. Ytterligare ett argument for detta ar att brukarnas politiska representanter skulle
fa starkare incitament att genomféra sddana investeringar som ar varda skattebeta-
larnas uppoffringar.

Sa kallade exploateringsavgifter ar avgifter som kan tas ut for att fa féretag att vara
med och betala for kommande vinster som uppstar for foretaget till foljd av infra-
strukturatgarder, t.ex. forbattringar i kollektivtrafiken eller utbyggda vagar eller spar.
| detta fall ar det saledes snarare den tillganglighet som skapas genom trafiken som
avgiftsbeldggs an sjalva anvandningen av trafikanlaggningarna. Tanken ar att
denna tillganglighetsékning kommer att aterspeglas i 6kade markvarden. Exploate-
ringsavgifter har anvants i exempelvis Képenhamn och Helsingfors i samband med
samprojektering av exploateringsomraden och infrastrukturinvesteringar.

Under aren 1974-1993 hade Sverige ett kilometerskattesystem for dieseldrivna for-
don. Det togs bort for att beskattningen vid granspassagerna innebar granshinder
som kunde komma i konflikt med EG:s regler om fri rérlighet. Under senare ar har
dock kilometerskatter kommit att diskuteras igen, exempelvis i Vagtrafikskatteutred-
ningens betédnkande Skatt pa vag (frdn 2004). Den foreslagna kilometerskattens
syfte var att paverka beteendet genom att den skulle baseras pa samhallsekono-
miska marginalkostnader. | praktiken férutsdgs dock intakterna kunna komma att
kanaliseras till infrastrukturen. Om skatten skulle anvandas &ven som intéaktskalla
for finansiering av ny infrastruktur ansags det dock vara ett principiellt avsteg fran
den svenska transportpolitikens kostnadsansvar.

| Utredningen om vagavgifter pa E6 (SOU 2006:33) diskuterades en finansierande
kilometerskatt som kan hdjas under en tid nar en investering ska finansieras. Man
ansag att nivan da borde hojas inte bara pa den aktuella vagen utan i hela regionen.
Detta for att minska risken for problem kopplat till exempelvis olycksrisk och andra
samhallsekonomiska kostnader vid en omférdelning av trafiken till andra vagar.

Det kan i sammanhanget namnas att i Sverige tas vagavgift ut av tung trafik med
stéd av lagen (1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon. Lagen bygger pa ett
EG-direktiv, det sa kallade Eurovinjettdirektivet. Utlandska fordon betalar i Sverige
vagavgift for att anvanda motorvagar. Dessutom betalar de for att anvanda hela
E10, E12 och E14 samt delar av E4, E22 och E65. Fran svenska fordon tas avgift ut
for ratten att anvanda hela det svenska vagnatet. Fér svenska fordon betalas vag-
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avgiften for en avgiftsperiod om ett ar oberoende av i vilken utstrackning vagnatet
faktiskt anvands. Vagavgiftsbeloppet ar beroende av antalet axlar och vilka ut-
slappskrav fordonet uppfyller. Vagavgifterna har i Sverige utformats som en skatt
efter monster av fordonsskatten och kan alltsa inte i ett nationellt perspektiv ses
som en finansieringskalla. De gemensamma vagavgifterna fordelas dock mellan
l&nderna enligt sarskilda i ett avtal faststéllda regler och kan pa den nivan mdjligen
betraktas som en form av ersattning fér kostnader.

Nya EU-direktiv har skapat 6kat utrymme fér medlemslanderna att inféra kilome-
terskatt och den nya regeringen har ocksa uttryckt intresse for fragan.

Tabell 1. Sammanstéllning alternativa finansieringsformer

| Betalning “.Nu (direktavskrivning) | Utspridd
Finansiering

... Via skatter Anslagsfinansiering Offentlig lanefinansiering
Oronmérkta skatter Forskottering

Delat finansieringsan- | Funktionsentreprenad

svar stat/region Prestationsbaserad

ersattning

...via avgifter Exploateringsavgifter Koncessioner

Styrande/internaliserade
avgifter

Finansierande avgifter

| tabell 1 har nagra olika finansieringsformer kategoriserats efter tva dimensioner;
dels med avseende pa om finansieringen sker genom skatter eller avgifter, dels
med avseende pa om investeringen betalas av direkt eller om det sker i form av av-
betalningar 6ver en langre period. Sammanstaliningen har framst som syfte att illu-
strera att begreppet alternativ finansiering anvands om manga finansieringslésning-
ar som ger helt olikartade verkningar for ett givet investeringsandamal. Vissa av
dem innebar i forsta hand en omférdelning av utgifterna i tiden medan andra framst
ger en omférdelning av betalningsansvaret mellan olika grupper.

En reflektion i sammanhanget kan ocksa vara att olika alternativa finansieringsfor-
mer ar 6verlappande och inte sallan sammanblandas med det som snarare ar alter-
nativa satt att organisera infrastrukturhallningen. Som exempel kan namnas att Of-
fentlig-Privat Samverkan (OPS), som primart ar en organisationsform, saledes i sig
kan inbegripa element av anslagsfinansiering, finansierande avgifter, funktionsent-
reprenad, prestationsbaserad ersattning samt koncessioner.

Uppdragsnr. 10208024

9 (42)



B=WSP

3 OFFENTLIG-PRIVAT SAMVERKAN
(OPS)

3.1 Huvudsakliga principer och funktioner

Offentlig — privat samverkan ar samlingsnamnet for olika former av samarbeten mel-
lan den offentliga sektorn och privata féretag. For den offentliga parten ar motivet
oftast att tillgodose ett allmannyttigt behov och for foretagen att leverera varor eller
tjanster. Samarbetet ar ofta langsiktigt och syftar till att utnyttja respektive parts
specifika kompetens for att genomfora forbattringar eller skapa nagot nytt, t.ex. ny
infrastruktur.

Vanligen innebar det att den offentliga parten (den myndighet som har till uppgift att
tillhandahalla infrastrukturen) sluter avtal med en privat partner, vanligen ett projekt-
bolag som bildats fér andamalet, som atar sig att finansiera, projektera, bygga samt
att skota drift och underhall av en anlaggning under en viss koncessionsperiod. Pro-
jektbolaget ags vanligen av ett konsortium av foretag.

Infrastrukturhallaren specificerar vilka krav pa prestanda som anlaggningen ska
uppfylla, men éverlater utformningen och konstruktionen pa projektbolaget. Tanken
med en sadan s.k. funktionsentreprenad”® ar att utforaren ska fa incitament att ut-
veckla nya I6sningar och att géra en avvagning mellan investeringskostnader re-
spektive kostnader for drift och underhall som minimerar totalkostnaden fér anlagg-
ningen under avtalsperioden.’

Projektbolaget far betalt nar anlaggningen ar klar att tas i bruk, antingen i form av en
periodisk ersattning av infrastrukturhallaren eller genom avgifter som anvandar-
na/trafikanterna betalar. Ratten att fa betalt under driftperioden utgor sakerhet for
den kommersiella finansieringen. Intakterna ska tacka kapitalkostnaderna och drift-
kostnaderna samt ge &garna av projektbolaget en viss vinst. Efter kontraktstidens
slut 6verfors anlaggningen i offentlig ago mot en i forvag éverenskommen ersatt-
ning.

Projektbolaget kan som namnts fa betalt antingen med en periodisk ersattning
(hyra) fran staten eller med avgifter fran trafikanterna. | det férra fallet kan ersatt-
ningen baseras pa utnyttjandet av anlaggningen (skuggtull) eller hur olika funktions-
krav, t.ex. kapacitet, tillganglighet och sakerhet, tillgodoses (prestation).

4 Man brukar skilja mellan tre former entreprenader: generalentreprenad, totalentreprenad och funkt-
ionsentreprenad. Vid en generalentreprenad omfattar uppdraget bara byggande, vid en totalentreprenad
ingar bade projektering och byggande och vid en funktionsentreprenad projektering, byggande och un-
derhall under en langre period (Bruzelius 1998).

5 Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar, Ekonomistyrningsverket 2007.
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Skuggtullar brukar inte rekommenderas eftersom marknadsrisken da dverfors pa en
part, dvs. projektbolaget, som saknar forutsattningar att hantera den pa ett effektivt
satt, bl.a. nar det géller efterfragepaverkan fran politiska beslut. Med en prestations-
relaterad hyra star den offentliga parten fér marknadsrisken, men far méjlighet att
justera den periodiska ersattningen med hansyn till anldggningens tillganglighet och
till hur olika funktionskrav tillgodoses.

Offentlig-privat samverkan kan ske i manga olika former och &r darfor svart att av-
gransa definitionsmassigt. Myndigheter kan 6énska samarbete med privata aktérer i
ett eller flera omraden — exempelvis design, konstruktion, underhall och drift. Privata
aktorer kan atervinna sina kostnader genom brukaravgifter eller genom att myndig-
heter betalar avgifter till den privata aktoren. OECD® "menar att den gemensamma
namnaren for OPS (pa engelska PPP for Public Private Partnership) ar den offent-
liga sektorns mal om att tillhandahalla adekvat infrastruktur sammanférs med den
privata sektorns mal om att géra vinster, och att nyckelfaktorn fér en lyckad OPS ar
fordela risker till den privata sektorn i ratt form och mangd. Nedan beskrivs kort
nagra typer av OPS-I@sningar.

Build-Develop-Operate (BDO) Privat aktor leasar infrastruktur fran det offent-
liga, finansierar sjalv atgarder pa infrastruk-
turen och driver infrastrukturen enligt kontrakt.

Build-Own-Operate (BOO) Privat aktor bygger ny infrastruktur enligt kon-
trakt med staten, och behaller dgarskapet och
driften pa obestamd tid.

Build-Operate-Transfer (BOT) Privat aktor bygger, ager och driver infrastruk-
tur efter kontrakt, varefter offentlig aktor éver-
tar saval agarskap som driftsansvar.

Av beskrivningen ovan féljer att OPS i sig inte kan ses som en alternativ finansie-
ringsform i den meningen att den tillfér nya intaktskallor. Huvudeffekten fran finan-
sieringssynpunkt ar istallet att det offentligas utgifter omférdelas i tiden och sprids ut
Over en langre period. Vissa resurser kan dock frigdras om privata aktorer kan ef-
fektivisera byggandet, forvaltningen eller anvandningen av trafikanldggningarna och
om riskférdelningen mellan offentliga och privata aktorer leder till en battre riskhan-
tering.

6 OECD (2008), Public—Private Partnerships: In Pursuit of Risk Sharing and Value for Money, OECD
Publishing.

Meaney, A.; Hoper, P. (2012). Alternative ways of financing infrastructure Investment: potential for
“novel” financing models. Discussion Paper no. 2012-7, OECD.

Uppdragsnr. 10208024

11 (42)



B=WSP

3.2 For- och nackdelar

3.2.1 Fordelar

Andamalsenlig arbetsfordelning

Den form av OPS som innebar att det offentliga upphandlar infrastruktur, t.ex. en
vag eller jarnvagsanlaggning, som ska uppfylla vissa specificerade funktionskrav
(funktionsentreprenad) och overlater at den privata partnern att svara for projekte-
ring, byggande, finansiering samt drift och underhall av anlaggningen under en
langre tidsperiod antas ofta mgjliggéra en andamalsenlig arbetsférdelning mellan
upphandlare och utférare.

Enligt departementspromemorian DS 2000:65, Alternativ finansiering genom part-
nerskap har parterna fran olika utgangspunkter ett intresse av att minimera pro-
jektets totala kostnader, vilket saval kortsiktigt som framférallt Iangsiktigt minskar
statens kostnader. Myndigheternas langre erfarenheter och stérre kunnande inom
tidiga skeden anvands framst till myndighetskontakter, tillstand och till att stalla ratt
funktionskrav pa anlaggning och drift. Den privata sektorns kunnande och kreativitet
inriktas pa att skapa och genomféra I6sningar som ger lagsta totalkostnad med av-
seende pa projektering, byggande, drift och underhall.

En privat aktor formodas aven i manga fall kunna forkorta byggtiden genom en om-
sorgsfull planering och en battre styrning genom projektets olika skeden, vilket i sin
tur ger en lagre produktions- och finansieringskostnad samt ett tidigare driftta-
gande.

Hantering av risker

Mojligheterna till en andamalsenlig riskhantering framhalls ofta som en férdel med
partnerskapsmodellen.

En effektiv riskfordelning innebar att risk hanteras av den part som har de basta for-
utsattningarna att bedéma, paverka och kalkylera denna. Hur en sadan riskférdel-
ning kan se ut i samband med ett infrastrukturprojekt askadliggors i nedanstaende
tabla, som hamtats fran en rapport fran Vagverket om alternativ finansiering av
vaginvesteringar. Riskerna delas dar in i planeringsrisker, byggnadsrisker, under-
hallsrisker, finansiella risker, politiska eller legala risker, marknadsrisker och avkast-
ningsrisker.

8 Ds 2000:65, 47-48.
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Tabell 2. Sammanstéllning av risker i samband med ett viagprojekt

Bestallare Finansiar Entreprendr

Planering X

Byggande X
Underhall X

Drift X
Finansiering X

Politiska/legala beslut X

Marknaden (utnyttjande) X

Avkastning X

Kaélla: Vagverket (1999)

Att 6verlata risker forknippade med projektering, byggande och finansiering pa en
privat entreprendr ar givetvis inte gratis utan kommer att avspeglas i den erséttning
bolaget kraver av den offentliga parten. Ju storre risker den privata aktéren tar pa
sig desto storre blir riskpremien.

3.2.2 Nackdelar

Hdga transaktionskostnader

Partnerskapsmodellen ar férknippad med hdga transaktionskostnader: Det slutliga
avtalet mellan den offentliga bestallaren och utféraren maste féregas av en omfat-
tande anbudsomgang, ett komplicerat férberedelse- och férhandlingsarbete saval
nar utférare valts som nar vagen éverlamnats till vaghallaren efter kontraktstidens
slut. Man kan heller inte utesluta att avtalet maste omférhandlas under sin 16ptid.

Erfarenheter av partnerskapslosningar i andra lander pekar pa att en forutsattning
for framgang ar att man infor varje projekt noga dvervager och tydliggor ansvarsfor-
delningen mellan olika parter. Man maste ocksa kunna hantera situationer dar
grundlaggande férhallanden andrats pa ett sadant satt att avtalet behdver férhand-
las om helt eller delvis.

De krav som stalls pa infrastrukturhallarens kompetens som kravstéllare och upp-
handlare ar alltsa stora. Dessutom maste uppdragsgivaren folja upp och kontrollera
att funktionskraven uppfylls. Det maste alltsa framga av avtalet med projektbolaget
vad som hander om anlaggningen i vissa avseenden inte uppfyller eller dvertraffar
funktionskraven.

Transaktionskostnaderna ska vagas mot de effektivitetsvinster som kan uppnas
med OPS-modellen. Projekten behéver alltsa vara férhallandevis stora, vilket dven
kan férmodas vara ndédvandigt for att internationella entreprenérer och finansiarer
ska vara intresserade av att medverka. Transaktionskostnaderna ar naturligtvis
hdga ocksa for de privata entreprendrerna.
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Finansiell styrning

OPS kan innebara nackdelar fér samhallsekonomin om sddana I6sningar valjs
framst for att omfoérdela offentliga utgifter 6ver tiden. Enligt Ekonomistyrningsverket
ar det inte forenligt med en sund finansiell styrning i offentlig sektor att valja finan-
sieringslésningar enbart med hansyn till pa vilken sikt budgetutrymme tas i an-
sprak.’ Valet av finansieringssatt bor istallet géras med hansyn till vad som fér en
given funktion bedéms vara férenat med lagsta méjliga kostnad fér samhallet och
staten.

Ekonomistyrningsverket papekar ocksa att finansiering genom partnerskap innebar
en komplikation i det nuvarande systemet for ekonomisk styrning i staten. For att
ekonomistyrningen ska fungera pa ett tillfredstallande satt maste statens samtliga
ekonomiska ataganden, oavsett finansieringsform, sa langt det ar majligt kunna
preciseras samtidigt som ansvaret for finansiering, uppfoljning och redovisning bor
vara entydigt. Eftersom investeringar inte budgeteras och redovisas pa ett enhetligt
satt i staten ar det svart for riksdagen att 6verblicka statens ekonomiska ataganden
om flera olika former av finansiering av infrastrukturinvesteringar anvands.®

Begransningar i den transportpolitiska handlingsfriheten

Utmarkande for OPS ar bl.a. langa kontraktstider och en noga avvéagd riskférdelning
mellan olika parter. Eftersom den valda riskférdelningen ar avgérande foér finansia-
rernas och projektbolagets ekonomiska vardering av ett infrastrukturprojekt, kom-
mer varje andring av avtalet, sarskilt om den berdr i riskférdelningen, att utldsa krav
pa kompensation i form av 6kad riskpremie. Det finns darfor en risk att saval kom-
plexiteten i sjalva omférhandlingsprocessen som de extra kostnader olika forand-
ringar i det ursprungliga OPS-avtalet kan medfdra, lagger restriktioner pa den of-
fentliga partens vilja eller formaga att anpassa ett OPS-projekt till nya férutsattning-
ar. | férlangningen kan det leda till att den transportpolitiska handlingsfriheten be-
gransas lokalt, regionalt eller nationellt.

Samtidigt ar det Iatt att inse att utvecklingen i teknisk, ekonomisk eller andra avse-
enden kan ge nya funktionskrav som kan vara kostsamma att genomdriva mot bak-
grund av att projektbolaget ska ha ersattning foér andrade villkor. Inom vagomradet
kan man t.ex. peka pa den nya planerings- och utformningsférutsattningar som va-
jerrackena medforde for ett antal ar sedan.

Omvarldsutvecklingen kan ge helt nya utgangspunkter som kan vara svara att for-
ena med ett etablerat OPS. Det enda svenska OPS-projektet — Arlandabanan — har
exempelvis till och fran uppfattats som ett betydande hinder fér en 6nskvard utveckl-
ing av trafikforsorjningen i Malardalsregionen eftersom man inte utan hoga avgifter
kunnat etablera tagtrafik till Arlanda i den utstrackning som lokala och regionala
myndigheter 6nskat. | en tid nar bland annat klimatfragan gor férutsattningarna for
den framtida organisationen av transportsystemet alltmer osaker kan det framsta
som ett betydande risktagande att inga langsiktiga avtal som reglerar hur viktiga
delar av infrastrukturen ska utformas och anvandas 25-50 ar framat i tiden.

o ESV: Remissyttrande 6ver skrivelsen Alternativ finansiering genom partnerskap (Ds 2000:65) (Dnr 13-
1401/2000).
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3.3 Exempel pa tillampning

USA

| USA har s.k. turn-pikes (tullvagar) forekommit sedan lang tid i vissa delstater och
for vissa enskilda projekt. Efterhand som budgeten blivit alltmer anstrangd har dis-
kussionen om alternativ finansiering av vagar och jarnvagar 6kat under senare ar.
Flera olika projekt med avgiftsfinansiering har ocksa tillkommit. Bland annat har i
flera stader extra korfalt lagts till befintliga vagar. Dessa har i manga fall finansierats
med avgifter/tullar och drivs i vissa fall av privata foretag direkt eller som samver-
kansprojekt.”® Virginia &r en delstat som infort sarskild lagstiftning kring OPS-
projekt. Lagstiftningen har 6ppnat for ett antal stora OPS-projekt, bl.a. pa vagnatet.

Storbritannien

Storbritannien har genomfort investeringsprojekt genom samarbeten i OPS-form
sedan borjan av 1990-talet under benamningen Private Finance Initiative (PFI).
Omkring 700 s&dana projekt har genomforts sedan ar 1992. Spridningen mellan
olika sektorer har varit stor, men vag- och jarnvagsprojekt har genomforts i stor om-
fattning pa nationell, regional och lokal niva, i saval stdder som pa landsbygd. Me-
toden har setts som ett medel att dels 6ka medlen for finansiering av t.ex. transport-
infrastruktur, dels for att 6ka effektiviteten i genomfdrande och leverans av projekt.
Den stora mangd projekt som har genomforts har lett till att betydande belopp varje
ar belastar den offentliga ekonomin for att betala de foretag som driver olika projekt
i PFl-form.

National Audit Office'" har kommit fram till att projekt organiserade som OPS ge-
nomforts snabbare och till Iagre kostnad &n projekt genomforda pa traditionellt satt.
Det har samtidigt férekommit en hel del kritik mot OPS-projekten under senare ar.
Dels har bristande avtalsreglering uppmarksammats och medfoért kritik mot "6ver-
vinster” i OPS-kontrakt. Dels har det ifragasatts om inte den offentliga sektorn ris-
kerar att hamna i ett beroendeférhallande i férhallande till privata aktérer som kon-
trollerar monopoltillgédngar under lang tid. | ett antal uppmarksammade fall har dess-
sutom staten varit tvungen att ta 6ver projekt fran externa parter dar konkurshot inte
kunnat avvarjas pa annat satt.

10 Bjorn Hasselgren: Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering. Rapport till Ex-
pertgruppen for studier i offentlig ekonomi 2013:4.
Storbritanniens motsvarighet till Riksrevisionen i Sverige.
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Bland annat mot bakgrund av denna kritik har regeringen initierat ett omfattande
dversynsarbete kring den fortsatta anvandningen av OPS. Oversynen har lett fram
till ett atgardspaket for att starka regleringen av projekten nar det galler insyn i pro-
jekten, redovisning och bokféring samt riskférdelningen mellan offentlig och privat
sektor i projekten. Exempelvis ska den offentliga sektorn i fortsattningen tillférsakra
sig mojligheten att fa del i vinst som uppstar i projekten. Huruvida dessa medel
kommer att anvandas till infrastrukturinvesteringar ar oklart. Den uppdaterade for-
men av OPS-projekt som den brittiska regeringen nu avser att fortsatta med be-
namns i det nya upplagget for "PF2”.'2

Tyskland

Sedan ar 2005 belastas den tunga lastbilstrafiken i Tyskland med sarskilda avgifter
som tas ut pa det 6vergripande vagnatet. Tullarna/avgifterna ger omkring 4,5 mdr
EUR per ar. Avgiftsintdkterna anvands for att finansiera projekt pa det évergripande
vagnatet som hanteras via det federalt agda foretaget VIFG (Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft). VIFG bildades 2003 for att arbeta med olika former av
avgiftsfinansierade projekt pa vagnatet, vilka huvudsakligen kommit att utforas i
form av OPS.

Fyra projekt har hittills byggts och ytterligare tva pagar. Dessa projekt bestar huvud-
sakligen av konstruktion av ytterligare korfalt pa redan befintliga motorvagar. | nagot
fall har det ocksa innefattat brokonstruktioner. Det ror sig i allménhet om strackor pa
50-70 km som byggs om pa detta satt. Loptiden pa kontrakten ar ca 30 ar. Projekt-
bolag svarar fér genomforande och finansiering medan VIFG star fér den arliga av-
giftsbetalningen till projektbolagen. Avgiften bestdms av regeringen och maste vara
forenligt med EU-regelverket.

Ett upplagg med ett mer l&ngtgdende privat ansvar har prévats i tva tunnelprojekt i
norra Tyskland. Bada dessa projekt har férhandlats om efter fardigstallandet ef-
tersom bl.a. trafikprognoserna for projekten visade sig vara for optimistiska.

Norge

I Norge har man genomfort tre vagprojekt med en OPS-modell. Det galler tre projekt
pa vag E39 respektive E18. Finansiarer har varit Nordiska Investeringsbanken
(NIB), privata banker och i tva av fallen Europeiska Investeringsbanken (EIB). Bland
entreprendrerna marks Skanska, Veidekke och Bilfinger Berger bland de storre.
Planeringen av projekten ar nara samordnade med Statens vegvesen nar det galler
inplacering i det 6évergripande vagnatet. Stortinget har ocksa fattat de avgérande
besluten kring projektens genomférande.

12 Bjorn Hasselgren: Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering. Rapport till Ex-
pertgruppen for studier i offentlig ekonomi 2013:4.
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Kontraktstiden for OPS projekten ar 25 ar, vilket innebar att de |6per fram till mellan
2030 och 2034. Man tillampar s.k. tillganglighetsbaserad ersattning, dvs. operatoren
far ersattning i forhallande till ett eller flera méatt pa anlaggningens tillganglighet. Det
innebar samtidigt att operatdren av vagen tar en begréansad marknadsrisk, dvs. ris-
ken att den faktiska trafikvolymen inte nar upp till trafikprognoserna. Staten tar istal-
let den risken och tacker ev. skillnad mellan de tullintédkter som samlas in pa vagav-
snittet och den prognos som gjorts. Operatoren av vagen erhaller ocksa ersattning
for den extra driftskostnad som uppstar om trafikvolymen blir hégre an prognostice-
rat.

Finland

OPS-modellen har ocksa anvants i Finland for tre stdrre vagprojekt. Det senaste
galler en delstracka pa E18 fran Helsingfors och Osterut. Projektet omfattar 53 km
ny motorvag och ett antal anslutningar m.m. Projektkostnaden uppgar till 623 miljo-
ner EUR och projektet 16per fram till 2026. Projektbolaget svarar fér planering, byg-
gande, finansiering och underhall av vagen fram till 2026 da vagen éverlamnas till
finska staten.

Finska Trafikverket ar bestéllare. Ett stdrre antal finansiarer och ingar i OPS-
konstruktionen. Foretaget Meridiam star bakom upplagget och ager ockséa en del av
service-bolaget som bygger vagen. | 6vrigt finns pensionsfonder m.m. med som
finansiarer. OPS-projekten i Finland har en konstruktion dar staten betalar s.k.
skuggtullar eller andra ersattningar till OPS-féretaget. Det férekommer alltsa inte
nagra direkta vagavgifter i dessa projekt.

Den finska staten har aven forsokt att utforma en OPS-l6sning for ett stdrre jarn-
vagsprojekt i Osterbotten. Enligt uppgift fick man tre anbud i den upphandling som
gjordes. Dock beddmdes prisnivan/villkoren som ogynnsamma for staten och pro-
jektet byggs nu istéllet som en traditionell statlig finansiering. En forklaring till den
ogynnsamma Prisnivén kan ha varit att staten forde dver for mycket risk till de pri-
vata parterna. 3

Sverige

| Sverige ar Arlandabanan det enda exemplet pa offentlig-privat samverkan. Banan
ags av staten via Arlandabanan Infrastructure AB som &r ett helagt statligt aktiebo-
lag. Trafikrattigheterna fram till ar 2040 innehas av A-train AB, som betalar arliga
koncessionsavgifter, som motsvarar ca 2,5 procent av den ursprungliga investe-
ringskostnaden for banan, ca 57 mkr per ar. Over den 40-ariga koncessionstiden
kommer saledes jarnvagens initiala investeringskostnad att ha aterbetalats.

| den senaste svenska infrastrukturpropositionen (prop. 2012/13:25) behandlas bl.a.
finansieringen av infrastrukturen. Regeringen gor darvid bedémningen att offentlig—
privat samverkan (OPS) i form av extern lanefinansiering (dvs. lan utanfor Riksgald-
skontoret) bor som huvudregel inte anvandas vid utbyggnaden av transportinfra-

13 Bjorn Hasselgren: Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering. Rapport till Ex-
pertgruppen for studier i offentlig ekonomi 2013:4.
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strukturen.™ Enligt regeringen ar det osakert om OPS generellt kan innebara effek-

tivitetsvinster i forhallande till 6vriga entreprenadformer, och regeringen bedémer att
en mycket stor del av de fordelar som anges for OPS kan uppnas genom funktions-
entreprenader och funktionsentreprenader med helhetsataganden. Det ar enligt re-

geringen otvivelaktigt att staten Ianar billigare an ett privat bolag och att kapitalkost-
naderna for staten skulle 6ka vid ett val av OPS som finansieringsform.

Regeringen bedémer darutdver att OPS pa samma satt som intern lanefinansiering
kan innebara risk for att budgetdisciplinen férsvagas. Vidare ser regeringen det som
ett problem att OPS under investeringsperioden kan urholka den styrande funktion
som utgiftstaket innebar samt medfora risk att inte tillracklig hansyn till belastning pa
finansiellt sparande och 6kad bruttoskuldsattning tas, eftersom utgifterna dyker upp
pa statsbudgeten forst nar objektet 6ppnas for trafik.

3.4 Forutsattningar inom Vastsvenska paketet

OPS tillfor i sig inga nya intaktskallor— i princip ror det sig om en kombination av
funktionsentreprenad, koncessionsupphandling och brukaravgift. Huvudeffekten
fran finansieringssynpunkt ar att det offentligas utgifter omfordelas i tiden och sprids
ut 6ver en langre period. Samma effekt uppnas dock aven med exempelvis lan via
Riksgalden.

Vissa resurser kan frigdras om privata aktorer kan effektivisera byggandet, forvalt-
ningen eller anvandningen av trafikanlaggningarna och om riskférdelningen mellan
offentliga och privata aktorer leder till en battre riskhantering. Att utvinna sadana
vinster kraver dock omfattande férberedelser i upphandlingsskedet.

Risken ar stor att eventuella effektivitetsvinster i bygg- och driftsfaserna ats upp av
Okade transaktionskostnader fér upphandling, uppféljning och omférhandlingar.

| rapporten En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid infrastrukturinveste-
ringar pekades bl.a. E 6/45 Ny Alvférbindelse ut som mdjlig att utforma som ett
OPS. Aven Vastlanken omnamns men beddéms mindre |dGmpad som OPS-projekt.15

3.5 Intaktspotential

Som tidigare beskrivits medfor inte avtal om offentlig-privat samverkan att nagon ny
intaktspotential kan tas i ansprak. Om projektbolaget helt och hallet svarar for finan-
sieringen av investeringsutgiften (dvs. tar upp lan pa kapitalmarknaden) belastas
emellertid inte den offentliga partens budget forran anlaggningen star fardig att tas i
bruk. Budgetsaldot belastas darefter under avtalsperioden med den periodiska er-
sattningen (hyran) till projektbolaget.

Budgetbelastningen under avtalsperioden kan reduceras om avgifter tas ut av bru-
karna. Detta ar dock ingen egentlig effekt av OPS-l6sningen i sig utan hanger mera
samman med utformningen av brukaravagifter i stort, vilka beskrivs ndrmare i kap 7.

" Prop. 2012/13:25, 5.66.

15 En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid Infrastrukturinvesteringar, Rapport framtagen av
en for Banverket, VTI och Vagverket gemensam arbetsgrupp.
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Hur partnerskapsmodellen paverkar statsbudgeten har beskrivits av Ekonomistyr-
ningsverket i enlighet med nedanstaende redovisningsexempel.'®

Redovisningsexempel: offentlig — privat samverkan

Férutséttningar. Investering i vdganldggning pa en miljard kronor med en beréknad
avskrivningstid pa 20 ar. Anldggningen byggs och fardigstélls under loppet av ett ar
(ar 0). Investeringsutgiften finansieras av projektbolaget med lan pa marknaden.
Anldggningen redovisas som tillgang i projektbolagets balansrékning. Staten betalar
arlig hyra fran ar 1 da véagen tas i drift till &r 20 d& kontraktet med projektbolaget 16-
per ut. Hyran ska tédcka projektbolagets kapitalkostnader samt kostnader for drift
och underhéll under avtalsperioden.

Statsbudget ar 0 (investeringstillfallet)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer: Ingen paverkan
Utgiftstak: Ingen paverkan
Riksgaldskontorets nettoutlaning: Ingen paverkan
Statsbudgetens saldo: Ingen paverkan

Statsbudget ar 1-20

Arligt belopp

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer: Arlig hyra
Utgiftstak: Arlig hyra
Riksgaldskontorets nettoutlaning: Ingen paverkan
Statsbudgetens saldo: Arlig hyra

Eftersom avtalstiden for OPS-projekt ar 1ang (25 ar och uppat) finns det fa resultat
for hela kontraktstider som beldgger den 6kade effektivisering och de sankta kost-
nader man hoppas pa.

Utredningar fran bl.a. National Audit Office (Storbritanniens “riksrevision”) har dock
visat att OPS-projekt genomforts snabbare och till IAgre kostnad an motsvarande
projekt genomforda helt i offentlig regi. Den brittiska regeringen har ocksa studerat
ett antal projekt bestallda av lokala myndigheter for att kartlagga besparingar och
samla erfarenheter som kan anvandas inom hela den offentliga sektorn. Preliminara
resultat frdn denna uppfdljning tyder pa att besparingar pa éver 5 procent ar maéjliga
att uppna i manga fall."”

16 Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar, Ekonomistyrningsverket 2007.
1 HM Treasury: Operational PPP/PFI Savings.
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Liknande resultat har rapporterats fran Norge. Enligt en utvardering som gjorts av
Transport Okonomisk Institutt (TOI) och Dovre International AS pa uppdrag av Sam-
ferdselsdepartementet ser man flera positiva erfarenheter av OPS-modellen.’® Man
menar att kortare byggtid (och "snabbare nytta pa plats”) som ger lagre kapitalkost-
nad ar en vasentlig sddan. Ett storre fokus pa livscykelkostnader rapporteras som
en annan positiv effekt, liksom en hdg grad av innovation i byggprocessen.

Samtidigt finns alltsa kritik mot OPS-projekten i Storbritannien for bristande avtals-
reglering och "6vervinster”. | ett antal fall har staten fatt ta éver projekt fran externa
parter nar konkurshot inte kunnat avvarjas pa annat satt."

Om lagre kostnader genom effektiviseringar och battre riskhantering antas uppga till
hela 10 procent av livscykelkostnaden for en investering skulle det for en 20-
miljardersinvestering med livslangden 40 ar motsvara ett minskat intaktsbehov om
ca 50 mkr/ar. Det handlar saledes inte om minskade intéktsbehov av den omfatt-
ningen att de avlastar den offentliga budgeten i mer betydande omfattning eller att
kostnadsbesparingarna kan ersatta brukaravgifter av den storleksordning som
trangselskatten representerar.

18 Evaluering av OPS i vegsektoren, Transport Okonomisk Institutt, rapport 890/200/, Oslo, 2007.
19 HM Treasury: A new approach to public private Partnerships, December 2012.
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£ KONCESSIONSALTERNATIV

4.1 Huvudsakliga principer och funktioner

En koncession innebar en upphandling som inbegriper att en befintlig eller planerad
offentlig tillgang upplats till en koncessionsinnehavare under en viss tidsperiod. |
allmanhet far koncessionsinnehavaren ratt att ta upp anvandaravgifter eller andra
intakter som tillgadngen avkastar under koncessionstiden (typiskt sett 25-99 ar) i ut-
byte mot kostnaderna for att bygga eller driva, underhalla och utveckla anlaggning-
en under koncessionstiden. En koncession ar normalt en del av ett kontrakt om of-
fentlig-privat samverkan men den kan ocksa utformas som en mer fristdende uppla-
telse av rattigheter.

| rapporten En svensk modell fér offentlig-privat samverkan vid infrastrukturinveste-
ringar sarskiljer man i nagot fall koncessioner fran OPS med utgangspunkt i ersatt-
ningsformen.?’ Man foreslar saledes att det avtal eller den ensidiga rattshandling
som innebar att en offentlig organisation har ratt att projektera, konstruera, finansi-
era, underhalla och driva en infrastruktur eller en tjanst for en langre tidsbestamd
period ska kallas for:

o Koncession nar foretaget uppbar ersattning genom avgifter som till stérsta
delen erldggs av anvandarna

o OPS nar foretaget i huvudsak kompenseras ekonomiskt av en offentlig
myndighet och omfattas av reglerna fér offentlig upphandling.

Detta ar dock inga definitioner som tillampas generellt och den nyligen avslutade
utredningen om upphandlingsregler for bygg- och tjanstekoncessioner behandlar
t.ex. byggkoncessioner som en mdjlig del av offentlig-privat samverkan.?'

4.2 For- och nackdelar

En "klassisk” koncession, som ger innehavaren ratt att ta upp brukaravgifter eller
andra intakter fran en trafikanlaggning under koncessionstiden sa att kostnaderna
for att bygga, driva, underhalla och utveckla anlaggningen tacks, har férdelen att det
offentliga avlastas dessa kostnader.

Fran ekonomisk synpunkt kan konstruktionen ocksa ha den férdelen att den ger
koncessionsinnehavaren starka drivkrafter att optimera det foretagsekonomiska ut-
fallet av forvaltningen av tillgdngen. Det betyder att en anlaggning kommer att
"trimmas” sa att den inte byggs, underhalls och drivs pa ett mer kostsamt satt an
vad som beddms vara motiverat utifran trafikanternas betalningsvilja och att avgifts-
nivan ldpande kommer att justeras for att maximera Overskottet av driften.

0 En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid Infrastrukturinvesteringar, Rapport framtagen av
e1n for Banverket, VTI och Vagverket gemensam arbetsgrupp.

En lag om upphandling av koncessioner, Slutbetdankande av Genomférandeutredningen (SOU
2014:69)
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En nackdel ar samtidigt att en féretagsekonomisk optimering enligt ovan inte n6d-
vandigtvis (eller ens som regel) éverensstdmmer med vad som ar samhéllsekono-
miskt optimalt. Det ar stor risk att avgifter satts sa hogt att trafik som skulle vara
samhallsekonomiskt Idnsam trangs undan fran anlaggningen.

En koncession begransar ocksa den transportpolitiska handlingsfriheten i ungefar
samma utstrackning som en OPS (dar ju en koncession ingar som en del). En kon-
cessionslosning i klassisk mening, som utformas sa att samtliga kostnader tacks
med intakter fran trafik (tullar) kan ocksa vara svér att integrera pa ett naturligt satt i
ett ssmmanhangande trafiknat (i avsnitt 7.4 diskuteras sadana effekter nar det gal-
ler finansiering av Marieholmstunneln).

4.3 Exempel pa tillampning

4.3.1 Koncessioner i manga former

Koncessioner i olika former férekommer i ett stort antal Iander i alla varldsdelar och
omfattar i princip hela transportsektorn med bl.a. busstrafik, passagerar- och gods-
trafik pa jarnvag samt vagar, hamnar och flygplatser.

| Sverige ar koncessioner vanliga inom vissa samhallssektorer, exempelvis nar det
galler prospektering och utvinning av naturresurser och anlaggningar fér utvinning
av energi och kraftdverforing.

Aven pa transportomradet har koncessionsldsningar tidigare férekommit framst i
fraga om kollektivirafik samt jarnvags- och flygtrafik. SJ:s tidigare ensamrétt till trafik
pa det s.k. affarsbanenatet kunde t.ex. uppfattas som en koncession. Pa transport-
omradet har ensamratter av detta slag dock till stor del avvecklats och ersatts av fritt
marknadstilltrade eller vanlig upphandling av anlaggningar och tjanster. Sarskilda
bestammelser for koncessionsupphandlingar finns dock pa kollektivtrafik- och luft-
fartsomradet.

Nar det galler infrastrukturanlaggningar representerar tullmotorvagar av kontinentalt
snitt en klassisk koncessionslosning.

Varen 2012 aviserade Storbritanniens regering ett forslag om att nya avgiftsfinansi-
erade motorvagar och motortrafikleder ska kunna byggas av privata féretag med
koncession. Dessa I6sningar syftar till langre gaende separationer fran staten an
Private Finance Initiative-projekten gjort (jfr OPS). Man har bl.a. diskuterat en mo-
dell med avgiftsfinansiering av det dvergripande vagnatet som Highway Administrat-
ion forvaltar och en vaxling mellan skatter och en abonnemangsavgift som skulle
tas ut per manad av brukarna av vagnatet. Nagot slags avgiftsmodell skulle aven
provas for de rérliga kostnaderna. Ett huvudsyfte med modellen ar att fa en 16sning
som ligger utanfor statens balansrakning. Darfor diskuteras, vid sidan av en fortsatt
myndighetsldsning, modeller dar privata intressen tar 6ver vagnatet, finansierat ex-
empelvis av pensionskapitalférvaltande fonder. En regleringsmyndighet, liknande
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den som finns t.ex. férjérnvégen, skulle med denna modell inrattas for tillsyn och
uppféljning av verksamheten. 2

Ytterligare ett brittiskt exempel pa en koncession ar projektet som omfattar den ca
100 km langa hdghastighetsjarnvagen mellan kanaltunneln och London med sta-
tionen St. Pancras och tre ytterligare stationer. Tva kanadensiska pensionsfonder
ager bolaget High Speed 1 Ltd via bolaget Borealis Infrastructure som har koncess-
ionen for jarnvagen. Borealis kdpte de 30-ariga koncessionsrattigheterna for 2,1
mdr GBP i november 2010.%

Bolags- och finansieringskonstruktioner som anvands for byggandet och forvalt-
ningen av Oresundsbron, Svinesundsbron, Botniabanan m.fl. projekt i Sverige har
drag av koncessionsldsningar, men lever inte upp till kriterierna i alla delar.
Oresundsbrokonsortiet kommer sannolikt ndrmast i detta avseende.

4.3.2 Ny lagstiftning

Genom europaparlamentets och radets direktiv (2014/23/EU) géller sedan februari
2014 nya regler om tilldelning av byggkoncessioner och tjanstekoncessioner. Den
s.k. Genomfdrandeutredningen® 1amnade i september forra aret forlag om att direk-
tivet skulle inforlivas i svensk ratt genom en ny om upphandling av koncessioner
(LUK). Lagtexten har enligt utredningen getts ett sa direktivnara form som mgjligt
och LUK ansluter ocksa till den lagtekniska struktur som galler fér 6vriga upphand-
lingslagar.

Mycket av det som LUK foreslas innehalla motsvarar alltsa vad som galler ocksa for
ovriga upphandlingsomraden vad avser allmanna principer, uteslutning av leveran-
torer, val av anbud, och miljéhansyn och sociala hansyn samt hansyn till arbets-
rattsliga forhallanden och villkor. Nar det géller koncessionsupphandling foreslas
dock inte nagra detaljerade regler ens for de upphandlingar som uppgar till eller
Overstiger troskelvardet pa 5 186 000 euro, motsvarande drygt 45 miljoner kronor.

Med byggkoncession avses enligt LUK ett skriftligt kontrakt med ekonomiska villkor
genom vilket en eller flera upphandlande myndigheter eller enheter anfortror utfo-
rande av byggentreprenad till en eller flera leverantorer, dar ersattningen for arbetet
utgoérs antingen av endast ratten att utnyttja det byggnadsverk som ar foremal fér
kontraktet eller av en kombination av sadan ratt och betalning. Samma sak galler
for ianstekoncession med den skillnaden att det har handlar om tillhandahallande
och forvaltning av tjanster som inte avser utférande av byggentreprenad.

= Bjorn Hasselgren: Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering. Rapport till Ex-
g??rtgruppen for studier i offentlig ekonomi 2013:4.
Bjorn Hasselgren: Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering. Rapport till Ex-
frtgruppen for studier i offentlig ekonomi 2013:4.
En lag om upphandling av koncessioner, Slutbetdnkande av Genomférandeutredningen (SOU
2014:69)
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| bada fallen galler att tilldelning av byggkoncessioner ska innefatta att en pataglig
verksamhetsrisk 6verfors till koncessionshavaren. Verksamhetsrisken kan vara en
efterfragerisk eller utbudsrisk eller bada. Koncessionshavare ska anses 6verta
verksamhetsrisken om denne, vid normala verksamhetsforhallanden, inte ar garan-
terad att kompenseras for de investeringar som gjorts och de kostnader som upp-
statt vid utnyttjandet av det byggnadsverk eller tillhanda hallandet av de tjanster
som ar foremal for koncessionen.

| LUK anges ett antal omraden dar lagen inte ar tilldmplig. Till undantagen hor tjans-
tekoncessioner for vissa lufttransporttjanster samt koncessioner for kollektivtrafik
som regleras av Europaparlamentets och radets férordning om kollektivirafik pa
jarnvag och vag. Projektering, byggande och forvaltning av trafikanlaggningar av
skilda slag omfattas daremot av lagférslaget.

4.4 Forutsattningar inom Vastsvenska paketet

En renodlad koncessionsldsning, som ger innehavaren ratt att ta upp brukaravgifter
fran trafik sa att kostnaderna for trafikanldggningarna tacks, ar en magjlig lésning om
rimliga alternativa forbindelser med avsevart lagre avgift saknas. Vastlanken och
forbindelser 6ver Gota alv skulle teoretiskt kunna uppfylla dessa krav. Det aterstar
dock att visa att trafikefterfragan blir tillrackligt stor med de héga passageavgifter
det skulle bli friga om. Som tidigare framgatt omnamns Vastlanken och E 6/45 Ny
Alvférbindelse i rapporten En svensk modell fér offentlig-privat samverkan vid infra-
strukturinvesteringarzs, vilket innebar att myndigheterna bakom rapporten da be-
domde dem som aktuella i OPS-sammanhang.

For nya bandelar som tillfors det statliga jarnvagsnatet, som Vastlanken, finns i
princip magjligheter att ta ut banavgifter som ger full kostnadstackning. Detta skulle
emellertid leda till mycket hogre avgifter an idag och det ar tveksamt om det finns
tagtrafik som kan bara en sadan avgiftsniva. En renodlad koncessionslésning med
atféljande avgiftsnivaer skulle sannolikt f& mycket ogynnsamma samhallsekono-
miska aterverkningar for Géteborgsregionen.

4.5 Intaktspotential

Rent teoretiskt har renodlade koncessionsldsningar sannolikt en betydande intakts-
potential, dels genom tillfléde av privat kapital, dels genom minskat intaktsbehov
genom effektiviseringar i forvaltningen av infrastrukturen.

Internationellt finns det manga exempel pa finansiarer som varit villiga att satsa
stora belopp for att fa ensamratt till forvaltningen av en trafikanlaggning fér en
langre period. Dessa satsningar sker dock med utgangspunkt i kalkyler som visar
att anlaggningen kan ge tillfredsstallande avkastning och finansiarerna majligheter
att aterbetala l&nen och fa en attraktiv vinst pa det egna kapitalet.

% En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid Infrastrukturinvesteringar, Rapport framtagen av
en for Banverket, VTI och Vagverket gemensam arbetsgrupp.
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Detta kan samtidigt begransa mdjligheterna att utnyttja koncessionslosningar i prak-
tiken. Saledes kan de redan fran bdrjan betydande negativa féljdverkningarna av en
koncessionsldsning troligen komma att vaxa snabbt med avgiftsnivan. Det kan mot
den bakgrunden vara mycket svart att f& allman acceptans for koncessionsldsningar
som bygger pa full kostnadstackning. Detta kan antas galla i sarskilt hég grad om
anlaggningarna ligger insprangda i ett integrerat trafiknat av det slag som finns i
storre tatorter. System med vaxling mellan skatter och avgifter, vilket diskuterats
bl.a. i Storbritannien, kan mdéjligen 6ka acceptansen. De leder dock till att intdktspo-
tentialen minskar i motsvarande grad.

En foretagsekonomiskt optimerad koncessionsldsning skulle sannolikt — férutom
avgifter som ger kostnadstackning — aven medféra anpassningar i trafikanlaggning-
arnas utformning for att sanka investeringarnas livscykelkostnader. Drivkrafter for
att utforma trafikanlaggningarna sa att de narmare 6verensstammer med trafikan-
ternas betalningsvilja och darmed undvika olika typer av "6verstandard” bér dock
kunna uppnds aven pa andra satt.
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3) VARDEATERFORING GENOM
FORHANDLING

5.1 Huvudsakliga principer och funktioner

Sarskilda forhandlingar anvands ofta nar den ordinarie modellen for finansiering,
baserad pa inriktnings- och atgardsplanering, inte lyckats tillfora tillrackliga resurser
eller dverbrygga meningsskiljaktigheter. Vardeaterféring som finansieringsform syf-
tar till att motivera ett flertal aktorer till en gemensam finansieringsldsning, genom
att identifiera vilka nyttor som transportférbattringen genererar, och hur dessa nyttor
ar fordelad mellan aktorer.

| hittillsvarande svenska tillampningar har det framfér allt handlat om olika kommu-
ner och regioner, men liknande férhandlingsldsningar skulle dven kunna involvera
privata aktorer, t.ex. fastighetsbolag och andra kommersiella aktorer.

Foérhandlingar om gemensamma finansieringspaket leds av tillsatta férhandlings-
man som har i uppgift att férena parternas intressen. Férhandlingslosningar sker
oftast i storstadsregioner med flera intresserade aktérer och komplex planeringssi-
tuation.

5.2 For- och nackdelar

En stor férdel med forhandlade paketlésningar baserade pa vardeaterforing ar att
det mojliggdr omsattande av nyttor fran flera parter till en gemensam investerings-
vilja. Identifiering av nyttor fér en ytterligare aktor innebar potentiellt en ytterligare

finansieringskalla.

Men med antalet parter 6kar ocksa svarighetsgraden. | forhandlingar baserade pa
vardeaterforing ar det viktigt att astadkomma en "win-win” 16sning som évertygar
samtliga parter.

Det finns dessutom risk att identifieringen av gemensamma nyttor och stravan efter
Omsesidig finansieringsvilja medfér ett fokus pa regional- och kommunalekonomiskt
konkreta parametrar som ror tillvaxt, skatteuttag och foretagsetableringar, pa be-
kostnad av samhallsekonomiska nyttor som miljéférbattringar och bullerminskning-
ar.

Sjalva forhandlingsansatsen som sadan ar behaftad med flera risker®:

e Otydliga forutsattningar for deltagande parter, exempelvis med avseende pa
juridiska forutsattningar, ansvarsfordelning, konfliktlésning och hur bindande
overenskommelsen ska vara.

e Brist pa engagemang bland deltagande parter, som kan uppsta nar en ge-
mensam vision saknas som utgangspunkt for férhandlingen, eller nédvan-
digheten av atgarder ar oklar for deltagande parter.

% Se aven Medfinansiering av Transportinfrastruktur, SOU 2011:49
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e Missndje med forhandlingsprocessen eller 6verenskommelsen, om det sker
ensidiga eftergifter som parterna har svart att férankra i sina respektive or-
ganisationer, eller om finansieringsfragan inte blir helt 16st.

o Komplexitet, genom att den tankta finansieringsldsningen uppfattas som en
odelbar helhet med stora, komplicerade och kontroversiella projekt, som ar
svara att férstd och kommunicera.

5.3 Exempel pa tillampning

Under tidigt 1990-tal férhandlades det s.k. Dennispaketet under ledning av Bengt
Dennis, i syfte att ena Stockholmsregionens aktorer for att 16sa framkomlighets- och
miljoproblem. Dennispaketet i Stockholm innehdll satsningar pa kollektivtrafik for
14,3 miljarder kronor och pa trafikleder for 13,9 miljarder kronor (1990 ars penning-
varde). Kompletterande avtal kravdes dock for det fulla genomférandet av de i upp-
gorelsen medtagna investeringsprojekten. De leder som skoéts till ett senare for-
handlingsdatum (1992) avsags finansieras med vagavgifter. Férhandlingen havere-
rade slutligen, delvis till folid av de faktorer som redogjorts for under 6.2°".

Goteborgsodverenskommelsen ("Goken”) baserades pa det s.k. Adelsohnpaketets
atgarder som 1991 avtalades mellan staten och ett antal kommuner i Géteborgsreg-
ionen, i syfte att astadkomma 0Okat kollektivirafikresande, leda bort genomfartstrafik,
starka huvudvagnatet, minska bilanvandningen och belastning pa évriga leder,
minska miljopavekan och forbattra trafikséakerheten. 1995 konstaterades emellertid
att Adelsohnpaketet inte stdddes av alla parter, framst pa grund av oklarheter om
vagtullar som finansieringskalla. Goteborgsdverenskommelsen liknade Adel-
sohnpaketet, med skillnaden att vagtullar inte ingick i finansieringen utan kompen-
serades med ytterligare statlig finansiering, att kollektivtrafiken fick en stérre andel
av pengarna, och att Gétatunneln ingick i paketet. Avtalet formulerades sa att par-
terna infor byggstart av varje projekt skulle komma Overens i ett separat avtal om en
finansieringsplan for respektive projektzs. Sadana separata avtal inom ramen for
Goken har dock kommit till stand endast i mycket begransad omfattning.

Stockholmsférhandlingen, under Carl Cederschidld, ligger till grund for finansiering
av bl.a. forbifart Stockholm och, som tillagg, Citybanan. Ett flertal 1an och kommuner
utgjorde parter i férhandlingarna. Kringliggande lans del av finansieringen basera-
des pa beraknad férdelning av restidsnyttan. Citybanans finansiering kom att bli ett
tillaggsuppdrag inom Cederschidldsférhandlingen. Parterna var trafikhuvudmannen i
Uppsala, Sédermanlands, Orebro och Vastmanlands lan, Landstinget i Ostergét-
land, Link6pings och Norrkdpings kommuner samt staten, féretradd av férhand-
lingsmannen. Den enighet om Citybanans nationella och regionala nytta som Ma-
lardalens aktorer redan tidigare uttryckt, kunde anvandas som grund for att motivera
en medfinansiering utanfér den egna lansgransen. Att redovisa hur nyttan av City-

2 Malmsten, B.; Persson, M. Dennis — lasningar och I6sningar. RTK 2000.
3 Bearbetning av Géteborgséverenskommelsen, 1997, GR.
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banan skulle komma att férdela sig geografiskt mellan lanen bildade ocksa underlag
for en opartisk férdelning av medfinansieringen.

Overenskommelsen om tunnelbanans utbyggnad i Stockholms 1an finansieras till
viss del av Stockholms stad samt Solna, Jarfalla och Nacka kommuner, vilka ser
stora nyttor med tunnelbanans utbyggnad. Medfinansieringen skiljer sig mellan tun-
nelbanestréckningarna3°. Intressant ar att staten medfinansierar, medan SLL endast
tar pa sig driftskostnader, trots att det har handlar om infrastruktur for regional kol-
lektivtrafik som hittills betraktats som en regional finansieringsfraga.

| Oslo framférhandlades det s.k. Oslopakke 3 pa initiativ av ett flertal politiker i reg-
ionen, med den dmsesidiga utgangspunkten att den statliga finansieringen inte var
tillrackligt for att méta Osloregionens infrastrukturella utmaningar.

5.4 Forutsattningar inom Vastsvenska paketet

Vastsvenska paketet innebar en medfinansieringslésning genom férhandling som
skiljer sig fran tidigare paket i Géteborgsregionen, da det inkluderar inférandet av
brukaravgifter i form av trangselskatt.

En grundférutsattning for att man skall kunna astadkomma en bredare finansierings-
[6sning for Vastsvenska paketet med fler involverade aktorer, ar troligen att alla par-
ter ar med i férhandlingarna fran boérjan. Om nu gallande finansieringslosning av
Vastsvenska paketet inte gar att genomféra finns utrymme fér modifieringar av in-
vesteringsplanen, vilket 6ppnar upp for ett omtag i finansieringsférdelningen mellan
Goteborgs stad, Region Halland, Vastra Gotalandsregionen och eventuell involve-
ring av fler parter.

En ny férhandling av Vastsvenska paketet med involvering fran andra parter an idag
kraver att finansieringen motiveras, for att i I6sningen aven inkludera t ex privata
aktorer och andra regionala intressenter. Kanske kan fastighetsbolag ha intresse av
att delta som medfinansiarer. Da realisering av markvardesokningar for Géteborgs
stad utgjort finansieringskalla i den tidigare finansieringsstrukturen fér Vastsvenska
paketet, ar de kommunala bolagens markvardesokningar att betrakta som en redan
ingaende finansieringskalla.

Den senaste Stockholmsforhandlingen har 6ppnat for att staten kan ga in och finan-
siera regional infrastruktur, s& som tunnelbana, for vilken ansvaret egentligen ligger
pa de ny regionala trafikmyndigheterna (tidigare lanstrafikhuvudmannen). Moti-
veringen ar att staten far |6fte om att kommunala aktorer ser till att nationellt bety-
delsefulla investeringar kommer till stand. Detta méjliggor att staten skulle kunna
bidra i storre utstrackning ocksa i delar av Vastsvenska paketet, aven om de enligt
praxis star under regionens finansieringsansvar.

2 Av de 2 miljarder som regionala och kommunala aktorer besl6t att medfinansiera, stod Uppsala och
Sédermanlands 1an fér 30 % vardera, Vastmanland fér 29 %, Orebro Ian fér 9 %, och Ostergétlands 1an
ggmdstinget, Linképings kommun, Norrképings kommun) fér 2 %.

Utbyggd tunnelbana for fler bostéader — delrapport fran 2013 ars Stockholmsférhandling.
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| en underlagsrapport® till Géteborgs stad om finansieringsméjligheter till K2020-
arbetet, dar man redogér for ett antal finansieringsférhandlingar, identifierar WSP ett
antal framgangsfaktorer fran tidigare férhandlingar. Dessa presenteras nedan.

Tydligt egenintresse ar en forutsattning for delat ansvar

Saval regionen som staten bor ha ett egenintresse av att ga in i en férhandling och
vara beredd att i nagot avseende dela ansvaret for genomforandet av den uppgé-
relse som forhandlingen leder till. Ansvaret kan vara bade administrativt och eko-
nomiskt. Malet bor vara en "win-win”-I6sning sa att alla parter kAnner motiv att delta
i det foljande arbetet.

Vision eller objektslista

Om malet ar uppslutning kring en vision och en avsiktsférklaring kan sakfragan vara
omfattande och en uppgoérelse kan tacka ett stort antal atgarder. Om det daremot
redan finns en vision, och det ar bindande avtal om genomférande och finansiering
som efterstravas, bor sakfragan vara mer begransad — till ett eller ett fatal objekt.
Risken med en alltfér lang objektslista ar namligen att forandrade foérutsattningar for
delar av objekten stjalper uppgdrelsen i dess helhet.

Enas om sambandet mellan mal och nytta

Parterna bor vara dverens om nyttan med ett effektivt och attraktivt transportsystem.
Det kan exempelvis galla kollektivtrafikens bidragande majlighet att na klimatmalen
och den 6kade arbetsmarknadsregionen som grund fér ekonomisk tillvéaxt. Aven
kollektivtrafikens bidrag till att stadens struktur kan fortatas kan lyftas fram, vilket
bidrar till bade 6kad tillgang pa arbetskraft for naringslivet och ett mer hallbart re-
sande. P4 samma satt kan den 6kade resefterfragan som befolkningsékningen le-
der till vara ett motiv.

Tydliggor samband mellan objekts kostnad och nytta

Parterna bér ha samma bild av hur kostnader for olika atgarder star i proportion till
nyttan. Det ar exempelvis latt att komma Gverens om att bygga i tunnlar i stallet for
pa ytan. Sadana losningar kan emellertid vara féroédande ur ekonomisk synpunkt
och leda till att ett projekt aldrig genomférs. De mest strategiska och kostsamma
objekten (exempelvis Citybanan i Stockholm) kan finansieras genom samfinansie-
ring. Om kostnadsansvaret fordelas efter en nyttoprincip, dar den kommun som far
storst andel av nyttan ocksa betalar storst andel av kostnaden, underlattar detta
troligen forhandlingen.

Fortroende for forhandlingspersonen

Den forhandlingsperson som utses ska ha alla parters fértroende och regeringens
fullmakt att inom givna ramar sluta en éverenskommelse. Vikten av fértroendefulla
personrelationer mellan évriga parter visar ocksa exemplet i Oslo pa.

3 WSP (2008). Oversikt finansieringsméjligheter — Ett underlag i K2020-arbetet.
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Ge forhandlingspersonen frihet

Nar val syftet med férhandlingarna och vad regeringen och andra parter vill att fér-
handlingarna ska resultera i ar tydliggjort och dverenskommet, kan vagen fran start
till mal sedan se olika ut. Den som leder férhandlingsprocessen bor ha maojlighet att
styra utformningen av férhandlingen. Att direktiven for férhandlingarna ar val forank-
rade hos berdrda parter har visat sig vara en annan framgangsfaktor. Erfarenheter
visar att samrad kring direktiven kan vara ett forsta steg i férhandlingen och badda
for ett bra resultat.

Realistisk avtalstid och vard av uppgoérelsen

Det ar viktigt att avtalstiden anpassas till arten av éverenskommelse. Om lang-
siktiga 6verenskommelser efterstrévas, bor det finnas avstdmningstider med jdmna
mellanrum med mdjlighet att anpassa uppgorelsen till aktuella forutsattningar. Ett
exempel pa hur detta kan hanteras ar den statliga beredning som tillsattes for att
"varda” avtalet i Stockholmsférhandlingen. Att tidsplanerna for genomférandet blir
realistiska ar ocksa ett satt att undvika falska férhoppningar och darmed vinna for-
troende for uppgorelsen.

Lat det bli en bred politisk uppslutning kring 6verenskommelsen.

Uppgorelsen behdver inte omfatta alla politiska partier, men ska vara tillrackligt bred
for att uppgorelsen ska Overleva ett eller flera val — oavsett utgangen. De partier
som inte &r med i uppgorelsen kan bli en motverkande kraft mot dess genomfo6-
rande. | Oslo var det en avgorande framgangsfaktor att initiativet var val forankrat i
lokalpolitiken och att en bred allians stallde sig bakom den.

5.5 Intaktspotential

Intaktspotentialen for en paketldsning ar hdg. | och med att staten nu visat sig villig
att i storre utstrackning finansiera projekt som normalt ligger under regionens an-
svar, finns eventuellt méjlighet att den regionala medfinansieringens andel av finan-
sieringsbordan kan vara lagre an i tidigare I16sning. For att en ny finansieringslos-
ning ska komma till stand kravs tid till omférhandling av paketets innehall och finan-
sieringsbordans fordelning mellan parterna. Privata aktorer, framst fastighetsagande
foretag, kan ocksa integreras i forhandlingar.
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6 VARDEATERFORING GENOM
EXPLOATERINGSAVGIFTER*

6.1 Huvudsakliga principer och funktioner

Nar transportsystemet forbattras kan betydande varden skapas for fler aktorer den
som tar initiativ till forbattringsatgarden. Det mest framtradande exemplet ar fastig-
hetsagare, som kan se vardet pa sina tomter ka till foljd av tillganglighetsforbatt-
ringar. Exploateringsavgifter kan anvandas for att skapa en finansieringskalla ge-
nom att det offentliga tillgodoraknar sig de markvardesstegringar som uppkommer
genom forbattringar i transpor‘csystemet.33 Exploateringsavgifter som finansierings-
form anvands ofta i samband med samprojektering av exploateringsomraden.

Det finns flera olika satt att ta ut exploateringsavgifter.34 De som skulle kunna vara
aktuella for Vastsvenska paketet ar:

e Generell lokal fastighetsavgift.

e Proportionell lokal fastighetsavgift, som differentieras efter forvantad mark-
vardesstegring.

e Forsaljning av offentligt agd mark, dar vardedkningen som transportatgar-
den ger upphov till kan ses som ett finansieringstillskott.

o Forséljning av byggrétter, pa tomter som gynnas av transportférbattringar.

6.2 For- och nackdelar

Exploateringsavgifter kan uppna hog politisk acceptans genom en tydlig koppling till
nyttor och mervarden som uppstar i det omrade som gynnas av transportforbatt-
ringen. Dessutom ar exploateringsavgifter en méjlighet att dela det skapade vardet
mellan privat och offentlig sektor.

Nar forsaljning av offentligt &gd mark anvands som finansieringsmetod innebar det
att en del av det offentliga markkapitalet omvandias till infrastrukturkapital. Det ar
viktigt att klargora att markforsaljning i sig inte ar ett finansieringstillskott, utéver den
markvardesokning som transportférbattringen genererar.

32 Med Exploateringsavgifter menas har aven avgifter kopplade till vardestegring pa redan exploaterad
mark. Se vidare forslag i Storstéddernas infrastruktur, Underlagsrapport frén Storstadsutredningen, SOU
1989:112.

3 Jamfér mojligheten att dra nytta av markvardesdkningarna genom att fastighetsagarna medverkar till
finansiering genom frivilliga avtal enligt den modell som beskrivs i kapitel 5 Véardeaterféring genom for-
handling

4 En bra sammanfattning finns i Enoch, M.; Potter, S.; Ison, S.(2005). A strategic approach to financing
public transport through property values. Public money and management, 25(3), pp. 147-154.
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Mdjligheten att anvanda exploateringsavgifter som finansieringsmetod &r beroende
av hur den lokala efterfragan pa mark och fastigheter ser ut. Darfor ar exploate-
ringsavgifter som finansieringsform konjunkturrelaterad. Darutéver kan uttaget av
exploateringsavgifter vara tamligen avancerad och stélla tuffa kunskapskrav pa den
offentliga aktoren®.

6.3 Exempel pa tillampning

Intakter fran markférsaljning utgjorde delfinansiering till utbyggnaden av Képen-
hamns tunnelbana, som var del i en ambition att bygga och kollektivtrafikforsorja ett
parlband av stadsdelar. Offentligagda bolag har skétt upplaning och investeringar,
och atervunnit kostnaderna genom biljettintakter och foérsaljning av mark som man
kopt billigt fran kommuner, till exploatorer av de nya stadsdelarna. Markforsaljning-
en har utgjort 39 procent av finansieringen. Staten och Kdpenhamns kommun an-
svarar for bolagets skulder vilket magjliggjort 1&g laneranta.

| Finland kan kommunerna utéver férsaljning av mark anvanda markanvandnings-
avgifter for att finansiera infrastrukturprojekt. Avgiften inkravs av markagaren, som
darefter kan salja vidare marken med byggratt. Utgangspunkten for att rékna pa
markpriser ar det genomsnittliga marknadspriset for likvardiga tomter. Exploate-
ringsavgifter har anvants for utbyggnad av Tunnelbanan i Helsingfors. Den lagliga
grunden for detta forfarande finns i den finska markanvandnings- och bygglagen.
Varje kommun som tillampar markanvandningsavgiften beslutar sjalva hur de utfor-
mar den, vilket gor att avgiften ser olika ut i olika kommuner. Maximalt far man ta ut
60 procent av vinsten. Vardesattningen av marken sker genom férhandling mellan
kommunen och markagaren och ar oftast baserad pa det genomsnittliga marknads-
priset for likvardiga tomter. Om det inte &r marknadspriset som ar vasentligt kan
man anvanda hyreskostnaden som underlag. | nagra fall har markagare fatt dra av
kostnader.

I Stockholmsférhandlingen om utbyggd tunnelbana understks majligheter till varde-
aterforing av genererade markvardesokningar och exploateringsnyttor. Exploate-
ringsvigester for fastighetsagare har i det sammanhanget beraknats till flera miljarder
kronor™.

6.4 Forutsattningar inom Vastsvenska paketet

Tidigare exploateringsavgifter i Goteborg har haft ett utgiftsperspektiv, och har syftat
till att tacka utgifter kopplade till ett enskilt projekt och exploateringsomrade, inte pa
att atervinna fastighetsagares nyttor av en transportforbattring. Avgiften har fast-
stallts i samband med upprattande av exploateringsavtal vid detaljplan. | exploate-
ringsavtalen faststalls ansvarsférdelningen for genomférande av detaljplan. Finan-
siering av utbyggnad av allmanplats férdelas genom férhandling mellan exploator
och kommun. Finansieringen kan bland annat omfatta infrastrukturférbattringar, ga-
tor, parker och andra anlaggningar inom och i anslutningen till exploateringsomradet
samt administrationskostnader. Det finns féljaktligen ingen schablon for avgifternas

35 Huxley, J. Value Capture Finance — making urban development pay its way. Urban land institute.
% Utbyggd tunnelbana for fler bostader — delrapport fran 2013 ars Stockholmsférhandling.

Uppdragsnr. 10208024

32 (42)



B=WSP

storlek. Utgangspunkten vid exploatering har vanligen varit att varje objekt ska sta
for sina egna exploateringskostnader.

Internationellt sett har exploateringsavgifter varit vanligare nar regionen har ansvar
for bade transportsatsningar och nya exploateringsomraden. Anvandande av explo-
ateringsavgifter som finansieringskalla har troligen hdg acceptansgrad.

I nuvarande finansiering av Vastsvenska paketet ingar realisering av markvarden
med 750 miljoner, byggt pa ett antagande om att atgarderna medfér motsvarande
markvardesokningar for medfinansidrerna®’ (Trafikverket och Géteborgs stad).

En viktig faktor ar nar exploateringsavgiften tas ut. Information om en transportfor-
battring kan generera hdjda markvarden redan innan exploateringsavagiften tas ut.
Om mark bytt &gare efter att informationen blev tillganglig, kan den nya information-
en redan inga i det pris som agaren har betalat. Att da belagga den nye fastighetsa-
garen med exploateringsavgift blir en slags dubbelbetalning. Nar det galler nyttor
som kommer fran stationernas placering eller utformning finns utrymme for att an-
vanda exploateringsavgifter, men beror aven har pa nar informationen gors tillgang-

lig.

6.5 Intaktspotential

Det finns ingen etablerad schablon for berakning av exploateringsavgifter. Priset vid
forsaljning av mark beror pa i detaljplan fastlagda bestammelser kring anvandning,
exploateringsgrad, m.m. Goteborg har tidigare uttalat ambitioner om att inte pressa
upp markpriser i regionen, dvs. en marknadspassande snarare an marknadsle-
dande ansats.

For tunnelbanans utbyggnad i Stockholm har WSP® skattat fastighetsvardesok-
ningar pa 1,3-1,5 miljarder kronor, efter kartlaggning av privata fastighetsagare,
bestand och fastighetstyper.

For att mer precist bedéma potentialen fér exploateringsavgifter behdvs ett empi-
riskt underlag som pa detaljerad omradesniva och for olika fastighetstyper visar
uppskattade markvardeseffekter till foljd av Vastsvenska paketet. | avsaknad av ett
sadant underlag gor vi har en mycket dverslagsmassig bedomning som avser effek-
ter pa kommunernas genomsnittliga markvarde, enligt féljande.

| samband med jarnvagsutredningen for Vastlanken genomférdes en analys av reg-
ionala utvecklingseffekter, baserad pa beraknade tillganglighetsforbattringar till foljd
av Vastlanken*. Dessa berakningar avser férandringar av kommunernas genom-
snittliga tillganglighet, till arbetskraft och arbetsplatser. Vastlanken utgér en tung del
av hela paketet, aven om 6vriga delar ocksa bidrar till forbattrad tillganglighet.

37 Avtal om medfinansiering av transportslagsévergripande infrastrukturatgarder i Vastsverige. Hamtat
gnéén www.trafikverket.se

WSP (2013). Effekter pa handelsfastigheter vid etablering av nya tunnelbanelinjer i Stockholmsreg-
ionen.
% Anderstig och Berglund (2006), Véstldnkens regionala utvecklingseffekter, Inregia/W SP pa uppdrag
av Banverket Vastra Banregionen. | rapporten redovisas beraknad tillganglighetsférandring per kommun.
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Sambandet mellan forbattrad tillganglighet och 6kat markvarde har skattats med en
preliminar version av en modell som pa uppdrag av Trafikverket haller pa att utveck-
las for kommande regionalekonomiska analyser av det s.k. Sverigebygget.

Enligt denna modell kan det uppskattade sambandet uttryckas med en elasticitet pa
0,4. Det betyder att en forbattring av kommunens genomsnittliga tillganglighet med
1 procent férvantas medféra att det genomsnittliga markvéardet i kommunen 6kar
med 0,4 procent.

Med tillampning pa beraknad tillganglighetsférandring per kommun, till féljd av Vast-
lanken, berdknas den samlade markvardeseffekten uppga till runt 7 miljarder kro-
nor, for all mark i berérda kommuner i Vastra Gétaland. Effekten motsvarar knappt 2
procent av det samlade markvardet i dessa kommuner ar 2012. Det vore dock
knappast méjligt att tillgodorakna sig hela den beréknade vardestegringen genom
exploateringsavgifter.
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7 BRUKARAVGIFTER

7.1 Huvudsakliga principer och funktioner

Brukaravgifter avser avgifter som tas ut direkt av anvandarna. Exempel pa sadana
avgifter ar olika typer av vagavgifter. Aven kollektivtrafikavgifter, parkeringsavgifter
samt olika typer av skatter som kilometerskatt, fordonskatt och bransleskatt utgor i
princip brukaravgifter. Brukaravgifter férekommer som en del i andra finansierings-
former som behandlats tidigare i rapporten.

Denna utredning fokuserar pa avgifter pa vag som en del i offentlig finansiering och
de 6vriga formerna av brukaravgifter som namndes ovan behandlas inte har.

Att ta ut en avgift for att finansiera enstaka vagar eller broar ar en ganska vanlig
foreteelse ute i varlden. Likasa att man tar ut nagon form av avgift eller kilome-
terskatt for lastbilar. Avgifter som tas ut pa ett helt vagsystem ar inte lika vanligt.

Skall man ta upp en avgift pa infrastruktur som redan ar byggd sa sager den
svenska lagen att en sadan avgift utgor en skatt. Anledningen ar att den nya vagen
anses vara en specificerad motprestation fran det allmanna fér den erlagda vagav-
giften. Vad galler befintliga vagar ar dessa sedan tidigare betalda. Vagavgifter pa
dessa karaktariseras darfor som ett tvangsbidrag till det allmanna utan direkt mot-
prestation, och utgdér darmed en skatt.

7.1.1 Om funktionen hos ett vagavgiftssystem

Véagavgiftssystem kan ha tva huvudsakliga syften: finansiering eller styrning av trafi-
ken for att uppna t.ex. battre framkomlighet och/eller 6nskvarda miljéforbattringar.
Olika principer géller for utformningen beroende pa vilket syftet ar.

Ett avgiftssystem utformas med avseende pa lage, avgiftsniva for olika fordonstyper
samt tider da avgifter tas ut. Tillganglig och Iamplig teknik ar ocksa en viktig forut-
sattning vid den praktiska utformningen, liksom i viss utstrackning juridiska och ad-
ministrativa aspekter. Vad intakten anvands till kan ocksa fa betydelse for vilka ef-
fekter systemet far. Vilken utformning man valjer ar helt avhangigt av vilket det hu-
vudsakliga syftet med systemet ar.

Om syftet ar rent finansierande stravar man efter att systemet far sa lite paverkan
pa trafiken som det ar magjligt. Avgiften skall vara sa hog att man far in en rimlig in-
takt men inte hdgre an att de allra flesta véljer att betala istallet for att férandra sitt
beteende. Avgiftsstationerna bér darfér placeras dar manga fordon passerar (da blir
avgiften per passage lag) och sa att det inte gar att undvika genom att valja annan
vég.

Om syftet ar att komma tillratta med trangselproblematik skall avgifterna utformas
styrande. Man kan t.ex. utforma avgiftsnivaerna s att de ar hoga i rusningstid och
avgiften tas i forsta hand ut pa de vagar dar det ar kapacitetsproblem.

Att utforma ett avgiftssystem som framst ar miljéstyrande ar mer komplicerat. Ut-
slappen paverkas av mangden trafik, hur fordonsflottan ser ut och hur mycket tung
trafik som forekommer. Dessutom paverkas utslappen i viss man av korférloppet,
dvs. férekomst av kokorning och antalet start och stopp. Men samtidigt skall styr-
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ningen se till att effekten blir storst dar utslappens negativa skadeverkningar blir
stora, dvs. i omraden dar manga bor eller som pa andra satt ar kansliga ur milj6-
synpunkt. Ett avgiftssystem skall utformas sa att det blir allmant dampande, vilket
innebar att man bor satta relativt hdga avgifter, sa att manga valjer bort bilresandet.
Avgifterna bor sattas hogre for fordonstyper som bidrar mest till miljéstorningar, t.ex.
tunga och/eller gamla fordon, och lagre for miljoklassade fordon. Helst skall man
utforma avgiften sa att den ar avstandsberoende och avgiften bor ocksa tas ut un-
der hela dygnet for att fa storst effekt pa de sammanlagda utslappen.

For att avgiftssystemet skall kunna accepteras maste man, samtidigt som man stra-
var efter att uppna ratt styrning ocksa se till att avgifterna inte leder till orimliga till-
ganglighetsférsamringar for manniskor och foretag, eller att systemet far stora
oonskade fordelningsmassiga effekter.

7.1.2 Vagavgift fran tunga fordon

De lander inom EU som vaéljer att ta ut vagavgifter av tunga fordon maste gora det
enligt de regler som beskrivs i Eurovinjettdirektivet. Olika Iander har skilda I16sningar
for att ta ut vagavgifter - ibland &ven inom det egna landet. Avgifterna kan vara an-
tingen tidsbaserade (eurovinjett) eller distansbaserade (kilometerskatt). Vissa lander
har inga avgiftssystem alls.

Sverige har idag ett tidsbaserat system med sa kallad vagavgift for lastbilar éver tolv
ton. Denna vagavgift ar egentligen en skatt som betalas arsvis till Skattemyndighet-
en. Vagavgiften, aven kallad Eurovinjett, ger ett fordon ratt att trafikera det svenska
vagnatet under ett ar. Svenskregistrerade fordon far ratt att trafikera hela vagnatet,
medan avgiften ger utlandska fordon ratt att trafikera motorvagsnatet och det sa
kallade TEN-vagnatet.

Med ett sadant tidsbundet avgiftssystem staller direktivet krav pa att inga ytterligare
vagavgifter tas ut av den tunga trafiken. Undantag galler for broar, bergspass och
tunnlar. Sarskilda undantag galler ocksa ratten att ta ut vagavgifter i tatort (urban
road charges) och sadana styrande avgifter som har till syfte att minska trangseln i
vagnatet.

7.2 For- och nackdelar

Direkta brukaravgifter pa t.ex. en nybyggd bro framstar som ett enkelt och rattframt
satt att finansiera infrastruktur. Idag finns val utvecklad teknik som gor det mdjligt att
|ata bilar passera utan att stanna och betalning kan administreras pa ett smidigt
satt. For att na ett specifikt intdktsmal maste man se till att tillrackligt manga betalar
vilket de inte gor om kostnaden blir for hdg. Nar det finns en alternativ vag sa finns
det risk for att s& manga valjer den vagen att intaktsmalet inte nas, samtidigt som
den samhallsekonomiska nyttan av infrastrukturen uteblir. | sa fall maste man ta till
atgarder for att inskranka attraktiviteten pa den alternativa vagen, t.ex. minska ka-
pacitet eller hastighet eller ta upp en avgift aven pa den gamla vagen.

Erfarenheter fran flera europeiska forskningsprojekt ar att det ar betydligt Iattare att
fa acceptans for avgifter pa en nybyggd vag an en befintlig. Detta eftersom man da
upplever en tydligare koppling mellan avgiften och nyttan man far for den.

Uppdragsnr. 10208024

36 (42)



B=WSP

Nar det galler system av avgifter som ocksa tas ut pa redan finansierad infrastruktur
kan sadana ge manga mojligheter och de gar att utforma sa att man nar de intakts-
mal man satt upp. Men ett vagavgiftssystem har bade vinnare och férlorare. Om
man inte erbjuds alternativ till att betala eller inte upplever att man far nagot tillbaka
for pengarna finns det risk att systemen kan upplevas som orattvisa av nagra.

Véagavgift for enbart tunga fordon tycks valavgransat, enkelt och kan bidra till in-
taktsmal men riskerar att medféra snedvriden konkurrens mellan féretag. Finns al-
ternativa vagar kommer det att bli svart att férutse hur manga som betalar, detta
darfor att betalningsviljan sannolikt varierar mycket mellan olika transportféretag.
Man ska ocksa ha i minnet att det &r kunderna som slutgiltigt kommer att betala for
de dyrare transporterna.

7.3 Exempel pa tillampning

7.3.1 Avgifter pa enstaka vagar

Brukaravgifter ar ett vanligt satt att finansiera saval broar som motorvagar pa
manga hall i varlden. | Sverige har vi hittills haft de bada gréansbroarna Oresunds-
bron respektive Svinesundsbron. Oresundsbron &r ett klassiskt exempel pa en ny
lank som kan finansieras med avgifter i juridisk beméarkelse. Den ags av ett statligt
konsortium som tar ut avgift tills bron ar betald.

| fallet med Svinesundsforbindelsen sker avgiftsupptagning pa den gamia re-
spektive nya Svinesundsbron. Har faststalldes att den svenska avgiften pa den nya
bron formellt sett ar just en avgift medan motsvarande pa den gamla bron skulle
vara en skatt. FOr att minimera problematiken med olika juridisk status pa vagavgif-
ten inom ramen fér samma betalsystem bestamdes att avgifterna i bada riktningar
skulle administreras i Norge av Svinesundsforbindelsen AS, som ags av Statens
vegvesen. Avgiftsintdkterna fran den nya bron fordelas arligen mellan de tva lan-
derna och i proportion till aterstdende skuld for den nya Svinesundsforbindelsen i
respektive land.

Nya exempel i Sverige ar broarna vid vag 50 i Motala och E4 i Sundsvall. Bada
dessa broar ar nyéppnade och avgiftsupptaget startar 1 februari 2015. | bada orter-
na finansieras en tredjedel av kostnaden fér bron med statliga anslag och tva tred-
jedelar med I&n, vilka aterbetalas med broavgifterna. Aterbetalningstiden beréknas
bli ca 40 ar i Motala och 35 i Sundsvall. Avgiften blir 5 kronor fér passage av per-
sonbild och for lastbilar 6ver 3,5 ton 11 kronor i Motala. | Sundsvall blir kostnaden 9
respektive 20 kronor.

Aven bron éver Skurusundet i Nacka kommun kommer att delfinansieras med vag-
avgifter.

Det ar svart att hitta exempel som visar att man kan avgiftsfinansiera en bro som
har relativt narliggande alternativ utan avgift. | belgiska Antwerpen har man dock
gjort detta. Liefkenhoektunnel 6ppnade ar 1991 och ar finansierad med en avgift pa
€5.50 for personbilar och €18.00 for tung trafik. Enligt uppgift sénker man vid vissa
tillfallen avgiften temporart for att det inte ska leda till 6verbelastning pa alternativ-
vagen. Dessutom har man vidtagit framkomlighetssankande atgarder, tex hastig-
hetsnedsattningar pa ett av alternativen.
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7.3.2 Avgiftssystem

Det hander att 6verskott pa intékter fran avgiftsfinansierade objekt anvands for att
delfinansiera andra projekt. Det ar betydligt mer ovanligt med avgifter som tas ut pa
redan finansierade véagar for att finansiera annan infrastruktur. | mdnga kommuner i
Norge, daribland i Oslo, har man emellertid satt detta i system. | Oslo inférdes vag-
avgifter — eller bompeng — 1990 med syftet att finansiera investeringar i ny infra-
struktur. Bakgrunden var bland annat att vagnatet i Oslo med omnejd i borjan av
1980-talet ansags ha ett stort eftersldpande investeringsbehov — férutom E6 norr
om Oslo hade inte nagra storre investeringar gjorts sedan bérjan av 1970-talet.
Samtidigt s&g man en mdjlighet att genom att bidra med lokala medel i form av vag-
avgifter fa loss statliga medel. Pa sin tid var det ett politiskt mycket kontroversiellt
beslut. Darfér var man man om att initiativet till avgifterna skulle komma fran lokal
niva.

| Oslo ligger delar av den befintliga avgiftsringen ganska langt ut fran centrum me-
dan andra delar ligger nara. Stationerna ligger i en ring pa de stora infarterna och
deras alternativa vagar utanfor en ring av halvcentrala storre gator. Avgift betalas
vid passage in mot centrala Oslo. Da huvudsyftet ar finansierande har man valt att
ta ut avgift hela dygnet, alla veckans dagar. Samtidigt kan férhallandevis billiga ma-
nadsabonnemang kdpas. Tunga fordon betalar dubbelt s& hog avgift som personbi-
lar. Avgifterna ar designade for att manga ska betala och for att de inte ska paverka
trafiken sarskilt mycket.

Till skillnad mot i Oslo hade trangselavgiftssystemet i Stockholm inte fran boérjan ett i
forsta hand finansierande syfte. Istallet ville man hoja framkomligheten i centrala
Stockholm och dessutom minska utslapp av miljoskadliga amnen och darmed fa en
battre luftkvalitet. Avgiftssystemet tacker en ganska liten yta (nagot stérre an miljo-
zonen i Goteborg), ar igang under vardagsdygnet mellan 6:30 och 18:30. Under
rusningstid ar avgiften dubbelt sa hog som mitt pa dagen. Avgiften ar samma for
person- som lastbilar och man betalar vid bade in- och utfart i zonen. Miljobilar var
fran bérjan undantagna fran avgift, men inkluderas senare da undantaget riskerade
att erodera systemets trangselminskande effekt. Med tiden har intékterna fran sy-
stemet i Stockholm 6ronmarkts for sarskild anvandning. Trots detta har utformning-
en av systemet styrts av stréavan att uppna en samhallsekonomiskt motiverad styr-
ning av trafiken. Den malsattningen galler bade den nuvarande utformningen av
systemet, och de framtida forandringar som utretts och beslutats.

7.4 Forutsattningar inom Vastsvenska paketet

Utredningen om avgiftsfinansiering av Marieholmsforbindelsen®® visade att Marie-
holmsférbindelsen lampar sig val for att delfinansieras av avgifter men att avgifter
behdver laggas pa bade Marieholms- och Tingstadstunneln for att intaktsmalen ska
nas. Med avgift pa enbart Marieholmstunneln skulle alltfor manga valja andra vagar.
Juridiskt blir da avgiften pa Marieholmstunneln en avgift medan den i Tingstadstun-
neln blir en skatt.

40 WSP rapport 2008:16 — Ny alvférbindelse i Goteborg — mojligheter till alternativ finansiering.
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Den nya Hisingsbron kan sannolikt delvis finansieras med brukaravgift p4 samma
satt som Marieholmtunneln. Ett Iagre trafikflode ger dock en lagre intakt alternativt
en hogre avgift fér samma finansieringsgrad.

| rapporten fran trangselskatteutredningens forsta fas *! redovisas nagra principiellt
olika utformningar av ett trangselskattesystem i Géteborgsomradet. Det ar tre alter-
nativ med betalstationer i en zon, samt tva dar en yttre zon kombineras med anting-
en betalstationer i alvssnittet i en inre zon. Oversiktliga effektberakningar for de
olika utformningsprinciperna genomférdes och maluppfylinad for saval intaktsmal,
trangsel, miljoé och fardmedelsférandring mattes.

/o

Yttre zon Alvsnittet Inre zon Yitre zon och
dlvsnittet/inre zon

Figur 1. Principiella I16sningar av trangselskattesystem for Géteborgsomradet

Intaktsmalet bedomdes kunna nas med alla utformningsprinciperna men det ar Iatt-
ast med tvazonsalternativet. For 6vrigt har de olika principerna olika maluppfyll-
ningsgrad for de olika kriterierna enligt nedanstaende tabell som ocksa ar hamtad ur
rapporten.

“ Banverket och Vagverket november 2009. Utredning om inférande av trangselskatt i Géteborg som en
del av vastsvenska infrastrukturpaketet.
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Tabell 3. Uppfyllelse av intdktsmalet med olika principiella trangselskattesy-
stem i Goteborg.

Yttre zon Alvsnitt Inre zon Yttre zon Yttre zon
och inre zon | och dlvsnitt
Intéktsniva JA KANSKE JA JA JA
Tringsel NEJ JA JA JA KANSKE
Miljokvalitetsnormen NEJ KANSKE JA JA KANSKE
Onskviirda ruttval NEJ KANSKE JA JA KANSKE
Fardmedelsforandring KANSKE KANSKE JA JA JA

7.5 Intaktspotential

En utformning med en renodlad finansierande inriktning med Oslo som férebild
skulle troligen kunna generera betydligt mer intékter &n vad dagens trangselskatte-
system gor. Ett system i Goteborg som enbart inriktades pa trangsel skulle sannolikt
generera lagre intdkt an dagens system.

Tidigare utredning har visat att en avgift i Marieholmstunneln, som i sé fall skulle tas
ut for att finansiera denna, skulle leda till att s& manga skulle vélja att kdra Ting-
stadstunneln att man inte skulle fa tillrackligt med intédkter med denna I6sning. Alter-
nativet ar da att antingen fors6ka begransa framkomligheten i Tingstadstunneln eller
att belagga denna passage med skatt. | det fallet skulle avgiften i Marieholmstun-
neln kunna finansiera den tunneln medan skatten i Tingstadstunneln kan anvandas
till annat. Tidigare utredning visar att en avgiftskonstruktion pa 3-5 kronor for per-
sonbilar och 20-30 for tung trafik skulle ge en aterbetalningstid pa mindre an 25 ar
for 65 procent av investeringskostnaden samt generera ett bidrag till kollektivtrafiken
pa 1 miljard kronor*?

42 WSP rapport 2008:16 — Ny alvférbindelse i Goteborg — mojligheter till alternativ finansiering.
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8 YTTERLIGARE
FINANSIERINGSALTERNATIV

8.1 Allmant

Diskussionerna om hur man ska finansiera infrastruktursatsningar ar ett hégaktuellt
amne inte bara i Sverige utan aven internationellt. Om man vidgar vyn och tillater
sig att kliva utanfér den svenska juridiska kontexten sa finns ett antal mer eller min-
der kreativa forslag pa lIésningar som anvands pa olika hall i varlden. | detta kapitel
ges ett axplock pa en mycket éversiktligt niva. Det krédver mer ingaende studier
samt i manga fall konstitutionella férandringar for att kunna dstadkomma en svensk
implementering av liknande slag.

8.2 EU-finansiering

EU medfinansierar en del infrastruktur i TEN-T korridorer. Det ar otydligt i vilken ut-
strackning Vastsvenska paketet kan betraktas som att det bidrar till utveckling av
transportkorridoren fran Képenhamn till Oslo, men det kan eventuellt finnas mojlig-
heter att fa en del EU finansiering den vagen.

8.3 Transit Oriented Development (TOD)

Transit Oriented Development ar in princip ingen finansieringspolicy. Det &r mer en
metod eller tankesatt for att utveckla eller uppgradera omraden i och omkring sta-
der, och anknyter till det som redovisats i kapitel 5 och 6 om mgjligheterna att ut-
nyttja den vardestegring som genereras for att finansiera investeringar i transportin-
frastrukturen.

Centralt for Transit Oriented Development ar att man bygger en blandning av bo-
stader och kommersiella fastigheter med relativ hog tathet omkring en kollektivtra-
fikknutpunkt/station. Finansieringsaspekter blir relevanta eftersom utvecklingen gor
att markpriserna brukar stiga markant, fler fastigheter leder till hdger fastighetsskat-
teintakter och nar man samtidigt anpassar normer for parkering och biltillgénglighet
leder det till 1agre anlaggningskostnader. Detta gor att en del av de vinster som kan
genereras i utvecklingen av omradet kan anvandas for att finansiera sjalva kollektiv-
trafiklinjen eller knu’(punkten.43

Konceptet Transit Oriented Development har funnits Iange och manga stader i Ja-
pan, Nederlanderna och Danmark har utvecklats efter de principerna. Det ar dock i
USA som framférallt finansieringsaspekten har utvecklats mest.

Inom Vastsvenska paketet gors en del satsningar inom kollektivtrafik dar méjlighet
ges for myndigheter att genom en proaktiv roll utveckla omraden/bebyggelse samti-
digt och darmed kapitalisera pa framtidens intakter for att finansiera infrastrukturen.

3 Nyutkommen bok (med fallstudier fran saval industrialiserade som utvecklingslander) finns pa amnet,
skriven av Suzuki, H; Murakami, J; Hong, Y-H; Tamayose, B. Financing transport oriented development
with land values. World Bank Group, 2015.
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8.4 Skatt pa parkeringsplatser

8.4.1 Work Place Levy

| Sverige finns redan formansbeskattning av parkeringsplats pa arbetsplatsen.
Manga foretag tycks inte [d&mna korrekta uppgifter for denna taxering och det vore
onskvart med en battre efterlevnad av reglerna. Men dven om man skulle uppna en
battre efterlevnad sa innebar inte detta ett finansieringstillskott eftersom det ror sig
om en del av den statliga inkomstskatten. Ett alternativt satt for att koppla utbudet
av parkering till intakter for det offentliga finns i Nottingham i UK, dar man anvéander
Work Place Levy. Det ar en skatt per parkeringsplats som av arbetsgivaren erbjuder
personalen. Det ar arbetsgivaren som har betalningsansvaret, dven om beloppet
kan belasta medarbetaren i forlangningen. | Nottingham anvands intékter av WPL
for att finansiera forbattringar i kollektivtrafiken.

8.4.2 Extra moms pa parkeringsavgifter

| t.ex. San Francisco, Pittsburgh, Miami, Los Angeles och Chicago tas en hogre
moms (VAT) ut pa de parkeringsavgifter som kunderna betalar, aven i privat agda
parkeringshus. Pa det sattet bidrar all avgiftsbelagd parkering till ett ekonomiskt fill-
skott till de offentliga finanserna.

8.4.3 Annan beskattning av parkeringsplatser

Med det underliggande malet att minska antalet parkeringsplatser i centrumom-
raden har nagra Australiska stader introducerat skatt pa parkeringsplatser. Det ar
varje fastighetsagares plikt att rapportera hur manga parkeringsplatser som finns
och hur de anvéands. | Sydney finns en Parking Space Levy pa $800 per ar, medan
Perth och Melbourne har en differentierad avgift for att skapa incitament for att kon-
vertera langtidsparkering till korttidsparkering. Policyn genererar intakter som i Syd-
ney anvands for att investera i infrastruktur.

8.5 Regionalt differentierad fordonskatt

| Nederlanderna differentieras fordonskatten i olika regioner av landet. Regionerna
lagger till olika belopp beroende pa deras respektive infrastrukturbehov. Darmed blir
fordonskatten hogre i omraden dar hogre tryck finns pa befintlig infrastruktur och
marginalkostnaden for utdkad kapacitet ar hog. Intékter fran fordonskatten gar till
investeringar och underhall av infrastruktur.

8.6 Regionalt differentierad bransleskatt

| USA kan stater lagga till bransleskatt utdver den federala bransleskatten. Intakter-
na kan anvandas till investeringar i och underhall av infrastruktur. USA har numera
stora problem med infrastrukturfinansiering via bransleskatt for att hogre bransleef-
fektivitet i fordonsparken lett till att de totala intékterna blir mindre for varje ar och
darmed underskrider finansieringsbehovet.

Uppdragsnr. 10208024

42 (42)



