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Forord

En vil fungerande infrastruktur i form av végar, flygplatser,
jarnvdgar och andra kollektiva transportmedel har stor
betydelse for storstadsregionerna liksom for landet som helhet.
Det har blivit allt svirare att skapa de resurser som behovs fér
att underhdlla och bygga ut samhillets infrastruktur.
Storstadsutredningen har givit i uppdrag till regionplane- och
trafikkontoret vid Stockholms lans landsting att ta fram en idé-
skiss om nya sétt att finansiera utbyggnaden av infrastrukturen.
Foreliggande rapport publiceras i syfte att ge underlag for en
diskussion om hur en nédvindig utbyggnad av storstddernas
infrastruktur skall kunna finansieras. Storstadsutredningen har
inte tagit stdllning till innehéllet i foreliggande underlags-
rapport.

Jan O Karlsson




FORORD

Borjan av 1970-talet markerade pa flera sitt ett trendbrott i de
svenska storstadsregionernas utveckling. Storst uppmarksamhet
har hittills dgnats at befolkningsfordndringarna: sextiotalets
snabba storstadstillvaxt brots plotsligt, frimst genom att den 6kade
kvinnliga forvarvsverksamheten &ppnade arbetsmarknaden for
nya grupper inom den egna befolkningen och minskade behovet
av arbetskraftstillskott utifran.

Mindre uppmarksamhet har en lika viktig fordandring fatt, nam-
ligen den snabbt sjunkande offentliga investeringskvoten. Den
okade kvinnliga forvarvsverksamheten och den lugnare befolk-
ningsutvecklingen var bra for regionen och landet, men de ner-
skurna investeringarna i underhéll, férnyelse och tillvixt av
infrastrukturen far pd sikt mycket allvarliga effekter pd miljo,
samhaéllsservice och internationell konkurrensférmdga. Ratt
lange har vi levt gott pad det som byggts upp fram till och med
1960-talet och som adnnu &r forhdllandevis modernt och val
fungerande, men nu marker vi dagligdags problem och brister:
lackande VA-system, vittrande broar och trasig gatubeldggning,
driftsstopp i tunnelbanan, trangsel, olyckor, buller och luftféro-
reningar i gatundtet och avsaknad av forbifartsleder och moderna
kollektivtrafiksystem. Drift- och underhéllskostnaderna okar, och
investeringsbehoven tornar upp sig. Finansieringssystemen ar
béde ofillrdckliga och ineffektiva. Det ar ett storre bekymmer dn
bristen pa planeringskapacitet, arbetskraft och andra reala resurser,
dven om man inte skall underskatta betydelsen av sddana hinder
for en utbyggnad.

Det géller inte bara att finna nya finansieringskallor utan ocksé ett
system som styr resurserna till investeringar som ar samhalls-
ekonomiskt effektiva och fordelningspolitiskt och miljomassigt
onskvidrda. Trafikavgifter dr en mojlig metod, som ar forhallan-
devis vadlutredd och som bdrjar fa allmédn acceptans, men som &r
begrdnsad till trafiksystemet som sddant och saknar koppling till
de betydande omférdelningar av tillganglighet och markvarden
som investeringar i infrastrukturen framst ger upphov till.
Perspektiven maste vidgas.

Regeringens storstadsutredning har darfér uppdragit &t region-
plane- och trafikkontoret vid Stockholms ldns landsting att ta
fram en idéskiss om nya finansieringssystem och genomféra en
principdiskussion om deras effekter. Det har vi tagit i tu med i
samverkan med underkonsulterna Temaplan AB och Transek
AB. Kontorets utredningschef Bjorn Hérsman har ansvarat for



arbetet. Goran Schubert vid Temaplan AB har varit projektledare
och forfattare till rapporten. Fran regionplane- och trafikkontoret
har ocksd Christer Anderstig och Lennart Fridén medverkat.
Anderstig har svarat for arbetet med markvirdesteori och
empiriska analyser av markprisernas bestimningsfaktorer och har
forfattat appendix till rapporten. Fridén har svarat fér avsnitten
om behoven av trafikinvesteringar och inomregional skatte-
utjamning. Upplaggning och inriktning har diskuterats i en
projektgrupp dir ocksid professor Ake E Andersson och Ulf
Stromquist, Temaplan deltagit.

I denna idéskiss saknas viktiga aspekter. Demokratifrdgan ar inte
beaktad, d v s det varde i sig for medborgare och samhille som en
6ppen diskussion och offentliga beslut har i planeringsprocessen.
Dessa kvaliteter uppkommer inte omedelbart i ett system med ett
infrastrukturbolag och ett antal fonder som férhandlar om inves-
teringsprogrammet. Styrsystemets koppling till rollférdelningen
mellan stat, landsting och kommuner 4r en annan viktig aspekt
som inte behandlas.

En annan viktig aspekt som inte beaktats, ar att den regionala
samhillsplaneringen - som omfattar betydligt mera 4n det rena
transportsystemet - har en avgérande betydelse for utveckling av
markanvandning, produktion, miljé, valfird och valfardsfor-
delning.

Bo Wijkmark
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Storstidernas infrastruktur - nya
metoder for finansiering och
investeringsstyrning

Inledning

Denna rapport var ursprungligen avsedd att utgora en forstudie
till en utredning om nya metoder att finansiera infrastruktur.
Storstadsutredningen har emellertid valt att redovisa forstudien
som en "idéskiss" for att stimulera en vidare diskussion kring
alternativa metoder for finansiering av storstidernas infrastruk-
turinvesteringar.

Att rapporten dr en idéskiss innebar, vilket pdpekats i forordet, att
viktiga aspekter pa finansiering och styrning av infrastruktur-
investeringar inte behandlats. Det giller dels, som ndmnts,
demokratiaspekter och samordning med den regionala och
kommunala planeringen, dels preciseringar av hur de olika
alternativen skulle kunna utformas i praktiken. Exempelvis har
det inte varit mojligt att analysera de olika alternativens
finansieringspotential. Det dr dérfér befogat med en viss forsik-
tighet vid beddmningen av hur stora intdkter systemen skulle
kunna generera. Vidare har det inte varit majligt att ta del av mer
detaljerade erfarenheter frdn liknande utlindska system, utan
redogorelsen bygger till den delen p& Gversiktliga beskrivningar i
litteraturen. Vissa omrdden behover ocksd belysas ytterligare fran
ekonomisk-teoretiska utgdngspunkter. Det giller exempelvis
samspelet mellan trafikavgifter, markvarden och markavgifter.

Slutligen finns flera andra fradgor som madste belysas i en
fullstindig utredning. Det giller exempelvis den juridiska ut-
formningen, effekter pd marknaderna for kapitalplaceringar,
effekter pa regional struktur och investeringsvilja. Rapporten
skall sdledes ldsas som det den ar - en idéskiss dgnad att stimulera
diskussioner och tiankande kring storstidernas infrastruktur-
investeringar och dessas finansiering.




1 Storstdder och infrastruktur - forutsiattningar
for det moderna samhallet

Stadernas betydelse

Stdderna har spelat en central roll for samhaéllsutvecklingen
under flera tusen &r. Stdderna ger ndrhet, kommunikation, trygg-
het samt tillgdng till méanniskor och produkter. Tidigare i
historien, ndr ekonomin var mindre utvecklad dn nu, var be-
hovet av skydd och gemensamt férsvar den viktigaste drivkraften
bakom stadsbildningarna. Tidigt insdg manniskor emellertid
ocksd andra mojligheter till kollektiva aktiviteter, som
exempelvis utbildning, produktion och marknadsaktiviteter som
staden erbjod.

Numera ar stadens viktigaste funktion att vara marknadsplats, i
vid mening. Héar utbyts varor och tjanster, kunskap och informa-
tion. Genom detta utbyte kan produktion, konsumtion och livs-
kvalitet bli avsevart hogre dn i ett samhélle med utspridd befolk-
ning och produktion. Det dr dessa mycket betydelsefulla tdthets-
fordelar som ligger bakom den kraftiga urbaniseringen och till-
vaxten av storstadsomrddena.

Slutsatsen dr att utan de fordelar som storstaden ger, och utan
storstader, skulle den ekonomiska och sociala utvecklingen inte
kunnat nd s langt som den gjort. Levnadsstandarden skulle i
ménga avseenden varit avsevart lagre och det skulle saknats
underlag for en mangd kollektiva aktiviteter, som exempelvis
utbildning. Storstaden kan darfor sdgas utgora en forutsittning for
det moderna samhallet.

Storstdderna medf6r emellertid ocksa problem. Det grund-
laggande problemet dr triangsel. Genom koncentrationen av
manniskor och aktiviteter uppstdr konkurrens om transport- och
kommunikationsmedel. Trangseln medfér kostnader i form av
tidsatgdng och flaskhalsproblem. Transporterna ger ocksa be-
tydande negativa effekter i form av luftféroreningar, buller,
olyckor och foérbrukning av mark. Trafikens negativa effekter ar
ett av de allvarligaste storstadsproblemen, vilket mdste 16sas om
inte en betydande del av storstadens fordelar skall ga forlorade.

I storstaderna finns ocksd en rad sociala problem. Utslagning och
segregation ar vdlkdanda fenomen. I vissa fall kan det ifrdgasattas



om dessa foreteelser verkligen beror pa storstaden, eller om det dr
taitheten som goér problemen synliga. En storstad med goda
kommunikationer och nirhet leder nidmligen generellt till
mindre segregation an ett samhille med geografiska barriérer. I
det glesa samhillet blir segregationen emellertid inte lika synlig,
eftersom problemen &r utspridda och det dr svdrare att géra
jamforelser mellan olika befolkningsgrupper.

For att storstdderna skall kunna fungera, och fér att tringsel-
kostnaderna inte skall bli for stora, krivs en fungerande in-
frastruktur. Infrastrukturen skapar méjligheter till kommunika-
tion, produktion, marknadsaktiviteter m.m. En betydande del av
storstddernas problem kan hiarledas till brister i infrastrukturen.
Undersokningar har ocksd visat att minskade infrastruktur-
investeringar dr en av de viktigaste forklaringarna bakom svag
ekonomisk tillvixt och sociala problem. Detta dr utgdngspunkten
for denna rapport om storstidernas infrastruktur, nirmare
bestimt om metoder for finansiering och effektivisering av stor-
stddernas infrastrukturinvesteringar.

Infrastrukturens betydelse

Infrastruktur har tvé viktiga egenskaper. Den later sig inte snabbt
forandras och den har en allmén eller kollektiv anvandning.

Varje tidsperiod har sin ekonomiska och sociala struktur bestimd
av sina infrastrukturella forutsittningar. Det senmedeltida
stadssystemet skulle inte ha kunnat uppstd om inte ett nytt
gemensamt transportsystem hade utvecklats. Den belgiske histo-
rikern Henri Pirenne har beskrivit hur periodens snabba tillvixt
av stddernas antal och storlek var en direkt konsekvens av att
Europa hade fétt ett nytt och effektivare nitverk for transport och
kommunikation.

P4 samma sitt kan man se det industriella samhillets framvéxt
som en direkt konsekvens av ny storskalig infrastruktur for
interkontinentala transporter mellan stora hamnar och inom-
kontinentala transporter med det under 1800-talet utbyggda
jarnvdgsndtet i USA och Europa. Den svenska, nirmast
exempelldsa tillvixten frdn 1870-1970 vore otinkbar utan
engagemanget frdn enskilda men framfér allt staten och
kommunerna i tillkomsten av hamnar, energisystem, jarnvagar,
vagar och annat anldggnings- och byggnadskapital.

Efterkrigstiden har inneburit en fortldpande forskjutning av
inriktningen pé investeringarna i infrastruktur. Dels har den icke




materiella infrastrukturen i termer av kunskaper och informa-
tion successivt expanderat och ddrmed fatt en allt storre betydelse
for uppbyggnaden av ekonomisk verksamhet och samhallsliv.
Den mingd méanniskor som sysslade med direkt hantering av
kunskaper i forskning och utveckling, utbildning, uppdragsverk-
samhet, massmedia m m véaxte mellan 1960 och 1985 fran 350 000
till 850 000 personer. Infrastruktur foér hantering av information
som moderna telekommunikationer har byggts ut i en snabbare
tempo och bildar nu ett ytterst tatt nat, som medger overforing av
komplex information mellan i stort sett godtyckliga punkter inom
Sverige.

Flygplatser och flygvdgar ar den numera kanske viktigaste
infrastrukturen for verforing av mera kvalificerad information,
d vs kunskap mellan foretag respektive institutioner i olika
regioner. Kapaciteten hos denna infrastruktur har vuxit i
utomordentligt snabbt tempo sedan 1960-talet. For narvarande ar
tillvixten av den totala méngden flygpassagerare cirka 10 procent
per &r. For Milardalens flygplatser innebar det exempelvis att
tillvixten av antalet passagerare motsvarar tvd nya flygplatser av
Sundsvalls eller Umeds kapacitet arligen.

Viag- och gatundten ar sjdlvfallet den i relativa termer mest
betydelsefulla infrastrukturen i det moderna samhillet. Av den
totala utstrackningen av olika ndt for transporter av varor och
ménniskor stdr vdg- och gatunidten for mer an tre fjardedelar i
Nordamerika och Visteuropa. I Sverige har vidg- och gatundten
mer an tjugo ganger sa stor utstrackning som jarnvagsnatet.

Infrastrukturen har en métbar och stor betydelse for foretagens
och de offentliga organens effektivitet i produktion och distribu-
tion av varor, tjinster, kunskaper och information. Men till
skillnad mot de marknadsstyrda verksamheterna leder infra-
strukturens bdde langsiktiga och kollektiva karaktar till att dessa
fordelar inte avspeglas i rationella styrsignaler till de som bygger,
underhdller och administrerar infrastrukturen. Darmed saknas
ocksd tydliga incitament att komplettera infrastrukturen, dven i
sddana fall diar begrinsade investeringar i infrastruktur skulle
forbittra sysselsattning och inkomster for en region eller region-
del.

Det &r alltsd klart att den hoga nationella produktiviteten i mo-
derna nationer visentligen liter sig forklaras av att det ekono-
miska livet kunnat organiseras pd en arena av omfattande
modern infrastruktur. Det dr ocksd klart att insatser for att for-
stirka infrastrukturen dr ett verksamt medel att forbattra den
enskilda regionens funktionsduglighet.



De svenska storstiderna och deras omgivande regioner har for sin
utveckling varit gynnade i utbyggnaden av infrastrukturen.
Malmé, Goteborg och Stockholm blev naturliga koncentrations-
punkter i industrialiseringsprocessen, dirfér att de fatt betydande
andelar av den ditida infrastrukturen fér transporter och kom-
munikationer. Men tillvixten av infrastruktur har fér dessa
regioners del varit utomordentligt obalanserad. I sydvistra Skdne
har traditionellt gynnade regiondelar som Helsingborg, Lands-
krona och Malmo fétt en alltmera fordldrad infrastruktur, medan
Lund blivit sammanbundet med andra dynamiska regioner via
den moderna infrastrukturen. P4 samma sitt har Stockholms-
regionen tenderat att vixa utefter E4 6ver Arlanda mot Uppsala
vid utnyttjandet av den moderna infrastrukturen, samtidigt som
den sddra delen av regionen kommit att bli knuten till
anvandningen av en alltmera foérdldrad infrastruktur.

I Goteborg finns samma tendenser till segregation mellan en
progressiv del av regionen dar ett modernt néringsliv utvecklas i
samspel med en bra tillgdng pa kvalificerad infrastruktur. I andra
delar av regionen himmas utvecklingen av dalig tillginglighet
till modern materiell och immateriell infrastruktur.

Vid det industriella samhillets anpassning till den nya
samhillsekonomiska situationen uppstir stora och vixande
segregationsproblem i vdra storstadsregioner. Flera undersok-
ningar genomférda under 1980-talet visar att ett verksamt medel
for att motverka denna tillvixande segregation ar en bittre
hantering av investeringarna i och underhéllet av den moderna
infrastrukturen. Den fortsatta analysen av besluts- och betalrings-
system vid investeringar i infrastruktur dr dikterad av maélet att
uppnd rimlig utveckling av storstidernas infrastruktur, samtidigt
som den ger mdjlighet att undvika segregation till foljd av otill-
racklig forsorjning med infrastruktur i olika delar av stor-
stadsregionerna.



2 Problem med nuvarande system
21 Okande investeringsbehov och vikande
betalningsvilja

Sverige har idag en omfattande och relativt vélfungerande
infrastruktur. Vignidt och kollektivtrafik har byggts ut och
effektiviserats. Det genomsnittliga resandet har dédrigenom okat
frdn 24 km per person och dag ar 1960 till 43 km per person och
dag &r 1987. Aven utbildningssystemet har expanderat kraftigt. Det
har gjort det mojligt att erbjuda samtliga barn och ungdomar upp
till tjugo &rs kostnadsfri utbildning i offentlig regi. Andra exempel
pd forbdttrad infrastruktur ar utbyggnaden av telekommu-
nikationerna och energif6rsorjningen. Som betonades i forra
kapitlet har utbyggnaden av infrastrukturen givit stora val-
fardsvinster och samtidigt varit en viktig drivkraft bakom
moderniseringen av den svenska ekonomin.

Huvuddelen av infrastrukturen finansieras med skattemedel.
Investeringarna styrs genom politiska beslut inom primar-
kommunala, landstingskommunala och statliga organ. Under
senare ar har det emellertid blivit allt tydligare att sadvil
styrningen som finansieringen av infrastrukturinvesteringarna
har stora brister. Det har lett till sjunkande effektivitet och ckande
finanseringsproblem allteftersom infrastrukturen byggts ut och
skatternas andel av det totala resursflodet okat.

Det har inte ingdtt i vart uppdrag att ndrmare analysera bristerna i
nuvarande system. Vi kan bara allmint konstatera att utbygg-
naden och underhdllet av storstidernas infrastruktur eftersatts
under en f6ljd av 4r. I avsnitt 2.4 redovisas en grov kalkyl 6ver
behoven av trafikinvesteringar i storstadsregionerna som ocksd
visar att kraftiga investeringsokningar dr nddvéandiga for att
modernisera storstadsregionernas transportsystem.

Fr&n allmidnhetens sida har man samtidigt blivit alltmer
obendgen att acceptera ytterligare skattehdjningar for att finansiera
fortsatt utbyggnad av infrastrukturen. Denna motvilja har for-
stirkts av forestdllningar om att en stor del av skattemedlen
anvints ineffektivt. Hos statsmakterna har det ocksd vuxit fram
ett medvetande om att alltfér hogt skattetryck kan medféra stora
samhéllsekonomiska kostnader. Det kan dven ifrdgasdttas om det
nuvarande finansieringssystemet uppfyller de foérdelnings-
politiska mal som stéllts upp.



Slutsatsen &r att metoderna for investeringsstyrning och finan-
siering bor ses 6ver. Nar det giller vigtrafiken 4r det dartill
nédvindigt att skapa system for att styra mot ett optimalt
utnyttjande av storstddernas trafiksystem

Sammanfattningsvis 4r det nuvarande systemet for finansiering
och styrning av infrastrukturinvesteringar férknippat med en rad
allvarliga problem:

* Mycket tyder pd att den pa politiska beslut grundade
investeringsstyrningen har fungerat allt simre ju mer om-
fattande och komplicerad den offentliga verksamheten
blivit. Det har exempelvis funnits en tendens att 1&ngsiktigt
verkande investeringar och underhdll fitt std tillbaka for
kortsiktiga 6vervdganden och behov.

®  Motvilja mot dkade skatter i kombination med insikter om
beskattningens negativa samhillsekonomiska effekter har
gjort det svdrt att finansiera dven nédvéandiga infrastruktur-
investeringar.

* Det saknas effektiva system for att styra trafiken i
storstadsomrddena. Trafikens negativa effekter i form av bl.a.
buller, tringsel och féroreningar har darfor blivit onddigt
stora. En foljd av detta har varit att det uppkommit starka
politiska opinioner som hindrat samhéllsekonomiskt 16n-
samma trafikinvesteringar fran att genomforas.

o Det ar tveksamt om de nuvarande metoderna for finansie-
ring av trafikinvesteringar uppfyller uppsatta férdelnings-
politiska mal.

22 Brist pa resurser har tvingat fram alternativa
finansieringsformer

Svdrigheterna att finansiera dven nddvindiga infrastruktur-
investeringar har lett till att kommuner och statliga myndigheter
sett sig om efter alternativa finansieringslosningar. Dessa 18s-
ningar har ofta utarbetats i nidra samarbete med néringslivet.
Bland de finansieringsmetoder som anvénts kan ndmnas leasing,
sale - leaseback, och olika typer av bytesaffarer.

Tvd stora projekt i Stockholm som utnyttjat alternativa finan-
sieringslosningar 4dr Globenprojektet och Vasaterminalen. I
Globenprojektet bytte staden exploateringsritt mot en idrotts-
anlaggning. Vasaterminalen finansierades i praktiken genom



uppldtelse av mark for kontorsfastigheter under en period av 20
ar.

Dessa enskilda projekt skall inte utvdrderas hédr, men det ar
befogat att generellt peka pa de risker for dolda kostnader och
ineffektiv resursallokering som foljer av svargenomskdadliga
finansieringslosningar. Det finns dtminstone tre typer av problem
som kan uppkomma vid ad-hoc-betonade eller komplicerade
finansiella konstruktioner:

For det forsta kan de verkliga kostnaderna for projekten
underskattas eller doljas. Denna effekt kan uppkomma dels till
foljd av att konstruktionernas komplexitet gor det svart att
berdkna de verkliga kostnaderna, dels genom att den part i som
har den bista informationen gor omotiverat stora vinster pd de
andra parternas bekostnad.

I ménga fall har alternativa finansieringslésningar kommit till
stdnd efter initiativ frdn naringslivet. Motiven har inte bara varit
att gora vinster pd sjilva finansieringen (leasing, sale - leaseback)
eller p4 att sdlja varor och tjanster, utan ocksd att fa tillgdng till
attraktiva exploateringsmojligheter.

Eftersom de finansiella konstruktionerna ofta varit skrdddarsydda
for enskilda projekt har det varit svart for stat och kommun att
bygga upp kompetens for att utvardera naringslivets erbjudanden.
Samtidigt har man frdn statens och kommunernas sida varit
intresserade av att finansiera angeldgna projekt som annars inte
skulle kunna komma till stdnd. Bristen pd reguljar finansiering
av infrastrukturinvesteringar kan darfor ha frestat stat och
kommun att anvinda onddigt komplicerade finansieringsformer
som visar sig vara dyrare dn beraknat.

For det andra gér individuella finansieringslosningar det svdrt att
genomfdra en rationell prioritering mellan olika projekt. Det
finns en uppenbar risk att de projekt som genomférs med hjélp
av bytesaffdrer eller liknande inte d4r de som medfor den storsta
samhillsnyttan, utan dr de dar det ar lattast att "sy ihop en
16sning" som passar de inblandade parterna. Kanske genomfors
ett projekt som ger mattlig avkastning till samhallet men som
kan finansieras genom markbyte, medan andra mer angeldgna
investeringar hindras av brist p4 medel.

For det tredje kan vissa finansieringslosningar vara lénsamma for
kommuner och privata intressenter men kostsamma for staten.
Detta giller exempelvis sale-leaseback dar forsdljning av
kommunal egendom vanligen medfor att koparforetagen far



Okade underlag for avskrivningar och didrmed minskad statlig
bolagsskatt.

Problemet med finansieringsformer som har inslag av skatte-
planering &r att alla kostnader inte redovisas 6ppet. Resultatet kan
bli att d&ven samhéllsekonomiskt olénsamma projekt kommer till
stdind pd grund av att de har privatekonomiskt gynnsamma
skatteeffekter. P4 sikt kan de samhillsekonomiska snedvrid-
ningarna av att mindre lI6nsamma eller t.o.m. olénsamma inves-
teringar tranger ut lonsamma leda till sdnkt tillvdxt och for-
samrad levnadsstandard.

23 Avgréansning av infrastruktur som behandlas i
studien

Analysen av vilka typer av infrastrukturinvesteringar som bor
omfattas av nya metoder for finansiering och investerings-
styrning utgdr frdn en grov indelning av infrastrukturen efter
mojliga finansieringsformer:

e Infrastruktur med fungerande avgiftsfinansiering. Elnit,
telendt, avlopp, vatten m m

* Infrastruktur for vilken traditionell skattefinansiering &r
lampligaste finansieringsformen. Huvuddelen av
grundforskning och grundutbildning, viss kultur m m

* Infrastruktur dar effektivitetsvinster kan uppnds genom nya
finansieringsformer. Huvudsakligen trafikinvesteringar och
underhdll av trafiknitet.

Indelningen ovan ar grov. Vissa typer av infrastruktur for vilka
skatter anges som bésta finansieringsform kan exempelvis vid en
finare uppdelning kanske visa sig passa bittre for avgifts-
finansiering. Detta skulle t. ex. kunna gélla speciella former av
utbildning. For denna studie ar emellertid en grov indelning
tillracklig. Forslagen till nya metoder for styrning och finansiering
har avgrénsats till den tredje gruppen av infrastruktur, d.v.s.
huvudsakligen trafikinvesteringar och underhdll av trafikniten.

24 Behov av trafikinvesteringar i storstadsregionerna
Problem med finansiering, styrning och med végtrafikens

negativa miljoeffekter har sedan mitten av 1970-talet héllit
tillbaka investeringarna i storstadsregionernas trafiknit. Under
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samma period har dven reparationer och underhdll av det
befintliga kapitalet legat pa en ldg niva. Resultatet har blivit ett
uppddmt behov av sdvél ny- som ersdttningsinvesteringar.

Bedomningar av investeringsbehov méste grundas pa kalkyler
Over optimala ndt och kapitalstockar. Trots utvecklingen av nya
datoriserade berdkningsmetoder ar detta ett komplext problem
med flera 16sningar. Behovet av trafiksystem ar vidare beroende
av bebyggelsens storlek och struktur samt av efterfrdgan pa
transporttjanster. Utformningen av trafiksystemet mdste darfor i
normalfallet planeras utifrdn en given stadsstruktur, eller med
hansyn till férvantade forandringar av denna struktur.

Trafiksystemens konfiguration och kapacitet kan i princip
faststdllas pa tva alternativa satt; genom politiska beslut, med eller
utan ledning av samhaillsekonomiska kalkyler, eller genom att
lata marknadsmekanismerna styra utbud och efterfragan.

De nuvarande systemen for styrning av storstidernas trafik-
investeringar bygger pa politiska beslut, vanligen grundade pa
samhéllsekonomiska kalkyler. Systemen ar emellertid inte
desamma i alla storstadsregioner. Det finns darfor inte ndgra
mojligheter att utifrdn enhetliga definitioner uppskatta "be-
hoven" av trafikinvesteringar. Diremot finns for de tre
storstadsregionerna sammanstédllningar av planerade och
diskuterade trafikprojekt. Redovisningen av de berdknade
investeringsbehoven bygger pa dessa sammanstallningar.

Underlagsmaterialen for de olika projekten varierar fran utforliga
investeringskalkyler till grova uppskattningar. Avgransningen av
begreppet trafikinvesteringar skiljer sig ocksd nagot mellan
Stockholm och de 6vriga tvd storstiderna. De uppgifter som
redovisas i det foljande ar darfor inte helt jamforbara. Materialet
visar dock storleksordningen av de trafikinvesteringar som kan
komma ifrdga i storstadsregionerna under de narmaste 10-20 aren.

Uppgifterna for Stockholms lin dr hdmtade frdn regionplane-
forslaget Rp 90 och avser utvecklingen i scenariet "snabb tillvaxt"
under perioden 1990-2005.

For Goteborgsregionen redovisas investeringsuppgifter for ett at-
géardsforslag pa 20-25 ars sikt. (Forslaget har samma rubriker som
en sammanstdllning som gjordes 1987 i "Forslag till samordnat
atgardsprogram for miljo och trafik i storstadsregionerna".)

Uppgifterna for Malmoregionen har hiamtats direkt frdn det ovan
namnda &tgardsprogrammet frdn 1987 och avser 1990-talet. Ett
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tillagg har gjorts for ett nyligen framtaget projekt avseende snabb-
spérvag.

Samtliga belopp &r angivna i 1988 &rs prisnivd, men sivail
prisomrdkningen som de underliggande kostnadskalkylerna ar
behiftade med betydande osikerhet.

Det redovisade investeringsbehovet uppgar i Stockholms lin till
nastan 34 miljarder kronor under en 15-drsperiod, eller 2,2
miljarder per ar. Detta ligger ca 90 % &ver nivén for perioden 1985
= 1987

For Goteborgsregionen uppgér atgirdsbehovet till ca 20 miljarder
kronor pa 20-25 érs sikt, eller 1 miljard per &r. Detta 4r ungefar fem
gdnger sd hogt som den genomsnittliga nivdn under 1980-talet.
Det bér dock ndmnas att trafikinvesteringarna gick ned kraftigt
under 1980-talet, jimfort med de stora satsningarna under 1960-
och 1970-talen. Den liga investeringsnivadn har lett till stora
uppdamda behov av trafikinvesteringar.

I Malméregionen anges investeringsbehovet till nirmare 4,5 mil-
jarder kronor for 10 &r, eller cirka 0,5 miljarder per ir. Situationen
hér liknar den i Goteborg genom att investeringsnivan varit
extremt ldg under 1980-talet. De angivna planerna innebir en
tiofaldig Okning av trafikinvesteringarna jimfért med
genomsnittet for 1980-talet.

Den helt 6vervigande delen (70-80 procent) av investerings-
behovet i samtliga tre storstider avser kollektivtrafik. Investe-
ringar i vdgnétet utgér mellan 10 och 20 procent av det totala
beloppet.

Det ar framfor allt den sparbundna kollektivtrafiken som driver
upp investeringsbehovet. I Stockholms lidn svarar jirnvags-
investeringar for ndrmare hilften av det totala trafikinveste-
ringsbehovet under de nirmaste 15 4ren. Hir ingar dels nya
banstrdckningar som Arlandabanan och Kungsholmenbanan
(Alvsjo-Karlberg), dels ett antal dubbelspar och nya stationer.

Investeringar i snabbspérvégar berdknas i Stockholm kosta drygt 5
miljarder under perioden fram till 4r 2005. Lika mycket krivs for
att bygga ett nytt snabbt och effektivt spdrbundet system i Gote-
borg. Investeringar i pendeltig/lokaltdg antas komma att uppga
till 6 miljarder kronor.
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Aven i Malmé dominerar den spirbundna trafiken inves-
teringsbehovet; av det totala dtgardsbehovet pd 4,5 miljarder
kronor utgdrs 3 miljarder av investeringar i en snabbspérvag.
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3 Utgdngspunkter for nya investeringsstyrnings-
och finansieringsmetoder

Metoderna for styrning av infrastrukturinvesteringar kan, som
namnts, delas upp i tvd huvudmodeller. Den férsta dr styrning
genom politiska beslut, med eller utan utnyttjande av sam-
hdllsekonomiska kalkyler. Den andra dr marknadsinriktad styr-
ning , grundad pa avkastningskrav.

Valet av styrsystem dr ndra forknippat med valet av finan-
sieringsmetod. Politisk styrning ar vanligen kopplad till skatte-
finansiering, medan marknadsstyrning i sin renodlade form
kraver avgiftsfinansiering. Mellanformer kan ocksd férekomma,
exempelvis skattefinansierade subventioner i system med mark-
nadsstyrning. Styrsystemets koppling till rollférdelningen mellan
stat, landsting och kommuner ar ocksa viktig, men behandlas inte
i denna idéskiss.

Vilket styr- och finansieringssystem som viljs dr av betydelse pa
flera sitt. Effekterna av systemvalet kan delas in i tre kategorier,
vilka behandlas i avsnitten 3.1 - 3.3: Effekter pa resursallokering,
fordelningspolitiska effekter och incitamentseffekter.

I avsnitt 3.4 redovisas metoder som sedan ldng tid anvints av
exempelvis kommunala vatten- och avloppsverk for att avgifts-
finansiera investeringar i infrastruktur. En méjlighet dr att dessa
metoder utvidgas till att omfatta dven investeringar i trafiknitet.
Slutligen anges i avsnitt 3.5 de ekonomiska utgdngspunkterna for
forslagen till nya finansieringsformer.

3 Effektivare resursallokering

Valet av system for styrning och finansering paverkar resurs-
allokeringen och darmed i forlingningen den ekonomiska
utvecklingen och vélfirden. Det system som ger hogst produktion
vid en given resursanvindning eller ligst resursitgdng for en
given produktion, nédr alla samhillsekonomiska intikter och
kostnader rdknats in i kalkylen, brukar sigas vara samhalls-
ekonomiskt effektivt.

Utgdngspunkten ar att det i princip 4r mojligt att berdkna varje
investerings samtliga kostnader och intdkter. Med denna ut-
gangspunkt behover styrningen och finansieringen av infra-
strukturinvesteringarna uppfylla tre krav for att resursalloke-
ringen skall vara samhaéllsekonomiskt effektiv.
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For det forsta skall investeringar vars intdkter Overstiger kost-
naderna genomfdras. Ndarmare bestamt skall skillnaden mellan
investeringarnas samlade kostnader och samlade intdkter vara sa
stor som mojligt. Om detta krav uppfylls kommer samtliga
lonsamma investeringar att genomféras med minsta mdjliga
resursatgang.

For det andra kraver en effektiv resursallokering att priset for att
utnyttja infrastrukturen ar lika med marginalkostnaden.
Vanligen dr marginalkostnaden for att utnyttja en infrastruktur-
investering, exempelvis kostnaderna i form av extra vagslitage av
ytterligare en bil, 1dg. Den totala kostnaden for vdgen utslagen pa
alla bilar som anvander vdgen, d v s genomsnittskostnaden per
anvandare, dr dadremot for det mesta avsevart hogre.
Samhillsekonomiskt effektiva avgifter som baseras pd marginal-
kostnaden kommer under dessa forutsiattningar att understiga
den genomsnittliga kostnaden per anvidndare. Avgifterna kom-
mer dd inte att rdcka till att finansiera vagen. Det ar darfor inte
mojligt att skapa en samhéllsekonomiskt effektiv finansiering
som enbart bygger pa avgiftsbelaggning av utnyttjandet av infra-
strukturen. Antingen madste avgifterna sattas avsevart hogre an
marginalkostnaden, med samhaillsekonomiska forluster pga
underutnyttjande av infrastrukturen som foljd, eller sa blir
investeringarna i infrastruktur for sma.

For det tredje bor de som tjanar pa att investeringarna genomférs
ocksd i storsta mojliga utstrackning finansiera dem. Om den
enskildes finansieringskostnader fordelas efter, och inte over-
stiger, vdardet av den nytta som han eller hon far av investeringen
undviks samhaéllsekonomiska snedvridningar av finansieringen.

For nédrvarande uppfylls inte ndgot av ovanstiende krav for
effektiv resursanviandning. Det finns exempelvis lonsamma
investeringsprojekt som inte genomfdrs. Vidare ar de privat-
ekonomiska marginalkostnaderna for att utnyttja vagtrafiknatet i
vissa storstadsomrdden ldgre dn de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna. Den nuvarande skattefinansieringen med-
for slutligen onddigt stora samhallsekonomiska snedvridningar
av bl.a. anvdandning av arbetskraft, kapital och andra knappa
resurser.

3.2 Forbattrad fordelningspolitisk profil

Valet av finansieringssystem pdaverkar inkomstfordelningen.
Man brukar i inkomstférdelningssammanhang ange tva huvud-
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principer f6r férdelning av skatter och avgifter, namligen
skattefdrmédgeprincipen och nytto- eller intresseprincipen. Det
svenska skattesystemet bygger i fordelningshanseende pa skatte-
formédgeprincipen. Nyttoprincipen, vilken innebir att var och en
skall betala skatt efter den nytta man fir av den offentliga
verksamheten, har inte ndgon betydelse for beskattningen i
Sverige. Ddremot kan avgiftsfinansieringen av den infrastruktur
som tillhandahdlls av exempelvis televerket och kommunala
vatten- och avloppsverk sdgas bygga pa en nyttoprincip, liksom
alla marknadsmassiga finansieringsmetoder.

Trafikinvesteringar 4r speciella i fordelningspolitiskt hidnseende,
genom att de ofta ger upphov till betydande markvardesstegring
(Denna s.k. kapitalisering av minskade transportkostnader
behandlas nérmare i avsnitt 3.5 och appendix). Skattefinansiering
av trafikinvesteringar leder darfér vanligen till formogen-
hetsdverforingar fran skattebetalare till markégare. Detta strider
mot nyttoprincipen. Den genomsnittlige skattebetalarens kost-
nader dr ju hogre 4n hans nytta av investeringen, medan
markdégarnas del av finansieringskostnaderna daremot ar lagre an
den vinst de gor p4 att marken stiger i virde.

Med utgdngspunkt frdn ovannamnda markvirdeseffekter torde
skattefinansiering av trafikinvesteringar ocksd strida mot
skatteformédgeprincipen, &tminstone i storstadsomradena. Det
beror pd att markédgarna, som netto tjinar pd skattefinansierade
trafikinvesteringar, redan i utgdngsldget har hogre inkomster och
formogenheter an skattebetalarna i genomsnitt.

Slutsatsen ar att nuvarande skattefinansiering av trafikinveste-
ringar har ogynnsamma fordelningspolitiska effekter. Det ligger
ndra till hands att forbattra den fordelningspolitiska profilen
genom att lita markédgarnas virdestegringsvinster finansiera
trafikinvesteringarna. Dirigenom skulle de férdelningspolitiska
effekterna bli avsevirt gynnsammare, oavsett om skatteformége-
eller nyttoprincipen anvinds som utgangspunkt.

33 Forstdrkta incitament till effektiv produktion

Valet av styr- och finansieringssystem paverkar slutligen ocks3
incitamentsstrukturen. Incitamenten att halla hog effektivitet &r
vanligen starkare i marknadsorienterade system an i system med
administrativ styrning. Det finns &tminstone tre forklaringar till
detta:
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Den férsta, och grundldggande, forklaringen ar att det ar lattare att
mita effektiviteten i ett marknadsinriktat system grundat pd
prissittning eller avgiftsfinansiering 4n i ett system med rent
administrativ styrning.

For det andra ger variationer i effektivitet tydligare och snabbare
utslag i organisationernas ekonomi i ett marknadsinriktat system
dn i ett system med administrativ styrning och finansiering via
anslag. I méanga fall paverkas dven ekonomin hos ansvariga
beslutsfattare. Detta innebér att de ekonomiska incitamenten till
effektiv produktion dr starka. Givetvis finns ocksd andra typer av
incitament som kan bidra till att en organisation arbetar effektivt.
De flesta av dessa incitament kan emellertid utnyttjas bade vid
administrativ och marknadsmassig styrning. De storsta skill-
naderna mellan systemen giller siledes de ekonomiska incita-
menten.

For det tredje ar det littare for de som bidrar med finansieringen
att se vad medlen anvinds till vid avgiftsfinansiering an vid
skattefinansiering. Déarigenom okar finansidrernas krav pd
effektiv resursanvandning.

Genom avgiftsfinansiering blir det mojligt att mata effektiviteten
och inféra ekonomiska styrmedel. Incitamenten att hdoja
effektiviteten kan darigenom forstdrkas avsevart.

3.4 Utvidgad anvindning av avgiftsfinansiering

Malet ar att konstruera ett system som leder till effektivare
resursallokering, bittre férdelningspolitisk profil och starkare
incitament att arbeta effektivt. Samtidigt ar det efterstravansvart
att storstidernas olika typer av infrastruktur finansieras enligt sd
enhetliga principer som mgjligt. En mojlighet att uppnd dessa
mal ir att utvigda de system med avgiftsfinansiering som nu
anvinds for andra typer av infrastruktur som tillhandahdlls i
offentlig regi.

Avgiftsfinansiering anvinds redan av televerket, de kommunala
vatten- och avloppsverken, posten, fjarrvairmeverk m fl. Dessa
exempel visar att det dr mojligt att bedriva omfattande
verksamheter i offentlig regi pa ett effektivt sdtt och med
fungerande finansiering. Det 4r exempelvis vdl kint att de
svenska teletaxorna hor till de lagsta i varlden och att telendtet ar
av hog kvalitet, trots daliga forutsittningar i form av stora
avstdnd och geografiskt spridda abonnenter. Andra exempel ar
vatten- och avloppsverken som tillhandahéller produkter av hog
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kvalitet till ldgt pris, dven om det inom detta omrdde finns en
betydande oro for att underhallet av infrastrukturen eftersitts.

Det bor prévas om denna vilbeprévade form for styrning och
finansiering, d.v.s tillhandahdllande av infrastruktur genom
avgiftsfinansierade offentliga verk eller bolag, kan utvidgas till
fler omrdden.

3.5 De ekonomiska utgéngspunkterna for alternativa
finansieringsformer

De alternativa finansieringsformerna bygger pd tvd utgdngs-
punkter. Den fOrsta dr att vardet av forbattrad infrastruktur
kapitaliseras i hojda markpriser. Den andra &r att de samhails-
ekonomiska marginalkostnaderna for vigtrafik i storstiderna
Overstiger de privatekonomiska marginalkostnaderna och att
denna diskrepans kan, och om man strivar efter samhalls-
ekonomisk effektivitet bor, kompenseras med trafikavgifter.

Trafikinvesteringar paverkar markpriserna

Underlaget for detta avsnitt dterfinns i appendix. For utforligare
redogorelser hdnvisas dit samt till litteraturférteckningarna.

Redan i borjan av 1800-talet utarbetade Johann von Thiinen en
modell f6r markprisernas och markanvidndningens samband med
transportkostnaderna. Von Thiinens teori utgjorde sedan grun-
den foér William Alonsos numera klassiska modeller frdn mitten
av 1960-talet.

Alonso forklarade varfér markpriset vixer med okad tillgdng-
lighet. Detta kan illustreras med hans modell fér bostads-
marknaden. Modellen utgér frdn att alla arbetsplatser ligger i
stadskédrnan och alla bostader darutanfér. Eftersom &tminstone en
person i varje hushdll maste arbeta i stadskdrnan blir trans-
portkostnaderna hogre ju lingre fr&n centrum bostaden &r
beligen. Med denna utgdngspunkt introducerade Alonso be-
greppet bjudpris, vilket 4dr det pris hushéllen ar beredda att betala
for att f& bo i ett visst ldge. Modellen visar att hushdllen dr beredda
att betala ett hogre pris for bostader néra stadskédrnan &n for sddana
pad lingre avstdnd. Hushéllen far sdledes vilja mellan dyrare
bostdder nara stadskiarnan eller billigare bostdder langre ut, men
med hdgre transportkostnader. Detta grundliggande samband
mellan transportkostnader eller tillgdnglighet och markpris eller
lagesrdnta visas i diagram 1. Ligesrdntan ir lika med den arliga
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markkostnaden och markpriset dr sdledes det kapitaliserade
vardet av alla framtida (férvantade) ldgesrédntor.
Diagram 1 Samband mellan ligesrinta och transportkostnader

Kostnad per
hushéll

"""""" ! SRR RS S ol §

Lagesranta

Arliga trans-
portkostna-
der for hus-
hall

Transportkostnad

v , B

Avstand till
Stadsgrans stadskdrna

Modellen har sedan vidareutvecklats av Alonso, och senare av
andra forskare, for att bl. a. visa hur markpriser och lokalisering
paverkas av forandringar i tillganglighet och transportkostnader.

Den slutsats som kan dras frdn de teoretiska modellerna ar att
sankningar av transportkostnader mer eller mindre fullstindigt
kapitaliseras i hojda markpriser, beroende pa forutsattningarna i
Ovrigt, men att dven andra faktorer, exempelvis miljostorningar,
paverkar markpriserna. Foljden ar att de markprisférandringar
som uppkommer till foljd av att infrastrukturinvesteringar for-
battrar tillgdngligheten inte alltid &r ett exakt matt pa projektets
samhillsekonomiska intdkter. I praktiken torde markprisfor-
andringarna for det mesta utgora en nedre grins for intdkterna av
infrastrukturinvesteringarna. Detta forhindrar inte att mark-
prisforandringarna kan utgéra grunden for finansiering av in-
frastrukturinvesteringarna, men avvikelser fradn fullstindig
kapitalisering kan ndgot minska finansieringspotentialen och
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framf6r allt skapa svarigheter att konstruera ett rationellt system
for investeringsstyrning.

Det finns slutligen en rad empiriska studier som visar att trafik-
investeringar i praktiken medfort betydande markpriseffekter. Det
ar saledes belagt att de enligt teorin férvintade sambanden ocksa
finns i verkligheten. I avsnitt 4.4 och apppendix redovisas
oversiktligt ndgra sddana studier samt en undersékning av
markpriseffekter av trafikinvesteringar i Stockholmsregionen
som utforts till denna rapport.

Det finansierings- och styrsystem som skisseras i kapitel 4 och
kapitel 6 bygger pa att trafikinvesteringar betalas genom mark-
avgifter. Den teoretiska grunden fér detta & den ovan beskrivna
kapitaliseringen av forbittrad tillgédnglighet i hojda markvarden.
Ett sddant system innebér flera férdelar. En av de viktigaste ar att
det blir mojligt att konstruera system for investeringsstyrning
med ekonomiska incitament till effektiv resursanvandning. En
annan ar att markdgarnas vardestegringsvinster, och darmed
betalningsférmagan, ger information om investeringarnas 16n-
samhet. En tredje ar att finansieringens férdelningspolitiska profil
forbattras.

Trafikens externa effekter beliggs med avgifter

Den andra ekonomiska utgdngspunkten ar dels att de samhills-
ekonomiska marginalkostnaderna fér biltrafiken i storstads-
omrddena i vissa fall Gverstiger de privatekonomiska mar-
ginalkostnaderna. Detta beror pa att trafiken orsakar s.k. negativa
externa effekter i form av bl.a. luftféroreningar och triangsel. Dels
att samhallsekonomiskt effektiv prissittning kraver att de som
orsakar de samhillsekonomiska kostnaderna for dessa externa
effekter, dvs trafikanterna, ocksi skall betala dem. En sidan
prissdttning kan uppnés med trafikavgifter som tillsammans med
bensinskatt/kilometerskatt motsvarar skillnaderna mellan sam-
héllsekonomiska och privatekonomiska marginalkostnader for
anvandning av gator och végar. I praktiken innebar det att av-
gifterna tillsammans med ovanndmnda skatter skall motsvara
kostnaderna for forslitning av vignitet, trafikovervakning,
milj6férstdring i form av bl.a. buller och luftféroreningar, olyckor
samt tidsforluster som fororsakas andra trafikanter. Dessa fragor
berdrs ocksa i bilagan.

Det skall understrykas att trafikavgifter inte har ses som en metod
for att finansiera trafikinvesteringar. De ir i stillet ett styrmedel
for att uppna en effektivare anvindning av trafiksystemet.
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Inforande av trafikavgifter medfor ocksd att det skapas for-
utsittningar for att alla samhaéllsekonomiska intdkter och kostna-
der av en trafikinvestering, skall kunna kapitaliseras i form av
indrade markvidrden. Om trafikens samhéllsekonomiska mar-
ginalkostnader §verstiger dess privatekonomiska marginal-
kostnader maste detta sdledes korrigeras med trafikavgifter for att
ett system dir trafikinvesteringar finansieras med vérdesteg-
ringsvinster frdn markinnehav skall kunna leda till samhalls-
ekonomiskt optimala trafikinvesteringar. I vissa fall kan emel-
lertid avgiftsbeldggning av trafikens externa effekter leda till att
mer 4n hela den samhillsekonomiska kostnaden for de externa
effekterna kapitaliseras i markvardena. Detta beror pa att mark-
virdet pdverkas dels av att trafikavgifterna hojer transport-
kostnaderna, dels av de externa effekterna i sig. En "Over-
kapitalisering” uppkommer i de fall intdkterna frén trafik-
avgifterna inte anvinds for att kompensera dem som drabbas av
trafikens externa effekter. De ekonomiska sambanden mellan
finansieringen av trafikinvesteringar och trafikavgifter behandlas
vidare i kapitel 5.

Utifrdn de ovan redovisade utgdngspunkterna presenteras i
kapitlen 4, 6 och 7 tre alternativa modeller for styrning och finan-
siering av trafikinvesteringar i storstadsregionerna. Kapitel 5 ar en
genomgdng av mojligheterna att styra utnyttjandet av stor-
stadsregionernas trafikndt med trafikavgifter.
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4 Infrastrukturbolag finansierade med
markavgifter

Det forsta alternativet for styrning och finansiering av infra-
strukturinvesteringar 4r att det i storstadsregionerna inrittas
infrastrukturbolag finansierade med markavgifter. Detta 4r det
alternativ som innebir de storsta forandringarna jamfoért med
nuvarande system. Det innehdller emellertid ocksid de storsta
teoretiska mojligheterna till effektivitetsvinster och till
fordndringar av finansieringens fordelningspolitiska profil.

Infrastrukturbolag finansierade med markavgifter kan vidare
kombineras med uttag av trafikavgifter i storstadsomradena.
Trafikavgifterna forutsatts da tillfalla en trafik- och miljéfond.
Med infrastrukturbolag finansierade genom markavgifter och
uttag av trafikavgifter skapas forutsittningar for samhaills-
ekonomiskt effektiv styrning och finansiering av trafiksystemen i
storstadsomradena.

I ndsta avsnitt behandlas bakgrunden till foérslaget, medan
huvuddragen i férslaget till infrastrukturbolag presenteras i
avsnitt 4.2. Utformningen av markavgifterna diskuteras fran teo-
retiska utgdngspunkter i avsnitt 4.3 och frn praktiska utgangs-
punkter i avsnitt 4.4. Agarstrukturen i infrastrukturbolaget be-
handlas i avsnitt 4.5, medan ndgra exempel p4 liknande
finansieringsformer redovisas i avsnitten 4.6 och 4.7. I avsnitt 4.8
redovisas slutligen ett exempel pd hur uttaget av markavgift
skulle kunna g4 till i praktiken.

Trafikavgifterna behandlas i kapitel 5, tillsammans med en
redogorelse for hur infrastrukturbolaget och trafikavgifterna ar
avsedda att fungera tillsammans.

4.1 Bakgrunden till forslaget

Hojd effektivitet och rittvisare finansering

De grundldggande ekonomiska faktorerna bakom férslaget till
infrastrukturbolag ar, som vi redovisat i avsnitt 3.5, foljande:

Investeringar i vdgar och annan infrastruktur inom trafikomradet
medfor forbdttrad tillganglighet fér de ligen som berors av
investeringen. Forbittrad tillgdnglighet innebidr att transport-
kostnaderna, i vid bemairkelse, sinks och lonsamheten okar.
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Denna lonsamhetsforbdttring ar knuten till det lige som verk-
samheten har. Detta brukar uttryckas som att lagesrantan hojs.

Aven andra egenskaper hos ett lige paverkar lagesrantan. Utsikt,
luft- och vattenkvalitet, utsatthet for trafikbuller etc. paverkar den
ligesranta som en hyresgdst ar villig att betala. I samband med
trafikinvesteringar ar det framst lagesrédinteeffekter av forbattrad
tillganglighet som ar aktuella, men som visas i kapitel 5 finns ett
inbordes beroende mellan trafikinvesteringar, miljopdverkan och
trafikavgifter. Lagesrantorna pdverkas darutover av allmdnna
faktorer som ekonomisk tillvixt och den fysiska planeringen.

Lagesrantan ar den avkastning som ett visst lage ger per tidsenhet.
Markpriset utgors vidare av det kapitaliserade vardet av alla
(forvantade) framtida lagesrantor. Slutsatsen dr att trafik-
investeringar leder till hojda markpriser. Under vissa forut-
sattningar kommer vidare huvuddelen eller alla intdkter av den
forbattrade tillgdngligheten att kapitaliseras i markvérdet. Det blir
da moijligt att, dtminstone approximativt, bestimma intdkterna av
en infrastrukturinvestering genom att berdkna markvardes-
stegringen.

Denna mekanism har varit kand sedan lange och har ocksd i viss
utstrackning anvants for att finansiera investeringar i infra-
struktur, se avsnitt 4.5. Forslaget innebdr att man utnyttjar mark-
dgarnas vinster till foljd av trafikinvesteringar som finansiering
och styrsignal. Darigenom uppnds tre vasentliga fordelar.

For det forsta kan den samlade markvéardesstegringen till foljd av
en trafikinvestering jamfoéras med kostnaderna for att berdkna om
investeringen dr lonsam. Darigenomn erhdlls ett kraftfullt
instrument for styrning av infrastrukturinvesteringar.

For det andra blir det mgjligt att konstruera ett system for finan-
siering av infrastruktur som har gymnsammare fordelnings-
effekter 4n nuvarande skattefinansiering.

For det tredje medfor kopplingen mellan intdkter och kostnader
kraftigt forstdrkta incitament till effektiv resursanvdndning.
Denna modell for styrning och finansiering uppfyller sdledes
samtliga krav som uppstalldes i avsnittem 3.1 - 3.3 ovan.

Enhetlig finansiering av infrastrukturinwvesteringar

Ett annat skal for att dndra finansieringen av transport-
investeringar fran skatter till avgifter ar att avgifter anvands for
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finansiering av infrastrukturinvesteringar inom flera narliggande
omrdden. Vattenledningar, avloppsnit, elnit, fjarrvarmenat,
telekommunikationer m m finansieras redan med avgifter.
Flygplatsernas lagesrintor tas ut genom landningsavgifter. Det
finns ocksd likheter mellan att vara ansluten till exempelvis
avloppsndtet och att ha tillgdng till ("vara ansluten till")
gatunatet. I det forsta fallet for man majlighet att halla ut smutsigt
vatten i avloppet. I det andra fallet for man méjlighet att kéra sin
bil pa gatunitet.

Uttaget av anslutningsavgifter i de existerande systemen fordelas
emellertid inte efter den nytta som varje abonnent har av
anslutningen utan i férhéllande till kostnaderna. Anslutnings-
avgifterna betalas ofta av fastighetsidgaren. Fastighetsdgaren drar
ju nytta av fastigheten 4r ansluten till infrastrukturen genom att
han d4 far ett hogre nyttjandevarde eller kan ta ut en hoégre hyra.
Anslutningsavgifterna tas vidare ofta ut i forhallande till
fastighetens markyta, ligenhetsyta eller liknande. Forbruknings-
avgifterna utgdr daremot vanligen i forhallande till uppmatt
forbrukning av exempelvis elektrisk strém. Aven om det finns
skillnader mellan trafikinvesteringar och sidana infrastruk-
turinvesteringar som fér niarvarande finansieras med avgifter bor
man utnyttja erfarenheterna frdn nuvarande finansieringsformer.

Infrastrukturbolagens avgifter féreslas bli obligatoriska for
fastigheterna i ett visst omrade. Alla lagen som har potentiell
nytta av en trafikinvestering skall bidra till finansieringen. Ett
motiv fOr att géra avgiften obligatorisk ar att det i praktiken
saknas mgjligheter att avstidnga en fastighetsdgare, eller dennes
hyresgéster, frén att utnyttja en viss ny investering i exempelvis
gatundtet. Ett annat dr att markidgaren gor en vardestegringsvinst
oavsett om han anser att han behover den forbittrade till-
gangligheten eller inte. Dirfor kan infrastrukturbolagets avgift
vara obligatorisk utan att det kan anses vara vare sig obefogat eller
ordttvist. Obligatoriska avgifter for tillgdng till nitverk eller
infrastruktur ar inte heller okidnda frdn andra sammanhang.
Sophdmtningsavgifter och avgifter till véagforeningar ar exempel
pé sddana avgifter.



24

4.2 Forslagets huvuddrag
Finansiering

Forslaget ar att det inrdttas infrastrukturbolag som fdr ratt att ta ut
markavgifter for att finansiera trafikinvesteringar i storstads-
regionerna. Varje projekt skall i den teoretiska modellen
finansieras med separata markavgifter. I praktiken kan det
emellertid vara svart att med tillracklig sdkerhet faststdlla hur stor
virdestegringen blir for varje fastighet. Det kan pd grund av detta,
och av administrativa skil, vara nodvandigt att schablonisera
dtminstone vissa delar av markavgiften. For att undvika
overuttag fir markavgiften mitt i nuvarde hogst uppga till de
virdestegringsvinster som markédgarna gor till foljd av trafik-
investeringarna. Aven denna regel kan emellertid behdva
tillampas pa ett schabloniserat satt.

For att fastighetsdgarna inte skall utsdttas for alltfor stora
likviditetspdfrestningar bor investeringarna inte finansieras
genom att det vid ett tillfdlle tas ut en avgift som ticker hela
investeringskostnaden. I stillet foreslas att infrastrukturbolaget
lanar till investeringsutgiften och att markavgiften anvinds for
att betala rantor och amorteringar pa ldnen. Detta kan ocksd ses
som att markdgaren mot rinta fr anstdnd med att betala in sin
véardestegring till infrastrukturbolaget.

Vidare foreslds att ldnens 1optid skall vara lika med inves-
teringens ekonomiska livslingd. En sidan konstruktion medfor
att nar lanet betalats av s& dr investeringen, dtminstone teoretiskt,
forbrukad och tillginglighetsfordelen borta. Samtidigt upphor
markégarens skyldighet att betala avgift till infrastrukturbolaget.
Vid denna tidpunkt dr man sdledes tillbaka till utgangslaget och
kan finansiera en ny investering pd samma sitt som den fore-
gdende.

For att bolaget skall f4 s fordelaktiga lanevillkor som mojligt
kravs att ldngivarna uppfattar kreditrisken som liten. De in-
vesteringsobjekt som bolaget dger kommer vanligen inte att
utgéra ndgon god sikerhet for lanen. En gata eller bro har inte
ndgon alternativ anvindning, vilket medfor att ett dvertagande
av dganderdtten vid en eventuell konkurs i infrastrukturbolaget
inte skulle kunna ersitta kreditgivarna (vi bortser hir fran att
marken dér gatan dr beldgen skulle kunna anvindas for andra
indamal). Diaremot ar rétten att ta ut markavgift en betydelsefull
sikerhet, pA samma sétt som statens beskattningsratt gor det
mojligt att 1dna pd marknadens basta villkor. Mojligheterna att i
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praktiken ta ut markavgiften kommer sdledes att vara av
avgorande betydelse for infrastrukturbolagets lanevillkor.

Ett sdtt att forbédttra bolagets ldnevillkor ar att landstinget,
regionens kommuner eller staten garanterar de lan som bolaget
tar upp. For att detta inte skall leda till att bolagets lonsam-
hetskrav sitts for lagt maste emellertid bolaget betala en kredit-
garantiavgift.

En annan metod for att sdkerstélla infrastrukturbolagets kredit-
vérdighet ar att forse det med ett stort eget kapital som placeras i
en finansiell buffert. Kreditgivarna kan d& f& rinta och amor-
teringar dven om négot enstaka projekt inte skulle kunna gene-
rera de markavgifter som planerats. Nackdelen med denna metod
ar att den vid marknadsmassiga avkastningskrav ar dyr for
infrastrukturbolaget och att de kommunala &garna kan ha
svérigheter att fa fram det erforderliga kapitalet.

Det ligger utanfor ramen for denna rapport att bedéma vilken
kombination av eget kapital och kreditgarantier som ar den opti-
mala. Troligen kommer bolaget att behgva mest stod i form av
kreditgarantier eller liknande i bérjan av sin verksamhet, innan
kreditmarknaden hunnit bedoma virdet av bolagets ritt att ta ut
markavgifter.

Vidare foreslds ett system f6r finansiering av underhéillet av
trafikndtet. Underhallet kan delas upp i tvd kategorier, efter or-
saken till underhdllsbehovet. Den forsta typen av underhdll dr
beroende av hur mycket investeringen utnyttjas, exempelvis hur
ménga bilar som kor pa en gata. Den andra typen dr relaterad till
tidens géng, dvs nedbrytning till f5ljd av vdder och vind, kemiska
processer m m.

Den férsta typen av underhéllsbehov &r en marginalkostnad fér
biltrafiken. Denna kostnad foreslds tdcks genom uttag av
trafikavgifter, se kapitel 5.

Den andra delen av underhdllsbehovet 4r mer konstant och utgor
en parameter vid bestimningen av investeringens ekonomiska
livslingd. Vid total frdnvaro av underhdll kan investeringen
sannolikt anvdndas endast relativt kort tid, vilket skulle vara
oekonomiskt. Det dr emellertid sannolikt inte heller l6nsamt att
utféra s& mycket underhdll att livslingden maximeras. Under-
héllsnivdn pdverkar siledes investeringens livslingd och &r
ddrmed en del av investeringsbeslutet. Detta underhdll bor darfor
rdknas in i investeringskostnaden och finansieras genom uttag av
markavgifter.
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Som namnts innebédr finansiering med markavgifter att den
fordelningspolitiska profilen forandras jamfort med dagens
system, ddr investeringarna betalas av skattebetalarna medan de
leder till att markédgarna gor vardestegringsvinster. I princip kan
skattebetalarna for ndrvarande fa betala tvd ganger for infra-
strukturinvesteringarna. Forst betalar man sjdlva investeringen
via skattsedeln, sedan far man betala en hogre hyra till foljd av att
tillgdngligheten forbdttras. Den andra betalningen utgoér da
markédgarnas vinst.

Investeringsstyrning

Infor varje investeringsbeslut skall infrastrukturbolaget gora en
l6nsamhetskalkyl. Intdakterna i form av markavgifter stéills dd mot
kostnaderna for investeringen. For att denna kalkyl skall utvisa
den samhillsekonomiska lonsamheten av investeringen krdvs
att markvardesstegringen ger en god approximation av in-
vesteringens samhaillsekonomiska intakter. I de fall markvardes-
stegringen under- eller Gverstiger dessa intdkter méste differensen
fyllas ut med skattefinansiering respektive dras av vid berdkning
av markavgiften. For att sdkerstdlla att endast lonsamma
investeringar genomfors foreslds att infrastrukturbolaget dldaggs ett
lonsamhetskrav. Detta lonsamhetskrav bor faststdllas som en viss
avkastning pd det egna kapitalet. Vinsten bor antingen kunna
behallas i bolaget eller delas ut till aktiedgarna.

Om trafikavgifter infors kommer de samhaillsekonomiska
kostnaderna for externa effekter att "internaliseras” i form av
hojda transportkostnader. Eftersom transportkostnaderna i sin tur
paverkar markvardena medfor trafikavgifter att dven kostnader
for trafikens externa effekter kapitaliseras i dndrade markvarden.
Under vissa omstandigheter kan, som ndmns i kapitlen 3 och 5,
trafikavgifter t.o.m. medfora att kostnaderna for externa effekter
kapitaliseras i markvardet tvd gdnger. Dels genom att trafik-
avgifterna okar transportkostnaderna, dels genom att de externa
effekterna i sig pdverkar markpriserna. Under fOrutsittning att
trafikavgifterna konstrueras s& att markpriserna endast paverkas
via avgifterna och inte direkt av de externa effekterna kan
vardestegringen i princip motsvara trafikinvesteringarnas
samhaéllsekonomiska intdkter. Finansiering med markavgifter
innebdr d& att infrastrukturbolagets och samhallets intdkter av
investeringen sammanfaller, efter hansyn till de eventuella
korrigeringar som namndes i forra stycket. Lonsamhetskravet
kommer dédrigenom att styra infrastrukturbolaget mot att
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genomfora de trafikinvesteringar som 4dr samhallsekonomisk
lonsamma.

En svdrighet med denna modell ar att det i praktiken kan vara
svért att identifiera och geografiskt avgransa markpriseffekterna
av en viss trafikinvestering. Som ndmns i avsnitt 4.6 finns
liknande system i exempelvis USA, men det har inte varit méjligt
att inom ramen fér denna studie kartligga hur man hanterar
ovannamnda svérigheter i dessa system.

Sammanfattningsvis ar systemet tdnkt att fungera si att trafik-
avgifterna styr mot ett samhallsekonomiskt optimalt utnyttjande
av_vagtrafikndtet, medan infrastrukturbolag finansierade med
markavgifter leder till samhéllsekonomiskt optimala inves-
teringar i trafiknétet. Samspelet mellan trafikavgifter, mark-
avgifter och trafikinvesteringar behandlas vidare i kapitel 5.

Samspel med lokalisering av bostider och arbetsplatser

En viktig frdga dr om forslaget till infrastrukturbolag leder till
effektivt resursutnyttjande dven nar hinsyn tas till samspelet
med lokalisering av bostdder och arbetsplatser. Det dr uppenbart
att inrdttande av arbetsplatser eller byggande av bostader paverkar
trafikinvesteringarnas I6nsamhet. Omvint paverkar trafik-
investeringar lokaliseringen av arbetsplatser och bostider.

Eftersom varje lokalisering 4dr unik 4r det inte givet att
marknadslsningar leder till bista mojliga resursallokering.
Sddana fall kan uppkomma inte bara vid interdependenser
mellan trafiksystem och bebyggelse, utan ocksid vid
stordriftsfordelar och vid monopolsituationer. Betydelsen av
dessa faktorer bor undersokas i en fordjupad studie. Dértill maste
naturligtvis infrastrukturbolagets funktion med hénsyn till PBL
analyseras. En prelimindr analys av samspelet mellan
infrastrukturbolag, bostadfastighetsbolag och de som beslutar om
lokalisering av arbetsplatser (arbetsgivare) redovisas nedan.

a) Infrastrukturbolaget planerar trafikinvestering

Nar infrastrukturbolaget planerar en investering har det starka
incitament att kontakta potentiella byggherrar for att férma dem
att lokalisera bostidder eller arbetsplatser till det omridde som
trafikinvesteringen skall betjina. Incitamentet bestar i att under-
laget for markavgiften blir storre ju fler bostider eller arbetsplatser
som far del av den forbattrade tillgéngligheten. Resonemanget
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bygger d& pa att markanvandingen pa grund av, markspekulation,
regleringar och andra marknadsimperfektioner inte dr ekono-
miskt optimal i utgdngslaget.

Byggherrarna kommer att ha incitament att bygga bostader eller
arbetsplatser i anslutning till en trafikinvestering om nyttan av
den okade tillgangligheten Overstiger kostnaderna for mark-
avgiften. Om byggherrarna inte finner det l6nsamt att investera
forandras detta emellertid inte genom samordnad planering. Det
kan dock finnas fall ddr det kan uppkomma férhandlings-
situationer mellan infrastrukturbolaget och potentiella bygg-
herrar. Dessa fall behandlas vidare nedan.

For att forhindra att byggherrarna far incitament att "vanta ut”
infrastrukturbolaget for att slippa betala markavgift madste
avgiften dven utgd pa fastigheter som byggs efter det att
trafikinvesteringen genomforts. Avgiften skall dd utgd pad ett
kapitalbelopp som uppgar till hogst det extra vdrde som
trafikinvesteringen berdknas ge at den nybyggda fastigheten.
Avgiften utgdr vidare under den aterstidende avskrivningstiden.
Nir en infrastrukturinvestering skrivits av utgédr inte ndgon
markavgift, vare sig pa befintliga eller nytillkommande
fastigheter.

Mojligheten att det det kan komma till nya bostider eller
arbetsplatser under trafikinvesteringens livslangd skapar en viss
planeringsosdkerhet for infrastrukturbolaget. For att de
samhillsekonomiska intdkterna inte skall underskattas bor
bolaget f& mojlighet att inkludera forvdntade framtida
markavgifter i de intdktsberdkningar som ligger till grund for
investeringsbeslut. Det mdaste emellertid tas tillricklig hdnsyn till
att dessa intdkter dr osdkra, exempelvis genom tilligg av
riskpremie vid diskontering av framtida avgifter.

b) Planerad lokalisering av bostader eller arbetsplatser

Bostadsfastighetsbolag och arbetsgivare har vissa incitament att
formd infrastrukturbolaget att investera for att forbdttra till-
giangligheten for planerade bostdder och arbetsplatser. I de fall
markavgiften drar in hela virdet av den forbdttrade till-
gingligheten bortfaller detta incitament, men infrastruktur-
bolagets agerande kommer inte heller att paverka de potentiella
exploatorerna i negativ riktning. Jaimfort med dagens system
kommer emellertid byggande av arbetsplatser och bostdder att bli
ndgot mindre lénsamt, eftersom byggkostnaderna kan behéva
inkludera kostnader for infrastrukturinvesteringar. Frdn sam-
héllsekonomisk synpunkt dr detta dock i sin ordning eftersom
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byggprojekt som inte kan betala sin andel av kostnaderna for
trafikinvesteringar inte dr samhallsekonomiskt l6nsamma.

Om markavgifterna diaremot skulle §verstiga virdet av den
forbattrade tillgdngligheten skulle det kunna foérhindra att
samhéllsekonomiskt motiverade investeringar i bostdder eller
arbetsplatser kommer till stdnd. En sddan situation skulle
emellertid endast kunna uppkomma genom direkt felaktig
avgiftssdttning, eftersom det inte skall vara tilldtet for
infrastrukturbolaget att ta ut avgifter vars nuvarde Overstiger den
uppkomna markvardesstegringen.

¢) Férhandlingar mellan infrastrukturbolag och fastighetsédgare

Det dr uppenbart att samspelet mellan & ena sidan infrastruk-
turbolag och & andra sidan bostadsfastighetsbolag och arbetsgivare
kan ge upphov till forhandlingssituationer. Det kan exempelvis
uppkomma fall dé ett fastighetsbolag uppger att man bygger en-
dast om man far nedsdttning av markavgiften. Infrastruk-
turbolaget kan da vélja mellan att g& med pa dessa krav eller att
investera dnda i forvissning om att fastighetsbolaget kommer att
bygga bostdder dven om de maéste betala full markavgift. For att
skapa tillrdcklig flexibilitet, men dndé sdkerstdlla en nodvandig
nivd av likabehandling foreslds att infrastrukturbolaget ges
mojligheter till individuella férhandlingslésningar inom fast-
stdllda ramar.

Till ovanstdende skall liggas att sammansdttningen av dgar-
kretsen i infrastrukturbolaget kommer att vara stor betydelse for
samordningen mellan trafikinvesteringar och ovrigt byggande. I
avsnitt 4.5 foreslds att bl a fastighetsbolag skall ingd som dgare i
infrastrukturbolaget. Darigenom kommer samordning att kunna
ske i infrastrukturbolagets styrelse.

Politiska prioriteringar vid marknadsmissig styrning

Det ar uppenbart att det kan finnas fall dar man av politiska eller
strategiska skdl vill genomfora trafikinvesteringar som inte ar
lénsamma for infrastrukturbolaget. Ett exempel kan vara att man
vill bygga en vég till ett omrdde for att av fordelningspolitiska skal
hoja tillgangligheten och darmed levnadsstandarden i omrédet.
Ett annat exempel kan vara att man vill bygga cykelbanor darfor
att man lovat detta i féregdende val.
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Inrdttandet av ett infrastrukturbolag forhindrar inte sddana pa
politiska grunder 6nskade investeringar. Antag att man beslutar
att bygga en vdg som kostar 400 milj. kr. medan markavgifterna
endast kan tdcka en investeringsutgift pd 250 milj. kr. Det enda
politikerna behover gora for att forma infrastrukturbolaget att
genomfora investeringen dr att subventionera den med 150 milj.
kr. P4 detta sdtt kan vilken politiskt beslutad trafikinvestering
som helst genomforas bara infrastrukturbolaget far ersattning for
overskjutande kostnader.

Jamfort med nuvarande ordning medfor det foreslagna systemet
tvad vésentliga fordelar:

For det forsta far de politiska beslutsfattarna tydlig
prisinformation, "prislappar”, for olika handlingsalternativ. Den
samhaéllsekonomiska intdkten fdngas ju upp av markavgiften. Det
kan ocksé finnas fall dir man tror att den samhéllsekonomiska
intakten, sdrskilt pa langre sikt, dr storre dn vad som kommer till
uttryck i markavgiften. Politikerna kan dd& med hjidlp av
skattefinansierade subventioner satsa pd sddana projekt, som
skulle kunna sdgas utgéra hogrisksatsningar. Prislappar pa
handlingsalternativen medf6r att det med en given budget blir
avsevart lédttare att prioritera mellan de ovan ndmnda typerna av
projekt sd att man far mesta maojliga effekt av de satsade medlen.

For det andra innebér det féreslagna systemet att dtminstone en
del av de politiskt beslutade trafikinvesteringarna kan finansieras
med markavgift. Belastningen pd de offentliga budgetarna av
exempelvis infrastrukturinvesteringar for att utjamna den
regionala inkomstférdelningen blir sdledes mindre dn i det
nuvarande systemet.

Samordning av investeringsstyrning pa regional och nationell
niva

P4 samma sdtt som trafikinvesteringar bér samordnas inom
storstadsregionerna bor vissa investeringar beslutas pa nationell
nivd. Det maste dd finnas mekanismer for att de nationella
kraven pa trafiksystemen i storstadsregionerna skall kunna till-
godoses.

Det nationella planeringsorganen kan pdaverka investeringar
inom infrastrukturbolagets omrdde med samma metod som
foreslagits for politiska prioriteringar. Det nationella organet
presenterar sina planer for infrastrukturbolaget, som berdknar
kostnaderna for att genomfora investeringarna. Mellanskillnaden
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mellan dessa kostnader och berdknade markavgifter betalas av det
nationella organet.

I vissa fall kan de nationella planerna paverka lénsamheten hos
infrastrukturbolagets investeringar. I dessa fall kan infrastruk-
turbolaget och det nationella organet gemensamt berikna den
kombination av atgérder som sammantaget ger stérst samhails-
ekonomisk nytta. Resterande intaktsférluster i infrastruktur-
bolaget far sedan ersittas av det nationella organet.

Incitamentsstruktur

En avgorande skillnad mellan det foreslagna infrastrukturbolaget
och nuvarande styrning av infrastrukturinvesteringarna ir att det
med ett infrastrukturbolag blir méjligt att mata verksamhetens
effektivitet. Detta 4r mycket betydelsefullt. Matbarheten innebir
att man kan jamfora infrastrukturbolagets resultat med andra
foretags. Dessa jamforelser kan sedan ligga till grund for beslut om
omorganisationer, utbyte av verkstillande ledning och liknande.
Vidare blir det mojligt att géra vissa viktiga beslutsfattares 16n
beroende av bolagets effektivitet.

Slutsatsen &r att de okade mojligheterna att mita effektiviteten
hos dem som beslutar om infrastrukturinvesteringar kan leda till
vasentliga samhillsekonomiska vinster.

4.3 Markavgifter i teorin
Berikning av den arliga markavgiften

Markavgifterna skall sdttas sd att nuvirdet av alla framtida
markavgifter som skall finansiera ett visst projekt hégst uppgér
till nuvédrdet av den virdestegring som den planerade trafik-
investeringen berdknas ge upphov till.

Markavgiften skall vidare sittas s& att den tdcker kostnader for
avskrivningar, rdntor och normalt "tidsberoende" underhadll.
Underhallsbehov som utgér en marginalkostnad for trafiken
forutsdtts bli bekostat av trafikavgifter. Markavgiften dr sdledes
uppbyggd av tre olika komponenter: avskrivningar, rantor och
tidsberoende underhall.

Avskrivningarna bér utformas s att de motsvarar den faktiska
forslitningen av investeringen. Utgédngspunkten for den fortsatta
framstéllningen ér att en linjar avskrivning i tillracklig grad upp-
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fyller detta krav. I ett fortsatt utredningsarbete bor emellertid
frigan om avskrivningarnas fordelning péd investeringarnas
livslangd analyseras ndrmare.

Amorteringarna forutsdtts sammanfalla med avskrivningarna.
Rintebetalningarna avtar darfor i takt med att investeringen
skrivs av.

Det normala "tidsberoende" underhéllet torde variera frdn pro-
jekt till projekt. En rimlig bedomning &r emellertid att under-
hallskostnaderna, i fasta priser, 6kar med investeringens alder.
Det skulle innebira en icke ovisentlig hojning av underhdlls-
kostnaden varje ar, mitt i lopande priser.

I 16pande priser kommer dirmed markavgiften att bestd av en
konstant del (avskrivningen) en del som minskar med tiden
(rintan) och en del som okar med tiden (underhéllet). Beroende
pd hur dessa komponenter utvecklas kan markavgiften vara
konstant, falla, stiga eller variera under investeringens livslangd.
Resultatet bor i de flesta fall bli att markavgiften kan utgd med ett
konstant belopp under hela avgiftsperioden. Vid mycket linga
livslangder kan det emellertid bli nédvéndigt att dndra avgiften.

Det finns flera fordelar med att markavgiften ligger fast dver
lingre tidsperioder. For det forsta dr markigarens kostnad da
fullstindigt forutsebar. Mot detta kan invandas att den reala
kostnaden inte gar att forutsdga vid en fast avgift. Erfarenheten
visar emellertid att de flesta foredrar forutsdgbarhet i nominella
termer framfor forutsagbarhet i reala termer.

For det andra 4r systemet enkelt med minimala administra-
tionskostnader. Det behovs inte ndgra komplicerade upprék-
ningssystem och det behdver heller inte uppkomma tvister pa
grund av frekventa revideringar av avgifterna.

For det tredje dr en fast avgift sannolikt en god approximation av
den avgift som skall utgé enligt de uppsatta kriterierna.

Fér det fjirde finns redan ett liknande system med fasta mark-
avgifter i bruk i Sverige, namligen tomtréattsavgdlderna. Det har
darigenom under lang tid utarbetats sdval rattslig praxis som
acceptans hos de avgiftsskyldiga for markavgifter som ar fasta
under ldnga tidsperioder.

De langa bindningstiderna for tomtréttsavgdlderna har emellertid
ocksd skapat problem, genom att hojningarna blivit kraftiga nar
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avgilden dndrats. Det har darfor tillsatts en statlig utredning om
tomtrattsavgélder (Dir Bo 1988:3) for att se 6ver denna friga.

Langa bindningstider kommer emellertid sannolikt inte att orsaka
lika stora problem vid markavgifter som vid tomtrittsavgilder.
En anledning &r att markavgiften berdknas uppga till en ligre
andel av markviérdet dn tomtrattsavgilden. En annan anledning
ar att varje fastighet vanligen kommer att betala flera mark-
avgifter for investeringar av olika &rgdngar. Darigenom undviks
de spridngvisa Okningar av avgiftsuttaget som férekommer vid
tomtrattsavgalder.

I de fall som markavgiften tillfalligt Gver- eller understiger be-
talningarna for amorteringar, rantor och underhall far 6ver- eller
underskottet fonderas respektive finansieras med ytterligare 14n.

Med hjdlp av uppgifter om berdknad markvirdesstegring,
rantesats, investeringens livslingd och normala underhélls-
kostnader kan den maximala investeringsutgift som kan finan-
sieras berdknas. Den maximala mdojliga investeringsutgiften
jamfors sedan med projektets faktiska kostnader.

Ersittning for sinkta markvirden

Trafikinvesteringar kan i vissa fall medféra lokalt sinkta
markvdrden. Det giller exempelvis vigar som medfér
bullerstorningar eller en jarnvégsstrickning som skar av en del
av kommunikationerna for vissa fastigheter. Om en
trafikinvestering medfér att markvérdet sjunker bér markigaren
kompenseras. Detta 4r nédvindigt for att markavgiftssystemet
dels skall ge ritt information om investeringarnas sam-
hédllseconomiska kostnader och intdkter, dels skall vara
fordelningspolitiskt rattvist.

Det bér darfor i systemet med markavgifter ingd utbetalningar till
markégare som drabbas av storningar till foljd av trafik-
investeringar. Storningsersittningen foreslds utgd med ett fast
belopyp varje &r under investeringens livslingd, p& motsvarande
sdtt som markavgiften. Storningsersattningen kopplas inte till
avskrivningar eller underhdll av investeringen utan bestims som
en annuitet med utgdngspunkt frdn nuvardet av markvérdes-
minskaingen och en rénta.
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Basen for markavgiften

For att infrastrukturbolaget skall kunna omvandla alla sam-
héllsekonomiska intdkter av en investering till inkomster, som
kan anvidndas for att finansiera investeringen, maste i princip all
mark vara avgiftspliktig. Antag exempelvis att mark bebyggd med
bostdder undantas frdn avgift. Detta skulle leda till att trafik-
investeringar som betjanar bostadsomrdden inte blev 16nsamma
for infrastrukturbolaget. Darigenom skulle bostadsomrddena fa
samre kommunikationer dn vad som vore samhallsekonomiskt
motiverat. For att helt undvika sddana snedvridningseffekter
maste sdledes markavgiften utgd pé all mark.

Av praktiska skdl kan det vara motiverat att 4ndd gora vissa
begransningar av avgiftsskyldigheten. Bortfallet av avgifter méste
dd kompenseras pd ndgot sdtt om inte investeringsstyrningen
skall storas. Den praktiska utformningen av avgiften, sdval vad
galler avgiftsplikt som avgiftens tekniska konstruktion behandlas
i avsnitt 4.4.

Fordelningspolitiska effekter

Fordelningseffekterna av att finansiera trafikinvesteringar med
markavgifter har beskrivits ovan. Grundprincipen ir att de som
gor formogenhetsvinster till foljd av forbattrad tillgdnglighet
ocksa skall betala kostnaderna for trafikinvesteringarna.

I det nuvarande systemet betalas i normalfallet kostnaderna for
trafikinvesteringar i storstadsomrddena med skattemedel. Resul-
tatet dr stora formogenhetsoverforingar fran skattebetalare till
markdgare. Det finns en rad fall som visar att dessa for-
mogenhetsdoverforingar dr vanliga och av betydande storlek. I
exempelvis Sollentuna norr om Stockholm har markdgarna gjort
mycket stora vardestegringsvinster till f6ljd av forbattrade kom-
munikationer. Ett exempel frdn andra linder kan hdmtas frén
London dér redan planerna pa att bygga en ny motorvagsring runt
staden drivit upp markpriserna i de berérda ldgena.

Finansiering med markavgifter pédverkar inte inkomstfor-
delningen. Denna finansieringsform ar darfor fordelningspolitiskt
neutral, till skillnad frdn nuvarande system som med stOrsta
sannolikhet leder till 6kade inkomstskillnader. En 6vergéng till
finansiering med markavgifter skulle sidledes medfora en
utjgimning av inkomstférdelningen.
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Ekonomiska effekter

Markavgiften utgér inte ndgon nettokostnad fér markégaren,
eftersom den definitionsméassigt motsvaras av en erhallen
formogenhetsokning. Man bortser d4 fran likviditetseffekter, men
dessa kan antas bli foérhallandevis sma eftersom markavgiften
motsvarar virdestegringen fordelad p& trafikinvesteringens
livslingd. Ddrfor 4r markavgiften inte bara neutral med avseende
pd inkomstférdelningen utan ocksd neutral fran resursalloke-
ringssynpunkt'!. Markagarens beslut om investeringar eller loka-
lisering bor inte pdverkas av markavgiften eftersom det
ekonomiska resultatet 4r detsamma med avgift och forbattrad
tillgédnglighet som utan avgift och med oférandrad tillganglighet.
Denna egenskap gor att markavgiften dr en samhallsekonomiskt
effektiv finansieringsform, med mindre samhillsekonomiska
kostnader an de flesta skatter.

Trots att markavgiften dr en neutral finansieringsform kan den
dndd medfora vissa allokeringseffekter. Anledningen 4r att de
flesta beslut att investera i mark grundas p& forvantningar om
framtida vardestegringsvinster. Eftersom en del av denna virde-
stegring orsakas av forbidttrad tillginglighet kommer den
foreslagna markavgiften att reducera utrymmet for virde-
stegringsvinster p4 markinvesteringar. Detta kan forutses fa tva
konsekvenser.

For det forsta kommer efterfrdgan p& mark i kapitalplaceringssyfte
att minska. Hur stor denna effekt kan komma att bli dr svart att
bedéma. Fér en mattlig effekt talar att markavgiften endast
eliminerar en kalla till virdesstegring och att mark dirfér 4nda
kommer att stiga i vidrde. Inrittandet av infrastrukturbolag
kommer vidare att medféra att storstidernas trafiksystem
forbittras. Det leder till 6kad ekonomisk tillvixt och i forlang-
ningen hojda markvérden. Det dr siledes inte troligt att forslaget
totalt sett paverkar markpriserna pa ndgot radikalt sitt. En viss
Gverflyttning av kapital till regioner eller linder dir det inte
forekommer markavgift kan dock bli foljden. Effekterna av detta,
bl.a. pd markpriserna strax utanfér storstadsregionernas granser,
bor analyseras inom ramen fér en fordjupad studie.

FOr det andra medfér markavgifter att det blir dyrare att 14ta mark
forbli orationellt utnyttjad. S8dan mark genererar lga eller inga
I6pande inkomster och det mesta av avkastningen erhalls i form
av vérdestegring. Infoérandet av en markavgift ger siledes incita-

IEn teoretisk hérledning av att tidpunkten for exploatering inte paverkas av
markavgiften finns i Evans, "The Neutrality of a Development Gains Tax"
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ment till markdgarna att utnyttja marken mer rationellt sd att den
ger en 16pande avkastning som kan anvéndas for att betala mark-
avgiften. En rationellare markanvidndning i storstadsregionerna
kan i sin tur medfora stora samhéllsekonomiska vinster.

4.4 Markavgifter i praktiken

I féregdende avsnitt visades hur en markavgift kan utformas frn
teoretiska utgdngspunkter och vilka fordelningspolitiska och
ekonomiska effekter den berdknas medfora. I detta avsnitt
redovisas forslag till praktisk utformning av avgiftsuttaget. En
restriktion dr darvid att avgiften inte far utformas s att effekterna
pé inkomstférdelning och resursallokering urholkas. En annan ar
att avgiften skall kunna anvidndas som métt pd de
samhillsekonomiska intdkterna av infrastrukturbolagets inves-
teringar.

Praktiska méjligheter att berikna markvirdestegring till £6ljd av
trafikinvesteringar

Det finns en rad undersdkningar som visar att investeringar i
forbattrade transporter leder till att markpriserna &karl. I en
utredning om mdijligheterna att introducera snabbtdg i
Mailardalen (Projekt Milarbanan) beriknades effekterna av de
forbattrade kommunikationerna pd sméhuspriserna. Resultatet
var att smahusdgarnas formogenhetsvinst uppskattades bli
ungefir lika stor som kostnaden for projektet. Detta visar dels att
de fordelningspolitiska effekterna kan vara stora, dels att det
sannolikt skulle vara mgjligt att finansiera betydande trafik-
investeringar med markavgifter. Om dven &vriga typer av
fastigheter inkluderats i berdkningen skulle underlaget for en
markavgift dessutom blivit dannu storre.

Till foreliggande rapport har en sarskild studie av trafik-
investeringars effekter pd markpriserna utforts, vilken redovisas i
sin helhet i appendix. Denna analys har sedan anvéants for att
uppskatta den markvirdesstegring som skulle bli foljden om ett
antal planerade projekt i Stockholmsregionen genomférdes.
Resultatet dr att markvardesstegringen berdknas bli minst lika stor

1 Se exempelvis Anas (1982) som beréknat effekter pa bostadspriser i Chicago av
investeringar i kollektivtrafik, Peiser (1985) som berdknat effekter av okad
tillganglighet pa virdet av mark som anvénds for annat &n bostéder. Liknande
studier har gjorts av Hidano (1989) och Anderstig (1987). Se ocksa
litteraturforteckningen till appendix 1.
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som investeringskostnaderna. Berdkningarna d&r sjdlvfallet
behéftade med osdkerhet, men studien tyder dnd& p& att det ar
mojligt att anvdnda markavgifter for att finansiera trafik-
investeringar i storstadsregionerna.

Sammanfattningsvis kan det med statistiska metoder visas att
investeringar i trafiknédtet kan leda till betydande hojningar av
markpriserna. Det dr emellertid oklart med vilken precision det ar
mojligt att faststdlla vardestegringsvinsternas fordelning péd olika
markomrdden. Den prelimindra slutsatsen dr dock att det ar
praktiskt mojligt att lata uttaget av markavgifter grundas pa de
vardestegringsvinster som uppkommer till foljd av trafik-
investeringar. Som framgér av avsnitt 4.6 finns det ocksd i USA
system dar fastighetsdgarna far bidra till finansieringen av
infrastrukturinvesteringar i relation till den "nytta" som de fir av
investeringarna.

Avgrinsning av avgiftspliktig mark

I avsnitt 4.3 visades att markavgiften frdn teoretiska utgdngs-
punkter bor utgd enligt likformiga principer pa all mark. Mojlig-
heterna att inféra markavgiften ar emellertid ocks& beroende av
att den dr administrativt hanterbar. For att underldtta den prak-
tiska hanteringen av markavgiften foreslds darfor tvd modi-
fieringar av den teoretiska modellen.

Den forsta dr att mark avsatt till icke avgiftsbelagda trafik-
anldggningar och till trafikanldggningar for vilka infrastruk-
turbolaget ansvarar samt icke avgiftsbelagda parker och rekrea-
tionsomrdden undantas frdn markavgift. Avgiftsfinansierade
trafikanldggningar som Arlanda och SJ:s stationer bor daremot
kunna beldggas med markavgift, eftersom forbattrad tillganglighet
i dessa fall medfér okade intdkter. Av samma skdl bor
avgiftsfinansierade parker som exempelvis Skansen ocks& kunna
utgora underlag for markavgift.

Motivet for att undanta infrastrukturbolagets egna anlaggningar
ar att bolaget tar hinsyn till den inbordes pdverkan mellan olika
projekt pd annat sitt. Samma motiv giller for att undanta
véagverkets trafikanldggningar. En forutsittning fér detta undan-
tag ar emellertid att det utarbetas rutiner for avrakning mellan
infrastrukturbolagen och vigverket. Parker och rekreations-
omrdden bor slutligen undantas eftersom det pd grund av
restriktioner i markanvandningen inte gir att berdkna ndgon
markvardesstegring for dessa marktyper.
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Den andra modifieringen dr inte ndgot undantag frdn avgifts-
plikten utan en schablonisering av avgiftsuttaget. Bakgrunden ar
for det forsta att det ar administrativt kostsamt att for varje
infrastrukturinvestering uppratta kanske flera tusen markavgifts-
avtal med smahusidgare. Kostnaderna for dessa avtal kan kan bli
mycket hoga och t.o.m. overstiga intdkterna av markavgiften. For
det andra kan markavgiften medféra att de l6pande boende-
kostnaderna Okar sprangvis. Visserligen kan avgiften till ett storre
investeringsprojekt uppga till relativt smd belopp, men
oférutsedda hojningar av de lopande boendekostnaderna
uppfattas erfarenhetsmassigt alltid starkt negativt av de boende.

Den schabloniserade markavgiften foreslds utgd med samma
avgiftssats pa all mark i regionen som ar avsedd for bostdder. De
inkommande avgifterna tillférs en bostadsmarksfond. Fonden
kommer sedan att trdda i bostadsfastighetsdgarnas stille gentemot
infrastrukturbolaget. Eftersom fonden skall tillvarata fastighets-
dgarnas och de boendes intressen gentemot infrastrukturbolaget
bor dessa grupper fa ett stort inflytande i bostadsmarksfonden.

Forhandlingarna mellan fonden och infrastrukturbolaget kom-
mer att ske inom vissa ramar. Bolaget har rétt att ta ut en avgift
vars nuvarde hogst motsvarar de berdknade vardestegrings-
vinsterna for berérda bostadsfastigheter. Inom denna ram kan
bolaget forvantas vilja ta ut sd hoga avgifter som mojligt. Det bor
emellertid ocksa finnas incitament for fonden att betala sa laga
avgifter som mojligt. Ett sidant incitament skulle kunna vara att
fonden far disponera en del av &rets overskott for egna projekt.
Genom att dessa motstridiga intressen mots i forhandlingar
kommer de resulterande markavgifterna férhoppningsvis repre-
sentera en jamviktslosning.

Den schabloniserade markavgiften for bostadsfastigheter kan utga
med mycket ldga belopp i borjan, for att sedan 6ka i takt med att
systemet tas i bruk.

Uppdelning av markavgiften i fast och rorlig del

Det kommer sannolikt att vara svart att hinféra samtliga varde-
stegringsvinster av forbattrad tillganglighet till enskilda fastig-
heter. I vissa fall sprids vinsterna 6ver stora delar av regionen och
blir dirmed svara att mata. Dessa matproblem motiverar att en
del av markavgiften tas ut med samma procentsats for hela
regionen. Markavgiften delas ddrigenom upp pé en fast och en
rorlig del. Fortsatt utredningsarbete fir utvisa hur stor den fasta
delen maéste goras.
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Den fasta delen av avgiften skall motsvara den markvirdes-
stegring som dr s& spridd att den inte kan héanféras till enskilda
fastigheter. Den bor vidare schabloniseras p& samma sitt som
avgiften pd bostadsmark. Det bor for detta dandamal inrittas en
allmén markfond som arbetar parallellt och efter samma regler
som bostadsmarkfonden.

Den rérliga delen av markavgiften tas ut med hogre avgiftssatser,
faststillda i relation till de berdknade virdestegringsvinsterna for
varje fastighetsagare.

Aven den fasta delen av avgiften skall grundas pa berdkningar av
erhdllna vardestegringsvinster, men den innebir ind4 att kopp-
lingen mellan finansiering och investering blir forsvagad. For att
inte markavgiftens viarde som matt p4 investeringarnas sam-
héllsekonomiska intékter skall férsdmras alltfér mycket bor darfor
den andel av avgiften som utgdr med fast procentsats vara s4 liten
som mojligt.

Sammantaget skulle markavgiften silunda best4 av tre delar:

* En rorlig del som betalas direkt frdn markéigaren till infra-
strukturbolaget. Denna avgift utgdr ej pd mark avsedd for
bostéader.

° En schabloniserad rorlig del som utbetalas till infrastruk-
turbolaget via bostadsmarksfonden

* En fast del som utgar pa all avgiftspliktig mark i regionen
och utbetalas till infrastrukturbolaget via den allminna
markfonden.

Darut6ver kan infrastrukturbolaget f4 intékter fran trafikavgifter
for att ticka kostnaderna fér visst underhall.

Teknisk bas for avgiften

Det har inte varit mgjligt att i detalj analysera hur en markavgift
bor konstrueras. Hir redovisas darfor endast oversiktligt tva
huvudalternativ vad giller den tekniska basen fér avgiften.

Utgédngspunkten ar att avgifterna skall utgd i relation till den
vardestegring som marken fir till foljd av en viss trafik-
investering. Basen maste dirfoér konstrueras s att avgiften kan
fdnga upp denna virdestegring.
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Det férsta huvudalternativet dr att ldta avgiften utgd med
markvirdet som bas. Det dr i princip samma bas som for tomt-
riattsavgild och statlig fastighetsskatt. Avgiftsprocenten fér den
rorliga delen differentieras sedan med hénsyn till hur stora
vérdestegringsvinster markégaren beridknas fa I praktiken torde
en uppdelning i tre - fyra procentsatser vara mojlig. Om den
rorliga delen av avgiften tas ut i relation till markvéirdet bor dven
den fasta delen av avgiften utgd med denna bas.

Det andra huvudalternativet dr att ta ut avgift per kvadratmeter
mark, med korrigering for befintliga byggnader eller byggratter.
Avgiften grundas d& pé schabloner for fastigheters varden i vissa
ligen och for vissa anvandningar. Denna avgiftsbas har vissa
likheter med basen for exempelvis vatten- och avloppsavgifter,
men har som syfte att indirekt fdnga upp grunden fér mark-
vardesstegringen.

Vilken bas som skall anvindas for markavgiften kan avgdras forst
efter omfattande analys av vilka faktorer som péverkar hur stora
vidrdestegringsvinster som uppkommer till foljd av trafik-
investeringar. En sddan analys ligger ej inom ramen for denna
studie.

Finansieringspotential

En mycket grov och osdker uppskattning med ledning av
taxeringsstatistiken visar att de samlade markvirdena dr 1989
uppgdr till i storleksordningen 130 miljarder kr i Stockholms lan,
50 miljarder kr i Goteborgs- och Bohus ldn och 35 miljarder kr i
Malmohus lan.

Av avsnitt 3.3 framgick att investeringsbehoven uppskattas till ca
2,2 miljarder kr. per &r for Stockholms lidn, 1 miljard kr per &r for
Goteborgsregionen och 0,5 miljarder kr per &r fér Malmoregionen.
En markavgift som skall finansiera kontinuerliga drliga
investeringar pd denna nivd bor siledes, med ledning av denna
mycket grova berdkningsmetod, ligga i intervallet 1,4 - 2 procent
av markvirdet. Detta kan jimfoéras med RINK:s forslag till fastig-
hetsskatt pd 1,12 procent av hela fastigheternas, d v.s mark och
byggnader, marknadsvérde.

Det skall papekas att de angivna investeringsplanerna innebar
kraftiga okningar jimfort med dagens investeringsnivd. Vidare
tar det ett par decennier innan ett system med markavgifter
kommer i full funktion. Slutligen kommer markavgifterna
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definitionsmassigt inte att Gverstiga den vérdestegring som blir
foljden av investeringarna.

Sammanfattning av infrastrukturbolagets finansieringskillor

Infrastrukturbolaget kommer enligt forslaget att f4 intdkter fr&n
flera kallor. I nedanstdende figur visas en 6versikt av dessa kallor.

Tabell 1

Infrastrukturbolaget och dess finansiering

Typ av avgift

Avgiftskonst-
ruktion

Administrator &
forhandlingspart

Grund for bolagets
avgiftsuttag

Schabloniserad
fast del av mark-
avgiften

Schabloniserad
rorlig del av mark-
avgiften

Individuell rorlig
del av mark-
avgiften

Trafikavgift mot-
svarande kostnader
for slitage pa
vigtrafiknitet

Samma procent-
sats pd all avgifts-
pliktig mark.
Procentsatsen kan
vara fast eller
andras arsvis.

Samma procent-
sats pd all mark
for bostader.
Procentsatsen kan
vara fast eller
andras arsvis.

Avgift utgar i re-
lation till berak-
nad markvardes-
stegring. Utgar pa
all avgiftspliktig
mark ej avsedd for
bostader

Biltullar eller
regional driv-
medelsskatt

Allméanna markfonden.

Styrs av regionens
markégare

Bostadsmarkfonden.
Styrs av de boende och
av bostadsfastighets-
dgare.

Direkta foérhandlingar
mellan markégare och
infrastrukturbolag

Trafik- och miljo-
fondernas slitagefond.
Styrs av foretra-
dare for trafikanterna

Markvirdesstegring
som ar sd spridd i
regionen att den inte
kan ligga till grund
for avgift frdn en-
skilda markégare.

Markvirdesstegring
som kan hanforas till
mark avsedd for bo-
stader.

Markvérdesstegring
som kan hanforas till
viss mark ej avsedd
for bostader

Berékningar av
trafikanternas
slitage.
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4.5 Infrastrukturbolagets dgare

Foér sin verksamhet behover infrastrukturbolaget framfor allt tre
typer av resurser:

° Finansiella resurser

e Legala forutsidttningar och legitimitet i ovrigt att besluta i
frdgor som berér kommuner och andra intressenter.

e Kompetens

Investeringsutgifterna betalas med 1dn som infrastrukturbolaget
tar upp péd kreditmarknaden. Inkommande markavgifter anvands
sedan for att betala rdantor och amorteringar pa lanen. Avgdérande
for bolagets lanevillkor ar hur riskfylld ldngivarna bedomer
verksamheten vara. Framst galler det risken att in-
frastrukturbolaget inte fr in s& stora markavgifter att de kan tdcka
rantor och amorteringar.

I avsnitt 4.2 visades att det finns tva sdtt att minska l&ngivarnas
krav pd riskersittning vid utldning till infrastrukturbolaget. Det
ena dr att bolaget erhdller stort eget kapital som buffert vid
eventuella forlustprojekt. Det andra &r att bolaget far 1dna med
stod av kommunal eller statlig garanti.

Det dr troligt att infrastrukturbolagets behov av finansiella
tillskott kommer att bli mattliga, eftersom bolaget kommer att ha
en lagfast rdtt att ta ut markavgifter. Behovet av att, sarskilt i
inledningsskedet, ge bolaget god kreditvardighet kan tillgodoses
inom ramen for de flesta tinkbara agarkonstellationer, eller
genom kreditgarantier. Finansieringsbehovet bor darfor inte
paverka valet av dgarstruktur.

Legala forutsdttningar och legitimitet i dvrigt dr nodvandiga
forutsdttningar for infrastrukturbolagets verksamhet. For att
uppnd detta dr det nodvéandigt att berérda kommuner och
landsting far ett bestimmande inflytande i bolaget.

For att infrastrukturbolaget skall kunna utnyttja mojligheterna
till effektivare produktion och dirmed verksamt forbattra
trafiksystemen i storstadsregionerna maste det fa tillgdng till
kunskaper och personal med hog kompetens. En hel del av denna
kompetens kan forvarvas pd den Oppna marknaden eller
overforas frdn kommuner och landsting. For att sékerstélla att
bolaget drivs pa effektivast mojliga sdtt bor emellertid dven
intressenter med specialkunskaper ingd som minoritetsdelagare.




43

Dédrmed syftas framst pa foretag med specialkompetens inom
infrastrukturomradet, som byggforetag och transportforetag.
Vidare bor regionens fastighetsigare ingé i infrastrukturbolagets
dgarkrets, eftersom de i hog grad berors av bolagets verksamhet.

Genom den féreslagna foérdelningen av dgandet sikerstills att bo-
laget bdde far legitimitet och hog kompetens i infrastrukturfragor.
Genom att kommuner och landsting gemensamt har majori-
tetsinflytande kommer samtidigt det allménna att kunna behdlla
det avgorande inflytandet Gver samhéllsplaneringen.

4.6 Exempel pa befintliga liknande system for finansiering
av infrastruktur

De metoder for finansiering av trafikinvesteringar som mest
liknar infrastrukturbolag finansierade med markavgifter dr de
som anvédnds av s.k. "special independent districts" i USA. Dartill
finns en rad exempel pd mer eller mindre nirliggande finan-
sieringslosningar. I de tvd forsta underavsnitten behandlas
svenska finansieringssystem, darefter redovisas nigra exempel
frdin USA och slutligen nimns 6versiktligt ndgra exempel pa
linder ddr man prévat att anvanda vardestegring pa fastigheter
som bas for skatter eller avgifter.

Avgifter for vattenledningar, avlopp, el- och telenit m m

Vattenledningar, avlopp, el- och telenit, fjarrvirmeledningar
mm &r infrastruktur pa liknande sitt som trafiknitet. I avsnitt 3.4
gavs exempel pd likheter och skillnader mellan den idag avgifts-
finansierade infrastrukturen och trafiksystemet.

Anvandarnas avgifter for exempelvis vatten och avlopp 4r van-
ligen uppdelade i brukningsavgifter och anlidggningsavgifter.
Brukningsavgifterna ar i sin tur uppdelade pa en avgift fér vatten
eller rening och en lépande avgift for ledningsnitet. An-
laggningsavgifterna tas ut som en engdngsavgift vid anliggandet
av de ledningar som ansluter fastigheten till nétet.

P& samma sdtt som forbattringar av trafiksystemet leder till
vardestegringsvinster for markdgarna medfér anslutning till de
ovriga infrastrukturniten att marken stiger i vdrde. Virdesteg-
ringen &r i dessa fall emellertid mer beroende av vad marken
anvands till, eftersom de 6vriga nidten har en mer specialiserad
anvandning an trafiknitet.




Vatten- och avloppsverkens uttag av avgifter ar inte inriktat pa att
dra in markdgarnas vardestegringsvinster utan grundas snarare
pa principen att varje abonnent skall betala sin andel av kost-
naderna for nitet. Skillnaden mellan dessa principer ar dock inte
s stor nidr det gidller den fordelning av avgifterna som blir
resultatet.

En abonnent ansluter sig till VA-ndtet endast om nyttan av
anslutningen overstiger kostnaderna. Avgifterna kan séledes, vid
rorliga marknader och jamvikt, uppgé hogst till den nytta som
abonnenten har av anslutningen. Detta d&r samma grund for
avgiftsuttag som foreslagits for infrastrukturbolagets markavgift.
Fordelningen av avgiftsuttaget vid markavgift liknar séledes den i
de nuvarande systemen. En skillnad ar emellertid att avgift och
nytta endast dr lika stora pd marginalen i nuvarande system,
medan markavgiften avser att dra in hela nyttan av
infrastrukturinvesteringen. En annan skillnad finns mellan
mekanismerna for att nd denna foérdelning.

Beslut om "anslutning” av en viss fastighet till en ny lank i
trafikndtet fattas av infrastrukturbolaget. Markédgaren saknar
mojlighet att avstd fradn anslutning om han anser att nyttan av
anslutning ar lagre 4n kostnaden. Det uppstar darfor inte ndgon
marknadsjamvikt diar markavgiften genom marknadskrafternas
forsorg hogst kommer att uppgéd till markdgarens nytta av
anslutning till trafiksystemet. Darfér madste infrastrukturbolaget
berikna denna nytta, definierad som markvardeshéjningen, och
fordela avgifterna darefter. Markdgarens enda mojlighet till
paverkan ar att Overklaga avgiftens storlek till hdgre instans.

Teoretiskt bor sdlunda avgifterna for el, vatten, avlopp och
liknande spegla den nytta fastighetsdgaren har av anslutningen.
Eftersom nyttan av dessa anslutningar liknar nyttan av
anslutning till trafiksystemet skulle det eventuellt vara mdojligt att
anvinda liknande avgiftsparametrar vid uttaget av markavgiften
som vid uttag av nuvarande avgifter for exempelvis VA-natet. Vi
redovisar darfér nedan de avgiftsparametrar som brukar an-
viandas vid avgiftsuttag for att finansiera vatten- och avlopps-
anldggningar.
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Tabell2  Exempel pa avgiftsparametrar vid finansiering av
vatten- och avloppsnit

Anlaggningsavgift for bostadsfastigheter, kontor och liknande
utgdr med:

a) Avgift avseende en uppsittning servisledningar till

forbindelsepunict: S R e kr.
b) Aveift per kvadratmeteritomtyta S SRR S kr.
e)'Aveitt per markbostad ™ =L i b kr.
) Atveittiperdlagenhiet SESEESEEAEE R N kr.
Brukaravgift for bebyggd fastighet utgar med:
R)Fastavgift perdn ragos. L SRR SRR P kr.
b) Avgift per kubikmeter levererat vatten . kr.
@pAvgift peridr-ach tomityta 5 dne ife 18 S RTHS RS kr.

Avgiften per kubikmeter levererat vatten avser i forsta hand
ersdttning for vatten och avloppsrening.

En mojlighet dr att en markavgift grundas pd liknande para-
metrar. Det galler dtminstone i de fall markavgiften inte skall utga
pa markvardet, se ocksd avsnitt 4.4.

Vigforeningarnas avgifter

Viagforeningar har framst till syfte att underhdlla vdgar inom
exempelvis fritidsomrdden. Det finns for ndrvarande ca 800 vig-
féreningar i Sverige.

Nair ett fritidsomrdde exploateras bygger vanligen exploatéren
omrddets vdgar. Nar omradet 4r fardigbyggt brukar ansvaret for
vagunderhdll och eventuella vagfoérbattringar 6verforas pd en
vagforening.

Vigforeningen bildas vid en forrdttning under linsstyrelsens
Overinseende. Ett forslag till vilka fastigheter som skall ingd i
fastigheten presenteras d4. Forslaget utarbetas av lantmiteriet.
Aven fastigheter som saknar utfart till den aktuella vigen kan
tvingas vara med i védgforeningen. Fastighetsdgare som inte vill
ingd i foreningen kan Gverklaga till kammarratten, men det &r
mycket sédllan som sddana klagomal ger resultat.

Vid forrdttningen bestims hur ménga andelar varje fastighet skall
ha i vdgféreningens kostnader. Vanligen &sitts varje fastighet 100
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andelar + en andel per 1 000 kr i totalt taxeringsvirde. Vid
foreningens drsmoten beslutas sedan hur stor avgiften per andel
skall vara. Vanliga avgiftsnivder dr en till tvd kronor per andel,
dvs. sdllan mer adn tusen kr. per fastighet. Det torde innebéara
mellan 0,1 och 0,2 procent av markvardet, dvs. avsevart lagre an
infrastrukturbolagets markavgift.

Viégforeningarnas finansieringsmetoder liknar i hog grad de
foreslagna markavgifterna. Det som skall finansieras ar i bada
fallen trafiknitet. Vigféreningarna finansierar emellertid bara
underhéll och forbattringar, medan infrastrukturbolaget ocksa
skall finansiera nyinvesteringar. Végforeningarnas avgiftsuttag ar
dérfor endast ca en tiondel av infrastrukturbolagets, matt som
andel av markvardet.

Anslutning till vagforeningen ar obligatorisk pad samma sitt som
betalningen av markavgift foreslagits bli obligatorisk.

Avgift utgdr med en fast del per fastighet och en del som star i
relation till fastighetens varde. Samma metod skulle kunna
anvandas av infrastrukturbolaget, med den skillnaden att endast
marktaxeringsvardet skulle ligga till grund for avgift.

Végforeningen tar ut samma avgift per andel for alla fastigheter i
omrddet, medan infrastrukturbolaget troligen skulle arbeta med
tre till fyra avgiftsklasser. Vagféreningen ar emellertid avgransad
sd att ndgon differentiering av avgifterna inte ar nédvandig.

Sammanfattningsvis dr vagforeningarnas avgifter mycket lika de
foreslagna markavgifterna. I avsnitt 4.8 redovisar vi ett exempel
pd hur uttaget av markavgifter skulle kunna ske i praktiken. Detta
exempel bygger i hog grad pa de metoder som anvands av vag-
foreningarna.

Finansiering av infrastruktur i USA

I USA finns flera system for uttag av avgifter fran fastighetsigare
for att tdcka kostnader for infrastrukturinvesteringar.! En metod
som anvants i mer an 50 ar kan kallas "regional avgransning av

1) Se "Privatization, Increasing private sector involvement in infrastructure
financing". Regionplanekontoret, Stockholms ldns landsting, Rapport 1988:3,
Kirwan (1988), Alterman (1982) m.fl.




47

infrastrukturens brukare". Den innebir att de som kommer att
bruka en planerad infrastrukturinvestering avgransas.

Syftet med metoden &r att den skall anvindas nar en grupp har en
klart faststdlld formén av en investering eller 4r ensam om att
nyttja eller slita pd infrastrukturen. Kostnaderna for infra-
strukturen tas ut genom avgifter frdn brukargruppen. Avgifterna
fordelas efter grova mallar, som tomtyta eller lingd pa tomtgrans
mot gata. Dessa mdtt visar emellertid snarare férdelningen av
kostnaderna for att tillhandahdlla infrastrukturen 4n den férman
som erhalls. Faststillandet av nyttjaravgifter administreras av ett
“taxeringsdistrikt" eller liknande. Distrikten auktoriseras av
myndigheterna men kan administreras av privata exploatorer
inom givna legala ramar.

Traditionellt begrinsas moéjligheterna att anvinda "taxerings-
distrikt" av att de endast far utnyttjas for att finansiera infrastruk-
turinvesteringar som ger "sirskild nytta" till den krets som
finansierar dem. Det &r olagligt att inom denna ram anvinda

privat finansiering till investeringar som ger nytta i en hel region
eller liknande.

P4 senare &r har man emellertid utvecklat metoder for uttag av
differentierade avgifter som p4 ett mer nyanserat sitt speglar den
nytta som erhdlls av infrastrukturinvesteringarna. Det har
dérigenom blivit méjligt att utoka anviandningen av avgifts-
finansiering. "These new cost allocation methods reflects an
important evolution in the use of special assessment districts --
the use of private funds to finance infrastructure that confers
general as well as special benefits, and the sourcing of the private
funds from all beneficiary property in the district, not merely
those that about, are in the vicinity of, or to adjacent to the
facility"!

Dessa metoder for finansiering av infrastrukturinvesteringar
liknar infrastrukturbolag finansierade med markavgifter. Det har
emellertid inte varit mojligt att inom ramen fér denna studie
narmare undersdka vare sig det tekniska genomférandet eller
eventuella svdrigheter att faststilla rittvisande avgifter i det
amerikanska systemet. En fortsatt utredning av markavgifterna
bor darfor ta del av erfarenheterna fran USA i detta avseende.

En annan metod for finansiering av infrastruktur som anvinds i
USA iér uttag av "utvecklingsavgifter". Dessa beslutas av lokala

1 Lynn Toddman, "Public - private provision of infrastructure”, kap 3, sid 16.
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myndigheter. De f&r bara tas ut for att tillgodose ny efterfrdgan pa
infrastruktur, tex till f6ljd av att det byggs bostdder, men inte for
att finansiera forbattringar av existerande system. Utvecklings-
avgifterna kan alltsd inte tas ut frdn fastigheter som inte exploa-
teras. Utvecklingsavgifterna beridknas och fordelas pa exploatdrer i
enlighet med de behov av ny infrastruktur som varje projekt
skapar. I Florida har man exempelvis skapat en modell for att
berdkna varje projekts effekter pé trafikstrommarna. Detta system
planeras nu bl.a. anvdndas for att finansiera ett stort snabb-
tadgsprojekt. Utvecklingsavgifter utgar sedan i forhéllande till de
kostnader for infrastruktur som trafikokningen ger upphov till.

Finansiering av infrastruktur i andra linder

Vid sidan av reguljir skattefinansiering finns i flera ldnder
system som dr mer eller mindre skriaddarsydda for att finansiera
investeringar i infrastruktur. Saddan kompletterande eller
alternativa system har fitt 6kad betydelse under 1980-talet.
Orsaken dr dels att stora offentliga underskott gjort det svart att
finansiera dven nddvindiga infrastrukturinvesteringar med
skatter, dels att man uppmarksammat att anvandandet av
avgifter eller dronmirkta skatter verksamt kan bidra till ett
effektivare resursutnyttjande. 1

I Storbritannien har man under 1900-talet haft flera olika system
for markbeskattning och indragning av virdestegringsvinster pa
mark. Exempelvis introducerades 1976 en "Development Land
Tax" p& upp till 60 % av virdestegring till foljd av infrastruk-
turinvesteringar, stadsdelsupprustning eller liknande. Skattens
betydelse minskades gradvis under premidrminister Thatchers
regering och den togs bort i mitten av 1980-talet.? Till bilden hor
ocksd att man i Storbritannien nu haller pd att avveckla den
kommunala fastighetsskatten och ersitta den med en "huvud-
skatt" ("poll-tax"). Den skall utgd med ett fast belopp for varje
vuxen person oavsett inkomst eller formogenhet, dock med
beaktande av vissa reduktionsregler.

I Visttyskland kan skatt utgd pa fastighetsvardestegring som
uppkommit vid rehabilitering av stadsomrdden. Intdkterna
dronmairks for att betala ldn som finansierat upprustningen. I
Frankrike finns flera skatter som utgér vid exploatering och som
anvinds for att finansiera relaterad infrastruktur. I Japan kan

1 Se exempelvis Kirwan (1988) for en intressant genomgang av olika system for
finansiering av stadernas offentliga infrastruktur.
2Alterman (1989) s 33.
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stdderna ta ut "City planning tax" och "Business establishment
tax" vars intdkter méste anvandas till stadsutveckling.! Liknande
system finns ocksd i bl.a. Australien, Kanada.och Israel.?

4.7 Exempel pa system for uttag av markavgift och
markskatt

Markavgifter och markskatter finns bade i Sverige och i andra
lander. Nedan redovisas tvd exempel frdn Sverige, tomtritts-
avgild och statlig fastighetsskatt, och ett exempel fran utlandet,
den australiensiska markskatten.

Markavgift i form av tomtrittsavgild

Tomtréttsinstitutet inférdes genom tillkomsten av 1907 &rs
tomtrdttslag. Det finns flera syften med institutet. Ett dr att
tillhandahdlla mark billigt for bostadsbyggande. Ett annat &r att dra
in markvérdesstegring till det allmanna. Sarskilt angeldget har det
ddrvid ansetts vara att dra in markvirdesstegring som upp-
kommit till f6ljd av exempelvis kommunala eller statliga for-
battringsdtgérder. Ett tredje andamal ar att underldtta planmassig
markanviandning och bebyggelse.

Mojligheten att uppldta mark med tomtrdtt 4r i princip forbe-
hédllen staten och kommunerna. Regeringen kan dirutdver
lamna tillstdnd for stiftelse att uppldta med tomtritt.

Tomtréttsavgédlden berdknas som en real rinta pd markvirdet.
Den kan sdledes sdgas motsvara den rdntekostnad kommunen
belastats med genom att upplata marken i stillet for att sélja den.
Tomtréttsavgdlden skall vara of6rindrad i minst 10 &r. Vid
avgiftssdttningen kompenseras kommunen fér detta genom den
s.k. triangeleffekten. Justering av avgilden sker genom frivillig
6verenskommelse senast ett &r innan avgildsperioden ldper ut.
Vid oenighet avgors avgilden av domstol. Avgilden baseras pa
markvérdet vid regleringstillféllet.

For smdhus bestdms markviardet vanligen av kommunens kost-
nader f6r markens exploatering eller av ett frdn mark-
taxeringsvardet upprdknat markvarde. Taxeringsvardet raknas d&
upp dels med en berdknad prisokning sedan taxeringséret, dels
med 133 procent for att kompensera att taxeringsvirdet utgdr 75

IKirwan (1988), s 291
2Alterman (1982) och (1989).
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procent av marknadsvardet. I vissa fall gors avdrag for for-
béttringar av marken som tomtrdttshavaren bekostat, samt
bostadspolitiskt motiverade avdrag.

For Ovriga fastigheter gors vanligen en individuell virdering av
marken vid regleringstillfallet. I Stockholm finns exempelvis en
varderingsbyra for detta andamal.

Upplatelse med tomtrétt anvands framst av kommuner. Det finns
emellertid ndgra statliga myndigheter som utnyttjar tomtratts-
institutet, exempelvis SJ, doménverket och fortifikations-
forvaltningen.

Bland kommunerna ar det framfor allt Stockholm, Goteborg och
Malmo som uppldter mark med tomtratt.

Uppgifter for Stockholm visar att ca 10 procent av fastighets-
bestandet i innerstaden och ca 50 procent av fastighetsbestdndet i
ytterstaden uppldts med tomtrétt (1988). Stockholms kommun
erhdller ca 700 miljoner kr per ar i tomtrdttsavgilder. Denna
summa skulle vara hogre om avgilden skulle utgd pd aktuella
markvérden.

I den nu arbetande utredningen om tomtrattsavgilder (dir. Bo
1988:3) anges att "tomtrétten fortfarande skall vara ett institut vid
sidan av dganderitten och utgora ett instrument for att i rimlig
omfattning forbehdlla vardestegring pd marken at det allménna".

Utredningens uppgift ar att forenkla metoderna for att faststdlla
tomtrattsavgalder i syfte att minska antalet domstolsprocesser.
Direktiven anger att "I forsta hand bor en sddan 16sning sokas
med utgdngspunkt i fortsatt avtalsfrihet vid nyupplételser". Man
anger ocksd att en vasentlig anledning till problemen ar att
avgiften ar bunden under lang tid. Man skall darfor Gvervaga att
korta ned avgildsperiodens langd eller att rakna upp avgélden
med index.

Tjanstemdn pa Stockholms kommun uppger att systemet med
tomtratter fungerar val. Man har ocksd utarbetat en praxis for att
vardera mark som upplats.

Sammanfattningsvis liknar dven tomtrattsavgidlderna den fore-
slagna markavgiften, genom att avgédlden utgar i relation till
markvardet. Tomtrattsavgidlden faststdlls emellertid vid for-
handlingar, medan markavgiften i normalfallet skulle bestdmmas
av infrastrukturbolaget med ratt for markdgaren att 6verklaga till
hogre instans. Vid den fortsatta utredningen av sdval markavgift
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och markskatt bér de metoder som bl.a. Stockholms kommun
anvander for markvardering undersokas.

Den statliga fastighetsskatten

Den statliga fastighetsskatten inférdes i mitten av 1980-talet och
avloste den dé nyligen inforda hyreshusavgiften. Fastighetsskatt
utgdr pd sméhus och s.k. hyreshus, d v s. flerbostadshus och hus
inrdttade till kontor, butik, hotell, restaurang etc. Bendmningen
hyreshus ar ndgot oegentlig, eftersom det inte krdvs nigon
uthyrning fér att huset skall belastas med fastighetsskatt. Aven
fastigheter som anvinds i dgarens egen verksamhet ar skatte-
pliktiga. Industrifastigheter, lantbruksfastigheter och skattefria
enheter belastas inte med fastighetsskatt.

Fastighetsskatt utgér med 6 olika skattesatser pd mellan 0,47 %
och 1,38 % av taxeringsvardet. RINK (Kommittén for reformerad
inkomstbeskattning, SOU 1989:33) foreslar att fastighetsskatten
skall uppgé till 1,5 % av taxeringsvirdet for alla skattepliktiga
fastigheter. Varken RINK eller URF (Utredningen for reformerad
foretagsbeskattning, SOU 1989:34) foreslar emellertid nigon
utvidgning av skatteplikten till industri- eller jordbruksfastig-
heter.

Motiven for fastighetsskatten ar att for schablonbeskattade fastig-
heter (smdhus och bostadsratter) beskatta dgarens avkastning i
form av boendevirde. For s.k. konventionellt beskattade fastig-
heter dr motivet i stéllet att dra in medel fran &ldre fastigheter och
fora 6ver dem till nyproduktionen for att minska det s.k. paritets-
problemet.

Vid fastighetstaxeringen &sitts varje fastighet ett taxeringsvarde.
Detta vdrde berdknas med hjilp av en prismodell dar fastig-
heternas virde bestims med ledning av ett antal faktorer, sdsom
lige, alder och storlek. Prismodellen kalibreras med hjilp av
uppgifter om képeskillingar.Trots att det liggs ned omfattande
arbete pa fastighetstaxeringarna ér taxeringsvirdena ibland osikra
madtt pa fastigheternas marknadsvarden.

En allmin &sikt, som bl.a. omfattas av tjinstemén pa riksskatte-
verket, dr att det totala taxeringsvirdet for en fastighet ger en
hygglig bild av fastighetens marknadsvirde vid taxeringstillfallet.
Déremot dr uppdelningen p& marktaxeringsvirde och byggnads-
taxeringsvirde oséker. Det finns tvd anledningar till detta. Den
forsta dr att det &r stor brist pa kdpeskillingsstatistik for byggnader
och mark var for sig. Den andra &r att det inte finns ndgon
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lagstagdgad regel att taxeringsvéardena for mark och byggnader var
for sig skall uppga till 75 % av marknadsvardet, utan endast att det
totala taxeringsvérdet skall motsvara 75 % av fastighetens totala
marknadsvérde.

Trots ovanndmnda brister torde marktaxeringsvirdet, dtminstone
dvergéngsvis, kunna anvidndas som bas for de schabloniserade
delarna av markavgiften. Det giller sdledes den schabloniserade
fasta delen av markavgiften som skulle uppga till ca 0,5 % av
markens virde och den schabloniserade rérliga markavgiften pa
bostadsfastigheter pa ytterligare ca 1 % av markens varde. Detta
skall jgmforas med den av RINK foreslagna fastighetsskatten pd
1.12 % av fastighetens totala marknadsvidrde och med tomt-
rittsavgilder, varav de som avser smdhus grundas pd mark-
taxeringsvirdet, pd ca 3 % av markens marknadsvérde.

Den rorliga delen av markavgiften som inte avser bostdader bor,
om avgiften skall baseras pd markvirdet, tas ut efter individuell
virdering av marken. Det skulle siledes bli en modell som i hog
grad liknar den som tillimpas for tomtratter i Stockholms stad.

Markskatt i utlandet

Beskattning av fastigheter finns i manga lander. Det har inte varit
mdjligt att inom ramen f6ér denna studie underséka hur dessa
skattesystem ar konstruerade. Det finns darutover ndgra lander
som tillimpar mer renodlade markskatter. Ett par exempel pa
sddana ldnder dr Australien och Nya Zeeland. Nedan redogors
kortfattat for de viktigaste reglerna i den Australiensiska mark-
skatten.

Markskatten tas ut av australiens delstater som en skatt pd kapital.
Den utgdr p& "the unimproved value" av skattepliktig mark.

Skattesatserna varierar dels mellan staterna, dels beroende pa
markvirde. I de flesta delstater ar markskatten progressiv. I
Victoria 4r den hogsta skattesatsen exempelvis 4 % pd mark-
virden over 1,5 milj. dollar. I flera delstater beskattas inte
markvarden under ca 100 000 dollar.

De flesta stater undantar jordbruksmark och hela, eller en del av,
markomraden som anvinds for permanentboende. Mark dgd och
nyttjad av stat eller kommun undantas ocksd, liksom mark dgd av
religidsa institutioner eller utbildningsorganisationer. Pensiona-
rer kan erhdlla littnader och dessutom tillimpas reducerade
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skattesatser fér mark som anvinds for sport, ponnykapplépningar
och liknande.

Personer som inte bor i Australien far i vissa fall betala hogre skatt
dn de som dar bosatta i landet.

Eftersldpningen i markvirderingen kompenseras med inflations-
upprdkning. Endast en stat riknar formellt upp beskattningen
med ledning av index for delstatens markpriser.

Det har inte varit mojligt att f& ndgra uppgifter om hur "the
unimproved value'faststills, eller om hur systemet fungerar. I en
bok frén Virldsbanken tryckt 1968 anges emellertid att skatten
sysselsdtter 1 500 - 2 000 personer sammanlagt i offentliga och
privata sektorn. Enligt samma killa uppges standarden pa
taxeringarna vara god.

4.8 Ett exempel pad hur markavgiften skulle kunna tas ut i
praktiken

Alla de enskilda dtgarder som beskrivs nedan vidtas redan i olika
sammanhang. De flesta procedurer som ingdr i exemplet utnyttjas
av vagforeningar, vid upplatelse av tomtrdtt eller vid fastig-
hetstaxeringarna. Det som skiljer infrastrukturbolagets uttag av
markavgift frdn existerande system dr dels kombinationen av
dtgdrder, dels storleken pé sjilva avgiftsuttaget. Det sistnimnda ar
emellertid relevant endast satillvida att existerande obligatoriska
avgiftssystem, som exempelvis vigforeningarna, har ett avsevirt
lagre avgiftsuttag. Daremot férekommer skatteuttag i form av
statlig fastighetsskatt som ar av samma storleksordning och fri-
villiga avgifter i form av tomtrittsavgild som ar avsevart storre
an den foreslagna markavgiften.

Utgangspunkten ar att infrastrukturbolaget planerar en investe-
ring som kommer att oka tillgidngligheten fér bostider och
arbetsplatser i en del av storstadsregionen. I detta avsnitt bortses
frdn att investeringen ocksid kan paverka trafikens samhills-
ekonomiska marginalkostnader och trafikavgifterna. Planen
bygger pd kalkyler Gver intikter och kostnader. Intiktskalkylen
baseras pd berdkningar av hur investeringen forbattrar till-
gangligheten och hur detta i sin tur pdverkar markpriserna. Med
ledning av intéktskalkylen gor bolaget ett forslag till uttag av
markavgifter.

Forslaget till uttag av markavgifter presenteras vi en forrittning
(enligt den modell som anvinds av végforeningarna) till vilken




54

kallas representanter for bostadsmarksfonden, allmdnna mark-
fonden, trafikavgiftsfonden och dgare av avgiftspliktig mark som
inte dr avsedd for bostdder. Forrdttningen kan exempelvis ske
under tillsyn av lansstyrelsen. Forrdttningen &ar inte i formell
mening ndgon férhandling, eftersom infrastrukturbolaget har ratt
att tvdngsvis ta ut avgifter vars nuvdrde hogst motsvarar de
viardestegringsvinster som uppkommer om den planerade
investeringen genomfors. Det dr emellertid fordelaktigt om even-
tuella oenigheter angdende avgiftsuttaget i sd stor utstrdckning
som mojligt kan losas genom uppgorelser i godo. Vissa for-
handlingar férekommer dérfoér sannolikt vid dessa forrattningar.

De avgifter som skall betalas av de tre fonderna berdknas enligt en
praxis som utvecklas vid kontakterna mellan fonderna och
infrastrukturbolaget. Vissa enskilda projekt kan dock vara s&
komplicerade att detaljerade kalkyler kravs.

De avgifter som tas ut direkt frdn enskilda markégare kraver
daremot fastighetsvisa underlag. Den féreslagna markavgiften tas
ut med exempelvis 2 % av markvirdet, vid avtalstillféllet, for
mark som berdknas stiga mest i varde till f6ljd av investeringen.
Annan mark beldggs med avgifter pd 1,5 %, 1 % eller 0,5 % av
markvérdet, beroende hur stor vdrdestegringen kan berdknas bli
for respektive mark. Den drliga avgiften i kronor faststills och
avgiftsbeloppet ligger fast under investeringens hela livslangd,
exempelvis 30 ar. I genomsnitt utgdr kanske 40 % av finan-
sieringen i form av individuella markavgifter. Ett stort projekt
som berdr en tiondel av fastigheterna i Stockholms kommun gor
det nodvandigt att upprdtta ca 800 individuella avtal. Detta kan
jamforas med att Stockholms kommun idag har ca 6 000
tomtrattsavtal som inte avser smahus och ca 23 000 tomtrattsavtal
avseende smahus. Dessa avtal géller i minst tio ar. Markvardet
vid avtalstillfdllet bestims genom individuell vardering, pa
samma sdtt som niar kommunen beraknar markvarden for att
kunna faststdlla tomtrattsavgdld. Infrastrukturbolaget samordnar
sina markvérderingar med kommunen.

De av infrastrukturbolaget bestimda avgifterna kan overklagas till
kammarrédtten och regeringsrdatten. Genom domstolsutslag i
6verklagandeédrenden utvecklas en rdttspraxis pd omradet. Dari-
genom underléttas avgiftssattningen vid kommande projekt.
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5 Trafikavgifter

Till denna rapport har utarbetats en sirskild studie om
trafikavgifterl. Studien redovisas som bilaga till rapporten och
sammanfattas darfér, med vissa tilligg, relativt kortfattat i
avsnitten 5.1 - 5.4. T avsnitt 5.5 beskrivs samspelet mellan ett
system for trafikavgifter och ett infrastrukturbolag finansierat
med markavgifter.

5.1 Trafikavgifter - styrmedel eller finansieringsmetod ?

Trafikavgifter som styrmedel

Trafikavgifter har, liksom andra avgifter och skatter, tvd egen-
skaper. De styr resursanvindningen, d vs i detta fall anvind-
ningen av trafiksystemet, och de inbringar pengar. Enligt teori for
optimalt skatteuttag skall skatter eller avgifter som endast syftar
till att inbringa en viss summa pengar konstrueras sa att resurs-
anvindningen pdverkas s lite som méjligt. Dirigenom mini-
meras beskattningens samhallsekonomiska snedvridningar.

Avgifter pa trafiken kan piverka anvindningen av trafiksystemet
i betydande omfattning. Hur stor paverkan blir beror p4, forutom
avgiftens storlek, vilka méjligheter trafikanterna har att vilja
andra transportmedel eller att helt avstd frin att A&ka.
Avgiftsbeldggning av en motorvdg dir det finns parallella
avgiftsfria vdgar kan leda till betydande omfordelningar av
trafiken, medan avgifter for att passera en strategiskt beldgen bro
ger mindre effekter. Omfordelning av trafik frdn motorvagen till
en tekniskt simre parallell vig kan vidare medfora betydande
samhillsekonomiska kostnader, b.la. i form av fler olyckor och
tidsforluster. Om syftet med avgiften 4r att den skall inbringa en
viss summa pengar ir det siledes bittre att ta ut den i form av
exempelvis bilskatt &n i form av motorvagsavgift, eftersom de
samhallsekonomiska kostnaderna d4 blir mindre.

Ovanstdende slutsats ar giltig dven foér anvandningen av trafik-
avgifter i storstadsomrddena. Om syftet ar att inbringa en viss
summa pengar sd bor andra metoder &n trafikavgifter anvindas.

1"Tral’ikavgifter - styrmedel for ett effektivare trafiksystem ?" Transek AB,
oktober 1989. Bilaga till denna rapport.
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Detta innebér att avgifter skall inforas endast om man vill styra
trafiken och att de skall utformas som ett styrmedel.

Nista steg dr att faststdlla hur avgifter som syftar till att styra
anvindningen av trafiksystemet bor konstrueras. Det samhalls-
ekonomiska motivet for att styra trafiken med avgifter ar att
trafikanterna i utgdngsldget inte betalar alla de kostnader trafiken
ger upphov till. Det &r viktigt att pdpeka att detta galler trafi-
kanternas betalning fér en marginell resa och de marginella
samhillsekonomiska kostnaderna for trafiken. Betalningar i form
av exempelvis bilaccis och fordonsskatt skall darfér inte ingd i
kalkylen.

Det kan visas att fér att man med ekonomiska styrmedel skall
uppnéd ett samhallsekonomiskt optimalt utnyttjande av trafik-
systemet krdvs att trafikanternas privatekonomiska marginal-
kostnader Overensstimmer med trafikens samhéllsekonomiska
marginalkostnader. Det finns flera orsaker till att de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna dr hogre dn de privatekono-
miska och att det alltsd behovs trafikavgifter for att kompensera
denna diskrepans. For att klarldgga detta skall trafikens kostnader
redovisas Oversikligt.

De privatekonomiska kostnaderna, exkl skatter, for forslitning av
fordon, drivmedel och liknande motsvaras pd marginalen
definitionsmassigt av lika stora samhillsekonomiska kostnader i
en vilfungerande marknadsekonomi. I en sddan marknads-
ekonomi skall ju priset p& resurserna pd marginalen motsvara det
samhillsekonomiska virdet. Skillnaden mellan privateko-
nomiska och samhillsekonomiska marginalkostnader beror i
stallet pa att trafikanterna orsakar kostnader som de sjilva inte
betalar for. Detta gdller exempelvis kostnader fér olyckor, buller,
avgaser, och andra trafikanters tidsforluster. Vissa skatter, i
huvudsak bensinskatt och kilometerskatt, fungerar emellertid i
styrningshidnseende som betalning foér en del av dessa sam-
hillsekonomiska marginalkostnader. Berdkningar tyder emeller-
tid p& att dessa skatter ar ligre an skillnaden mellan de
samhillsekonomiska och privatekonomiska marginal-
kostnaderna i vissa storstadsregioner.

I diagram 2 visas de samhillsekonomiska effekterna om de
privatekonomiska marginalkostnaderna ar ldgre de samhalls-
ekonomiska. Trafikvolymen q0 &verstiger d& den optimala trafik-
volymen q1. Trafikvolymen q0-q1 medfér siledes samhalleliga
kostnader som &r hogre dn resornas varde. Den totala forlusten av
att trafiksystemet Sverutnyttjas utgdrs av den streckade ytan ABC.
Med en avgift p2-pl kommer den privatekonomiska marginal-
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kostnaden att 6verensstimma med den samhaillsekonomiska och
trafikvolymen att minska till ql. Avgiften ger intikter mot-
svarande ytan p2ADpl.

Diagram 2: Optimal trafikvolym
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Av diagrammet kan tre saker utldsas. Fér det forsta medfor trafik-
avgifter i normalfallet, med negativt lutande efterfrgekurva och
uppatlutande marginalkostnadskurva, att trafikvolymen min-
skar. Detta paverkar i sin tur produktion och sysselsittning.

For det andra behover trafikavgiften inte motsvara skillnaden
mellan samhéllsekonomiska och privatekonomiska marginal-

kostnader vid den trafikvolym som uppkommer utan avgifter,
dvs A - D i diagrammet behgver inte vara lika med B - C.
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For det tredje maste trafikavgiften anpassas till forandringar i
sdval efterfrdgekurvan som i marginalkostnadskurvorna. Hansyn
madste ocksd tas till att marginalkostnaderna skiljer sig mellan
fordonstyper, brédnslesorter etc. Trafikavgiften bor darfor
differentieras s ldngt mojligt. Differentiering kan lampligen goras
mellan fordon och mellan omrdden samt over tiden.

Anvindning av inkomsterna fran trafikavgifter

Riktigt utformade trafikavgifter medfér samhallsekonomiska
vinster genom effektivare utnyttjande av trafiksystemet. Detta
gdller oberoende av hur de medel som avgifterna genererar
anvands. Det kan sdledes inte frdn strikt vdlfardsteoretiska
grunder harledas att avgiftsmedlen bor anvdndas pa ett visst satt
for att den samhallsekonomiska nyttan av trafikavgifterna skall
bli s& stor som mgjligt. Det finns emellertid tungt vdgande skal att
andd oronmarka anvidndningen av trafikavgifter.

Av fordelningspolitiska, "rattvise-", skal ar det rimligt att de som
drabbas av trafikens externa effekter kompenseras med hjilp av
de resurser som trafikavgifterna genererar. Det innebar inte att
avgifterna maste Gverforas i form av kontantutbetalningar, utan
pengarna kan anvidndas till att dampa trafikbuller, till
trafiksakerhetsbeframjande atgarder eller liknande. Med en séddan
oronmdrkning kommer trafikavgifterna ocksd med storsta
sannolikhet att medféra en utjgmning av inkomstférdelningen i
regionen. Trafikavgifternas fordelningseffekter behandlas ocksd i
avsnitt 5.4.

Oronmirkningen medfér vidare att en betydande del av trafik-
avgifterna kommer att anvandas for forbattringar inom trafik-
omradet. Det giller exempelvis de delar av trafikavgifterna som
motsvarar samhallsekonomiska kostnader i form av trangsel och
olyckor. Forutom de fordelningspolitiska foérdelarna innebar
denna aterforing att det blir lattare att fa trafikanterna i stor-
stadregionerna att acceptera inférandet av trafikavgifter.
Trafikavgifter innebar ocksé att efterfrdgan pd kollektivtrafik okar.
Det kan darfor vara lampligt att en del av de erhallna medlen
anvands for utbyggnad av kollektivtrafiken.

I de fall man Overvéger att bygga véagar eller gator dar trafikens
externa effekter skall avgiftsbeldggas ar laget ddremot annorlunda.
I det fallet krdvs att de som drabbas av trafikens externa effekter
kompenseras for att projektet skall vara samhillsekonomiskt
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effektivt enligt géngse kriterier.! Det dr nidmligen endast om
projektet i sin helhet leder till forbattringar fér ndgra och
samtidigt inte leder till fOrsimringar fér ndgon som
genomfdrandet inte strider mot dessa kriterier.

Ett annat motiv fér éronmarkning 4r att vissa delar av trafik-
avgiften ingdr som en viktig del i det i kapitel 4 skisserade
systemet fOr styrning och finansiering av trafikinvesteringar. Om
den del av trafikavgiften som motsvarar slitage av vignitet
dterfors till infrastrukturbolaget kan samtliga kostnader for
trafikinvesteringar och underhdll av trafiksystemet finansieras
med avgifter. Darigenom kan hela denna verksamhet &liggas
avkastningskrav med positiva effekter pd effektivitet och
incitament som foljd.

For att sdkerstélla att infrastrukturbolaget fir incitament att utféra
det underhdll som finansieras av trafikavgifter pa effektivast
mojliga sdtt bor avgifterna inte tillforas bolaget automatiskt.
Denna del av trafikavgiften bor i stillet tillforas en slitagefond
som styrs av foretrddare for trafikanterna. Bolaget skall f& er-
sdttning for underhdllskostnader frdn fonden enligt vissa
specificerade villkor, men fonden skall kunna lata bli att betala
om man beddmer att infrastrukturbolaget inte skétt underhdllet
tillfredsstéllande. Omvént skall fonden i viss man kunna paverka
underhdllet av trafiksystemet genom att kdpa tjinster av bolaget.
En mojlig modell for detta ar att fonden far besluta om an-
vandningen av en viss del av de inflytande avgifterna.

Ovriga delar av trafikavgiften tillfors en trafik- och miljofond.
Fonden bor styras av foretrddare for de grupper som paverkas av
trafikens negativa externa effekter och som kan komma att f&
kompensation via atgarder finansierade av fonden. Det innebar
att bl. a. de boende, trafikanter, trafik- och transportforetag samt
fastighetsdgare bor vara representerade i fonden.

Inkomstskattesystemets styreffekter

Skattesystemet paverkar trafiken i storstadsomrddena pa flera sitt.
Ett exempel redovisades ovan, nidmligen att bensin- och
kilometerskatterna minskar skillnaderna mellan trafikens privat-
ekonomiska och samhillsekonomiska marginalkostnader.
Skattesystemet har hir en samhallsekonomiskt positiv styreffekt.
Det finns emellertid flera exempel p& att skattesystemet har
samhéllsekonomiskt negativa effekter p& biltrafiken i

1Se Peter Bohm (1988) sid 163
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storstadsomrddena. Framstéillningen nedan koncentreras pa en av
dessa effekter.

For nédrvarande skall anstdllda som pa arbetsgivarens bekostnad
far utnyttja tjanstebil for privat bruk ta upp 22 procent av bilens
nyanskaffningsvdrde som l0neférmédn. Denna regel avser
tjanstebilar som ar hogst tre &r gamla och inkluderar att arbets-
givaren betalar bensin och andra lépande kostnader for att
anvanda bilen. For dldre bilar, eller om den anstillde betalar ben-
sinen sjilv, tillampas ldgre procentsatser.

Denna konstruktion av formédnsbeskattningen medfér att
tjanstebilsinnehavarens marginalkostnad for att utnyttja bilen ar
noll. Detta dr en samhaillsekonomisk snedvridning orsakad av
skattesystemet som leder till ett Overutnyttjande av
vigtrafiksystemet. Aven med en trafikavgift kommer den
privatekonomiska marginalkostnaden for dessa trafikanter att
understiga den samhéllsekonomiska marginalkostnaden. Om
trafikavgiften anpassas efter den genomsnittlige personbils-
trafikanten kommer avgiftsuttaget dessutom att bli for hogt for
den som sjdlv bekostar sina bilresor. Foljden blir samhalls-
ekonomiska forluster genom att tjanstebilsinnehavare tranger ut
trafikanter som betalar sina bilresor sjdlva.

En metod att motverka de negativa effekterna av den felaktigt
utformade beskattningen skulle kunna vara att inféra hogre
trafikavgifter for tjanstebilsinnehavare. En pa sa sitt differentierad
avgift skulle emellertid sannolikt vara mycket svar att
kontrollera. De samhillsekonomiska snedvridningarna av
tjianstebilsbeskattningen bor darfor i forsta hand lésas inom
inkomstskattesystemets ram.

5.2 Berdkningar av behovet av trafikavgifter i
storstadsomradena

I den ovan ndmnda bilagan redovisas berdkningar 6ver behovet
av trafikavgifter i tatorter och speciellt i Stockholm. Behovet av
trafikavgifter definieras dd som skillnaden mellan trafikens
samhéllsekonomiska och privatekonomiska marginalkostnader.
Berdkningarna grundas pa vissa schablonmaéssiga antaganden och
ar dven i Ovrigt osdkra. For att undvika att denna osdkerhet leder
till en Gverskattning av trafikens samhallsekonomiska kostnader
har vissa osédkra kostnadsposter uteslutits eller dsatts laga varden.
Exempelvis ingdr inte ndgra kostnader for bullerstorningar i be-
rakningarna av trafikens miljo- och hélsoeffekter. Denna for-
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siktighet i berdkningarna bor beaktas vid bedomningen av
kalkylresultaten.

Biltrafikens samhaédllsekonomiska marginalkostnader har
berdknats, i enlighet med den definition som gjordes av
trafikpolitiska utredningen (SOU 1978:31), som den kostnads-
okning som skulle uppkomma vid en 6kning av resandet med 20
procent. Berdkningarna av trafikens marginalkostnader grundas
vidare i vissa fall pd genomsnittskostnader i "nédsta led". Vid
berdkningen av sjukvdrdskostnaderna till foljd av att antalet
trafikolyckor okar anvinds sdledes de genomsnittliga sjukvards-
kostnaderna, dven om det momentant finns ledig kapacitet inom
sjukvdrden. Motivet ar att i ett lite ldngre perspektiv ar
sjukvérdens genomsnittskostnader det basta tillgingliga mattet pd
den Okning av sjukvardskostnaderna som blir foljden ndr antalet
olyckor okar.

Skillnaderna mellan samhaéllsekonomiska och privatekono-
miska marginalkostnader avser i huvudsak trafikens s.k. externa
effekter. Berakningarna omfattar foljande kostnadsslag:

Slitage pa infrastruktur

Trafikovervakning

Trangsel

Trafikolyckor

Hilso- och miljoeffekter, ddr som namnts kostnaden for
Okad buller antagits vara noll kr.

I tabell 3 redovisas skillnaderna mellan samhallsekonomiska
marginalkostnader och privatekonomiska marginalkostnader
exkl. bensin- och kilometerskatt. Frdn denna skillnad dras sedan
den bensin- eller kilometerskatt som utgédr idag (1989). Resultatet
ar ett matt pd behovet av trafikavgifter vid nuvarande trafik-
volym (nedersta raden i tabellen). Det visar emellertid inte hur
hoga eventuella trafikavgifter faktiskt bor vara. Anledningen ar
att inférande av trafikavgifter leder till att trafikvolymen sjunker.
Som visades i diagram 2 dr det sannolikt att skillnaden mellan
samhéllsekonomiska och privatekonomiska marginalkostnader
minskar nar trafikvolymen sjunker.

Enligt tabell 3 ar behovet av trafikavgifter i Stockholms innerstad
285 ore per fordonskilometer vid nuvarande trafikvolym. I
diagram 3 motsvaras detta av strackan A - D. Trafikavgifterna
skall emellertid motsvara strackan B - C, dvs skillnaden i
marginalkostnader vid den trafikvolym som blir resultatet nar
avgifterna inforts. Det dr darfor sannolikt att trafikavgiftsbehovet
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for Stockholms innerstad, dven bortsett fradn att berdkningarna ar
osdkra, ar lagre dn 285 Ore per fordonskilometer.

Det skall betonas att kalkylerna ar behidftade med betydande
osakerhet. Uppgifterna i tabellen ar darfor avrundade jamfort
med den redovisning som finns i bilagan. Vidare utgar kalkylerna
frén att andelen personbilar med katalytisk avgasrening ar 25 %.
Om alla bensindrivna personbilar vore katalysatorrenade skulle
behovet av trafikavgifter pd landsbygden (exempelvis i form av
h6jd bensinskatt) minska till ca 4 6re per fordonskilometer.

Tabell 3: Genomsnittliga skillnader mellan samhillsekonomiska och
privatekonomiska marginalkostnader for personbilstrafik.

Ore per fordonskilometer, 1990 ars priser.

Landsbygd  Titorter Stockholms
inkl. Sth innerstad
ytterstad

Slitage 1 1 1
Trafikdvervakn 1 1 1
Tringsel 1 40 140
Olyckor 15 50 60
Hilso & miljoeff.

pga avgaser 5 30 100
Sammanlagd

skillnad 25 120 300
Bensin- /km-

skatt (1989) 15 15 145)
Behov av trafik-

avgifter 10 105 285

Kélla: "Trafikavgifter - styrmedel for ett effektivare trafiksystem?",
Transek ab, oktober 1989, bilaga till denna rapport
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Det ar befogat att i detta sammanhang p&peka att genom att
trafikavgifterna skall motsvara trafikens marginalkostnader s&
kommer de totala intékterna av_trafikavgifterna, dvs marginal-
kostnad multiplicerad med trafikvolym, sannolikt att Gverstiga de
totala samhéllsekonomiska kostnaderna for trafikens externa
effekter. Ytan P2ADP1 i diagram 2 (de sammanlagda avgifterna)
kommer med andra ord att dverstiga ytan mellan den samhills-
ekonomiska och den privatekonomiska marginalkostnadskurvan
till vinster om ql. Trafikavgifterna kan dirmed sigas motsvara
dels trafikens samhillsekonomiska kostnader i form av externa
effekter, dels ett "producentdverskott’, i termer av gangse
ekonomisk teori. Det ar darfor inte korrekt att hivda att summan
av trafikavgiftsbehovet motsvarar de samhillsekonomiska
kostnaderna for trafikens externa effekter.

5.3 Olika metoder for att ta ut trafikavgifter

Trafikavgifterna bor som visades ovan differentieras med hénsyn
till variationer i trafikens samhillsekonomiska kostnader. Det
innebar dels att avgifterna bor kunna vara olika mellan fordon,
omréden och tidpunkter, dels att det kan vara limpligt att arbeta
med en kombination av olika avgifter.

Frdn ekonomiska utgingspunkter dr det Onskvirt att trafik-
avgiften dr korstrackeberoende och dessutom varierar med tid pa
dagen, omrdde och fordonstyp. En siddan avgift skulle emellertid
krdva att varje bil utrustades med en taxameter som styrdes av
signaler frén védgkanten. S&dana system ir tekniskt mojliga att
konstruera, men finns inte kommersiellt tillgangliga. Det finns
dédremot flera andra tekniskt och ekonomisk mojliga metoder att
ta ut trafikavgifter. Dessa 4r regionalt differentierad drivmedels-
skatt, regionalt differentierad fordonsskatt eller bilaccis,
parkeringsavgifter och biltullar.

En regionalt differentierad drivmedelsskatt har flera fordelar. Den
forsta dr att den utgdr i relation till korstrickan.

FOr det andra stdr drivmedelsskatten i direkt relation till de luft-
fororeningar som trafiken orsakar. Detta &r bl. a. av betydelse for
att avgiften skall bli rittvisande mellan fordon med olika
brénsleférbrukning. Det krdvs emellertid att skatten differentieras
mellan bilar med och utan katalytisk avgasrening.

For det tredje ar en regionalt differentierad bensinskatt billig att
administrera.
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Nackdelen med denna avgiftsform ar att differentieringen inte
kan goras sa stor, eftersom det d& lonar sig att dka utanfor det
avgiftspliktiga omradet for att tanka.

Differentierad fordonsskatt eller bilaccis kan anvéndas for att styra
bilinnehavet bort frdn utrymmeskrivande bilar med stor brénsle-
forbrukning. Redan idag finns en viss sddan differentiering ge-
nom att bade bilaccis och fordonsskatt utgdr i relation till bilarnas
vikt. Differentieringen skulle emellertid kunna goras effektivare
genom att knytas till faktorer som bransleférbrukning, avgas-
rening, trafiksikerhet samt lingd och bredd. Vissa av dessa
faktorer kan dock leda till motstridiga krav pé avgifter. Overging
till sma bilar kan exempelvis medféra mindre tringsel och av-
gaser, men samtidigt vara negativt fran trafiksédkerhetssynpunkt.

Regional differentiering av fordonsskatt eller bilaccis skulle
sannolikt kunna kringgds genom att man kdper eller ldter
registrera sin bil utanfor storstadsregionerna. Fordonsskatten ar
visserligen redan idag ndgot lagre i glesbygden dn i &vriga landet,
men nedséttningen &r sd 1&g (384 kr per dr) att skatteplanering av
ovanstiende typ inte l16nar sig. Syftet med den existerande
nedsittningen ar inte heller att paverka bilinnehavet, utan att
kompensera glesbygdsinvanarna for den bensinskattehdjning
som skedde 1980.

Parkeringsavgifter motiveras av att bilinnehavaren skall betala
hyra fér den mark som ianspriktas. Avgiften skall sittas sd att
marken ger samma avkastning som vid basta alternativa an-
vindning. Under dessa forutsittningar leder parkeringsavgiften
till en samhillsekonomiskt optimal markanvandning.

Analyser av parkeringsavgifternas effekter som gjorts av stor-
stadstrafikkommittén tyder pd att de inte paverkar trafikvolymen
namnvirt. Ett skal till att effekterna av parkeringsdtgarder blivit
relativt sma ar att en stor del av pendlarna till innerstaden par-
kerar p4 privat tomtmark och d& ofta gratis. En annan anledning
kan vara att avgiften tas ut pa stillastdende fordon och inte pd
trafiken. Avgifterna kan ocksd ha varit for laga. Parkerings-
avgifterna kan anvidndas som ett komplement for styrning av
trafiken i storstadsregionerna, men har troligen relativt sma
effekter pa trafikvolymen.

Biltullar ir den form av praktiskt mdjliga trafikavgifter som pa-
verkar trafikvolymen mest. Biltullar kan numera utformas som
automatiska system med sindare monterade pa bilarna. Dari-
genom &r det mojligt att ta ut trafikavgifter till mattliga kostnader
och utan att trafiken hindras. Denna typ av elektroniska system
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finns kommersiellt tillgangliga fran flera leverantdrer och har
redan provats i Norge.

Uttag av mer betydande trafikavgifter, som uppfyller kravet p4 att
utgora en marginalkostnad for trafikanten, maste med dagens
teknologi sannolikt ske i form av biltullar. Nackdelen med tullar
dr att de endast utgar vid passage av vissa punkter. Denna nackdel
kan minskas genom att flera avgiftspliktiga grinssnitt infors,
eventuellt i kombination med dagavgifter. Av kostnadsskil méste
antalet granssnitt emellertid bli begransat.

Sammanfattningsvis kan ett system for trafikavgifter utnyttja
sdvil regionalt differentierad drivmedelsskatt som parkerings-
avgifter och biltullar. Huvuddelen av avgiftsuttaget maste
sannolikt, dtminstone i storstidernas kirnor, tas ut i form av
biltullar.

5.4 Effekter av trafikavgifter
Effekter pa trafiken

Inférande av trafikavgifter medfor att trafiken omférdelas och att
den totala trafikvolymen sinks. Trafikavgifter kommer att gynna
dem med hog virdering av tiden eftersom de fir minskad
rangsel i utbyte mot avgiften. Eftersom avgiften motsvarar dven
andra effekter dn trangselkostnader kommer det dock sannolikt
att vara relativt f4& som far tidsvinster som &4r sd stora att de
uppvager kostnaderna for trafikavgiften.

Effekterna av trafikavgifter pa trafikvolymen &r svara att upp-
skatta pd grund av brist pd empiriskt underlag. Berdkningarna
mdste darfér grundas pd vissa mer eller mindre godtyckliga
antaganden.

En sddan modellberdkning har gjorts av effekterna av en
rrafikavgift p4 25 kr. som inférs under hela dagen. Avgiften antas
nte vara avdragsgill vid inkomstbeskattningen. Vidare antas
personer som disponerar tjénstebil inte paverkas av avgiften.

Resultatet av berdkningen &r att arbetsresorna med bil till
Stockholms innerstad skulle minska med 15 - 20 procent med en
sddan avgift. En sammanstéllning av uppgifter som gjorts till
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STORK! tyder p& att man erhdllit effekter av liknande
storleksordning vid forsok eller studier i andra lander.

I en enkitundersokning? i Regionplane- och trafikkontorets regi
tillfrdgades bilister om hur de skulle reagera pa trafikavgifter.
Enligt enkdtundersokningen skulle antalet privatbilar i inner-
staden en genomsnittsdag minska med ca 20 % vid 20 kronors
avgift.

Transporter dr en nodvandig forutsidttning for alla slag av
produktion,. Trafikavgifter kommer darfor dven att pdverka
produktionskostnader och sysselsdttning. Hur stora effekterna
blir, och i vilken riktning de gdr, beror pa avgiftens hojd,
tidsvinster till foljd av minskad trangsel och olika trafikanters
tidsvardering. Trafikavgifter kan saledes paverka produktions-
forutsédttningarna i storstadsregionerna. Det kan darfér vara
lampligt att effekter pd produktion och sysselsdttning berdknas

innan trafikavgifter infors.3

Fordelningspolitiska effekter

For att bedoma de fordelningspolitiska resultaten av trafikavgifter
madste hdnsyn tas till effekter i tre led. For det forsta maste kart-
laggas vilka som betalar avgiften. Fér det andra maste hdnsyn tas
till att dndrade trafikstrommar paverkar trangsel, miljo, olyckor
och liknande. For det tredje méste bedomningen inkludera for-
delningen av de medel som trafikavgifterna inbringar.

Undersokningar av de fordelningspolitiska effekterna har i
huvudsak avsett det forsta ledet, dvs fordelningen av betalningen.
Dessa studier visar att hoginkomsttagarna dr Overrepresenterade
bland de som &ker bil till arbetsplatser i innerstaden.
Trafikavgifter p& privatbilismen skulle siledes i huvudsak betalas
av hoginkomsttagare. Denna fordelningseffekt kan emellertid
paverkas av att en del hoginkomsttagare med tjanstebil far sin
avgift betald av arbetsgivaren.

1"Storstadtrafik 2, Bakgrundsmaterial”, SOU 1989:15. Sid 13:19

2"Effekter av bilavgifter - enligt bilisterna. Resultat frin en intervju-
undersékning i Stockholms ldn", Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms
lan.

3 En kvalitativ analys av eventuella effekter av trafikavgifter redovisas i
"Storstadstrafik 3, Bilavgifter”, avsnitt 4.7.
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Priskdnsligheten for trafikavgifter har i en specialbearbetning av
resvaneundersokningen 86/871 beriknats vara storre for 18g-
inkomsttagare dn for hoginkomsttagare. Vid ett inférande av
avgifter skulle den procentuella andelen som byter firdmedel
darfor enligt denna undersékning sannolikt bli storst for
laginkomsttagare. Eftersom huvuddelen av de som &ker bil till
arbetet dr hoginkomsttagare kommer dessa emellertid att utgéra
den i absoluta tal storsta gruppen firdmedelsbytare.

Enligt den ovan nidmnda intervjuundersékningen fran Stock-
holms ldn foreligger didremot inte ndgra skillnader i pris-
kdnslighet mellan bilister i olika inkomstklasser. Med denna
forutsittning skulle ldginkomsttagarna byta firdmedel i mindre
utstrackning &n enligt de kalkyler som bygger pa RVU 86/87.

Det har inte varit méjligt att ta del av nigra aktuella studier som
tar hansyn till fordelningspolitiska effekter i andra ledet, dvs av
att dndrade trafikstrémmar paverkar tringsel, féroreningar,
olyckor etc.

Av stor betydelse for den fordelningspolitiska profilen ar det
tredje ledet, dvs hur de inbetalade trafikavgifterna anvinds. En
mojlighet, som ndmnts tidigare, dr att intikterna fran trafik-
avgifterna sa ldngt mojligt Gronmarks for att bekosta &tgarder mot
de effekter som avgifterna motsvarar. Ett starkt motiv fér sidan
oronmarkning dr de gynnsamma fordelningspolitiska effekterna.
Oronmirkning innebar exempelvis att kostnaderna fér buller-
skydd, fasadrenoveringar och liknande flyttas fran hyresgaster till
de som orsakar kostnaderna. P& motsvarande sitt flyttas
finansieringen av gatuunderhallet frén skattebetalare till de som
orsakar underhdllskostnaderna. Det har inte varit mojligt att
inom ramen for denna studie gora ndgon utvédrdering av de
fordelningspolitiska effekterna av &ronmérkning av avgifts-
medlen, men eftersom héginkomsttagarna 4r 6verrepresenterade
bland de som berdknas komma att betala trafikavgifter ar det
sannolikt att resultatet skulle bli en omférdelning fran hog-
inkomsttagare till lginkomsttagare.

I ett annat férdelningspolitiskt perspektiv kan det ocksa férefalla
rttvist att de som orsakar olika typer av kostnader, exempelvis i
form av nedsmutsning eller buller, ocksa betalar dem. Detta ligger
ocksd i linje med den "polluter pay principle” som medlems-
lander inom OECD uttalat sig till forman for.

ISLL RVU 86/87 (Specialbearbetning), citerad i "Trafikavgifter - styrmedel for
ett effektivare trafiksystem ?" Transek ab september 1989, bilaga till denna
rapport.
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Effekter pa lokalisering och markvirden

Trafikavgifter har betydelse for lokalisering och markvédrden
genom att de paverkar transportkostnaderna. Aven lokalisering
och markvirden pédverkas, pd motsvarande sdtt som inkomst-
fordelningen, i tre led.

Den direkta effekten ir att avgiften férdyrar transporter och sa-
ledes i ekonomisk mening medfér forsamrad tillgdnglighet.

Effekter i andra led dr for det forsta att trangseln minskar vilket
okar tillgidngligheten. Trafikavgifter innebar sdledes samtidigt
kostnadshéjning och minskad restid vilket medfor att trafikanter
med olika virdering av tiden reagerar olika. For det andra
minskar trafikolyckor och miljéstérningar vilket kan ge direkta
effekter pd markpriserna.

Effekter i tredje led hanfor sig till anvandningen av de medel som
trafikavgifterna inbringar. Oronmirks avgiftsmedlen for forbatt-
ringar av trafiksystemet, miljoforbattrande atgarder etc sd dampas
avgifternas negativa effekter pé lokalisering och markvarden.

Analysen av trafikavgifternas effekter har begransats till de tva
forsta leden, med tonvikten pa det direkta avgiftsuttaget.
Anvindningen av avgiftsmedlen skulle emellertid kunna
utformas si att effekterna i tredje ledet neutraliserar en vésentlig
del av de direkta effekterna av trafikavgifter.

Effekter pd lokalisering och markvirden kan analyseras med
utgdngspunkt frdn en uppdelning av markanvdndningen i tre
kategorier: Bostdder, detaljhandel och annan personlig service
samt Ovrigt nadringsliv.

Utgangspunkten fér analysen ar att hushdllen &r kostnads-
kdnsligare 4n andra trafikanter. Den tidsvinst som uppkommer
till f6ljd av minskad tringsel ar i de flesta fall inte tillrdcklig for att
kompensera kostnaderna for avgiften. Effekterna blir darfor storst
pa lokaliseringar dir hushallens tillgdnglighet med bil ar av
betydelse.

Trafikavgifter som utgér bade pa resor till och inom innerstaden
paverkar innerstadens lagesfordelar for bostdder pa tva satt. Av-
gifterna forsdmrar innerstadsboendets relativa lagesfordelar for
dem som har méjlighet att bdde bo och arbeta utanfor det avgifts-
pliktiga omradet. Avgifterna forbattrar samtidigt innerstads-
boendets lagesfordelar for dem som kan g, cykla eller pd annat
sitt ta sig till arbetet utan att anvanda bil. For resor till punkter
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utanfor innerstaden forsimras innerstadslidgenheternas relativa
lagesfordelar entydigt. Till detta skall ldggas att innerstadsmiljén
forbéttras. Det dr inte pd teoretiska grunder méjligt att avgdéra om
nettoeffekten av ovanstdende faktorer ar att efterfrigan pa inner-
stadsldgenheter Okar eller minskar. Om tillgénglighet till arbets-
platser véger tungt vid valet av bostad talar emellertid mycket for
att efterfrdgan Okar. Biltullar som tas ut i en ring runt innerstaden
Okar mera entydigt innerstadsligenheternas relativa lagesfor-
delar, eftersom de da far bittre tillgénglighet till en stor del av
regionens arbetsplatser.

Detaljhandel och annan personlig service dr ocksd beroende av
hog tillgdnglighet frdn hushdllen. Innerstadslokalisering blir
dérfér mindre attraktiv om trafikavgifter inférs. Sannolikt kom-
mer de stdrsta omlokaliseringseffekterna att uppkomma for
denna grupp.

Ovrigt niringsliv ar beroende av tillganglighet dels for att fa
arbetskraft, dels for sina egna varu- och persontransporter.
Personalens 6kade kostnader for resor till arbetet kan leda till krav
pd 16nedkningar eller till rekryteringssvarigheter. Det ir svart att
bedéma hur stora effekterna kan bli. Det évriga niringslivets egna
transporter kan déremot gynnas av trafikavgifter, genom att
vardet av tidsvinsten Overstiger avgiften. Totalt sett blir effek-
terna av trafikavgifter sannolikt minst fér lokaliseringen av
6vrigt néringsliv. Arbetsplatser med lgavlénad personal som
arbetar skift, exempelvis sjukhus, skulle emellertid, sarskilt vid
otillrdcklig differentiering av avgiften éver dygnet, kunna paver-
kas relativt kraftigt.

55 Samspel mellan markavgifter, trafikinvesteringar och
trafikavgifter

Trafikavgifter leder till 6kade transportkostnader och dirigenom
till minskad tillganglighet for de flesta lokaliseringar inom och i
ndrheten av det avgiftsbelagda omradet. Minskad tillgéanglighet
kapitaliseras i sdnkta markpriser och leder dirigenom till
reducerat underlag for markavgifter. Avgiftsbeldggning av befint-
liga trafikleder torde emellertid i praktiken inte paverka
intdakterna frdn markavgiften i ndgon avgérande grad. Diremot
kan markvirdeseffekterna av en planerad trafikinvestering
reduceras om trafiken pd denna led avgiftsbeldggs. Detta dr ocksd
frdn samhillsekonomisk synpunkt riktigt. Trafikavgifterna
motsvarar ju samhéllsekonomiska kostnader for trafikens externa
effekter. I vissa fall kan emellertid, som papekats ovan pa s. 20 och
26, kostnaderna for de externa effekterna kapitaliseras i mark-
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vardena tva génger. For att inte investeringsstyrningen skall
snedvridas madste denna effekt elimineras vid berdkning av
trafikinvesteringarnas lénsamhet. Det har emellertid inte varit
mojligt att inom ramen for denna idéskiss utforma systemet i
dessa detaljer.

Markavgifter ger i princip inte ndgra direkta effekter pé trafik-
avgifterna. Markavgifterna kan emellertid paverka lokaliserings-
monstret och darigenom indirekt trafikavgifterna.

Trafikinvesteringar padverkar diaremot bdde markavgift och
trafikavgift. Trafikinvesteringar leder vanligen till minskad
trangsel, forbattrad miljo och farre olyckor. Darigenom minskas
behovet av trafikavgifter, vilket dels leder till minskat
avgiftsinflode och dels till forstarkt effekt pd markvardena av
trafikinvesteringen. Detta visar flera viktiga saker.

For det forsta maéste trafikavgiften sankas ndr trafiknétet
forbattras. Det ar mycket viktigt att trafikavgifterna hanteras pa
detta sitt, eftersom de annars kan medfora samhallsekonomiska
forluster i stallet for vinster. Detta visar ocksd mycket tydligt
varfor det dr oldmpligt att anvdnda ett styrmedel som
trafikavgifter som finansieringskalla; nar styrningen uppnétt sina
mal sd upphdr ndmligen intdkterna.

For det andra kommer forekomsten av trafikavgifter att ge
infrastrukturbolaget incitament att minska trafikens externa
effekter. Trafikavgifter innebar att trafikens externa effekter dsétts
prislappar. En trafikinvestering som minskar antalet olyckor,
luftfororeningar eller liknande leder darfor, vid korrekt avgifts-
sattning, till att trafikavgifterna sdnks vilket i sin tur kapitaliseras
i hogre markvarden. Denna markvardesstegring kan héanforas till
trafikinvesteringen och utgdr darfor grund for uttag av
markavgift. Infrastrukturbolaget kommer dérfor, allt annat lika,
att ha incitament att genomféra de trafikinvesteringar som
medfor de storsta reduktionerna av trafikavgifterna. Det visar att
infrastrukturbolaget och trafikavgifterna tillsammans kommer att
styra mot en forbattrad trafikmiljo i storstadsomrddena. Det visar
ocksd dterigen hur oldmpligt det ar att vara beroende av trafik-
avgifter som finansieringskalla

Det méste slutligen betonas att samspelet mellan trafikavgifter,
markavgifter och trafikinvesteringar endast kunnat analyseras
Oversiktligt i denna rapport. En utforligare analys frdn badde
teoretiska och empiriska utgdngspunkter ar darfor ett lampligt
omrade for en fordjupad studie.
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6 Interkommunala organ finansierade med
markskatt

Det andra alternativet fér styrning och finansiering av trafik-
investeringar i storstadsregionerna ar att skapa interkommunala
organ finansierade med markskatt. Alternativet behandlas
mindre utforligt dn forslaget till infrastrukturbolag finansierade
med markavgifter. Det finns tv4 orsaker till detta. Den forsta ar att
interkommunala organ utan avkastningskrav frdn ekonomisk
synpunkt inte pd ndgot avgérande sitt skiljer sig frdin nuvarande
system. Rittsliga eller institutionella férdndringar, exempelvis av
det kommunala planmonopolet, har det didremot inte ingatt i vért
uppdrag att analysera. Den andra orsaken ar att markskatten till
stor del liknar markavgiften, och en del av analysen silunda finns
i kapitel 4.

6.1 Interkommunala organ for styrning av
trafikinvesteringar

Interkommunala organ kan organiseras som myndigheter, bolag
eller pd liknande sitt. Den viktigaste skillnaden jamfért med
infrastrukturbolag &r att det inte &r méjligt att utnyttja uttaget av
markskatt som styrmedel vid beslut om investeringar. Orsaken ar
att linken mellan finansiering och investeringsstyrning bryts,
eftersom markskatten inte ger nigra signaler om vilka trafik-
investeringar som 4r lonsammast. Det gdr dirfor inte att jamfora
intdkter och kostnader for olika investeringsprojekt. Det 4r inte
heller méjligt att jamféra ett interkommunalt organs intikter och
kostnader for att f4 ett matt pa effektiviteten.

Inrdttande av interkommunala organ skulle kunna leda till
effektiviserad investeringsstyrning, men skulle inte medféra
samma forandring av incitamenten som ett inférande av infra-
strukturbolag.

For investeringsstyrningen 4r de interkommunala organen i
princip hdnvisade till samma system av budgetar och sam-
hillsekonomiska kalkyler som anvinds for nirvarande.
Kalkylerna kan emellertid kompletteras med berdkningar av
trafikinvesteringarnas effekter pd markpriserna. P4 detta sitt kan
de interkommunala organens och infrastrukturbolagens investe-
ringsstyrning grundas p& samma utgdngsmaterial. Den viktiga
verklighetsanpassning av kalkylerna som avgiftsforhandlingar,
réttspraxis och liknande innebar gar emellertid forlorad genom att
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berdkningsresultaten inte omsitts till betalningar. Investerings-
styrning grundad pa berdknade markvarden dr darfor osdkrare an
investeringsstyrning grundad pa inbetalade markavgifter.

Frdn organisatorisk synpunkt kan emellertid interkommunala
organ medfora forbéttringar jamfort med nuldget. I bésta fall kan
de eliminera de samhillsekonomiska kostnader som uppstdr
genom att regionernas kommuner inte formédr samordna sina
investeringsbeslut. De interkommunala organen kan emellertid
inte ensamma besluta om storstadsregionernas trafikinveste-
ringar. En del av dessa investeringar ar av nationellt intresse och
bor planeras och beslutas p4 denna niva. Det méste ddrfér skapas
rutiner for samordning och férhandlingar mellan de nationella
och interkommunala organen.

De interkommunala organen fOrutsétts vara styrda av regionens
kommuner och landsting. Det skulle i och for sig vara mojligt att
ldta de interkommunala organen styras av ungefdr samma in-
tressenter som infrastrukturbolaget. Skillnaderna mellan de tre
alternativen har emellertid renodlats av framstillningstekniska
orsaker. Mojligheterna att kombinera olika delar av forslagen
behandlas i kapitel 8.

6.2 Markskatt

Den storsta skillnaden mellan nuvarande system och
interkommunala organ finansierade med markskatt dr att
finansieringen av trafikinvesteringar kan flyttas frdn kommu-
nalskatt till markskatt. Fordelarna med en sddan Gverflyttning ar
for det forsta att det ddrigenom kan skapas okade mdjligheter att
finansiera samhallsekonomiskt lonsamma trafikinvesteringar.
Som framgdtt av avsnitt 2.4 har trafikinvesteringarna i storstads-
omrddena under en foljd av &r eftersatts pga bristande finansiella
resurser hos stat och kommuner. Den ldga investeringsnivan har
i sin tur lett till samhéillsekonomiska forluster i form av
forsamrade transporter och ldg produktionstillvixt. Med en
stabilare och 6ronmarkt finansiering skulle det bli lattare att
modernisera trafiksystemen i storstdderna.

For det andra innebér finansiering av trafikinvesteringar med
markskatt att det skapas en starkare koppling mellan finansiering
och investeringar dn i nuvarande system. Dels finns mgjligheten
att 6ronmarka intdkterna av en markskatt till trafikinvesteringar,
dels innebar forbattringar av trafiksystemet enligt analysen ovan
att markvidrdena hojs. En koppling mellan finansiering och
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investering kan vidare medféra férdelar genom att
skattebetalarna da vet vad deras pengar gér till.

Skattebas

Markskatten har samma bas som markavgiften, d vs mark-
vérdena i regionen. I praktiken kan skatten utgd pa faktiska eller
berdknade markvirden, eller i relation till ett antal faktorer som
indirekt speglar markvirdena. Dessa olika méjligheter behand-
lades i samband med markavgiften i avsnitt 4.4.

Markvirdena varierar mycket kraftigt inom storstadsregionerna.
Markpriserna ar, pd samma sitt som priserna pd andra varaktiga
tillgdngar, de kapitaliserade vdrdena av férvintad framtida
avkastning. Forvantad avkastning beror i sin tur frimst pa mark-
omrddenas faktiska och forvintade tillgdnglighet och anvind-
ning.

Tillgéngligheten bestdms i princip av tv4 faktorer; trafiksystemet
och lokaliseringen av andra verksamheter. Dessa tva faktorer
verkar gemensamt och det dr darfor svart att pa teoretiska grunder
faststdlla hur stor andel av markpriset som kan hinféras till
vardera faktorn.

Aven om det &r svart att faststilla varje faktors bidrag ar det helt
klart att investeringar i trafiksystem och andra delar av in-
frastrukturen dr av avgorande betydelse for tillginglighet och
markpriser. Det finns ocksd en stark samvariation mellan & ena
sidan trafiksystem och annan infrastruktur och & andra sidan
privata foretags lokaliseringsbeslut. Ovanstdende mekanismer har
medfort att vissa omrdden med tiden fatt visentigt béttre
tillgdnglighet &n andra, vilket fatt sitt tydligaste uttryck i stor-
stadsregionerna.

Variationerna 1i tillgdnglighet leder i sin tur till stora skillnader i
markpriser. Det dr inte ovanligt att markpriserna ar upp till 100
ganger hogre i storstidernas centrala delar &n i ytteromradena. I
diagram 3 visas en tredimensionell framstillning av mark-
prisernas fordelning i Stockholmsregionen kring ar 1980. Dia-
grammet illustrerar tydligt de mycket hbga markpriserna i regio-
nens centrum.
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Diagram 3: Markpriser i Stockholmsregionen

jellen visar genomsnittliga marksdrden i Storstockholmsom-
¢ enligt 1981 drs taxcring. Den hogsta stapeln galler Nedre
rmalmi och dr 1060 mm hog. vilker motszarar 5.300:- kr/m
tutionen for fastighctsckonomi vid KTH har framstall
cllen med medzcrkan av CED.
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Den slutsats som kan dras av diagrammet dr att basen fér en
markskatt i hoég grad finns i storstadsregionernas centrum-
omraden.

En viktig frdga dr hur markskatten bor fordelas pd mark med olika
anvandning. I avsnitt 4.3 visades att markavgiften i princip bér
utgd enligt samma principer pa all mark for att ge ritt styrsignaler
och investeringsincitament. Eftersom markskatten inte anvinds
for investeringsstyrning dr dessa motiv for enhetlig beskattning
dock inte relevanta.

Finns det andra argument f6r enhetlig beskattning av mark som
utnyttjas for olika dndamal? Det ligger hir néira till hands att
jimfora med de motiv som RINK anfdr for enhetlig beskattning.
RINK:s argument dr att man genom enhetlig beskattning und-
viker samhillsekonomiska snedvridningar, férhindrar skatte-
planering, far 6kad fordelningspolitisk tréffsdkerhet och skapar
enkla skatteregler.

Beskattning ger upphov till samhallsekonomiska snedvridnings-
effekter genom att den paverkar resursallokeringen i ekonomin.
En markskatt, som inte uttommer hela markavkastningen, leder
emellertid sannolikt till sm& snedvridningseffekter. Anledningen
ar att utbudet av mark med vissa tillgdnglighetsegenskaper i
princip ar fixerat, &tminstone pa relativt kort sikt. Beskattning
leder darfor i huvudsak inte till férandrad resursallokering utan
till sankt markpris. De samhiéllsekonomiska
snedvridningseffekterna av att markskatten inte tas ut med
samma procentsats pd all mark bor déarfor bli sma. Inte heller
stravan att motverka skatteplanering eller att skapa enkla
skatteregler forefaller vara starka argument mot en differentierad
markskatt. Dessa faktorer kan emellertid kriva ytterligare analys.
Den preliminédra slutsatsen dr darfér att skatteuttaget for mark
med olika anvidndning kan faststillas frimst med hinsyn till for-
delningspolitiska effekter och praktiska faktorer.

En mgjlighet dr att markskatten av bostadssociala skil utgdr med
en lidgre procentsats p4 mark avsedd for bostider dn pa ovrig
mark. Det dr ocksd rimligt att de marktyper som foreslagits bli
undantagna frdn markavgift undantas frdn markskatt.

Markskattens effekter

Markbeskattning medfér, som namnts, mindre snedvridnings-
effekter dn de flesta andra skatter. Den totala hyran eller
markkostnaden for ett visst lige bestims, vid frdnvaro av
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regleringar, av tillgidngligheten och paverkas inte av en
markskatt. Markskatten medfor d& bara att en del av foretagets
betalningar till markédgaren byts ut mot skattebetalningar. En
mattlig markskatt paverkar darfér under dessa forutsdttningar
inte foretagens beslut om produktiva investeringar.

Om marknaden ar reglerad, som exempelvis marknaden for bo-
stadsldgenheter upplédtna med hyresritt, kan emellertid en stor del
av kostnaden for markskatten komma att overviltras pa hyres-
gasterna. Om det av bostadssociala orsaker finns anledning att
halla nere boendekostnaderna ar det siledes motiverat med en
lagre markskatt pad bostadsmark.

I avsnitt 4.3 padpekades att beslut om markkop vanligen fattas med
viss hdnsyn till forviantade vardestegringsvinster. Markskatt
minskar, pd samma sdtt som markavgift, lonsamheten hos
kapitalplaceringar i mark. Detta paverkar emellertid inte pro-
duktiva investeringar, utan leder endast till minskat intresse for
markkop som syftar till att gora vardestegringsvinster.

Varje markigares markskatt motsvaras inte, till skillnad frdn vad
som giller enligt principerna for markavgiften, av en lika stor
markviardesstegring till f6ljd av trafikinvesteringar. Markskatten
kan darfoér ge upphov till markprissankningar. Om markskatt och
trafikinvesteringar avpassas sd att markvardesstegring och skatte-
uttag totalt sett balanserar varandra faller inte de sammanlagda
markpriserna i storstadsregionerna. Det talar for att dven
prisfallen for enskilda markédgare blir mattliga vid en sddan
konstruktion, bl.a. eftersom maénga trafikinvesteringar ger mark-
priseffekter i stora delar av regionen. For att minska riskerna for
att enskilda markédgare drabbas av formogenhetsforluster kan
markskatten dessutom inforas successivt under en period pd ca 15
ar, enligt det rakneexempel som visats i avsnitt 4.4.

En markskatt i storstadsregionerna kommer att jimna ut mark-
priserna over landet. Vid differentiering av markskatten mellan
bostadsmark och &vrig mark kommer en viss utjdmning till stdnd
dven mellan dessa fastighetstyper inom storstadsregionerna.

En didmpning av fastighetsprisernas utveckling i storstads-
regionerna behover emellertid inte fi enbart negativa konse-
kvenser. Exempel fr&n bl.a. Tokyo-omradet visar att mark-
spekulation kan driva upp priserna i ndgot som liknar s.k.
spekulativa bubblor. Eftersom spekulativa bubblor som slutar
med kraftiga prisfall kan medféra stora samhéllsekonomiska
kostnader kan en markskatt som foérebygger sddan spekulation ha
samhaéllsekonomiska fordelar.
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Fordelningspolitiskt har markskatten liknande egenskaper som
markavgiften. Omlaggning till finansiering med markskatt inne-
bér att kostnaderna for trafikinvesteringar flyttas frdn skatte-
betalarna till den grupp som gor vardestegringsvinster till foljd av
forbattrad tillgdnglighet. Markskatten dr dock férdelningspolitiskt
trubbigare dn markavgiften eftersom den inte ar tillrdckligt
differentierad mellan sddana markdgare som gynnas och sddana
som inte gynnas av trafikinvesteringar. Eftersom skatten utgar pa
markvédrdet uppkommer emellertid automatiskt en viss diffe-
rentiering genom att 6kade markvarden medfér hojt skatteuttag.

En beddémning av de samhillsekonomiska konsekvenserna av
markskatten mdste ocksd inkludera jimférelser med alternativa
finansieringskillor. I detta fall ligger det nira till hands att
jdmféra med finansiering med kommunal inkomstskatt. Det 4r
vél kédnt att inkomstskatten ger snedvridningseffekter, frimst i
form av minskat arbetsutbud. En omldggning av finansieringen
frdn kommunal inkomstskatt till markskatt skulle dirfor, allt
annat lika, sannolikt ge minskad snedvridning och
samhillsekonomiska vinster.

En ekonomisk effekt av markskatten, som ocksd niamnts i
samband med markavgiften, dr att den kan motverka ineffektivt
markutnyttjande. Uttag av markskatt ger incitament till mark-
dgarna att fd avkastning pd sina markinvesteringar for att betala
markskatten. Didrigenom effektiviseras markanvindningen i
storstadsregionerna.

Négra praktiska fragor

Markskatten kommer &ven vid differentiering att héja de 16pande
boendekostnaderna. Detta kan vara problematiskt i ett lige d&
reformeringen av skattesystemet vintas hdja boendekostnaderna.
En metod for att eliminera den extra héjning som blir foljden av
en markskatt dr att denna avriknas mot den statliga
fastighetsskatten pa bostadsfastigheter.

Markskatten foreslds utgd med markvirdet som bas. Ett exis-
terande matt pd markvardet 4r marktaxeringsvirdet. Som ndmnts
i avsnitt 4.7 dr uppdelningen av fastigheternas taxeringsvirden pé
mark och byggnader osidker. Fér sm&hus bor det emellertid dnd&
vara mdjligt att anvdnda en upprikning av marktaxeringsvardet
som matt pd markvardet. For Gvriga fastigheter finns alternativen
att antingen utgd frdn marktaxeringsvirdet, eller att genomfora
individuell markvérdering, enligt de metoder som anvinds vid
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faststdllandet av tomtréattsavgédlder. I en eventuell férdjupad
studie bor det undersokas i vilken man det &r nédvéandigt med
individuell markvérdering och for vilka fastighetstyper som det
dr mojligt att utgd fran existerande marktaxeringsvarden.
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7 Interkommunala organ finansierade med
inomregional omférdelning av kommunalskatt

Det tredje alternativet for finansiering och styrning av trafik-
investeringar i storstadsregionerna ir interkommunala organ
finansierade med kommunalskattemedel. Av de tre alternativ
som presenteras i denna rapport innebar detta de minst genom-
gripande forédndringarna jimfoért med nuldget, 4ven om ocksd
detta tredje alternativ syftar till att forbattra investerings-
styrningen och finansieringens fordelningspolitiska profil.

Forslaget att inrétta interkommunala organ foér styrning av stor-
stadsregionernas trafikinvesteringar har behandlats i foregdende
kapitel och tas darfor inte upp hir. Det som skiljer alternativ tva
och tre dr sdlunda finansieringen. Forst behandlas motiven for att
omfoérdela kommunalskattemedel mellan storstadsregionernas
kommuner. Direfter analyseras ett forslag att finansiera stor-
stadsregionernas trafikinvesteringar inom ramen fér inom-
regional skatteutjomning.

7.1 Motiv for omfordelning av kommunalskattemedel

Det har flera gdnger framhallits att trafikinvesteringar ofta ger
avkastning for hela regioner, eller fér hela landet. Detta 4r ocks&
motivet for att samordna trafikinvesteringarna inom storstads-
regionerna. I samband med beskrivningen av infrastruktur-
bolagens finansiering visades att trafikinvesteringar som ir av
nationellt intresse kan behova delfinansieras av statliga organ.
Det kan gilla motorvégar, jarnvéigsforbindelser eller liknande. P&
motsvarande sdtt dr det motiverat att trafikinvesteringar som
genomfors i en kommun och som ger avkastning dven i kring-
liggande kommuner delfinansieras av dessa kringliggande kom-
muner. Detta dr grunden for forslaget att omférdela kommunal-
skattemedel for att finansiera storstadsregionernas trafikinves-
teringar.

Det finns tvad grundldggande motiv for att fordela finansieringen
av trafikinvesteringar mellan storstadsregionernas kommuner.
Det forsta dr att investeringarna i trafiknitet blir for ldga om den
kommun dit investeringen lokaliseras sjilv skall finansiera
investeringar som ger nytta dven &t andra kommuner. Det andra
ar fordelningspolitiskt och bygger pa forestillningen att det ar
ordttvist att en kommun skall finansiera investeringar som ger
nytta 4t andra kommuner.
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Det dr tydligt att de fordelningspolitiska motiven foér omfor-
delning av finansieringen mellan storstadsregionernas kom-
muner delvis liknar de fordelningspolitiska motiven for uttag av
markavgift eller markskatt. Skillnaden &ar att omférdelningen i
detta alternativ sker pd en hogre nivd, dvs. kommunniva. Det
innebdr att detta ar det fordelningspolitiskt trubbigaste av de tre
forslagen, men det medfér danda forbattrad fordelningspolitisk
profil jamfoért med nulédget.

Aven frdn samhillsekonomisk synpunkt kan omférdelning av
finansieringsbordan mellan storstadsregionernas kommuner
medfora fordelar. I ett ldge didr varje kommun sjilv skall
finansiera de investeringar som ligger inom kommungrénsen blir
trafikinvesteringarna, som namnts, sannolikt for smd. Det beror
pd att den investerande kommunen inte fir del av alla intakter
fr&n investeringarna, men i ett sddant lidge far betala alla
kostnader foér dem. Med ett system for Overforing av
kommunalskattemedel kan de kommuner som gor vinster pd en
trafikinvestering 4laggas att bidra till finansieringen. Systemet kan
utformas pd liknande sdtt som infrastrukturbolagets finansiering
med markavgifter. I sin mest renodlade form kan di
finansieringen fordelas i relation till den markvirdesstegring som
uppstdr inom varje kommun. Med en sddan konstruktion kan
det bli mojligt att finansiera vissa forbattringar av
storstadsregionernas trafiksystem.

Alternativet med omférdelning av kommunalskattemedel har
emellertid flera nackdelar jamfort med infrastrukturbolag
finansierade med markavgifter. En nackdel ar att finansieringen
inte har samma informationsviarde som markavgifterna, vilket
leder till férsamrad investeringgstyrning. Andra nackdelar ar att
finansiering via kommunalskatt medfér stérre samhills-
ekonomiska snedvridningar och simre fordelningspolitisk profil
in finansiering med markavgift. Den kanske allvarligaste
nackdelen ar emellertid att finansieringsférmagan hos ett system
med inomkommunal skatteutjimning kan bli begrdnsat om de
ingdende kommunerna inte har s& mycket resurser att omfordela.

Sammanfattningsvis kan system for fordelning av kostnaderna
for storstadsregionernas trafiksystem pad berérda kommuner
mojliggora en viss 6kning av trafikinvesteringarna och leda till
fordelningspolitiska fordelar. Ett konkret forslag till utformning
av ett sddant system dr att genomféra omfdrdelningar inom
ramen for en inomregional skatteutjamning. Detta forslag
analyseras nedan med utgdngspunkt frdn den inomregionala
skatteutjgmning som tillimpas i Stockholmsregionen.
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7.2 Inomregional skatteutjamning
Det nuvarande systemets uppbyggnad

Inom Stockholms ldn tillimpas sedan &r 1979 ett system for
inomregional utjgmning av skattekraften. Syftet med systemet &r
att utjdgmna de ekonomiska fOrutsdttningarna mellan kommu-
nerna i ldnet vad giller vissa intdkter och kostnader. Huvud-
principen dr att bidragen skall gi till kommuner som har l3g
skattekraft.

Bidragen har Okat kraftigt under den tid den inomregionala
skatteutjdmningen har varit i kraft. I 16pande priser har bidragen
stigit frdn 189 miljoner kronor &r 1979 till 454 miljoner kronor &r
1988. Samtidigt har laadstingets kostnad, métt som kronor per
skattekrona, 6kat fran 0,32 till 0,43.

Ar 1988 mottog 14 av linets 25 kommuner inomregionalt skatte-
utjgmningsbidrag. Tre fjdrdedelar av det totala beloppet gick till
kommuner pad Sodertorn.

Det inomregionala systemet dndrades &r 1989 varvid regeln om
grundgaranti Overgavs. I stillet angavs en totalram fér de sam-
manlagda bidragen. Ar 1989 faststilldes ramen till 450 miljoner
kronor. Detta motsvarade en utdebitering pd 0,38 kronor per
skattekrona. Utéver bidragsbeloppet avsattes en summa for in-
frastrukturella dtgirder i lanet &r 1989. Det avsatta beloppet mot-
svarade skillnaden mellan 0,38 och 0,43 kronor per skattekrona,
d v s belastningen pd landstingets budget &r 1989 respektive 1988.

Systemets effekter

Trots att en utjimning har &gt rum kvarstr fortfarande betydande
skillnader mellan kommunerna i ldnet. Skattekraften uppgick &r
1989 till 700 skattekronor per invénare beridknat som genomsnitt
for hela lanet. Det ligsta virdet - 543 skattekronor - redovisar
Norrtilje. Danderyd ligger hogst med 1036 skattekronor, foljt av
Lidingé med 920. Sédertérnskommunerna (exklusive Nacka)
ligger mellan 600 och 700 skattekronor.
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Infrastruktursatsningar

Ar 1989 reserverades ett mindre belopp (cirka 60 miljoner kronor)
for infrastrukturella satsningar. Tanken var att sddana satsningar
pé sikt skulle leda till en gynnsammare ekonomisk utveckling.
Dirmed skulle behovet av direkta inomregionala bidrag minska.
Férutsittningen var att investeringarna hade sddan karaktdr och
lokalisering att avkastningen i forsta hand tillf6ll de kommuner i
lanet som var i behov av stéd.

Det belopp som ar 1989 avsatts for infrastrukturella satsningar
utgor 13 procent av de bidrag som betalas ut. Beloppet motsvarar
fem oOre av landstingets utdebitering.

Om édven i framtiden en del av det inomregionala stddet kommer
att utgd i form av infrastruktursatsningar och om storleken defi-
nieras som en konstant andel av skatteunderlaget kommer den
ekonomiska tillvixten att avgora satsningarnas omfattning. Véxer
skatteunderlaget i reala termer med 2 procent per r och infra-
strukturinvesteringarna finanseras med fem ore av utdebitering-
en Okar satsningarna med 35 procent pd 15 &r. Nivdn skulle
ddrmed stiga frdn 60 miljoner kronor ar 1989 till cirka 80 miljoner
15 &r senare.

Goteborg och Malméo

Stockholm &r for ndrvarande den enda region som infért ett
system for inomregional skatteutjgamning. Frdgan dr om det finns
majligheter att utnyttja ett liknande system for att finansiera delar
av infrastrukturutbyggnaden i Géteborg och Malmo.

Bortsett frdn juridiska restriktioner bor &tminstone tva villkor
vara uppfyllda for att det skall vara meningfullt att diskutera en
sddan 1osning. Bada villkoren hdnger samman med att skatte-
utjgimningssystemet - som framgar av namnet - har som syfte att
skapa en jimnare resursfordelning mellan kommuner. Det maéste
med andra ord i utgdngslaget finnas patagliga skillnader mellan
kommunerna i ekonomiska forutsdttningar. Dessutom madste de
tilltdnkta investeringarna leda till att dessa skillnader reduceras.

Skattekraften (skattekronor per invénare) &r 1989 i de tre stor-
stadsregionerna framgar av nedanstdende tabell.
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Medelvdarde Hogsta varde Léagsta varde

Storstockholms lan 700 1036 542
Stor-Goteborg 599 654 520
Stor-Malmo 600 651 535

Tabldn visar att de inomregionala skillnaderna ir visentligt
mycket storre i Stockholms lin 4n i de bida &vriga storstads-
omrédena. Om problemet 4r att finna en limplig finansierings-
form for infrastrukturinvesteringar forefaller darfor systemet med
inomregional skatteutjimning att vara en mindre limplig vag i
Goteborg och Malmé.




8 Avslutande synpunkter

Méjligheter att kombinera alternativen

Framstéllningen har renodlat tre alternativa forslag till finan-
siering och styrning av trafikinvesteringar. Forslagen bestdr
emellertid av ett antal byggstenar som kan kombineras pa olika
sdtt. Det ar exempelvis mojligt att kombinera omfordelning av
kommunalskattemedel med sdvidl markavgift som markskatt.
Markavgifter kan ocksd administreras av andra interkommunala
organ an infrastrukturbolag underkastade avkastningskrav.
Trafikavgifter kan kombineras med alla Ovriga finansierings-
former, men passar bist tillsammans med infrastrukturbolag och
markavgifter.

Né&gra kombinationer ar emellertid inte limpliga. Det giller
exempelvis bolag med avkastningskrav och skattefinansiering.
Denna kombination leder till for hogt skatteuttag och samhalls-
ekonomiska snedvridningar. Anvindning av trafikavgifter for
finansieringsindamal ar ett annat exempel pd en oldmplig
kombination. Anvandning av trafikavgifter som finansierings-
metod innebdr ndmligen en stor risk att trafikavgifterna sitts for
hogt for att maximera avgiftsinkomsterna. For hoga trafikavgifter
kan i sin tur medféra allvarliga kostnader for storstidernas
produktionssystem.

Nya finansieringsmetoder och det samlade skatteuttaget

En huvudfrdga vid inrdttandet av nya finansieringsformer for
offentlig verksamhet dr om de skall medféra att den offentliga
sektorns ansprdk pa de totala resurserna Okar, eller om de skall
medféra skattesdnkningar inom andra omrdden. Utgdngspunkten
féor de ovanstiende forslagen ar att skapa en effektivare
resursanvindning och bittre koppling mellan betalningarna for
och nyttan av infrastrukturinvesteringar. Utgdngspunkten har
sdledes inte varit att héja skatteuttaget.

Forslagen till nya finansieringsformer maéste emellertid ses mot
bakgrund av storstadskommunernas budgetunderskott. Nya
finansieringsformer kan vara ett sitt att avlasta den kommunala
ekonomin sd att hojningar av den kommunala inkomstskatten
kan undvikas. De nya finansieringsformerna skall ocksd ses i
ljuset av svarigheterna att 6verhuvudtaget fa till stdnd tillrackliga
trafikinvesteringar med det nuvarande systemet.
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TRAFIKINVESTERINGAR, TILLGANGLIGHET OCH MARKPRISER
- nagra preliminéra analyser och rikneexempel

Christer Anderstig







1. Inledning

Denna uppsats ar en bilaga till den rapport, Storstddernas infrastruktur -
idéskiss om nya metoder for finansiering och investeringsstyrning, som skrivits
pé& uppdrag av regeringens storstadsutredning. Syftet &r framst att ge ett
underlag fér rapportens diskussion om de praktiska méjligheterna att berdkna
den markvérdestegring som uppstar till foljd av trafikinvesteringar.

For detta &ndamél har vi inlett en studie dér sambandet mellan markpriser och
tilganglighet analyseras empiriskt, med data fér Stockholmsregionen. N&gra
prelimindra skattningsresultat redovisas i denna uppsats. Vidare redovisas ett
rakneexempel dér skattningsresultaten anvands for en grov bedémning av de
effekter pd markpriset som kan forvantas av n&gra givna trafikinvesteringar i
Stockholmsregionen.

De statistiska skattningar som genomforts visar att det r&der ett starkt struktu-
relit samband mellan tillgénglighet och markpris, vilket ar ett resultat helt i
enlighet med de teoretiska forvantningarna. Teoretiskt kan man ocksé visa att
forbattringar i trafiksystemet, som innebér att transportkostnader minskar och
tilgangligheten Okar, fér till folid att markpriserna okar. Att dylika markpris-
effekter uppstér har kunnat styrkas i en rad empiriska studier av olika slag.

| foreliggande fall innebar resultatet av det uppstalida rakneexemplet att de
trafikinvesteringar som studeras ger upphov till en markprisstegring som &r
ungefar lika stor som den totala kostnaden for investeringsprogrammet. Det
skall dock papekas att rakneexemplet &r starkt férenklat.

Uppsatsen ar disponerad enligt féljande. | nasta avsnitt redovisas en kortfattad
genomgang av en begransad del av den teoretiska och empiriska litteraturen
kiing trafikinvesteringars effekter p& markanvéndning och markpriser. | avsnitt
3 behandlas de modeller och data som &r aktuella och i avsnitt 4 redovisas
skattningsresultaten. Slutligen, i avsnitt 5 presenteras ett rakneexempel for att
belysa ett givet investeringsprograms effekter p& markpriset.




2

2. Markpriseffekter av trafikinvesteringar - en kort litteraturgenomgéng

Harnast skall vi kortfattat berdra nagra teoretiska ansatser och exempel pé
modeller och empiriska studier som &r av intresse for det fortsatta arbetet. Fra-
gorna ar komplicerade och litteraturen ar relativt omfattande. Inom ramen for
denna uppsats kan vi darfor gora endast en mycket begrénsad litteratur-
genomgang.

Vi later framstallningen utgd fr&n en enkel och grundldggande teori fér mark-
anvandning och markprisbildning, namligen Alonso (1964) som svarar for en
klassisk behandling av den ansats som byggs upp kring begreppet bjudpris-
kurva. Den teori Alonso presenterar forklarar varfér markpriset vaxer med
Okad tillganglighet, eller med en vanligare formulering, varfér markpriset faller
med véaxande cityavstdnd. Ansatsen utgdr ett bidrag till allm&n markanvand-
ningsteori men vi kan hér begrénsa oss till den del som rér hushéllens
lokaliseringsval.

Modellens huvuddrag kan beskrivas enligt féljande. En i topografiskt avseende
fullstandigt homogen stadsregion bestdr av endast tvd omréden, en
stadskarna med alla arbetsplatser och en omgivande ring med alla bostader.
Hushéllen har identiska preferenser och bor i identiska hus, bortsett frn att
de ligger pa olika avstand fr&n stadskarnan. Hushallen har identiska inkomster
som delvis anvands till bostadskonsumtion och konsumtion av en sammansatt
ovrig vara. Denna konsumtion bestammer hushallets nytta. En resterande del
av inkomsten anvands till konsumtion av transporter, dvs pendling ftill
stadskarnan. Att inkomsterna &r lika implicerar att i jamvikt har alla hushall
uppnétt samma nyttonivd. Men eftersom bostaderna ar identiska méste
hushéllens 6vriga konsumtion ocksa vara identisk, vilket i sin tur innebér att
den totala utgiften fér mark och pendling a&r densamma for alla hushall.
Eftersom transportkostnaden &kar med avstindet frAn stadskarnan méste
markpriset minska i motsvarande grad, och harav den negativt lutande
markpriskurvan. Jamvikt uppnas genom en process med prisbud. Om ett visst
lage tillfalligt medfér hogre nytta, kommer dess markpris att pressas upp
genom prisbud frdn hushallen med l&gre nytta. Denna process pagar tills dess
en utjdmning av nyttan Over alla lagen garanterar att det inte langre finns
incitament for ndgot hushall att ge ytterligare prisbud. | figur 1 illustreras
modellens samband mellan hushallens lages- och transportkostnader.
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Utgdende frdn denna mycket enkla modell kan man goéra vissa elementéra
analyser av hur markprisstrukturen paverkas av forandringar i trafiksystemet.
For att i detta sammanhang undvika onédiga komplikationer férutsatts att en
férbattring av trafiksystemet kan ske i huvudsak utan férbrukning av mark eller
andra resurser. L&t oss givet den modell som presenterats undersoka hur
markpriserna kommer att paverkas av en forandring i trafiksystemet som inne-
bar minskade transportkostnader.

Om vi till att boérja med forutsatter att s&val markefterfrdgan som transport-
efterfrdgan har priselasticiteten noll, ar svaret pa den aktuella frdgan att alla
markpriser faller. (Detta resultat motsvaras av att rektangeln i figur 1 minskar i
héjd vid oféréandrad bredd.) Men har det ndgot intresse att basera analysen
pa forutsattningen att efterfrdigan p& mark och transporter ar fullstandigt
prisokanslig? (En mycket orealistisk forutsattning som slapps i den fortsatta
diskussionen.) Man kan anda lagga mérke till att denna forutsattning faktiskt
inbegrips av den enkla modellens Gvriga forutsattningar, vilket papekats av
Alcaly (1976). T ex, av forutsattningen att hushall med identiska preferenser
bor i identiska hus, fastédn markpriserna varierar, foljer bl a att markkonsumtio-
nen ar helt oberoende av markpriset. Om det ursprungliga sambandet mellan
markpris och cityavstdnd visas av AB i figur 2, skulle markpriskurvan efter
transportférbattringen kunna vara A’B, som indikerar en minskning av
markpriset som ar proportionell mot minskningen i transportkostnader 1.

1 Av vad som redan framgétt gor vi, med en ganska lattvindig férenkling, ingen distinktion
mellan begreppen markvérde, markpris och ldgesrédnta. Markvéarde och markpris kan ses som
likvardiga begrepp om vi som har avser jamviktspriser. (FOr en relativt ingdende diskussion av
distinktionen mellan markvarde och markpris kan hanvisas till Markpolitiska utredningens
betdnkande, SOU 1964:42, s. 28-34.) Markpris och lagesranta ar daremot tva olika begrepp,
om &an starkt relaterade. Med lagesranta avses den del av fastighetens avkastning som
bestdms av dess lagesegenskaper, framst tillganglighet i olika avseenden, medan markpriset
uttrycker det kapitaliserade vardet av den férvantade framtida avkastningen (dvs den del som
bestams av lagesegenskaperna).

Om vi later 100i vara den procentuella arliga rantesatsen for diskonteringsrantan, och later r,
vara lagesrantan art, t=1,...,n, ges markpriset p av foljande uttryck :

n
p=Z r/(+it

t=1
Under vissa forutsattningar galler det enkla sambandet p = r /i, dvs markpriset & en multipel
av rddande lagesranta. Forutsattningarna &r en statisk ekonomi, vilket innebar att den férvanta-
de lagesréntan &r konstant, ry = 1, ....... = r, = r, och att n & mycket stort.
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L&t oss nu gbra modellens forutsattningar ndgot mindre orealistiska genom att
ge efterfrdgan pd mark och transporter en priselasticitet skild frdn noll (och
forutsétta att det i bada fallen ror sig om normala varor). Som en effekt av att
transportefterfrdgan ar priselastisk kommer minskade transportkostnader att
ge en Okad efterfrdgan pa transporter, vilket &tminstone delvis kan kompense-
ra den minskning av markpriserna som harrér fr&n den ursprungliga férand-
ringen av trafiksystemet. De totala transportutgifterna, och séledes aven de
totala markvardena, kommer att minska, vara oférandrade eller 6ka om
transportefterfrdgans priselasticitet &r mindre &n, lika med eller storre an ett.

P& motsvarande sétt, som en effekt av priselastisk markefterfrdgan, kommer
den ursprungliga markprisminskningen att medféra att hushallen okar sin
markefterfrdgan, vilket fordrar en utbredning av stadsregionen. | termer av
figur 2 innebar detta att den nya markpriskurvan, A'B, kommer att parallell-
forflyttas uppat, t ex till Iaget A'B". Priset p& mark narmare stadskarnan an OD
kommer att falla medan priset p4 mark bortom OD kommer att stiga. Huruvida
de totala markvardena minskar, ar oférandrade eller dkar (det senare ar fallet i
figur 2) bestams av markefterfrdgans priselasticitet, om den ar mindre an, lika
med eller storre an ett.

Slutsatsen av denna genomgang &r att dven inom en mycket enkel modellram
ar det svart att sdga négot mer bestdmt om sambandet mellan markpris och
transportkostnader, mer &n att det &r kritiskt beroende av tva elasticiteter som
inte kan specificeras a priori och som kan kombineras pé ett antal olika satt.

L&t oss &nda formulera foljande preliminéra slutsats: S& lange som efterfrgan
pa mark har en priselasticitet skild fr&n noll, tenderar en férbattring av trafik-
systemet, allt annat lika, att orsaka markprisstegringar i stadens utkanter och
sjunkande markpriser i centrala lagen, och att férandringen av de totala mark-
vardena beror pd elasticitetens varde. Det skall tilliggas att tendensen il
markprisstzgring, som f6ljd av en forbattring av trafiksystemet, &r starkare ju
storre priselasticitet for efterfrdgan pé transporter.

Det har nyigen visats av Sasaki (1989) att den nyss formulerade slutsatsen, att
forbattringar av trafiksystemet medfér stadsutbredning och att markpriset
stiger i stedens utkanter, inte langre ar given om modellens transportsystem
forutsétts besté av tvd transportsétt i stallet fér ett enda, som ar den vanliga
(implicita) Brutsattsattningen.
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Genom att basera analysen pé forutsattningen om tva transportsétt, med viss
specialisering for transporter till centrum respektive periferi, visar Sasaki att
frdgan om utglesning eller fortatning och frdgan om var markpriserna stiger
respektive sjunker bestams av vilket transportséatt som berérs av de minskade
kostnaderna, och av vilken del av de rérliga och fasta kostnaderna som
berdrs.

Darmed har vi diskuterat den enkla Alonso-modellen sa l&ngt det ar motiverat i
detta sammanhang och gett en antydan hur sambandet mellan féréndringar av
trafiksystem och markpriser kan analyseras inom ramen for denna modell.
Aven om den modell som presenterats s& har l&ngt &r starkt forenklad och
ofullstandig kan den dock ge en grund for att bygga upp mer komplexa
modeller. Detta visas i en dversikt av forskningslaget inom markanvandnings-
teorin av Fuijita (1984), som ger en enhetlig och systematisk framstalining,
uppbyggd kring Alonsos elementéra ansats med bjudpriskurvor.

Fuijita utgér frdn en modell fér hushéllens val av bostadslokalisering, baserad
pa i stort sett samma forutsattningar som ovan. Steg for steg andras darefter
modellernas forutsattningar, forst genom inférande av externa effekter:
kollektiva varor, trangseleffekter mm. Dérefter Gverges forutsattningen om den
enkarniga staden, dvs att arbetplatsernas lokalisering ar exogent given, for att i
stallet l&ta hushéllens och foretagens lokalisering bestdmmas simultant i
modeller for allman jamvikt. Slutligen behandlas forskningslaget vad galler
dynamisk markanvandningsteori, ett omrade dar bl a modeller for analys av
investeringars markpriseffekter borde kunna utvecklas men dar forskningen
fortfarande befinner sig i en inledande fas.

LAt oss efter detta Overga till ndgra problem som har att géra med avgrans-
ningen av begreppen "region" och "markpriseffekter". Med trafikinvesteringars
markpriseffekter har vi, &tminstone implicit, forutsatt att analysen skall avse
inomregionala effekter av ndgon viss férandring av trafiksystemet. Detta
forutsatter att den aktuella regionen &r definierad. For ménga projekt &ar detta
krav oproblematiskt, t ex vid analys av effekterna av en ny tunnelbanelinje.
Daremot kan det i friga om nadgra aktuella snabbtdgsférbindelser, t ex
Mélarbanan och Svealandsbanan, sdgas vara projektens syfte att &ndra
arbetsmarknadsregionernas granser, genom att med de nya férbindelserna
skapa forutsattningar fér nya pendlingsmaénster.
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Forutom att det kan vara oklart vilken regional utbredning markpriseffekterna
hiar, kan ett annat avgransningsproblem vara forknippat med en analys av
projekt av ovannamnda slag, namligen vad vi avser med "effekter", p& olika
l&ng sikt. Ty utdver den typ av markpriseffekter som redan diskuterats kan det
aven uppsta generella effekter, pga att trafikinvesteringarna har dynamiska
effekter pa regionens allménna ekonomiska utveckling.

Hér kan namnas tvd kunskapsoversikter kring transportinvesteringars
regionala effekter, Tapper (1985) och Lundqvist och Mattsson (1987), frén
vilka man kan dra foljande slutsatser: For att ett enskilt trafikprojekt skall kunna
leda till regionala utvecklingseffekter kravs endera att investeringen undanrojer
nagon viktig 'flaskhals" eller att andra speciella férutsattningar for regional
utveckling ar for handen. Den andra slutsatsen ar att det ar lattare att hitta
regionala utvecklingseffekter av hela investeringsprogram, vad galler t ex
vagbyggande och flyglinjenat. Mot denna bakgrund finns det skal att tro att
aven de aktuella snabbtdgsprojekten kan generera betydande regionala
utvecklingseffekter med atfoljande generella effekter p& markpriserna.

| studier som &r direkt inriktade p& de regionala utvecklingseffekterna av
investeringar i trafiksystem och andra infrastrukturinvesteringar ar dock mark-
priseffekterna ofta av mindre intresse. |t ex Anderstig och Mattsson (1989)
och Andersson m fl (1990) gérs forsok att uppskatta infrastrukturinveste-
ringars effekter pa regionprodukten, och dessa effekter fir representera
investeringarnas samhallsekonomiska intakter. Givet syftet och att analysen
ror sig pd en mycket aggregerad nivd ar det en mindre intressant frdga hur
investeringarnas intékter kapitaliseras i markpriserna .

Wheaton (1977) intar en mer generell hallning till denna frdga och havdar att
det ar onddigt att forsdka uppskatta intédkterna av en trafikinvestering med
dess effekter pd markpriserna. Med en trafikinvestering som exempel menar
han i korthet - och med en kritisk udd riktad mot markprisansatsen - att om
transportefterfrdgan ar ratt prognoserad ger den marginella férandringen av
konsumentdverskottet en korrekt uppskattning av den marginella trafikinveste-
ringens intakter. Wheatons artikel utgar bl a fran négra kritiska kommentarer till
en studie av Pines och Weiss (1976), dar dessa diskuterar hur man kan utvar-
dera intakterna av sddana investeringsprojekt som handlar om négon form av
miljéférbattring, t ex utslappskontroll, stadsférnyelse. De visar bl a att a priori
uppskattningar av de potentiella intdkterna kan géras med tvarsnittsanalys av
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sambandet mellan markpriser och aktuella lagesegenskaper. Medan Pines
och Weiss séledes diskuterar utvarderingen av olika miljdprojekt véljer
Wheaton att diskutera utvarderingen av olika transportprojekt. Det bér tillaggas
att Wheaton gér medgivandet att om modellens trafiksystem skulle beakta
trangseleffekter eller andra externa effekter blir det mer komplicerat att
uppskatta intakterna.

| ett kort tilagg med anledning av Wheatons kritik medger &ven Pines och
Weiss (1982) att externa effekter medfor att inte heller markprisansatsen kan
ge en korrekt uppskattning av ett projekts intakter. De havdar dock att denna
ansats i allmanhet &r oundgéanglig vid utvarderingen av olika investeringspro-
jekt - inklusive de av Wheaton diskuterade transportprojekten - for att kunna
uppskatta aven séddana intékter som beror av projektets direkta nyttoeffekter,
t ex "bekvamlighet', dvs sadana effekter som inte kan &séttas ett marknads-
pris.

N&gra enkla slutsatser av denna korta genomgéng av den teoretiska litteratu-
ren kring trafikinvesteringar och markpriser ar, fér det férsta, och grund-
laggande, att inbesparingar i reskostnader och restider delvis kapitaliseras i
markpriserna; fér det andra, att markprisernas férandring kan uttrycka &ven
andra effekter an de som beror av andrade reskostnader/ restider; for det
tredje, att det inte generellt kan avgéras om den markprisférandring som ett
projekt orsakar ger en korrekt uppskattning av projektets totala intakter.

| den empiriska litteraturen har fragorna i regel inte gallt huruvida det totala
markvardet kommer att Oka eller minska, eller hur ett projekts totala intékter
skall uppskattas, utan snarare hur markpriseffekten av en trafikinvestering skall
kunna uppskattas. L&t oss forst namna tva studier, Evans och Beed (1986)
samt Coulson och Engle (1987), som undersotker det direkta sambandet
mellan 6kade transportkostnader och forandringar i markpriset, i Melbourne
respektive ett antal amerikanska storstader, med data fran det 1970-tal d&
oljepriserna dkade dramatiskt. Studiernas resultat pekar & samma (och for-
vantat) hall, namligen att under 1970-talet har markpriserna i centrala lagen
och lagen med hog tillganglighet, dkat avsevart snabbare &n i évriga lagen.
(Den mer sofistikerade studien av Coulson och Engle (1987) har en avslutande
intressant diskussion om hur faktiska och férvdntade férandringar i restider
och bensinkostnader kapitaliseras i fastighets- och markpriser.)
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Bland empiriska analyser av trafikinvesteringars effekter pd markpriset, kan
forst namnas Dewees (1976) och Bajic (1983), som bé&da analyserat effekterna
pa huspriserna av nya tunnelbanelinjer i Toronto, och som med n&got olika
metoder kommer fram till liknande slutsatser, namligen att huspriset dkar
relativt kraftigt i narheten av de nya tunnelbanestationerna, respektive att
minskade pendlingskostnader kapitaliserats i huspriserna i de aktuella
omrddena. Anas (1982) ger referenser till ytterligare ndgra amerikanska
studier som pavisar, i statistisk mening, signifikanta markprisékningar (6kade
fastighetsvarden) i narheten av nya sparvagslinjer.

| jamférelse med de modeller som hittills diskuterats & den modell som
redovisas i Anas (1983) mer avancerad, bl a darfér att det handlar om ett
modelisystem for att berékna konsekvenser av trafikinvesteringar i en stor-
stadsregion, och att detta system ar uppbyggt kring en dynamisk jamvikts-
modell fér bostadsmarknaden. Modellsystemet gér det méjligt att berakna
markprisstegringar till folid av en trafikinvestering och att utvardera i vilkken
utstrackning en indragning av markvarden kan bidra till att finansiera
investeringen. Resultaten fr&n en tillampning med data fran Chicago tyder p&
att runt 30 procent av kapitalkostnaden for vissa snabbtdgsprojekt skulle
kunna finansieras genom indragning av de markvardestegringar som
projekten ger upphov till. (Fér en beskrivning av modellsystemet, se aven
Lundqvist och Mattsson, 1987. )

L&t oss darmed avsluta litteraturgenomgéngen och peka pa nagra punkter av
intresse for det fortsatta arbetet. Det modellsystem som redovisas i Anas
(1983) &r intressant inte minst darfor att det ger en antydan om storleksord-
ningen pa (en del av) de markpriseffekter som kan uppsté i omgivningen till en
ny snabbtégsforbindelse. Det bér samtidigt observeras att de effekter som
redovisas i Anas (1983) ar begransade till bostadsmarknaden; de totala effek-
terna bor rimligtvis vara stérre. Ansatsen med dynamisk modellering &r aven
den intressant, men kan tills vidare endast tjaina som exempel pé ett intressant
alternativ i ett fortsatt utvecklingsarbete. Fér det aktuella arbetet ar den ansats
som tillampas av Pines och Weiss (1976,1982) av mer omedelbart intresse. De
visar att a priori uppskattningar av de potentiella intakterna av t ex en trafik-
investering kan géras med tvarsnittsanalys av sambandet mellan markpriser
och aktuella lagesegenskaper, vilket ocksd &r den typ av ansats som skall
tildmpas i detta fall.
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3. Modeller och data

Vi har tidigare refererat till ndgra studier som redovisar statistiska/ekonomet-
riska uppskattningar av trafikinvesteringars effekter pd mark- och fastighets-
priser. Bland dessa studier kan Dewees” (1976) ansats pa ett belysande satt
jamféras med den ansats som tillampas i denna uppsats, en jamforelse som vi
gor i tre avseenden.

For det forsta, och i likhet med flera andra studier inom omrédet, ar det i
Dewees’ fall effekterna p& mark- och fastighetsvarden for bostédder som
studeras. Av flera skal har vi valt att (i forsta hand) genomféra analyserna med
avseende pa olika typer av hyreshusfastigheter, dar det ingér savél hus med
enbart bostader som hus med enbart lokaler, och olika blandformer darav.

For det andra ar den metod som Dewees anvander den s k hedoniska esti-
meringstekniken, som innebar att implicita (hedoniska) priser for olika hus-
attribut uppskattas, bl a storlek, standard och olika lagesegenskaper. Vi
anvander samma analysteknik, satillvida att trafiksystemets effekter p& mark-
vardet belyses genom statistisk skattning av en hedonisk prisekvation. Det ar
dock mindre vanligt att tekniken tillampas aven pd andra delar av fastighets-
marknaden an den som berér bostader, vilket i huvudsak torde sammanhanga
med bristen pa tillforlitiga data. Adams m fl (1968), Schmenner (1981) och
Peiser (1987) ar de enda tidigare tillampningarna av den hedoniska analystek-
niken pa andra fastigheter an bostader.

For det tredje genomfér Dewees en utvardering a posteriori, baserad pé
observationer vid tva tidpunkter, fére och efter investeringen, med avseende
pa fastigheter inom ett geografiskt mycket begransat omrade, i anslutning till
den nya tunnelbanelinjen. P4 denna punkt &r véra analyser annorlunda
upplagda. | ett forsta steg forsoker vi generellt belysa hur markprisvariationen
inom Stockholmsregionen sammanhanger med framfor allt trafiksystemets
egenskaper, dar dessa egenskaper forutsatts spegla redan gjorda investe-
ringar i infrastrukturen. Darefter anvandes dessa samband for att a priori
bedéma markpriseffekter av ndgra alternativa trafiksystem, baserade pa
investeringar i olika kringfartsleder i regionen.
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I de preliminéra analyser som redovisas hér, forutséatts att de lagesegenskaper
som ar av betydelse fér markpriset enbart har att géra med trafiksystemet. Det
innebér att betydelsen av andra slags omradesegenskaper, t ex buller, luft-
kvalitet, grénomréden, sjdutsikt etc. inte testas i detta sammanhang. (Jamfor
med de argument som Pines och Weiss (1982) framfér!).

Ett stort antal studier har dokumenterat hur denna typ av egenskaper paverkar
boendemilion och darmed priserna p& (sm&)husmarknaden. Men dessa
egenskaper paverkar dven arbetsplatsernas utomhusmilj, och dérmed &ven
arbetsmiljén, i vid mening. Om arbetsmilién i denna mening har (kande)
betydelse for foretagens majlighet att rekrytera och beh&lla personal, har
denna typ av omrédesegenskaper (buller, luftkvalitet, grénomraden, sjbutsikt
etc.) betydelse aven fér de kommersiella fastigheternas priser.

| flertalet av de teoretiska modeller som berérts ovan ingér endast en lages-
egenskap, namligen avstandet (restiden) till stadskérnan. Men &ven i empi-
riska studier, inte minst i de manga tillampningarna av den hedoniska tekniken,
har man &tminstone implicit utgatt fr&n forutsattningen om den enkarniga
staden. Detta synsétt har framfér allt varit vanligt i amerikanska studier, om &n
numera ifrdgasatt, se t ex Heikkila m fl (1989).

Frén ett svenskt och europeiskt perspektiv har det varit svart att motivera den
underliggande férestaliningen om en enkarnig region och ett enda "Central
Business District". Stockholmsregionen har visserligen en dominerande kérna
och ett radiellt transportnat men dar finns samtidigt andra mindre karnor,
ibland delvis forstérkta av regionplaneringen, och det férekommer variationer i
transportnétets effektivitet och regionens topografi. Detta leder fram till att det
snarare ar ndgot generaliserat métt pé tillganglighet i trafiksystemet &n ett
enkelt matt pa cityavstdnd som &r den relevanta lagesegenskapen.

Det tillgénglighetsmétt som kommer att anvandas innebér att i ett visst lage
(FoB-omrade) har pendlingskostnaden till alla andra lagen (FoB-omraden) i
Stockholmsregionen vagts samman med vikter bestdmda av den férvarvs-
arbetande nattbefolkningen i respektive delomrade, och med ett samlat métt
pé pendlingskostnad som baseras pé en skattad fardmedelsvalsmodell.
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De prisekvationer som estimerats har som oberoende variabler dels en upp-
sattning egenskaper som &r knutna till fastigheten, dels en uppséttning
egenskaper som &r knutna till laget. Lagesegenskaperna &r sd gott som
uteslutande s&dana som har att géra med trafiksystemet. Dessa egenskaper
ar definierade m a p FoB-omréde, i Stockholms lan cirka 850 omréden. Den
beroende variabeln avser pris per kvadratmeter. Datatillgdngen sétter granser
for modellernas specificering, bl a vad géller vilka egenskaper som kan ingd
och vilket prisbegrepp som kan tillampas. Men innan vi tar upp dessa frégor
skall vi redovisa och kommentera variablerna i de hittills skattade modellerna.

Foliande egenskaper knutna till fastigheten ingér i modellerna, dér forvantat
tecken anges inom parentes:

Ar, avser forvarvsdatum (+)

Alder (-)

Byggnadsratt, m?2 (+)

Andel lokaler av total vaningsyta (+)

Foljande lagesegenskaper ingér i modellerna, dar forvéntat tecken anges
inom parentes:

Tillgénglighet, m a p férvarvsarbetande nattbefolkning (+)
Innerstads-dummy, (ett om omradet finns i Stockholms innerstad,
annars noll) (+)
Tunnelbana 1960, Dummyvariabel (ett om omradet har
tunnelbanestation inom 10 minuters restid &r 1960, annars noll) (+)
Tunnelbana 1970, Dummyvariabel (ett om omrédet har tunnelbanestation
inom 10 minuters restid , utbyggd 1960-1970, annars noll) (+)
Tunnelbana 1980, Dummyvariabel (ett om omradet har tunnelbanestation
inom 10 minuters restid, utbyggd 1970-1980, annars noll) (+)
Lokaltdg 1980, Dummyvariabel (ett om omrédet har lokalt&gsstation
inom 10 minuters restid &r 1980, annars noll) (+)
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Variabeln Ar inkluderas med motivet att skattningsresultaten fér évriga para-
metrar inte skall paverkas av prisutvecklingen fér den period som vara obser-
vationer harrér fran. Redan héar bér det dock p&pekas att detta motiv for att in-
kludera variabeln férsvagas nar vi, av skél som diskuteras nedan, later den
beroende variabeln representeras av markvarde enligt fastighetstaxeringen.

Husets d/der &r i praktiken den variabel som fér representera de olika
egenskaper som har att géra med husets kvalitet, dar vi forutsatter att aldre
hus generellt har lagre kvalitet &n nyare hus. Att priset ar hogre for nyare hus
behdver dock inte enbart vara en aterspegling av de varderingar som rader pa
marknaden. Som bruksvardesprincipen faktiskt tillampas vid hyressattningen
tenderar &ldersfaktorn att f& ett starkare genomslag pd hyror och fastighets-
priser &an vad som skulle vara fallet vid marknadsbestamda hyror.

Systemet med bruksvardeshyror &r ocksd ett motiv for att inkludera den
variabel som anger andel lokaler av total vaningsyta. Som en foljd av att lokal-
hyrorna till skillnad frdn bostadshyrorna & marknadsbestamda, forvantas
priset vara hdgre ju hogre lokalandel, allt annat lika.

Bland egenskaper knutna till fastigheten ger slutligen byggnadsrétten
information som pa ett direkt satt paverkar fastighetens férvantade avkastning;
ju hégre byggnadsratt desto hogre ar den forvantade avkastningen och
darmed priset.

Bland de lagesegenskaper som ingér i modellerna har vi utéver den variabel
som anger ett FoB-omrades tillganglighet aven inkluderat en speciell (dummy-)
variabel for innerstaden, dar innerstaden definieras som Stockholm inom
tullarna. Ett viktigt skal for att inféra denna variabel sammanhanger med den
enkla funktionsform som tillampas. Denna innebar att den beroende variabeln
och, i tillampliga fall, de oberoende variablerna har logaritmerats for att de
estimerade koefficienterna skall kunna tolkas som enkla elasticiteter. Vi vet
dock a priori att &tminstone for Stockholms innerstad &r det helt orealistiskt att
anta att tillganglighetens markprispaverkan ar konstantelastisk. Genom att
dummyvariabeln inférs korrigerar vi for viss felskattning av tillganglighets-
parametern, namligen den Overskattning av parametern fér omraden utanfor
innerstaden som skulle bli féliden om innerstadens speciella prisbild inte
beaktades.
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De olika dummyvariablerna fér tunnelbane- och lokaltdgsstationer har in-
kluderats for att representera de lokala centrumbildningar som ofta byggs upp
kring dessa stationer. Specificeringen av stationer byggda under tre perioder -
fore 1960, 1960-1970 och 1970-1980 - implicerar &ven en inomregional
specificering, vilket maste beaktas vid tolkningen av resultaten.

De data som ligger till grund for analysen utgdrs av prisstatistik for i princip alla
kép av fastigheter, klassificerade som hyreshusenheter (som f.6. inbegriper
aven tomtmark, parkeringshus mm), i Stockholms lan under 1980-talet. Efter
att en del observationer uteslutits, framst p g a att det saknas vérden pa en
eller flera av de variabler som redovisats ovan, baseras analyserna i forsta
hand péa data for ett urval p& 3000 - 4000 hyreshusfastigheter.

Fastén data utgors av prisstatistik anvands som beroende variabel markvéarde
enligt fastighetstaxeringen, viket med nagra f& undantag avser 1981 &rs
taxeringsvarden. Skalet till denna mindre tillfredstallande specificering ar framst
att informationen om fastighetens egenskaper &r otillracklig for att vi (&tmin-
stone fér narvarande) skall kunna genomféra meningsfulla analyser med
fastighetens kdpeskilling som beroende variabel.

Delvis har vi kunnat komplettera analysen med skattning av en prisekvation
avseende kép av tomtmark. | denna prisekvation ger kdpeskilingen en direkt
representation av markpriset men skattningen baseras pa knappt ett hundratal
observationer, om an med relativt god spridning inom regionen.

4. Skattningsresultat

| nedanstéende tabell redovisas resultaten frén skattningar av tvd modeller, dar
i den ena modellen tillgangligheten och en innerstadsdummy far representera
omrédets lagesegenskaper, medan i den andra modellen &ven omradets nar-
het till tunnelbane- och lokaltgsstationer inkluderas. Den andra modellen
skattas pa ett farre antal observationer, eftersom inte alla omraden har definie-
rats m a p de senare egenskaperna.
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Estimerade regressionskoefficienter

Modell 1 Modell 2
Konstant -9.733 -13.982
Ar 0.017 0.014
Alder (elasticitet) -0.055 -0.092
Byggnadsrétt (elasticitet) 0.068 0.043
Andel lokaler (elasticitet) 0.040 0.036
Tillganglighet (elasticitet) 0.591 0.925
Innerstads-dummy 1.474 1.434
Tunnelbana 1960 - 0.064
Tunnelbana 1970 - 0.142
Tunnelbana 1980 - 0.212
Lokaltdg 1980 - 0
just. R2 0.725 0.746
Antal observationer 3749 3264

Det kan forst konstateras att nara tre figrdedelar av den totala markprisvaria-
tionen forklaras av de faktorer som ingér i modellerna, dér modell 2 har endast
marginellt hdgre statistisk forklaringskraft. Alla estimat har forvantat tecken
och det ar endast den variabel som representerar narhet till lokaltdgsstation
som inte &r signifikant, Gvriga estimat &r signifikanta pa 1-procentsnivan.

Den skattade parametern for tillganglighetsvariabeln indikerar att om tillgang-
ligheten for en viss lokalisering 6kar med 10 procent, 6kar markpriset med
knappt 6 procent enligt modell 1 och med knappt 10 procent enligt modell 2.
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Det finns en viss positiv samvariation mellan & ena sidan tillganglighets-
variabeln och innerstadsdummyn och & andra sidan de olika dummy-
variablerna for férekomst av tunnelbane- och Iokaltdgsstation. Denna
samvariation &r inte ovéantat starkast for aldre tunnelbanestationer och
lokalt&gsstationer, vilket delvis forklarar varfor estimaten for dessa dummy-
variabler varierar pa det satt som redovisas.

Skattningsresultatet fér den prisekvation som avser priset pa tomtmark kan
vara av intresse som en jamforelse. Denna modell innehaller endast tre
variabler, &r (férvarvsdatum), innerstads-dummyn samt variabeln fér omrédets
tilganglighet. | detta fall indikerar den skattade parametern att om tillgéng-
ligheten for en viss lokalisering 6kar med 10 procent 6kar markpriset med 12
procent (modellens forklaringsgrad 49 procent, 88 observationer).

Aven om det inte kan fastas s& stort avseende vid detta resultat, p g a det
begransade antalet observationer, kan vi sammanfatta: De modeller som
skattats ger en preliminar indikation, att markpriset paverkas av féréndringar i
omré&denas tillgénglighet med en elasticitet som ligger i intervallet 0.6 - 1.2.

5. Kalkylerade markvirdeseffekter av alternativa trafiksystem

Det kan forutsattas, och till viss del &ven visas, att tillganglighetsparametern
varierar mellan olika typer av hyreshusfastigheter. Vidare finns det naturligtvis
starka skal att anta att tillganglighetens betydelse fér markpriset varierar mellan
hyreshus, sméhus och industrifastigheter. Rakneexemplet innebér att vi gér en
kalkyl av de totala markpriseffekterna, pa alla typer av fastigheter, av vissa
trafikinvesteringar. Av detta skal kan det vara motiverat att forsiktigtvis basera
kalkylen p& estimatet enligt modell 1, dvs en elasticitet pa cirka 0.6.

| samband med en utredning om effekterna av en utbyggnad av kringfartsleder
"Effekter av kringfartsleder”, Regionplane- och Trafikkontoret, 1988, genom-
férdes omfattande analyser och kalkyler, med utnyttjande av modellsystemet
EMMA, for att bl a berékna hur alternativa trafiksystem forandrar omradenas
inomregionala tillganglighet.
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Tre alternativa trafiksystem analyserades m a p forandringar i omrédens
tilgénglighet: Referens, Ring och Tvar. Eftersom alternativet Referens ligger till
grund fér de béda andra begrénsar vi den fortsatta diskussionen till detta
alternativ.

Ett genomférande av Referens-alternativet skulle innebéra att - fér de
fastigheter som ingdr i vart urval, nota bene - det totala markvérdet i lanet ékar
med 10.5 %, frdn 2.7 mdr till knappt 3 mdr. Vad blir motsvarande totala
markvardesOkning i l&net, dvs vid en upprakning av markvardesokningen for
de fastigheter som ingdr i urvalet? (Urvalet motsvarar drygt 5 procent av det
totala taxerade markvardet i lanet &r 1981.)

L&t oss anta att de kalkylerade effekterna, summerade p& kommunniva ar
representativa for den totala markvardeseffekten i respektive kommun. | sa fall
skulle vi med en mycket grov kalkyl komma fram till en total markvérdesékning
pa knappt 8.2 mdr, i 1980/1981 &rs priser, vilket motsvarar en dkning pa cirka
17 %. Vi behdver inte dversétta detta belopp till 1989 &rs priser for att kunna
pastd att markvardeseffekterna enligt detta rakneexempel &r i samma
storleksordning som den kalkylerade totalkostnaden for detta investerings-
program, 19 mdr (1987/1988 &rs priser).

Rakneexemplet visar att markprisstegringen &tminstone teoretiskt kan ge
underlag for en méjlig finansieringsmetod, genom uttag av markavgifter. Det
skall dock &ter understrykas att rakneexemplet &r starkt férenklat och behéver
kompletteras med underlag frén skattningsresultat aven for andra typer av
fastigheter. Som ett memento bor det tillaggas att avgifter baserade pé&
markens vardestegring maste utga fran att séval trafikinvesteringens positiva
effekter som markavgiftens negativa effekter kapitaliseras i markpriset.
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TRAFIKAVGIFTER -
styrmedel for ett effektivare trafiksystem?

SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Frdgorna om investeringar i transportinfrastrukturen, finansiering av trafiksystemen
och styrning av trafiken hor ihop och bér 16sas i ett sammanhang.

Statliga bensinskatter, kilometerskatter, miljavgifter och fordonsskatter bér motsvara
kostnadsnivan pa landsbygden och dérmed ge korrekta styrsignaler for fjarrtrafiken.

Marginalkostnadsprissittning i storstadstrafiken #r 14mplig for att ta ut rorliga avgifter
motsvarande den forhojda kostnadsnivin gentemot landsbygdstrafiken.

Intdkter frin regional fordonsskatt, lagesavgift, exploateringsavgifter och regional
moms kan anvéndas for att finansiera forhdjda kostnader for utbyggnad av transport-
systemen (infrastrukturen) i storstdderna.

Alerféring av avgifter for trangselkostnader till trafikantkollektivet bor ske genom
utbyggnad av trafikleder, bittre kollektivtrafik och atgirder inom regionplaneringen.

Exempelvis bor dven bostadsbyggnadsprogrammet utnyttjas for att frimja ligre tring-
selkostnader i trafiken.

For dterforing av ev 6vriga delar av trafikavgifterna kan regionala fonder for miljo,
siikerhet och underhdll av trafiksystemen dvervigas.

Nya bostads- och arbetsomraden bér alltid planeras med garanterad framkomlighet
for kollektivtrafiken. Forhojda kostnader for kollektivtrafikforsorining och védgar
(infrastruktur) bor inriknas i exploateringskostnaderna for nya bostads- och arbets-
omréiden.

Foretag och anstillda med tjénstebil r okénsliga for trafikavgifter. Atgirder for
minskat bilresande bor inriktas mot dndrade regler for bilforman s att bilforaren fir
svara for en s4 stor del som mdjligt av marginalkostnaden vid privatresor.

Ett avgiftssystem bor avse hela titortsdelen i en storstad, inte bara innerstaden,
eftersom marginalkostnaderna varierar mer mellan tétort och landsbygd (5-6 ggr
hogre) dn mellan innerstad och titort (2-3 ggr hogre).

Marginalkostnaderna varierar mycket starkt mellan olika trafikmiljoer - upp till
hundra gnger for tringsel. Avgiftsuttaget bor dirfor differentieras si langt det 4r

praktiskt méjligt. Detta talar for nigon form av elektroniskt avgiftsupptagnings-
system.

Med hinsyn till 6nskemdlet att samordna trafikavgifterna inom hela storstadsregionen
bor avgiftssystemet administreras av kommunalférbund eller landsting.



1 BAKGRUND

Biltrafikens snabba utveckling medfor stora pafrestningar p& miljon. Trafiken 4r idag
den avgjort storsta killan till miljstorningar i manga regioner. Sérskilt titortsmiljoer
4r hart utsatta av luftfororeningar och lokalt hoga bullerniver utmed storre trafikleder
och hért trafikerade gator. Luftfororeningarna utgor ett lokalt hilsoproblem och bi-
drar ocks4 till regionala och globala miljoproblem som forsurning av mark och vatten
m m.

Den 6kande medvetenheten om och uppmiérksamheten kring trafikens miljoskade-
verkningar har accentuerat 6nskemadlet om atgarder for begrinsning av trafikens
hilso- och miljoeffekter. Manga olika typer av atgérder har provats for att begridnsa
biltrafiken i de frAn miljosynpunkt hardast belastade omradena. Biltrafiken har trots
detta okat kontinuerligt sedan borjan av 1980-talet. Det har mot bakgrund av detta
uppkommit ett behov av att anvinda ekonomiska styrmedel i storre tétorter, sisom
omrddesavgifter eller andra former av trafikavgifter, for att begrédnsa biltrafiken

En mélsittning bor vara att vdgtrafiken ocksd i tdtorterna ska betala sina samhills-
ekonomiska kostnader.

TRANSEK har genom Regionplane- och trafikkontoret (RTK) fatt i uppdrag att
sammanstilla nuvarande kunskap om trafikavgifter som styrmedel i trafiken, vilket
redovisas i foreliggande rapport.

Frégan om finansieringen av storstiddernas trafiksystem 4r bdde gammal och univer-
sell. Fragan har dock aktualiserats under det senaste decenniet i Sverige i takt med att
anspriken pd trafiksystemen har dkat, bl a som en foljd av vixande trafikvolymer,
realt 6kande kostnader samt en okad medvetenhet om trafikens externa effekter i form
av trafikolyckor, luftfororeningar och buller. Den sedvanliga finansieringen via kom-
munal (och i Stockholmsregionen landstingskommunal) skatt och statsbidrag har
dessutom - med nuvarande skattesatser och bidragsnivder - visat sig 1angt ifran till-
rdcklig for att mota dessa vixande ansprék.

En omstidndighet som formodligen ytterligare bidragit till storstddernas finansiella
problem med trafikinvesteringar &r den resursallokering till glesbygdsldn som har f6-
rekommit i den statliga bidragstilldelningen nir det giller vigbyggandet. S& svarar

t ex Stockholms lidn for ca en femtedel av landets befolkningspotential och for caen
fjiardedel av dess inkomster samtidigt som endast tio procent av védganslagen har
tillforts lanet under den senaste tiodrsperioden. Det ér naturligt att det under dessa
forh&llanden uppkommer problem med trafikforsorjningen i den regionen.



2 HUR BOR TRAFIKAVGIFTER ANVANDAS?

2.1  Diskussion om behovet att korrigera skillnaden mellan privata och
samhillsekonomiska marginalkostnader

Det enskilda fordonets kostnader i tétortstrafik pAverkas av 6vriga fordon i trafiken
via trafiktétheten. Ju fler fordon som samtidigt finns pA ett visst gatuavsnitt, desto
légre blir trafikens hastighet. Tids&tgingen och dirmed tidskostnaderna blir hogre
samtidigt som ocks4 fordonskostnaderna okar.

Exempel

Teoretiska berdkningar for trafik i stdder av Stockholms storlek visar tydligt pA hogtrafik-
problematiken. Vid en trafikvolym p4 50% av maximal kapacitet 4r restiden omkring 40%
ldngre 4n vid lAgtrafik. Vid ett flsde pA 98% av maxkapaciteten kan restiden vara 7 ginger
s4 14ng som vid l4gtrafik.

Varje tillkommande fordon i trafiken bidrar saledes till att genomsnittshastigheten och
effektiviteten i trafiksystemet sjunker. Studerar man den marginaleffekt som varje
extra fordon tillfogar Gvriga tillsammans blir effekten #n tydligare.

Exempel

Vid normaltrafik 4r tidsf6rlusten for 6vrig trafik obetydlig. Vid omkring 20 km/tim férorsa-

kar en extra bil dvrig trafik lika 14ng restidsékning som den egna resan tar. Vid 15 km/tim 4r
tiden omkring dubbelt sA 14ng och vid 8 km/tim hela tio gAnger s4 lang!!! Det innebir att en
bilresa pa 1 km, som tar 7,5 minuter, fSrorsakar den 6vriga trafiken en restidstkning med

1 tim 15 minuter.

Naturligtvis &r det inte bara fordons- och tidskostnader som utgor de samhilleliga
kostnaderna. Det man kanske oftast ténker p4, nér det giller trafikens negativa
effekter &r olyckor, avgaser och buller. Det 4r ocks4 viktigt att pApeka att dessa
kostnader kan drabba s4vil olika trafikantgrupper (bussresenirer, bilister, GCM-
trafikanter) som icke trafikanter (bullerstérda boende osv).

I och med att individen i det enskilda fordonet inte behover vidkinnas tringselkost-
nader och dvriga sociala effekter i samband med en resa, riskerar man att fi for myc-
ket trafik i stéderna, trafikvolymen qy i figur. Den samhillsekonomiska optimala

trafikvolymen dr q,. Trafikvolymen qq-q; medfor siledes samhélleliga kostnader som

dr hogre &n vad resoma virderas till. Den totala samhilleliga forlusten av gatornas
Gverutnyttjande representeras av den streckade ytan ABC. Med en avgift p,-p; kom-

mer MK,;y,, att okas, vilket resulterar i trafikvolymen q,. Avgiften ger i sin tur sam-
hillet intékter motsvarande ytan p,ADp.
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Olika transportmedel medfor olika effekter ifrdga om tringsel, buller, avgaser,
olycksrisker osv. I dagens lage ir dessa effekter externa kostnader bara till vissa delar.
Delvis ingir de i ett kostnadsansvar genom den avgift som (delar av) bensinskatten
och kilometerskatten utgdr. Dessa avgifter fungerar dock helt olika som korrigering
(internalisering) av externa kostnader i landsbygdstrafik och titortstrafik samt mellan
olika fordonskategorier. Trafikavgifter i titorter bor jimna ut sddana olikheter mellan
landsbygd och tétort.

2.2 Diskussion om hur de finansiella intidkterna bor anvindas for effektiv
resursallokering

Marginalkostnadsprissittning innebir att existerande transportinfrastruktur anvinds
optimalt samhtillsekonomiskt sett. Marginalkostnadsprincipen i praktisk tillimpning
giller dock med nigra visentliga reservationer. Det forutsétts namligen att aktorerna
pA transportmarknaden accepterar att prissittning och finansiering behandlas som tva
separata frigestillningar. Om prissdttning och finansiering av infrastrukturen
separeras kan det bl a innebidra

o dverforingar av kostnader fran en trafikgren till en annan (t ex att fordons-
skatterna for lastbilstrafiken kan hojas i syfte att finansiera isbrytningens fasta
kostnader),

o att man fir betala en kostnadspost tva ginger.

Effekten av att separera prissittning fran finansiering uppkommer redan idag genom
beskattningen av privatbilismen och genom charterskatten. Enligt nuvarande trafik-
politiska principer bor emellertid eventuella 6veruttag i forsta hand tas ut genom den
fasta delen av skatten. Bensinskattehojningar, dvs hojning av den rorliga skattedelen i
syfte att finansiera t ex dkade forsvarsutgifter strider ddrfor rent principiellt mot
grundtanken i 1988 4rs trafikpolitiska beslut. Rent teoretiskt &r det emellertid friga
om att viiga storningseffekter av betalningsskyldighet mot storningseffekter av péslag
av rorliga kostnader.

Ett annat problem giller marginalkostnadsprissattning av tringseleffekter samt hilso-
och miljoeffekter. Sannolikt &r en sidan prisséttning i dessa avseenden ldttare att
acceptera om man sérskiljer beskattningseffekten fran styreffekten. Det bor under-
strykas att det r den senare som ér grundliggande i de samhillsekonomiska resone-
mangen. Tanken bakom marginalkostnadsprissittning av gatutrafik i tétorter ar att det
berorda kollektivet sjilvt skall gynnas av denna prisséttningsprincip. Med berdrda
avses dA bade de som orsakar och de som fir bira de externa kostnaderna. Gatupris-
sittning med avseende pa de kostnader som avser trangseleffekter (i form av restid
och fordonskostnader) innebir dA att det ér de berorda trafikanterna som grupp som
gynnas.

Det traditionella samhillsekonomiska synsittet innebdr att man ser avgiftsfrdgan frin
hela kollektivets perspektiv och konstaterar om man kan visa p en potentiell forbtt-
ring (vilket innebir att en kompensation kan men inte behdver genomforas). I prakti-
ken blir det avsevirt mycket littare att motivera ett avgiftsuttag om en kompensation
till det berdrda kollektivet genomfors. Det innebdr att gatuprissattningsavgiften for

tringsel transfereras tillbaka till viigsektorn (eller kollektivtrafiken om detta dr effek-



tivare), dvs tillgodoriknas som en intéikt inom ramen for ett fullt kostnadsansvar.
Detta giller naturligtvis inte for de externa effekter och motsvarande avgifter som
avser Ovriga samhillet, t ex milj6- och hilsoeffekter.

De externa effekterna i trafiken kan ses som kostnader av tv4 slag, kostnader inom
trafiken resp utanfor trafiken. Avgifter som avser att korrigera de forra (t ex tringsel-
avgifter) bor tillgodoriknas trafikgrenarna inom ramen for fullt kostnadsansvar, vilket
innebér att de ur skattesynpunkt fyller samma funktion som t ex fordonsskatterna.

Avgifter for externa effekter i form av hilso- och miljopaverkan skall diremot inte
tillgodoriknas trafikgrenarna.

Avgifter for hilso- och miljopaverkan kan delvis beriknas (6verslagsmaissigt) utifrdn
ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Exempelvis har skadeverkningar av kviveoxid-
utslépp vérderats till 15 kr/kg NO, i den trafikpolitiska propositionen 1987/88:50.
Avgifter grundade pa denna virdering i syfte att uppnd dvergripande miljopolitiska
mdl, t ex en viss procentuell reduktion av NO,-utsldppen, skulle kunna tillforas en
“miljofond" for att finansiera erforderliga Atgiirder (t ex treglasfonster eller skogsplan-
tering). I detta fall bor avgifter for externa effekter upphora om effekterna forsvinner.

2.3 Diskussion om limplig fordelning av resurser mellan kollektivtrafik och
biltrafik.

Endast om det kan antas att genomsnittskostnaderna fér bil- respektive kollektivtrafik
dr konstanta med avseende pA trafikvolymen kan man utgd frdn genomsnittskostna-
derna i nuldget vid bedomning av de samhillsekonomiska effekterna av en forandring
av fardmedelsfordelningen. S4 dr emellertid inte fallet i storstdderna, varfor forind-
ringar méste analyseras fr4n fall till fall. Detta gors bést inom ramen for respektive
regions region- och trafikplanearbete.

Nedanstaende figur ger ett konkret exempel p4 hur kostnadsbilden kan se ut for per-
sontransporter i vara storstadsomriden. Kurvorna for kollektivtrafiken skall lisas av

fran hoger till vinster. I nuliget 4r kollektivtrafikandelen i Stockholm, Géteborg och
Malmo tillsammans ca 40%.
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Av kurvorna for genomsnittskostnaderna framgar att kostnadsgapet till formén for
bilresor &r stort for varje fordelning mellan bilresor och kollresor. Exempelvis dr
restiden i de flesta relationer dubbelt s 14ng for kollektivresor som for bilresor. Trots
detta #r det sannolikt fordelaktigt frin samhillsekonomisk synpunkt att rora sig at
vinster frAn nuléget. Det beror pi att kostnadskurvan for kollektivtrafiken &r fallande
vid 6kande transportvolym medan bilkostnadskurvan ir stigande med dkande bil-
trafikvolym.

Anledningen till att kostnadskurvan for kollektivtrafiken &r fallande dr framst att
utokad trafik ger upphov till resstandardforbittringar for de ursprungliga hogtrafik-
resendrerna. Dessa resstandardforbéttringar av okad kollektivtrafik kan uppkomma
genom

o mer finmaskigt linjenit, som medfor kortare gngavstind,
o genare linjedragning, vilket medfor framfor allt kortare restider,
o okad turtdthet med kortare vinte- och bytestider som foljd.

Medan kostnadskurvan for kollektivtrafik har en typisk form finns ingen generellt
giltig bilkostnadskurva. Forhallandena varierar alltfor mycket. I miljonstéder dr mar-
ginalkostnadskurvan mycket kraftigt stigande nir biltransportandelen 6verstiger 50%.
For mindre svenska tétorter dr det rimligt att anta att biltrafikens kostnader per for-
donskilometer i stort sett dr konstanta. Nir det giller stdder som Stockholm och
Goteborg kan diremot ett sddant antagande inte forsvaras. Under hogtrafiktid &r mer
eller mindre 14ngvariga bilkoer vanliga pé de flesta infartsleder och i city flyter trafi-
ken stundtals ganska trogt under dagen.

Om den frin samhillsekonomisk utgdngspunkt lampligaste fordelningen mellan bil-
trafik och kollektivtrafik skall uppnas krivs att varje enskilt beslut om en resa inne-
fattar hinsynstagande till alla de kostnader som ovriga samhillsmedlemmar tillfogas
genom resan. For att ett sAdant villkor skall vara uppfylit miste priserna pd olika
transporttjinster reflektera dessa kostnader p4 ett rimligt satt.



3 VILKA AR BILTRAFIKENS MARGINALKOSTNADER?

3.1 Marginalkostnader i titort

1 den trafikpolitiska propositionen redovisas oversiktligt uppgifter om de samhills-
ekonomiska marginalkostnaderna for landsbygd. I forarbetena till propositionen finns
berdkningar som gor det mojligt att bedoma skillnaderna mellan landsbygd, tdtort och
cityomraden. Redovisningen nedan utgr ett sammandrag av dessa berdkningar, som
tagits fram i TFB-projektet "Linstrafik och samhéllsekonomi®. Berikningarna utgér
frin "Kostnader och avgifter inom trafiksektorn" (DsK 1985:2). Denna grundades i
sin tur pa den Trafikpolitiska utredningen (SOU 1978:31). Berdkningama har i
samband med den trafikpolitiska propositionen uppdaterats vad avser tung trafik
(DsK 1987:11), trafikolyckor (prop 1987/88:50, bil 1.4) samt hilsa och miljo (DsK
1987:6). Hir har materialet sammanstillts och uppréknats till 1990 ars prisniv4.

Med marginalkostnader avses de kostnader som uppstdr till f6ljd av en liten 6kning
eller minskning av nigon verksamhet. De marginalkostnader som beriknats avser
sddana kostnadsposter som &r forknippade med utnyttjandet av trafiksektorns infra-
struktur. Dessa kostnader har delvis olika karaktir. Saledes beriknas dels de kost-
nader som uppstar som en direkt f6ljd av ett forandrat utnyttjande av infrastrukturen,
dels de kostnader for externa effekter som uppstdr till foljd av detta utnyttjande. Om
transportsektorns intressenter delas upp i infrastrukturproducenter, transportorer och
konsumenter kan kostnaderna i forsta hand sdgas genereras till f6ljd av transportorer-
nas kop av tjdnster frdn (de offentliga) infrastrukturproducenterna. I slutledet paver-
kar de externa effekterna direkt transportkonsumenterna men fven indirekt andra
individer och foretag utanfor transportsystemet.

De marginalkostnader som beriknas avser s k avgiftsrelevanta kostnader. I detta kost-
nadsbegrepp ingdr sidana kostnader som inte direkt belastar transportoren trots att
dennes verksamhet kan séigas ge upphov till kostnaderna. I samband med viigtrafik &r
ofta transportoren och den slutlige konsumenten av transporttjansten en och samma
individ. Man miste dérfor utreda hur stor del av samhiillets kostnader som transport-
koparen i utgdngslaget stdr for och pA s4 sitt identifiera en eventuell skillnad mellan
detta belopp och den totala marginalkostnaden, dvs en avgiftsrelevant kostnad -
annars uppstar dubbelridkning i de samhillsekonomiska kalkylerna.

En grundliggande forutsittning for berdkningarna &r en antagen fordndring av resan-
det med 20%. De kostnader som #ndras vid en sidan oOkning eller minskning av resan-
devolymen definierades av den Trafikpolitiska utredningen som marginalkostnader.
Storleken pa dessa beror givetvis p4 kapacitetsutnyttjandet i utgdngsliget. Kostnads-
dndringen behover sjilvfallet inte heller vara densamma vid en minskning av trafiken
som vid en okning, dvs merkostnaden skiljer sig ofta frin mindrekostnaden.

Marginalkostnadsberikningarna omfattar foljande kostnadsslag.

slitage pa infrastruktur
trafikbvervakning
tringsel

trafikolyckor

hiilso- och miljoeffekter
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Av dessa kostnadsslag kan endast tringsel ségas vara en i begreppets ordagranna
betydelse kortsiktig marginalkostnad. Foriindringar i resandeflddet som plverkar
reshastigheten for ovriga trafikanter kan siledes sdgas vara omedelbart uppkom-
mande. Aven kostnaderna for 6vriga typer av konsekvenser kan emellertid under
vissa forutsittningar definieras som kortsiktiga marginalkostnader. En 6kning med
20% av antalet resenérer pa vignitet kommer t ex att leda till att kostnaderna for
exempelvis sjukvard okar dven om det momentant finns ledig kapacitet inom akut-
sjukvarden. I det foljande antas vidare att kostnadsokningen star i direkt proportion
till den kostnad som finns sedan tidigare, dvs en marginalkostnad byggd p& genom-
snittskostnadsberdkningar tillimpas. Vidare antas att nigra mer betydande 6kningar
av buller eller barridreffekter inte uppstér till foljd av den angivna dkningen av resan-
det. Det iir sAledes friimst luftféroreningarna som beaktas vid bertikningen av hiilso-
och miljoeffekterna.

Berikningamna av de samhillsekonomiska marginalkostnaderna i underlaget till den
trafikpolitiska propositionen delas upp pé fordonstyperna personbil, litt lastbil, tung
lastbil, tung lastbil med sldp samt buss. I LOSE-projektet (ref 12) har dessa uppgifter
vidareutvecklats, men omfattar enbart marginalkostnaderna for personbil och buss.
Skilet till detta &r att redovisningen tagits fram for att illustrera effekterna av fird-
medelsomfordelningar mellan bil- och busstrafik. Berikningarna for buss bygger
emellertid i flera fall pA berdkningarna for lastbil. Berdkningsresultaten sammanfattas
i nedanstiende tabell, dir de samhillsekonomiska avgiftsrelevanta kostnaderna har
delats upp pa landsbygd (L) och titort (T). Uppgifterna avser 1990 &rs prisnivd.

Marginal- pb bensin pb bensin pb diesel stads- ovriga
kostn kat ej kat bussar bussar
ore/fkm L T Iy T L, T 1 T I T
Viighdllning 1 1 1 1 1 1 - 24 30 24
Trafikoverv. 1 1 1 1 1 1 - 1 1 1
Tréangsel 1 44 1 44 1 44 - 90 2 90
Olyckor 13 46 13 46 13 46 - 178 19836178
Hilsa och

miljo 2 6 9 35 3 35 s1lsdd 94819285 #ulil0
TOTALT 18 98 2500127 190 127 - 487 80 403

Kostnaderna bygger delvis p4 mycket forenklade antaganden, men illustrerar dnd
skillnaden mellan landsbygd och titort. Definitionen av titortsbegreppet skiljer sig en
del mellan olika redovisade faktorer. Differentieringen av olyckskostnader mellan
olika fordonsslag och mellan landsbygds- och titortsforhdllanden har vidare gjorts pd
mycket svaga grunder. Trots dessa svagheter tyder inda siffrorna pi att vésentliga
kostnadsskillnader foreligger mellan landsbygd och tétort. Mot denna bakgrund &r det
onskvirt att forskningsresurser avsitts for att férsoka klarligga de faktiska skillnader-
na s& att dessa kan beaktas vid differentiering av avgiftsuttag och som underlag for
olika typer av investerings- och driftbeslut inom och utom trafiksektorn.

Titortssiffrorna ovan avser, nir det giller hiilso- och miljéeffekter, genomsnitt for
orter med minst 10 000 invAnare och i 6vrigt som regel omriden som ér skyltade for
en maxhastighet av 50 km/tim.



I uppgifterna ovan ingdr inte energi-, buller- och stadsbyggnadseffekter. Det bor pa-
pekas att bullereffekter for endast cirka tio &r sedan beddmdes vara ett stérre miljs-
problem for gatutrafiken én bilavgaserna. Virderingarna av de externa effekterna
skiftar sdledes med tiden. Uppgifterna i den trafikpolitiska propositionen kan anses
spegla den for tillfillet rddande virderingen av miljo och sikerhet i samhillet.

1 den trafikpolitiska propositionen anges ocks4 malsittningar for rening av avgaser for
personbilar och bussar. P4 sikt vintas de skérpta kraven leda till en minskning av
kvéveoxidutsldppen med 60% foér personbilar och med 40% for dieselbussar. Dessa
nivéer beréknas uppnas for hela fordonsparken omkring 4r 2010.

3.2 Marginalkostnadsprissittning i Stockholmsregionen

Utgdende fran biltrafikens marginalkostnader enligt 1990 rs prisniv4 ovan bér av-
giftsuttaget for ej katalysatorrenade personbilar uppga till 25 6re/fkm p landsbygd
och 127 &re/fkm i titort for att motsvara marginalkostnadsprissittning. Om dessa be-
rakningar kombineras med de beddmningar som gjordes i landstingets sparvigsut-
redning f&s nedanstdende kostnader.

Marginalkostnad Landsbygd  Titort Stockholms innerstad
oOre/fkm Pb Buss Pb Buss Pb Buss
Vigunderh&ll 1 30 1 24 1 24
Trafikovervakning 1 1 1 1 1 1

Tringsel 1 2 44 90 145 350

Olyckor 13 19 46 178 68 266

Hilso- och miljoeffekter

pga avgaser 7/ 28 28 159 100 398
TOTALT 23 80 120 452 315 1039

Beridkningamna baseras pd 1990 4rs fordonssammansittning och fordelning av
trafikarbetet:

Personbilar bensin, kat bensin, ej kat diesel
Landsbygd 25% 71% 4%
Thétort 25% 71% 4%
Bussar stadsbussar lok/reg bussar interreg bussar
Landsbygd 0% 52% 48%
Tétort 58% 29% 13%

Marginalkostnaderna for Stor-Stockholm avseende miljé har riknats upp med ledning
av skillnaderna mellan titort och landsbygd samt uppgiften att miljovirdet ir ca 2,5
ganger hogre i Stor-Stockholm och ca 2 génger hogre i citykdmnor #n genomsnittligt
for titorter. (Siffrorna motiveras nirmare i bilaga 1). Faktorer for upprikning fran
maxtimtrafik till drstrafik har erhdllits frAin Regionplane- och trafikkontoret i Stock-
holm. Hinsyn har ocks# tagits till den bearbetning av olycksstatistiken som gjorts av
Regionplane- och trafikkontoret.
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Tringseleffekterna ir flera gdnger hogre i innerstaden #n i genomsnittliga titorter. P4
en gata med 15.000 fordon per dygn i city kan exempelvis tringseleffekten vara Sver
hundra ginger storre #n for en gata med 4.000 fordon/dygn i stadens ytteromraden.
Effekterna bor bedomas nidrmare av gatukontoret i Stockholm med ledning av niit-
verksanalyser.

Exempel

Berikningar avseende maxtimmen har gjorts med och utan biltullar i Stockholms kommuns
trafikplanearbete. Utan biltullar &r 1990 #r trafikarbetet 101.200 fkm med en medelhastighet
pA 19,7 km/tim. Med biltullar minskar trafikarbetet med 21 % till 80.300 fkm med en ge-
nomsnittshastighet pA 23,6 km/tim. Om man antar att ca 30 % av trafiken utgors av lastbilar
samt tjansteresor med bil fAr man en marginalkostnad for tréngsel pA omkring 350 6re/fkm
eller 8 gAnger hdgre 4n i titort.

Med hinsyn till erhallna resultat torde det vara rimligt att rdkna med en genomsnittlig
kostnadsnivé under dygnet som ligger omkring 3,5 gnger hogre dn i genomsnittliga
tatorter. (Siffrorna motiveras nidrmare i bilaga 2.)

Med dessa reservationer forefaller det inte helt orimligt att anvinda ovanstiende vér-
den som en utgdngspunkt for att skatta en undre gréns fér marginalkostnaden for bil-
trafiken i innerstaden. Man bor dirfor kunna utgd fran f6ljande marginalkostnader for
biltrafik.

o Landsbygd 23 ore/fordonskm
0 Tétort 120 ore/fordonskm
0 Stockholms innerstad 315 ore/fordonskm

En sirskild berdkning har gjorts av det totala avgiftsbehovet vid marginalkostnads-
prissittning for personbilstrafiken. Kalkylen avser Stockholmsregionen.

25% av trafikarbetet utanfor Stockholms kommun har antagits avse titortsforhéllan-
den. Marginalkostnaderna blir d& foljande.

o Stockholmsregionen

exkl Stockholms kommun 47 ore/fordonskm
o Stockholms ytterstad 120 6re/fordonskm
0 Stockholms innerstad 315 ore/fordonskm

Foljande tabell visar storleken pa avgiftsbehovet beriknat pa detta sitt (avrundade
virden).

Trafikarbete  Marginal-  Avgifts-

per ar kostnad uttag

Mfkm ore/fkm Mkr/ar
Fororter 6100 47-23) 1500
Ytterstad 4350 (120-23) 4200
Innerstad 900 (315-23) 2600

TOTALT 11350 8300
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Detta innebir sdledes att en 20-procentig 6kning av biltrafiken i Stockholms lén skul-
le fororsaka samhillsekonomiska kostnader for externa effekter pd 1,5-2 miljarder kr
per ar. En del av marginalkostnaderna for trafiken borde betalas med s#rskilda, regio-
nala biltrafikavgifter medan avgifter motsvarande landsbygdsférhillanden bor tas ut
P4 annat sitt (bensinskatter).

I nuvarande ldge synes dessutom avgiftsnivan p4 landsbygden vara nigot for 14g.
Avgiftsnivan &r i genomsnitt 14 6re per fordonskm medan marginalkostnaderna pa
landsbygden ovan beriknats till 23 6re per fordonskm. Denna skillnad motsvarar ca
1,5 miljarder kr per &r i Stockholms ldn.
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4 OLIKA MODELLER FOR TRAFIKAVGIFTER
4.1 Bilavgifter
Bilavgifter for tdtortsomréden kan utformas p4 olika sitt:

0 Tullavgifter, som innebdr att trafikanten betalar for att passera en viss punkt,
tex en ring av tullstationer runt det avgiftsbelagda omradet.

(o) Omradesavgifter, som innebir att trafikanten betalar for att fi kéra inom ett
visst omrade.

o Kilometeravgifter, som innebiir att det belopp trafikanten betalar dr proportio-
nellt mot korstrackan inom det avgiftsbelagda omrédet.

Ur principiell synpunkt ér det viktigt att avgiftsstrukturen dverensstimmer med kost-
nadsstrukturen. De ldngsiktiga marginalkostnaderna bor tidckas av korlangdsoberoen-
de avgifter som manadskostnader och &rskostnader. De kortsiktiga marginalkostna-
derna bor tickas av avgifter som s& 1&ngt mojligt dr proportionella mot bl a kérstric-
kan.

I foregdende kapitel har visats att biltrafikens kostnader till dominerande del utgérs av
kortsiktiga marginalkostnader som dessutom varierar kraftigt regionalt. Trafikavgif-
terna méste dérfor utformas s att de speglar denna kostnadsstruktur. De negativa
externa effekter som biltrafiken ger upphov till i tétorter utgor ett motiv for att ta ut
en biltrafikavgift. For landsbygdstrafiken medfor det nuvarande avgiftsuttaget en
ndgorlunda god 6verensstimmelse mellan pris och samhillsekonomisk marginal-
kostnad. En allmén hojning av bilskatten kan alltsd forsdmra situationen utanfor
titorterna och leda till en ineffektiv trafikfordelning pé landsbygden. I tédtorterna, dar
priset for bilanviindning ofta ligger under marginalkostnaden, kan ddremot en bi-
lavgift medfora ett bittre resursutnyttjande. Det dr darfor viktigt att systemet for uttag
av biltrafikavgifterna formdr sirskilja biltrafik inom och utanfor titortsomraden.

I stor utstriickning ir det rent praktiska synpunkter som avgor vilken utformning som
ar mojlig. I kapitel 6 belyses ett antal sddana aspekter.

4.2 Miljoavgift pd drivmedel - regionala drivmedelsavgifter

En miljoavgift utformad som en regional avgift p& drivmedel medfér en hojning av
bensinskatten och den sérskilda skatten pa dieselolja. Miljdavgiften anges d4 som en
sdrskild avgift oberoende av drivmedelspriset i dvrigt. Det betyder att miljdavgiften
inte pdverkas av fordndringar i energipriset. Avgiftsnivén skall istéllet s 14ngt mojligt
sittas i relation till olika drivmedels effekter pd hilsa och miljo. En regionalt differen-
tierad avgift skall diirvid fAnga upp skillnader mellan i forsta hand tétortsregioner och
landsbygd.

Redan idag forekommer miljoavgifter pd drivmedel. Slunda ir bensinskatten 20 ére
hogre for blyad bensin in for blyfri bensin. Vidareutvecklas tanken pd miljoavgifter
bor dock avgiften differentieras ytterligare, sd att s& 1angt mojligt verkliga incitament
till att anviinda mindre miljoskadliga drivmedel stimuleras.
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Forutom att regionala miljoavgifter (dvs bensin- och kilometeravgifter) ger utrymme
for okade trafikinvesteringar har en sdan avgift ocksa andra positiva konsekvenser
for samhillets resursutnyttjande. Hojningar av drivmedelsskatten #r - pd samma sitt
som omradesavgifter - en metod som bidrar till att minska luftfororeningarna. Ett
hogre drivmedelspris minskar ndmligen bilanvindningen. En hogre bensinskatt kan
sdledes anvindas for att dimpa den for nirvarande starka trafiktillvéixten. Hirigenom
f&r samhillet erforderlig respittid for att ta fram tekniska 16sningar for att minska och
pa sikt eliminera skadliga utsldpp fran bilmotorer. Justeringar av drivmedelsskatten
orsakar inte heller nigra visentligt kade uppbordskostnader.

Tillgdngligt utredningsmaterial (DsK 1985:2) visar att uttaget av rorliga trafikavgifter
(brénsleskatter) i stora stycken §verensstimmer med vigtrafikens samhéllsekono-
miska marginalkostnader i genomsnittliga landsbygdssituationer. Den osikerhet som
finns i detta sammanhang avser framfor allt storleken av de miljéstorningar som
trafiken fororsakar. Om de negativa effekterna av bilavgaser #r stora kan siledes
marginalkostnaden ha underskattats. Hojningar av drivmedelsskatten kan dirfor
motiveras ocks pd grundval av principen om marginalkostnadsprissittning.

De medel som genereras av hojda drivmedelsskatter kan i princip anvindas for inves-
teringar eller 16pande verksamhet i en midngd samhillssektorer. Atminstone tva skl
talar for att resurser bor stanna inom transportsektorn. For det forsta visar sddana
investeringar en god samhillsekonomisk lonsamhet. Man kan siledes forutsitta att
forbittringar av transportinfrastrukturen i storstadsregionemna ger tillbaka s stora
samhillsekonomiska vinster att de resurser som man avsitter betalar sig i ndgon form.
For det andra kan denna anviindning ocksa forstirka de positiva konsekvenserna for
miljon av hojda avgifter.

En fordel med bensinskatten ar de 1ga systemkostnaderna. Ett annat problem ér att
avgiften inte fir vara s& hog att hamstringsresor stimuleras. Den extra skatten bor
darfor inte dverstiga 0,50-1 kr/liter om sddana resor skall hallas p4 en rimlig niv.
Problemen med grinsoverskridande handel minskar om avgiften kan variera i olika
zoner.

Exempel

Man bor rakna med mojligheten att bensinstationer redan finns eller kommer att etableras
alldeles utanf6r omradet med (6rh6jd skatt. En extra skatt med 50 ére per liter innebr att
man jdnar 25 kr p att tanka full tank (50 liter) utanfér omradet. Detta innebir att det 16nar
sig att &ka drygt en mil enkel resa for att tanka Aven om man tar hansyn till den tid som
resan lar (f6rutsatt en marginalkostnad for bil p4 ca 7,50 kr/mil, ett tidsvérde p4 20 kr/tim
och en hastighet pA 60 km/tim).

4.3  Regionala fordonsavgifter

Motivet bakom regionala fordonsavgifter dr att fordon som brukas i storstadsregio-
nerna, ddr miljoproblemen #r mer pdtagliga 4n i minga andra delar av landet, borde
belastas med hogre avgifter dn Gvriga fordon. Avgiften skulle kunna differentieras,
tex med avseende p& fordonens emissioner, s& att miljviinliga fordon fér en ligre av-
gift. En sddan avgift skulle inte pAverka bilanviindningen direkt men skulle p4 sikt
kunna fA effekter sdviil pa bilinnehavet som pa bilparkens tekniska utveckling.
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Avgiften skulle t ex kunna tas ut som en arlig avgift i samband med bilskatten. Ett
problem med denna typ av avgift 4r att bilar som mestadels brukas i storstadsregio-
nerna kan vara registerade pd annat hali i landet.

4.4  Parkeringsavgifter

Parkeringsplatsskatt

Frén styrmedelssynpunkt dr den ldmpligaste formen for avgiftsbeldggning av fordons-
trafiken att ta ut avgifter p& den rorliga trafiken. Detta stdr i samklang med marginal-

kostnadsprincipen. Om man av politiska eller andra skil inte kan eller vill ta ut avgif-
ter pd den rorliga trafiken kan avgiftsbeldggning av stillastiende bilar ses som en nist
biista atgiird.

Sjélvfallet finns det skal att ha parkeringsavgifter som ett styrinstrument for att skapa
balans mellan tillgdng och efterfrgan p4 parkeringsplatser. Om skattebeliggning av
parkeringsplatser skall tillgodose detta syfte bor 4tgérden sdledes ha en tydlig styr-
effekt. S& tycks dock inte vara fallet. Denna friga har belysts ingdende av Storstads-
trafikkommittén, som har konstaterat att skatt pa parkeringsplatser ir ett foga verk-
ningsfullt medel for att 4stadkomma effektivisering av vigtrafiken.

Beskattning av fria P-platser

Tanken att utnyttja beskattning av fria parkeringsplatser som en finansierings- och
styrmedelskélla bottnar delvis i att det leder till orittvisor att enbart beskatta den del
av gatumarken som ligger i kommunernas 4go.

Beskattning av fria parkeringsplatser innebir skattebeldggning av alla de parkerings-
platser som ligger utanfor kommunens (landstingets, statens) rddighet. Det giller sa-
ledes foljande typer av parkeringsytor.

privat tomtmark (t ex villatomter!)

kvartersmark

glrdar

andra icke kommersiellt uppldtna uppstéllningsytor (t ex industrimark av typ
lastnings- och lossningsmark, uppfarter o d)

(o] ytor, dér illegal parkering féorekommer

(el el (=)

Idén torde kunna avfirdas som orealistisk. Det finns sm& mojligheter for samhillet
(kommunen) att kontrollera och ¢vervaka att en sddan avgift verkligen betalas sam-
tidigt som det inte heller finns ndgot incitament for fastighetsdgare, foretag eller en-
skilda tomtdgare att vare sig ta upp avgiften av nyttjaren eller leverera in avgiften till
samhillet. Varje markyta medfor naturligtvis en kostnad for markupplataren, men har
i utglngslaget bedomts biist kunna utnyttjas for (gratis) parkering. Det torde dessutom
finnas minga sitt att undgd skatten. Ett enkelt sétt kan vara att hdvda att ytan anvinds
som lager, for angoring, lastning/lossning av gods e d.



4.5  Trafikavgifter i skattesystemet

I borjan av 1980-talet gjorde 70-80% av bilpendlarna i Stockholm och Goteborg
avdrag for bilresan till arbetet. 50-70% av dessa avdrag motiverades av tidsvinst.
Sedan dess har kravet p tidsvinst och reglerna for avdrag p4 grund av att bilen
anvinds i tjénsten skérpts. De genomforda forindringarna har dock inte haft nigon
effekt pd andelen pendlare med bilavdrag. Antalet bilavdrag har t o m okat ndgot de
senaste 4ren.

De pendlare som kan gora bilavdrag har en marginalkostnad som &r nira noll for sin
bilresa till och fran arbetet. Avdragsreglerna skulle dirfor behdva fordndras sé att bil-
pendlare i titorter fir betala en storre andel av kostnaderna. De forslag som lagts av
utredningen for reformerad inkomstbeskattning (RINK) innebir att att enbart den del
av korstrdckan som Gverstiger 60 km per dag skall vara avdragsgill och att avdragsbe-
loppet per km skall sénkas. Dessa forslag skulle verksamt bidra till en béttre &verens-
stimmelse mellan bilistens kostnader och den samhillsekonomiska marginalkostna-
den for resan.

I Stockholms lén utgor de av arbetsgivarna tillhandahallna personbilarna drygt 10%
av samtliga bilar som hushdllen disponerar. Dessa bilar svarar fér 20% av antalet
bilresor i ldnet och for hela 30% av bilresorna med start eller mél i innerstaden.
Personer med tjdnstebil skattar for ett schablonbelopp som beriknas pa bilens pris.
Normalt innebir detta att arbetsgivaren ticker alla rorliga kostnader for bilanvénd-
ningen. Marginalkostnaden blir dirmed noll fér samtliga bilresor. Med de av RINK
foreslagna forandringarna av resavdragen och de foreslagna minskningarna av ersétt-
ningen nér privatbil anvinds i tjinsten kan det i framtiden bli en ytterligare okning av
andelen tjdnstebilar. Den av RINK foreslagna skérpningen av schablonbeskattningen
balanseras av de foreslagna marginalskatteséinkningarna.

Med nuvarande skatteregler skulle nya bilavgifter, skade bensinskatter och kade
parkeringsavgifter helt kunna téickas av arbetsgivarna for personer med tjanstebil. Den
privatekonomiska marginalkostnaden skulle dérmed #ven fortsittningsvis vara noll.
For att en bittre dverensstimmelse mellan kostnadsbérare och betalningsansvar skall
dstadkommas och antalet tjinstebilar begridnsas borde sledes reglerna for innehav av
tjdnstebil forandras utover RINK:s forslag.
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S EFFEKTER AV TRAFIKAVGIFTER

5.1 Effekter pa trafik och infrastruktur

En intressant frdga vid diskussion av trafikavgifter dr vilka effekter som uppstdr med
och utan &terforing av avgifterna till transportsektorn. I foregdende avsnitt redovisa-
des den principiella stdndpunkten att den del i trafikavgiften som motsvaras av tring-
selkostnader bor 4terforas till transportsektorn och utnyttjas for att pd bista sett 6ka
effektiviteten i transportsystemet.

Frigan om vad som hénder om avgifterna inte aterfors till transportsektorn ar liktydig
med att bedoma virdet av en 6verforing av resurser frin privata sektorn till offentliga
sektorn i allménhet. En diskussion om dessa fragor skulle emellertid bli for omfattan-
de att fora hir. I de samhillsekonomiska kalkylerna forutsitts dock att resurserna an-
vinds bittre inom transportsektorn dn genomsnittligt i samhéllet om nyttan Sverstiger
kostnaderna vid den valda kalkylridntan (5%).

Stockholms Lans Landsting har forsoksvis genomfort samhillsekonomiska kalkyler
for de olika alternativ till framtida trafiksystem som diskuteras i Kringfartsledsutred-
ningen. Resultaten utnyttjas hér for att diskutera virdet av att Aterfora trafikavgifterna
till transportsektorn.

I de samhillsekonomiska kalkylerna har kostnaderna och nyttan for fem olika alter-
nativ till framtida trafiksystem med tillhérande markanvindning, som skisserats i
regionplaneringen, preliminirt analyserats. De analyserade alternativen dr SPAR/
Mark, TVAR/Mark, AXEL/Trend, RING/Mark och TVAR+RING/Trend.

Referens Splré Tvir ;
_ Axel . t Ring thg Ring ;

Fordelarna med TVAR- och SPAR-alternativen bestAr av restidsvinster for bil- och
kollektivresendrer samt av milj6- och sikerhetsvinster till f6ljd av minskad bil- och
busstrafik. I RING-alternativet okar restiderna, sannolikt genom beriknade Sver-
belastningar p4 infartslederna. (Detta resultat ér ologiskt. Om markanvéndnings-
effekten av RING blir s stora att gkad tringsel uppstr i trafiksystemet torde inte den
forutsatta lokaliseringseffekten intriffa. Av detta skil redovisas inte detta alternativ i
tabellen nedan.) Restidsvinster for bilister och kollektivtrafikanter i forhdllande till
investeringarna i de olika alternativen framgar av f6ljande tabell.
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ALTERNATIV/Markanvindning Restidsvinst i minuter/resa per
miljard kr i investeringar
Bilresor Kollektivresor

REFERENS/Skiss (Jimforelsealternativ)

SPAR/Mark 0,35 0,57

TVAR/Mark 0,84 0,66

AXEL/Trend 0,93 -0,70

TVAR+RING/Trend 0,48 -0,05

Tabellen visar att alternativen har olika effekter for bilresenirer och kollektivtrafi-
kanter. Storsta effekten for bilresenérer har AXEL-alternativet som innebér satsning
pé en central vigforbindelse genom Stockholm. For kollektivtrafikanterna innebér
detta dock en forsamring. Storsta effekten for kollektivtrafikanter har TVAR-alterna-
tivet som innebir satsning pa en tvirled mellan norra och sédra Stockholm. Detta
alternativ ger ocks4 bittre mojligheter till tvirresor dven for kollektivtrafikanterna.
Samtidigt okar biltrafikarbetet, vilket medfor 6kade samhillsekonomiska kostnader i
form av védgunderhll, trafikolyckor och miljopaverkan.

Resultatet av analyserna visar att en kombination av utbyggnad av trafikleder och
kollektivtrafiken torde ge storst effekt pa tréingseln i storstaderna. Vidare kan konsta-
teras betrdffande behovet av utbyggnad av kringfartsleder att centrala trafikleder (i
tunnel) och tvérleder lingre ut i regionen kan ge vil s stora fordelar som utbyggnad
av fullsténdiga ringar runt regioncentrum.

Virdet av en aktiv regionplanering kan uppskattas genom jimforelse mellan markan-
vindningen enligt Trend och Skiss for REFERENS-alternativet. Genom anpassning
av bostéder och arbetsplatser till trafiksystemet uppkommer kad tillgénglighet till
arbetsplatser och olika former av service. Detta resulterar i nya malpunkter och mins-
kat behov av resor, vilket kan virderas i form av restidsvinster och minskat trafikar-
bete. Mycket av den samhiillsekonomiska vinsten kan uppnAs redan idag genom
anpassning till det befintliga trafiksystemet.

5.2 Effekter pa lokalisering och markvirden

Inledning

Trafikavgifters effekter pa lokalisering och markvirden beror pA hur avgifterna pa-
verkar tillgdngligheten, dvs mdjligheterna till kommunikation mellan intressanta
mdlpunkter. Har diskuteras endast trafikavgifters direkta pAverkan p4 bilresandet.
Indirekta effekter som kan uppkomma av att tringseln okar p4 kollektiva fardmedel
eller att intékter aterfors till kollektivtrafiken i standardhojande syfte tas inte upp.
Som exempel har valts att diskutera utifrdn en avgiftsniv4 pa 25 kr per dag.

Kommunikation &r forenat med kostnader i form av tidsAtgAng och avgifter eller
andra direkta kostnader. Eftersom ett inforande av trafikavgifter samtidigt medfor en
avgiftshdjning och en minskad restid kommer aktorer med olika tidsvirden att reagera
pa trafikavgifter pa olika sitt. For att diskutera trafikavgifters effekter pA lokalisering
och markvérden &r det andamalsenligt att utga frén tre olika huvudgrupper:
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o Hushdll. Tidsvirdet ligger normalt omkring 20-30 kr per person och timme.
Mélpunkter som arbetsplatser, butiker och rekreationsaktiviteter viger tungt.

o Detaljhandel och annan personlig service. Ligesfordelarna beror framfor allt
av dtkomligheten for hushall. Egna transportkostnader har ocksa betydelse.
Offentlig service kan delvis riknas hit.

o Ovrigt néringsliv. Ligesfordelarna beror dels av egna transportkostnader, dels
av tillgdngligheten for den egna arbetskraften. Ovrig offentlig verksamhet kan
rdknas hit.

Effekter pd hushillens lokalisering

Sett i ett hushallsperspektiv blir den direkta foljden av trafikavgifter att bilresor som
berdr innerstaden blir 25 kr dyrare per person och dag. Den 6kning av framkomlig-
heten som uppkommer med trafikavgifter utgor inte nigon stérre kompensation for
avgiften. Med normala restidsvirden krivs ca en timmes minskad restid for att avgift
och tidsvinst skall ta ut varandra. Den verkliga tidsvinsten kommer sannolikt att bli
négra enstaka minuter per resa.

Eftersom trafikavgiften tas ut for sdvél in- och utresor som resor inom innerstaden
finns det inga mojligheter for hushall i innerstaden att undgd avgift genom att indra
destination. Hush4ll utanfor innerstaden har ddremot sdana substitutionsmdjligheter.
Relativt sett minskar dérfor innerstadens lagesfordelar.

Som en f6ljd av detta kan efterfrdgan pa ldgenheter i innerstaden komma att minska.
Denna effekt kan naturligtvis delvis motverkas av de forbittringar av innerstadsmiljon
som vintas bli en foljd av den minskade trafiken.

Effekter pd detaljhandelns lokalisering

Inte heller for detaljhandeln kommer den 6kade framkomligheten att uppvdga nack-
delarna med trafikavgiften. Detaljhandeln dr mycket beroende av hushéllens trans-
portkostnader. Den relativa dtkomligheten for detaljhandeln i innerstaden bli sédmre,
vilket bor leda till minskat intresse for att lokalisera sig dir. I gengidld gynnas detalj-
handeln utanfor innerstaden. Aven i detta fall kan positiva miljoeffekter delvis mot-
verka dessa tillgénglighetseffekter.

Efterfragebortfallet blir sannolikt mindre for dagligvaruhandeln én for sidllankops-
handeln, sirskilt om trafikavgifterna ska gilla dven pa l6rdagar och sondagar. Detalj-
handelspriserna skulle teoretiskt sett kunna oka p& grund av minskad omsittning och
att fasta kostnader slds ut p4 firre sdlda enheter.

Effekter pd lokaliseringen av 6vrigt ndringsliv

Det ovriga néringslivet dr beroende av hushéllens transportkostnader frimst vad géller
atkomligheten for arbetskraften. Sett ur denna aspekt blir en innerstadslokalisering
mindre fordelaktig i en situation med trafikavgifter.
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Exempel

For att kompensera en anstilld, som vill 4ka bil till arbetet, fullt ut f6r bilavgiften pa ca 500
kr/man kostar det foretaget ca 1500 kr/man (med hinsyn till sociala kostnader och S0 %
marginalskatt). Den anstillde skulle kanske {6redra att Aka kollektivt om han fick disponera
dessa pengar for egen del. I praktiken skulle sannolikt en l4gre summa kunna kompensera
for trafikavgiften, men troligen blir det i de flesta fall ind4 mest gynnsamt for féretaget att
betala trafikavgiften for den anstidllde. Om man antar att 25 % av de anstillda vill &ka bil till
arbetet (utan att anvinda bil i tjinsten) blir den genomsnittliga, erforderliga kompensations-
kostnaden per anstilld 500 * 0.25 = 125 kr/man. Om en anstlld tar 20 m? lokalyta i ansprik
motsvarar detta en 6kad lokalhyra pa ca 70 kr/m2 och 4r.

Trafikavgiften kan i ménga fall medfora en 6kad effektivitet i foretagets transporter.
Den forbéttrade framkomligheten ger en inbesparad tid som &r viért mer 4n trafikav-
giften. Vid ett tidsvérde pa 150 kr/tim krdvs endast 10 minuters inbesparad tid per dag
och fordon for att ett system med trafikavgifter skall vara fordelaktigt. Om medelhas-
tigheten - berdknad for maxtimmen - 6kar frdn 20 till 24 km/tim krévs endast 20 km
korstricka for att denna tidsbesparing skall uppnés.

Effektivitetsvinsterna dr dock inte lika starkt forknippade med lokaliseringen till
innerstaden som nackdelarna ur rekryteringssynpunkt. Aven ménga foretag utanfor
innerstaden kommer att dra fordelar av den dkade transporteffektiviteten i inner-
staden.

Exempel

En anstilld i innerstaden befinner sig maximalt 8 timmar per dag i trafiken. Den forbittrade
framkomligheten vid trafikavgifter gor att han kan klara samma transportarbete pa 6,67
timmar. Tidsinbesparingen &r vird 200 kr per dag for foretaget (vid en timkostnad pa 150
kr). Personer som befinner sig i trafiken en mindre del av dagen har sannolikt higre
timkostnad, En uppskattning av den genomsnittliga storleksordningen p tidsvinstens virde
kan vara 175 kr per dag (200 kr - 25 kr). Det ricker siledes att 1 person pa 20 gér denna
effektivitetsvinst for att rekryteringsnackdelen ovan skall motverkas. Med h#nsyn till att
ocksa fdretag utanfdr innerstaden gdr effcktivitetsvinster krivs dock att betydligt fler gor
effektivitetsvinster for att den sammanlagda tillg4nglighetseffekten ska bli positiv.

Nettoeffekterna av trafikavgifter for 6vrigt ndringsliv 4r siledes beroende av hur bil-
transportintensivt ett foretag eller en verksamhet ér. De forvintade konsekvenserna
talar dock for en svag tendens till omflyttning av verksamheter mot mer biltransport-
intensiva s&dana.

Effekter pd markvérden

Hojda boendekostnader leder till en minskad betalningsvilja for bostaden. Trafik-
avgifterna kan i detta sammanhang betraktas som en kostnad som ar forknippad med
boendet i innerstaden. For bostdder med en fri marknadsprisbildning sdsom bostads-
rétter resulterar detta i minskade marknadspriser. Betalningsviljan for en ldgenhet
minskar med det belopp som krivs for att neutralisera effekten av bilavgifter. Maxi-
malt kan den minskade betalningsviljan uppga till det belopp som krévs for att under
en foljd av &r betala dessa avgifter, dvs nuvirdet av trafikavgifterna under perioden.
Nir det giller hyresritter tar sig den minskade betalningsviljan inte samma direkta
uttryck i en marknadsprisbildning (dven om priserna pa den svarta marknaden kom-
mer att minska) utan istéllet kan kon till dessa ldgenheter vintas minska nagot.
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Exempel

Eut hushall som anvinder en bil dagligen drabbas av en avgift pA ca 500 kr per manad eller
ca 5500 kr per 4r. Det motsvarar ett nuviirde pa ca 75 000 kr vid en realrénta pA 4 % och 20
ars kalkylpcriod. Dctta 4r storlcksordningen pA den maximala minskningen av ett hushalls
betalningsvilja for en ldgenhet i innerstaden. Den verkliga effekten pA marknadspriset skulle
dock bli betydligt mycket mindre.

For detaljhandeln innebir ligre omsittning minskad vinst, dvs avkastningen pa
innerstadslédget minskar. Minskad avkastning medfor i sin tur minskad betalningsvilja
for att hyra eller @ga lokaler. Liksom f6r bostidder leder detta till ligre marknadspriser
for butikslokaler.

For att kunna avgora om nettoeffekten for dvriga kommersiella lokaler blir en 6kad
eller minskad efterfrigan miste speciella berdkningar gbras. Det gr d4rfor inte att
direkt uttala sig om marknadseffekterna for sAdana lokaler.

Eftersom fordelningen av mark p4 bostads- och 6vriga indama4l ir reglerad i planer
kommer markvirdesutvecklingen inte att leda till samma jamviktspris for bostads-
mark och annan mark. Ovriga verksamheter kan drfér inte kopa ut bostider genom
att bjuda dver hushallen.

Ndr innerstadshushillens betalningsvilja minskar blir mdjligheterna att ta ut hogre
hyror sdmre. P4 en reglerad marknad som hyresmarknaden borde detta teoretiskt inte
spela ndgon roll for avkastningen pd en fastighet. Férvintningar om framtida avregle-
ringar eller forindringar (t ex genom ombildning av hyresritter till bostadsritter) kan
emellertid gora markvirdet kénsligt f6r den minskade betalningsviljan. Totalt sett
torde den minskade betalningsviljan leda till sémre avkastning pa bostadsfastigheter
och didrmed till minskat virde pd mark som avsatts for bostadsbebyggelse.

Nir det giller butikslokaler och lokaler for 6vrig verksamhet finns inte samma regle-
ring. Markvirdesutvecklingen for icke bostadsmark blir dérfor i princip beroende av
efterfrigeutvecklingen for bada dessa kategorier gemensamt. Eftersom det inte &r
mojligt att pa kvalitativa grunder bedoma efterfrdgeutvecklingen for dessa kategorier
totalt sett kan man inte heller avgoéra om marknadsvirdena okar eller minskar.

Vid sidan av trafikavgifter diskuteras ocksi markavgifter. Potentialen for dessa &r
naturligtvis beroende av markvirdena, vilka kan paverkas av trafikavgifterna. Om
trafikavgifter inférs kommer sannolikt markvérdena, 4tminstone for bostadsmark, att
minska i innerstaden, vilket bor leda till ldgre markavgifter.

5.3  Fordelningspolitiska effekter

Vem betalar till slut?

Trafikavgifterna drabbar sdvil hushdll som privat och offentlig verksamhet. Hus-
hallen har inga mojligheter att §verviltra kostnaderna p4 ndgon annan och drabbas
dérmed fullt ut. Nir det giiller privata och offentliga verksamheter kan dessa via
prishdjningar lata kostnaderna sl igenom pa priserna pa varor och tjinster, vilket
innebdr en viss Gverviltring p konsumenterna, dvs frimst hushallen.
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Exempel

Eut féretag tvingas kompensera sina anstillda genom att betala trafikavgiften p4 500 kr/man.
Lonekostnaden 4r 25.000 kr/mAn inklusive sociala kostnader. Lénekostnaderna utgdr 70 %
av foretagets kostnader. Trafikavgifterna innebir d4 en 6kning av kostnaderna med 1,4
procent. Detta 4r vad som maximalt kan §verviltras pA konsumentledet. Detta exempel kan
ses som storleksordningen pa en 6vre grins f6r prisbkningar till foljd av trafikavgifter. Alla
foretagets anstillda behtver kanske inte kompenseras och foretagets hela produktion 4r
kanske inte lokaliserad till innerstaden.

Som framgatt tidigare kan man emellertid rikna med att virdet av framkomlighets-
Okningen Overstiger trafikavgiften for vissa verksamheter. Detta bor - teoretiskt sett -
sld igenom i ldgre priser pa dessa varor och tjénster.

Med hinsyn dels till att 6verviltringseffekterna gar 4t olika hall nir det giller olika
verksambheter, dels till att en trafikavgift p4 25 kr per fordon och dag &r mycket
marginell i férhallande till ett foretags verksamhet kan 6verviltringseffekterna totalt
sett bedomas vara av mycket liten betydelse.

Ar det rika eller fattiga som drabbas?

I den resvaneundersokning som genomfordes i Stockholms 14n under &ren 1986-87
(RVU 86/87) finns uppgifter om inkomsterna hos trafikanterna i linet.

Enligt undersokningen var medelrsinkomsten for samtliga trafikanter i lanet under
en genomsnittlig dag ca 94 000 kr. Om vi sitter denna inkomst till index 100 erhélls
foljande tabell ver inkomster for trafikanter i Stockholms l4n.

bilister ovriga alla

fardsitt fardsatt
till innerstaden 149 94 110
utanfor innerstaden 132 a3 95
alla resmal 135 85 100

Generellt har de som reser till innerstaden betydligt hogre inkomster &n de som reser
utanfor. Av tabellen framgdr att bilister har betydligt hégre inkomster én 6vriga trafi-
kanter. Skillnaden &r sirskilt stor vid resor till innerstaden, dir bilisterna har néra
60% hogre inkomster 4n de som reser med dvriga firdsitt och 49% hogre inkomster
dn samtliga resendrer i ldnet.

Effekter p4 resandet i olika inkomstgrupper

I detta avsnitt behandlas bilavgifters effekter p4 olika inkomstgrupper vid resor till

arbetet. Uppgifter om olika gruppers priskénsligheter vid andra resdrenden saknas for
nirvarande.

Om bilavgifter pd 25 kr infors under hela dagen beriiknas arbetsresorna med bil
minska med 17%. Vi har da forutsatt att avgiften inte 4r avdragsgill vid sjdlvdek-
larationen men att personer som disponerar tjinstebil inte alls pAverkas av avgiften
(dvs foretaget antas betala avgiften).
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Uppgifter om priskinsligheter i olika grupper har hiamtats frén analyser av RVU
86/87. Priskinsligheterna har beriknats for 1dg-, medel- och hoginkomsttagare.
Inkomstklasserna ir definierade si att lika manga av ldnets forvirvsarbetande tillhtr
respektive klass (oavsett fardmedel). Uppgifterna géller individinkomster. Under-
sokningen visar att priskénsligheten i hoginkomstgruppen ar ca 20% légre 4n i
laginkomstgruppen. Skillnaden mellan 14g- och medelinkomstgrupperna ir liten.

Inkomstklasserna gillde samtliga forvédrvsarbetande i lanet. Som visats ovan har de
som &ker bil till innerstaden vésentligt hogre inkomster @n den genomsnittliga
arbetspendlaren. Figuren nedan visar hur de som kor bil till arbetet i innerstaden
fordelar sig pd de tre inkomstgrupperna:

procent
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Av figuren framgér att hoginkomsttagarna dr kraftigt overrepresenterade vid bilresor
till innerstaden. Hoginkomsttagarna 4r sdledes fler men har i gengéld en légre pris-
kinslighet. Personer med tjénstebil 4r dessutom dverrepresenterade bland hogin-
komsttagarna. Det forindrade firdmedelsvalet har beriknats med beteendemodeller
som nyligen utvecklats inom RVU-projektet. Resandet pAverkas inte bara av de
priskinsligheter som redovisats ovan utan dven av vilka alternativ som finns till-
gingliga for trafikanten, i vilken utstrickning bilen anvinds i tjdnsten osv. Den
utforda berdkningen tar hansyn till alla dessa faktorer.

Den procentuella minskningen blir visserligen storst i liginkomstgruppen och minst i
hoginkomstgruppen, men om man éven tar hinsyn till hur manga bilférare som ingér
i respektive klass erhalls nedanstdende figur, som visar hur de som byter fardmedel
fordelar sig pd inkomstklasser:

E — 7
-— 7
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Av figuren framgdr att 45% av de som slutar &ka bil kommer frin hoginkomst-
gruppen. Endast 20% kommer frin ldginkomstgruppen. Frdelningspolitiskt slar
biltullarna naturligtvis hdrdare mot de som har ligre inkomster (precis som andra
avgifter). For resor till innerstaden uppvigs detta antalsmissigt mer 4n vil av att
hdginkomsttagarna 4r s méinga fler.

Kvinnorna fordelar sig betydligt jimnare p4 inkomstklasserna #n ménnen. Nistan
hélften av de som kér bil till innerstaden &r mén i héginkomstgruppen och endast 7%
4r mén i ldginkomstgruppen. Motsvarande siffror for kvinnoma ir 9 respektive 10%.

Kvinnorna ér visserligen priskénsligare 4n ménnen, men 70% av bilpendlamna till
innerstaden 4r mén. Bland de som byter firdmedel dominerar méinnen dirfor
antalsméssigt.

Effekter for olika grupper

Trafikavgifters effekter for olika grupper kan #ven illustreras med resultaten frn den
styrmedelsutredning som landstingets trafikkontor och Stockholms kommun genom-
forde 1979 ("Trafikpolitiska &tgérder for bittre innerstadsmiljé", Trafikkontoret rap-
porterar 1/79). Inom utredningen studerades bl a hur ett paket av ytterligare parke-
ringsrestriktioner samt en biltull p4 10 kr (1976 &rs prisniv4) mellan k1 7 och 18 p-
verkade nettot for olika grupper:

Foréndrat netto for olika grupper vid biltull 10 kr kl 07-18 samt parkerings-
restriktioner. Alla belopp i Mkr/&r i 1976 &rs prisnivA.

Privatbilister arbete

stannare -92

bytare -14
Privatbilister ovriga resor

stannare -47

bytare -15
Tjdnste -58
Taxi +13
Distribution* + 5
Kollektivtrafikanter + 5

Stat, kommun, landsting, kollektiv-
trafikforetag +200

TOTALT A -1

* = endast vinst p g a hastighetsokning, ej av férenklad angoring

** = beriiknat pd ej avrundade viirden
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Av tabellen framgdr att privatbilister som fortsitter att dka bil far den storsta kost-
nadsokningen som grupp betraktat. Detta ér en onskad effekt for att dstadkomma
bttre verensstimmelse mellan den privatekonomiska och den samhillsekonomiska
marginalkostnaden. De totala forlusterna (i form av dkad restid) for de bilister som
overgdr till att &ka kollektivt dr betydligt mindre. Aven tjénsteresenirerna far storre
kostnader (for bilavgifter) dn kalkylerade tidsvinster.

Taxi gjorde vinster eftersom de fick tidsvinster men forutsattes slippa betala avgifter.
Distributionstrafiken forutsattes betala avgift men fick trots detta vinster totalt sett pd
grund av den 6kade framkomligheten. Till detta skall liggas vinsten av forbéttrade
mojligheter till lastning och lossning nér trafiken minskar. Dessa vinster ingick inte i
kalkylen.

I paketet ingick begrinsade forbittringar av kollektivtrafiken for att gora det mojligt
att ta hand om de nya trafikanterna. Dessa &tgérder innebar samtidigt forbéttringar for
de tidigare kollektivtrafikanterna, vilka dérfor gjorde vinster. Denna grupp har i
genomsnitt ldgre inkomster &n bilisterna.

For stat, kommun och landsting uppstod ett betydande dverskott p& grund av de nya
avgifterna. Anvindningen av detta 6verskott avgdr naturligtvis nettot for de dvriga
grupperna. Om 6verskottet anviinds inom trafiksektorn kan naturligtvis nettot for
samtliga trafikantgrupper paverkas patagligt i positiv riktning.

Det sammanlagda nettot var nira noll nér hinsyn inte togs till miljoeffekterna. De
minskade miljostoringarna skulle ge positiva effekter for boende och verksamma i
innerstaden.

De redovisade berikningarna 4r gamla och de absolutvirden som erholls ér inaktuella.
Berikningarna bor dock dnd3 ge en god bild av fordelningen av effekterna pé olika
grupper. Sedan utredningen gjordes har biltrafiken till Stockholms innerstad tkat
kraftigt. Detta innebir att tringseleffekterna ér storre idag. Kvarvarande privatbilister
far dirmed storre framkomlighetsvinster och mindre totala forluster. Yrkestrafiken far
idag betydligt storre vinster nar framkomligheten okar. '
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6 HUR BOR TRAFIKAVGIFTER ADMINISTRERAS?
6.1 Diskussion om limplig huvudman for trafikavgifterma

1 kapitel 3 diskuterades biltrafikens marginalkostnader. Vi kuncle dér se att kostnaden
per fordonskm i Stockholms innerstad sannolikt ligger omkring; dubbelt s& hogt som i
genomsnittliga titorter i landet. Marginalkostnaden i titorter r i sin tur hela 5 ginger
storre dn pd landsbygden. Med utgingspunkt frén detta ir det sledes viktigast att
sdrskilja titorts- och landsbygdsforhallanden frén varandra. Dettta borde ocksa foljas
upp i avgiftskonstruktionen och administrationen av systernet. IFOr att ytterligare for-
tydliga detta redovisas nedan variationerna i tringselkostnaderma mellan olika delar

av gatunitet. Berdkningamna gjordes som underlag till det trafikipolitiska beslutet 1988
och redovisas i DsK 1987:11.

Med marginalkostnad for tringsel avses de tids- och fordonskostnadsforandringar
som en bilist &samkar andra trafikanter nir hon eller han utnyttjar vig- eller gatu-
systemet. S&dana kostnader varierar med rddande vig- och trafikférhillanden och
med fordonstyp. Det bor noteras att kostnaderna ér interna for bilistkollektivet som
grupp dven om tringseleffekterna dr externa ur den enskilde trafikantens synvinkel.

De kostnader som hir avses ir dels de forandringar i tidsitging som ett tillkommande
fordon fororsakar dvriga fordon, dels motsvarande fordndringar i fordonskostnad,
framfor allt dd avseende briinsledtgangen. Vad betriffar fordonskostnaden ir att
mirka att denna sjunker nir genomsnittshastigheten minskar, dtminstone ner till en
viss grdns. Kostnaden stiger emellertid till f6ljd av de retardationer och accelerationer
som &r forenade med omkorningar, vilka i sin tur blir mer frekventa ju storre
fordonsflodet r.

I tétortsforhdllanden paverkas berikningarna, férutom av ovan uppriiknade paramet-
rar, ocksd av i vilken utstriickning som trafiken stors av ljusreglerade korsningar, ut-
farter frdn tomter osv. Dessutom kommer fordonskostnaden inte lingre att falla utan i
stdllet stiga, raknat per fordonskm, nir genomsnittshastigheten sjunker under 45
km/tim. Nedanstdende tabell visar utfallet av berikningar genomférda under olika
forutsittningar, men med en gemensam tidsvirdering, Stomingsgraderna 1-3 repre-
senterar ostorda forhéllanden (1), viss storning (2) och standig storning (3).

Trédngselkostnader under olika forutsittningar, 6re/fordonskm (1985 ars trafik, 1990
ars prisniva)

Fordonsflode Stérningsgrad
fordon/dygn 1 2 3
Personbil 4000 5 11 28
8000 20 48 70
15000 4] 138 576
25000 32 83 302
Buss 4000 12 28 54
8000 50 119 174
15000 101 346 1441

25000 83 206 157
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Enligt ovanstiende beritkningsexempel varierar siledes tringselkostnaderna for en
personbil mellan 5 6re och uppemot 6 kr per fordonskm, medan trédngselkostnaderna
for en buss varierar mellan 12 6re och drygt 14 kr per fordonskm. P4 en gata med
15000 fordon per dygn i city kan siledes tringseleffekten vara 6ver hundra ginger
storre dn for en gata med 4000 fordon/dygn i stadens ytteromraden. Variationerna dr
foljaktligen mycket storre i tétort &n pd landsbygden. Den absoluta kostnadsnivan
ligger ocksa betydligt hogre i titort. De redovisade exemplen kan sdgas relativt vil
representera forhallandena p& huvudvignitet i medelstora och storre svenska stider. I
storstdderna kan pa vissa gatudelar tringselkostnaderna bli &nnu hogre.

Motsvarande variationer mellan olika typfall forekommer dven betrdffande végsli-
tage, olyckor och hilso- och miljépaverkan. Variationerna beror framst pé tjanstevikt,
antal axlar och avgasemission for olika fordonstyper, vigmiljé (landsbygd, tétort),
vigtyp (vdgbredd, hastighetsbegransning) samt pé fordonsflodet.

De stora variationerna mellan titort och landsbygd talar dels for att prisdifferentie-
ringen borde drivas s 1angt det dr praktiskt mojligt, dels att trafikavgifterna bér om-
fatta hela titortsomrédet, dvs i Stockholmsregionen hela Stor-Stockholm. Detta talar
for att det ovan redovisade elektroniska systemet med avldsning av tid och plats &r
mest dgnat att uppnd syftet att 4stadkomma en prissittning som s niara som mojligt dr
anpassad till den reella marginalkostnaden. Samtidigt bor gemensamma principer for
systemet gilla i hela storstadsomrddet. Detta talar i sin tur for att ett kommunalfor-
bund omfattande hela storstadens centrala tdtortsomride bést borde vara dgnad att
administrera systemet. En sddan 16sning borde sérskilt passa i Goteborg. I Stockholm
och Malmo skulle systemet alternativt kunna administreras av landstinget.

6.2 System for avgiftsupptagning

De system for avgiftsupptagning som kan anviindas ér i realiteten styrande for hur
bilavgiftssystem kan utformas. De viktigaste idag tillgingliga systemen for avgifts-
upptagning ar

kontant betalning till personal i kontrollstation,
kontant betalning i myntinkast vid kontrollstationen,
betalkort i kortldsare vid kontrollstationen,
elektroniska system for avgiftsupptagning,
periodkort (tex dags-, m&nads- eller drskort).

© © © 0 O

Kontant betalning och betalning via kortldsare forutsitter fysiska arrangemang vid
kontrollstationen, vilka tar plats. De forutsitter dessutom att fordonen stoppas, vilket
minskar kapaciteten och stéller krav pd stora ytor vid kontrollstationen. Dessa
betalformer dr dirfor bara mojliga dir tillrickliga ytor finns tillgdngliga. I allménhet
ar de svdra att anvinda i en titbebyggd stadsmiljo.

Elektroniska system forutsitter att bilen dr forsedd med en utrustning som kommuni-
cerar med antenner vid kontrollpunkter lings viigen. Den enklaste modellen innebér
att bilen iir forsedd med en bricka som enbart innehéller ett unikt identitetsnummer.
Niir bilen passerar kontrollpunkten registreras passagen och bilisten debiteras i efter-
hand. Utrustning av denna typ med tillriickliga prestanda finns idag kommersiellt
tillgéinglig frén flera olika leverantorer.
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Mer komplicerade elektroniska system innebir att brickan i bilen kan programmeras
for ett visst belopp (t ex genom att ett s k "smart card" i kreditkortsformat sticks in i
en fast kommunikationsdel i bilen). Nér bilen passerar kontrollpunkterna riknas ett
visst belopp av frén brickan. Systemet férutstter ddrmed inte nigot debiteringssys-
tem utanfor fordonet. De system av denna typ som idag finns kommersiellt tillging-
liga har inte tillrickliga prestanda. Utvecklingsarbete pAgar dock och inom ett fAtal &r
bor béttre system finnas tillgéngliga.

System med periodkort innebir att bilen skall vara férsedd med en biljett i rutan.
Biljettens giltighet kan kontrolleras visuellt vid passage av kontrollstation, genom
videofilmning av bilnummer eller genom visuell kontroll inom det avgiftsbelagda
omradet.

De tillgéngliga systemen gor det mojligt att infora bade tullavgifter och omrades-
avgifter. Omradesavgifterna forutsitter d4 antingen ett elektroniskt system med ett
antal kontroll snitt inom det avgiftsbelagda omradet eller ett system med periodkort
som kontrolleras inom omradet.

Kilometeravgifter inom ett avgrinsat titortsomrade skulle forutsitta att samtliga
fordon i systemet var utrustade med sirskild registreringsutrustning. Med dagens
tillgéngliga teknik skulle detta kunna innebéra att fordonen var utrustade med den
ovan nidmnda typen av elektroniska brickor och att ett stort antal kontrollpunkter
anlades inom det avgiftsbelagda omrédet. Elegantare system - som idag inte finns
kommersiellt tillgéngliga - skulle innebira att sindare vid vigkanten aktiverade en
avldsningsutrustning i bilen som direkt mitte korstrickan inom omradet. System som
forutsitter att samtliga fordon har sirskild utrustning méste i realiteten inforas pA
nationell niva for att vara praktiskt mojliga. System for kilometeravgifter ter sig dr-
for idag bAde mycket dyrbara och oméjliga att genomfora i enstaka titorter.

Den snabba tekniska utvecklingen p elektronikomradet gor att de tekniska restrik-
tionerna for avgiftsupptagningen kommer att vara betydligt mindre i framtiden.

Sillanbilister

S ldnge system for bilavgifter inte infors nationellt mste varje praktiskt system
kunna hantera bilister som kor bil sa sillan att de inte skaffar elektroniska brickor
eller mdnadskort. Berikningar for Stockhiolm visar att ca 10% av bilisterna inte kan
forvintas skaffa elektroniska brickor vid ett system med dagavgifter dven om
brickorna innebir en betydande rabatt. I system med minadskort beriknas andelen
kunna uppga till 20-25%. 1 ett fullstindigt elektroniskt system kan dessa bilister
videofilmas och debiteras i efterhand. I ett blandat elektroniskt och manuellt system
kan de betala kontant vid kontrollpunkterna. I system med periodkort kan de képa
dagsbiljetter i t ex automater.

Differentiering

Ur principiell synpunkt dr det dnskviirt att avgifterna s 1dngt méjligt 4r proportionella
mot den samhiillsekonomiska marginalkostnaden. Detta innebir att de bér variera
med korstriicka, typ av fordon, tid pd dagen och veckodag. For att énnu biittre spegla
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marginalkostnaderna kan avgifterna dven tinkas variera kontinuerligt med graden av
tringsel.

Mot denna principiella synpunkt skall stéllas krav p& enkelhet, majligheter till kont-
roll av efterlevnad och andra systemtekniska synpunkter.

I tullsystem kan avgifterna differentieras efter tid, veckodag och typ av fordon. Dére-
mot kan de inte differentieras efter korstrackan inom omrédet.

Omradesavgiftssystem med periodkort innebér normalt att manadskort erbjuds. I och
med detta bortfaller mojligheten till differentiering efter tid och dag. Daremot kan de
differentieras efter fordonsslag.

Omrédesavgiftssystem med dagens elektronik innebir att en tullring kompletteras
med ett antal kontrollsnitt inom omréddet. Vid ett begrinsat antal sddana kontrollsnitt
uppstédr problem for de trafikanter som rdkar ha ett stort antal transporter Gver ett snitt
om avgiften tas ut per passage. Denna typ av system bor darfor utformas med en dag-
avgift. Avgiften kan ddremot utan problem differentieras med avseende pé veckodag.

Med dagens teknik ar det svart att automatiskt detektera olika fordonstyper med
tillracklig sikerhet. Det ar ddrfor svart att differentiera avgifterna med avseende pa
fordonstyp i elektroniska system.

Styreffekten av bilavgifter blir storre om avgiften tas ut per dag eller passage dn om
den tas ut per mdnad. Om man kopt ett manadskort blir marginalkostnaden for bil-
resor (pd grund av avgiften) noll och effekten mindre. I Bergen fann man att de
bilister som kopte ménadskort 6kade sitt resande jaimfoért med tiden innan avgiften
infordes. Orsaken var kombinationen av att marginalkostnaden var ofordndrad och att
trangseln i systemet minskade. Skillnaden mellan dag- och passageavgifter avgors av
utformningen av det avgiftsbelagda omrddet. I de system som studerats i Stockholm
ar skillnaden i styreffekt liten eftersom f4 i de priskénsliga grupperna gor mer &n en
passage per dag av den grans som diskuterats (tullsnittet).

Intékterna skiljer sig mer mellan dag- och passageavgifter. Normalt sker en omfat-
tande yrkesmissig trafik i vara tdtortskdrnor. Dessa fordon gor ofta ett mycket stort
antal resor per dag. Dagavgifter innebir att dessa prisokdnsliga grupper bara betalar
en glng per dag. Vid passageavgifter kan vissa fordon f4 betala ett mycket stort antal
glnger per dag. I Stockholm utfor den yrkesmissiga trafiken drygt hilften av alla bil-
resor i innerstaden men de uppskattas enbart utgora knappt 30 % av de totala antalet
olika fordon som ror sig i innerstaden under dagen.

Slutsatsen blir att frigan om differentiering av avgiften blir en avvigning mellan det
principiella 6nskemélet om en hog grad av differentiering och en rad praktiska syn-
punkter. Valet av system for avgiftsupptagning styr i stor utstréickning vilka differen-
tieringar som 4r praktiskt mojliga. Dessa avvigningar har i praktiken lett fram till be-
griinsad differentiering i de system som genomforts eller foreslagits.
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Storlek pd avgiftsbelagt omrade

I kapitel 3 visas att marginalkostnaden 8verstiger dagens avgifter i stora delar av tit-
ortsomrédena och att de varierar kraftigt inom titorterna. Det finns dérfér anledning
att ta ut avgifter inom stora omraden och att differentiera dem inom omridena.

Med elektronisk avgiftsupptagning dr det praktiskt mojligt att infora system som téc-
ker stora omréden. Problemet med sillanbilister tenderar att minska ju storre omradet
dr, eftersom en allt storre andel av fordonsférarna inom regionen d4 kommer att skaf-
fa den elektroniska utrustningen. Som exempel kan nimnas att 7% av bilforarna i
Stockholms innerstad kommer fr&n omraden utanfor lanet. Ett system som ticker hela
Stockholms lans titbebyggda yta (men med avgiftsfria genomfartsleder) skulle dirfor
ur denna aspekt vara genomforbart.

Kostnaden for elektroniska system ér sa 14g att de 4r realistiska dven i omrdden med
lagre trafikintensitet. For det system som studerats i Stockholms innerstad utgor &rs-
kostnaden enbart ca 5% av intikterna.

6.3  Skiss till avgiftssystem

Ovan har konstaterats att marginalkostnadsprissittning i storstadstrafiken ar lampligt
for att ta ut rorliga avgifter motsvarande den forhdjda kostnadsnivan gentemot lands-
bygdstrafiken. For att ett avgiftssystem for Stockholms ldn skall vara dndamalsenligt
bor en rad krav vara tillgodosedda.

For att ge s god overensstimmelse som mojligt med de samhillsekonomiska margi-
nalkostnaderna bor det avgiftsbelagda omrddet delas in i flera delomrdden med olika
avgifter. Fér Stockholms del skulle detta kunna innebéra en avgiftsnivd i innerstaden,

en ndgot lagre niva i halvcentrala bandet och en @nnu nigot lagre nivé i 6vriga titorts-
omradet.

Om avgiftsuttaget skulle konstrueras s att marginalkostnaden forst riknas upp gene-
rellt i hela regionen med miljdavgifter till 47 6re/fordonskm, sedan till 120 6re/for-
donskm i ytterstaden med ndgon extra avgift och slutligen till 315 6re/fordonskm i

innerstaden med omradesavgifter erhalls foljande avgiftsuttag med de olika avgifts-
typerna.

Trafikarbete Marginal- Avgifts-

per &r kostnad uttag

Mfkm ore/fkm Mkr/ar
Regional avgift (lin) 11350 (47-23) 2750
Extra avgift (ytterstad) 5300 (120-47) 3800
Omrédesavgift (innerstad) 900 (315-120) 1750
TOTALT 8300

Majligheterna att ta ut marginalkostnaderna som extra rorliga avgifter ér i praktiken
begrinsade. I princip skulle skillnaden mellan 47 6re och 23 6re (landsbygd) tas ut
som rorlig avgift for hela regionen. Detta motsvarar, om den tas ut som bensinskatt,
drygt 2 kr/liter bensin. Med en s& hog avgiftsnivA skulle naturligtvis handeln med
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bensin Over linsgriinsen bli mycket omfattande med atf6ljande 6kning av den
lansgransoverskridande trafiken. Avgiftsuttaget per resa till innerstaden blir ocksa
mycket htgt och motsvarar en omrddesavgift pa ca 50-75 kr per dag och fordon.

For samhillets del dr den bista strategin emellertid inte att ta ut dessa hoga kortsiktiga
marginalkostnader frdn bilisterna och i 6vrigt inte gora nigot 4t trafiksystemen. Istil-
let kan samhillet reducera de 1ngsiktiga marginalkostnaderna genom investeringar i
trafikleder, kollektivtrafik och miljovinlig teknik samt genom en samordnad bebyg-
gelse- och trafikplanering. Marginalkostnaderna, frimst i form av tridngsel, har idag
tilldtits oka till en samhéllsekonomiskt ineffektiv niva. Dessa kostnader fir nérmast
béras av distributions-, tjdnste- och servicetrafiken i Stockholmsregionen i form av
okade transportkostnader, vilket i sin tur kar priserna pa varor och tjanster.

"Underuttaget" av avgifter for externa effekter frin trafiken i Stockholms ldn i nuldget
motsvarar uppemot 10 miljarder kr per 4r (med hénsyn taget dven till att uttaget for
landsbygdstrafiken ar for 1agt). Detta kan jamforas med det samlade behovet av ut-
byggnad av trafikleder och kollektivtrafik, som i regionplaneringen bedomts uppgd
till ca 1,5 miljarder kr per &r i Stockholmsregionen fram till & 2000. Samhillsekono-
miskt torde det darfor vara effektivare att 6ka investeringarna i transportsystemen och
ddrmed sidnka de hoga tringsel-, olycks- och miljokostnademna.

Om beridknat avgiftsbehov vid marginalkostnadsprisséttning delas upp pa de olika
externa effekterna erhélls foljande bild.

Fororter Ytterstad Innerstad TOTALT

Mkr/ar Mkr/&r Mkr/ar Mkr/&r
Triangselkostnader 650 1900 1300 3850
Olyckskostnader 500 1400 500 2400
Hiilso- och miljoskador 300 900 850 2050
8300

Enligt resonemanget tidigare borde intikterna av trafikavgifterna anvindas pa effekti-
vast mojliga sdtt for att reducera de externa effekterna av trafiken. Avgiftsuttaget bor
enligt samhéllsekonomisk teori inte heller fullt uppga till de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna for externa effekter i nulidget. Istillet ska avgifter och tillkom-
mande externa effekter balansera varandra i det nya ldget d trafikavgifter tas ut.
Detta betyder i klartext att avgifter enligt ovan reducerar trafikvolymen alltfér myc-
ket. Om vi dérfor exempelvis antar att avgifterna resulterar i intdkter p& 4 miljarder kr
per 4r istéllet for 8 miljarder kr per &r skulle dessa kunna fordelas pé foljande sétt.

Utbyggnad av trafikleder, kollektivtrafik samt
forstarkt region- och trafikplanering for att
reducera triangseln 2 miljarder kr perdr

"Sakerhetsfond" for trafiksikerhets-
Atgirder 1 miljard kr per &r

"Miljofond"” for miljovinlig teknik, treglas-
fonster, skogsplantering m m 1 miljard kr per &r
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Eftersom marginalkostnaderna varierar mycket starkt mellan olika trafikmiljoer - upp
till hundra génger for tringsel - bor avgiftsuttaget differentieras s4 14ngt det 4r prak-
tiskt mojligt. Detta talar for att ndgon form av elektroniskt avgiftsupptagningssystem
dr den mest ldampliga 16sningen.

Under en 6vergangstid, innan ett sddant system, anpassat for Stockholmsregionens
behov, finns fiardigutvecklat, kan nigon form av periodkort anvindas som en proviso-
risk 19sning.



Kill

A R

© 0 N o

10.

12:
13
14.
15.
16.
17.

Trafikpolitiska utredningen. SOU 1978:31

Transport System Optimization and Pricing. J O Jansson 1984
Kostnader och avgifter inom trafiksektorn. DsK 1985:2
Investeringsplanering inom transportsektorn. DsK 1985:4

Kviveoxid i svenska titorter. Matningar i 26 tétorter januari 1983 - mars
1984. P-A Svanberg, P Grenfelt. IVL-publikation B 779, 1985

Milj6 och trafik i storstadsregionerna. VV publ 1987:97
Transportsektorns kostnadsansvar. DsK 1987:4

Sambhillsekonomisk virdering av avgasutslipp. DsK 1987:6

Den tunga vigtrafikens kostnader. DsK 1987:11

Trafikpolitiken infor 90-talet. Prop 1987/88:50

SLL RVU 86/87 (specialbearbetning)

Linstrafik och samhillsekonomi, del 4 - Externa effekter. Transek 1988
Spérvig i morgondagens Stockholm. Idéskiss. SLL 1988
Storstadstrafik 2. Bakgrundsmaterial. SOU 1989:15

Storstadstrafik 3. Bilavgifter. SOU 1989:43

Reformerad inkomstbeskattning. SOU 1989:33

Trafikplan 89. Stockholms gatukontor 1989



Bilaga 1
Berdkning av miljékostnaden i Stockholms innerstad

Marginalkostnaden per fordonskilometer i tiatort beraknas enligt ref
12 till 28 ore vid upprdkning till 1990 ars prisniva samt en beraknad
katalysatorandel pa 25%. For att uppskatta motsvarande siffra for
Stor-Stockholm maste vi diskutera effekter av tidtortens storlek och
skillnader mellan citykarnor och ytteromraden. Redovisningen bygger
pa opublicerat underlagsmaterial fran Ingemar Leksell.

En fordonskilometer ger storre halsoskador (och darmed hilsokost-
nader) om man kor i en stor tatort jamfort med en liten. Anledningen
ar att ett och samma utslapp i det forra fallet kommer att drabba fler
manniskor. Aven andra tatortseffekter sasom nedsmutsning och
korrosion blir av samma skl dyrare i en stor tatort.

Avgasutslippen kommer att leda till att det byggs upp en "kudde" av
luftfororeningar over tdtorten:

bakgrundshalt
av t ex NO2

A

a avstand fran
tdtortscentrum

Halten blir hogst i centrum och avtar utat. Overlagrat pa denna utjam-
nade profil finns lokala haltforhojningar i gatumiljoerna.

Matningar har enligt ref 5 visat att det finns ett samband mellan
uppmatta arsmedelvarden av NO,-bakgrund i svenska tatorter och
tatortens storlek. Bast korrelation fick man mellan NO,-halten och
kvadratroten ur NOy-emissionen fran fordon i resp tatort.
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NOy-emissionen fran trafiken i en tatort ar i sin tur proportionell mot
trafikarbetet. Med kunskap om trafikarbeten och befolkningstal i de
svenska tatorterna ar det nu mojligt att fordela de totala hilsoskade-
kostnaderna pa tatorterna och pa trafikarbetet i resp tatort. For Stor-
Stockholms del far vi foljande resultat:

Tabell: Berakning av upprakningsfaktor for Stor-Stockholm
Andel av totala tatortsbefolkningen (b) 14,3%

Andel av tatortstrafikarbetet (c) 58 7%

Kvadratroten av c (d) 4,32

Relativ populationsdos (b*d) 61,8

Andel av total populationsdos (g) 49,1%

Upprakningsfaktor for Stor-Stockholm (g/c) 2,6

Resultatet ska tolkas sa att en fordonskilometer i Stockholm ger 2,5
ganger hogre halsoskadekostnad 4n den genomsnittliga
tatortskostnaden.

Nasta fraga ar hur cityomraden forhaller sig till ytterstadsomraden.
Overslagsberakningar for Goteborg visar foljande resultat:



Tabell: Berakning av upprakningsfaktor for Goteborgs innerstad
Andel av totala tdatortsbefolkningen (b) 41,7%

Andel av tdtortstrafikarbetet (c) 29,0%
Uppmatt NOy-halt (d) 100pg/m3
Relativ populationsdos (b*d) 41,7
Andel av total populationsdos (g) 56,0%
Upprakningsfaktor for

Goteborgs innerstad (g/c) 1,9

Denna berakning tyder pa att en genomsnittlig fordonskilometer i
Goteborgs innerstad ger en samhallsekonomisk kostnad for hilso-
effekter som ar ungefar dubbelt s hog som genomsnittskostnaden.

Med tanke pa den hogre befolkningskoncentrationen i Stockholms
innerstad kan man vanta sig en nagot storre skillnad diar mellan
avgaskostnaderna vid korning i innerstaden relativt ytteromraden. En
trolig siffra ar minst 2,5 ganger storre halsokostnad for korning i
innerstaden relativt genomsnittskostnaden. Detta betyder minst 2,5 *
2,5 > 6 ganger den genomsnittliga tatortskostnaden i landet om man
kor en personbil en kilometer i Stockholms innerstad.

Med dessa forutsattningar far vi foljande marginalkostnader for olika
fordon i Stockholms tatort i 1990 ars prisniva:

Effekt Pb Pb Pb
ore/fordonskm kat ej kat diesel
Halsopaverkan 9,0 58.5 78,0
Naturskador 2,4 11,4 3.6
TOTALT 11,4 69,9 81,6

Med 25 % katalysatorandel och 4% diesel erhalles da marginalkost-
naden 56 ore/fordonskilometer for Stockholms ytteromraden och 126
ore/fordonskilometer i Stockholms innerstad. Hinsyn har da tagits till
att endast hdlsopaverkan och ej naturskador ska raknas upp med de
angivna vardena.

Med hansyn till osakerheten i berakningen av miljokostnaderna har vi
av forsiktighetsskal valt att grunda berakningarna pa 100
ore/fordonskilometer och da endast i Stockholms innerstad.



Bilaga 2
Berdkning av tridngselkostnaden i Stockholms innerstad

Marginalkostnaden per fordonskilometer for trangsel i tdtort beraknas
enligt ref 12 till 44 o6re vid upprakning till 1990 ars prisniva. For att
uppskatta motsvarande siffra for Stockholms innerstad maste vi ha
uppgifter om trafikens dygnsfordelning och sammansattning samt
data om gatunatet och trafikarbetets fordelning pa olika gatutyper.
Oversiktliga sidana berakningar kan goras fran ndtverksanalyser i
samband med arbetet med Trafikplan 89.

Fordonssammansattningen for resor i Stockholms innerstad redovisas
1 STORK, del 2 (ref 14). Detta ger underlag for berakning av kostnaden
for tidsforluster pga trangsel. Foljande fordelning anges:

Andel Tidvarde
kr/fordonstim

Personbilar
e tjansteresor 18% 186
e bostads-arbetsresor 45% 30
e inkopsresor 8% 40
e ovrigtresor 29% 30
Personbilar 86% 61
Lastbilar 14% 156
Genomsnitt 7 4

Dygnsfordelningen i innerstaden framgar av infartsrdakningarna och
ser ut som foljer:

klockan andel av
dygnstrafiken
6-7 7.0%
7-8 10,8%
8-9 10,0%
9-10 6,9%
10-11 6,0%
11-12 5.8%
12-13 6,2%
13-14 6,3%
14-15 6,1%
15-16 6,7%
16-17 8,0%
17-18 7.3%

18119 6,0%



119=20 3.8%
20-21 3,0%

Trafiken i innerstaden fordelas pa 4 olika gatutyper med olika forut-
sattningar avseende gatubredd och storningsgrad pga utfarter, fot-
gdngare m.m. Nedan visas tidskonsumtionens beroende av trafikflodet
per korfalt for de olika gatutyperna.

Tid-flodessamband for olika gatutyper
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Med hjialp av dygnsfordelningen och de olika tid-flodesdiagrammen
kan hastigheten och trangselkostnaden for olika timmar pa dygnet

berdknas for de olika gatutyperna. Resultatet av berdkningarna for
maxtimmen redovisas i foljande tabell:

Gatutyp Maxtimmen
trafikarb. genomsn. medel hastig- trangsel-
fordons- antal flode het kostn.
km korfalt f/h km/h ore/fkm
1 58250 SN2 453 17,2 400
3 28986 3.4 592 24,0 358
4 7760 30581035, 20,0 283
7 6205 44 1379 38,4 207
Genomsnitt 101201 3.2 534 19,7 367

Motsvarande berakningar for hela dygnet ger foljande resultat:



Gatutyp Maxtimmen

trafikarb. genomsn. medel hastig- trangsel-

fordons- antal flode het kostn.

km korfalt f/h km/h ore/fkm

1 541000 312518280 22:3 162
3 269200 3,4 367 31,8 119
4 72100 3ins, 641 28,9 199
7 57600 4,4 854 50,1 72
Genomsnitt 939900 3.2 330 25,8 147

Berakningarna tyder saledes pa att trangselkostnaden i Stockholms
innerstad ligger p4 en nivd om 147 6re/fordonskilometer eller
omkring 3,5 ganger hogre an siffran for genomsnittliga svenska tat-
orter.
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