UNDERLAGSRAPPORT FRAN

TORSTAD
UTREDNING

EN
S0

(o2
(=1}
-—






@ Statens offentliga utredningar
BIRY| 1989:112
i) Statsrddsberedningen

122

Storstddernas

infrastruktur

- 1déer om finansiering
och styrning

Underlagsrapport av storstadsutredningen
Stockholm 1989



Allminna Férlaget har utgivit en bibliografi 6ver SOU och Ds som om-
fattar 4ren 1981 —1987. Den kan koépas fran forlagets Kundtjénst, 106 47
STOCKHOLM. Best. nr. 38-12078-X.

Bestillare som ar beréttigade till remissexemplar eller friexemplar kan
bestilla sidana under adress:
Regeringskansliets forvaltningskontor
SOU-forradet
103 33 STOCKHOLM
Tel: 08/763 23 20 Telefontid 8'°—12% (externt och internt)
08/763 10 05 12%°—16% (endast internt)

Produktion Libergraf

Omslag Libergraf/Design

ISBN 91-38-10473-3

ISSN 0375-250X

Svenskt Tryck Stockholm 1990 030668



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 svdrare att skapa de resurser som behovs for
att underhdlla och bygga ut sambhillets infrastruktur.
Storstadsutredningen har givit i uppdrag till regionplane- och
trafikkontoret vid Stockholms lans landsting att ta fram en idé-
skiss om nya satt att finansiera utbyggnaden av infrastrukturen.
Foreliggande rapport publiceras i syfte att ge underlag for en
diskussion om hur en nddvindig utbyggnad av storstidernas
infrastruktur skall kunna finansieras. Storstadsutredningen har
inte tagit stillning till innehéllet i foreliggande underlags-
rapport.

Jan O Karlsson




FORORD

Bérjan & 1970-talet markerade pa flera  satt ett trendbrott i de

svenska  storstadsregionernas utveckling. Storst  yppmarksamhet

har  hittills agnats 8 pefolkningsférandringarna: sextiotalets
snabba  storstadstillvaxt bréts plotsligt, framst genom att den Okade

kvinnliga forvarvsverksamheten dppnade arbetsmarknaden for

nya grupper inom  den egna befolkningen och minskade behovet
av arbetskraftstillskott utifran.

Mindre  ynpmarksamhet har en lka yiktig forandring fat, nam-
ligen den snabbt  giynkande  offentliga investeringskvoten. Den
okade kvinnliga forvarvsverksamheten och den lugnare befolk-
ningsutvecklingen var bra for regionen  Och landet, ~ men de ner-
skuma  jpyesteringarna i underhdll, fornyelse ~ och  tillvaxt av

infrastrukturen far pé sikt mycket allvarliga effekter pé miljo,
samhallsservice och internationell konkurrensfﬁrméga. Ratt

lange har vi levt gott  pa det som byggts  upp fram till och med
1960-talet och som  &annu ar forhallandevis modernt och val

fungerande, ~ men nu marker Vi gagligdags ~ problem ~ Och Dbrister:
lackande VA-system, vittrande broar  och trasig  gatubelaggning,

driftsstopp i tunnelbanan, trangsel,  olyckor, ~ buller och luftforo-
reningar i gatunatet och avsaknad av forbifartsleder och moderna
kollektivtrafiksystem. Drift-  och underhallskostnaderna okar, och
investeringshehoven tomar  ypp  sig.  Finansieringssystemen ar
bade otillrackliga och ineffektiva. Det ar ett storre bekymmer an
bristen pé planeringskapacitet, arbetskraft och andra reala resurser,
aven om man inte skall underskatta betydelsen av saddana  hinder

for en ythyggnad.

Det galler inte bara att finna nya finansieringskallor utan ocksd ett
system som styr  resurserna till investeringar som ar samhalls-
ekonomiskt effektiva och  fordelningspolitiskt och  milismassigt
onskvarda. Trafikavgifter ar en mojlig metod, som ar forhallan-
devis  valutredd och som bérjar fa allman acceptans, men som &r
begransad  fll trafiksystemet ~ som sddant och saknar  yoppling il
de petydande  omférdelningar av  tjllganglighet och  markvarden
som investeringar i infrastrukturen framst ger  upphov till.

Perspektiven ~ Maste  yidgas.

Regeringens storstadsutredning har  darfor uppdragit at region-
plane- och trafikkontoret vid  Stockholms lans landsting att ta

fram  en idéskiss  om pya  finansieringssystem och  genomfora €N
principdiskussion om deras effekter. Det har i tagit i tu med i
samverkan med underkonsulterna Temaplan AB och Transek
AB.  Kontorets utredningschef Bjorn Harsman har  ansvarat for



arbetet. Goran  Schubert vid Temaplan AB har varit projektledare

och forfattare till rapporten. Fran regionplane- och trafikkontoret
har  ocksa Christer Anderstig och  Lennart Fridén medverkat.
Anderstig har  svarat for  arbetet med markvardesteori och
empiriska  analyser @ markprisernas bestamningsfaktorer och har
forfattat appendix till rapporten. Fridén har svarat for avsnitten
om  behoven v trafikinvesteringar och  inomregional skatte-
utjamning. Upplaggning och inriktning har  diskuterats i en
projektgrupp dar ocksd  professor Ake E Andersson och  UIf
Stromquist, Temaplan deltagit.

| denna  idéskiss  saknas yiktiga aspekter. Demokratifragan ar inte
beaktad, d v s det varde i sig for medborgare och samhélle som en
oppen  diskussion och  offentliga  Peslut  har i paneringsprocessen.
Dessa kvaliteter uppkommer inte  omedelbart i ett system med ett
infrastrukturbolag och ett antal fonder som férhandlar om inves-
teringsprogrammet. Styrsystemets ~ koppling  fl  roliférdelningen
mellan stat, |andsting och  kommuner ar en annan viktig aspekt

som inte behandlas.

En annan viktig  aspekt SOmM inte  peaktats, ar att den regionala
samhallsplaneringen © som  omfattar betydligt mera an det rena
transportsystemet T har en aygorande  betydelse T utveckling av
markanvandning, produktion, miljp, ~ valfard och  valfardsfor-
delning.

Bo  wijkmark
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Storstadernas infrastruktur -

nya

metoder for finansiering och
investeringsstyrning

Inledning
Denna rapport var ursprungligen avsedd att utgdra €N forstudie
il en utredning om  pya 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  storstéadernas infrastruk-
turinvesteringar.
Att rapporten ar en idéskiss innebar, vilket pépekats i forordet, att
viktiga ~ aspekter  pad finansiering och  styrning av infrastruktur-
investeringar inte  behandlats. Det  galler dels, SOM  namnts,
demokratiaspekter och  samordning med  den  regjpnala  °cN
kommunala planeringen, dels  preciseringar av. hur de olika
alternativen skulle  kunna utformas i praktiken. Exempelvis har
det inte varit majligt att analysera de olika alternativens
finansieringspotential. Det ar darfor befogat med en viss forsik-
tighet vid beddémningen av  hur stora intékter systemen skulle
kunna generera. Vidare  har det inte varit maojligt  at ta del av mer
detaljerade erfarenheter fran  liknande utlandska system, utan
redogorelsen  bygger fll den delen 3 syersikiliga  beskrivningar |
litteraturen. Vissa omraden behéver  ocksa belysas ytterligare fran
ekonomisk-teoretiska utgangspunkter. Det  galler  exempelvis
samspelet Mellan  yafikavgifter, markvarden och  markavagifter.
Slutligen finns flera andra frégor som  maste belysas i en
fullstandig  utredning. Det  galler exempelvis 98N juridiska Ut
formningen, effekter pa marknaderna for  kapitalplaceringar,
effekter 3 regional  struktur och investeringsvilja. Rapporten

skall séledes lasas som det den & - en idéskiss agnad att stimulera
diskussioner och  tankande kring storstadernas infrastruktur-

investeringar och dessas finansiering.



1 Storstader och infrastruktur - forutsattningar

for det moderna samhallet

stadernas betydelse

Stéaderna har spelat €N central roll  for samhallsutvecklingen
under  flera tusen &r. Staderna ger narhet,  kommunikation, trygg-
het  samt tillgéng till manniskor och produkter. Tidigare i
historien, nar  ekonomin var  mindre utvecklad an py, var Dbe-
hovet av skydd och gemensamt forsvar  den viktigaste drivkraften
bakom  stadsbildningarna. Tidigt  insag ~ Manniskor emellertid
ocksa andra méjligheter till kollektiva aktiviteter, som
exempelvis  uthildning, produktion och  marknadsaktiviteter som

staden erbjod.

Numera ar stadens viktigaste funktion att vara  marknadsplats, i
vid mening. Har  ytpyts varor  och gangter, kunskap och informa-
tion.  Genom  detta ythyte Kan produktion, konsumtion och livs-
kvalitet bli avsevart hogre @n i ett samhalle med  tspridd befolk-
ning 2 produktion. Det dr dessa mycket betydelsefulla  fathets-
fordelar som jigger bakom den kraftiga urbaniseringen och till-

vaxten av storstadsomradena.

Slutsatsen ar att utan de fordelar som storstaden ger, och utan
storstader, skulle den ekonomiska och sociala utvecklingen inte
kunnat nd sa Iéngt som den gjort. Levnadsstandarden skulle i
ménga  avseenden varit  avsevart lagre och det skulle saknats
underlag ~ fOr en mangg  kollektiva aktiviteter, sOM  exempelvis
utbildning. ~ Storstaden  kan darfor  sygas utgsra ©" forutsattning for

det moderna samhallet.

storstaderna medfor emellertid ocksa problem. Det  grund-
laggande problemet ar trangsel. Genom koncentrationen av
manniskor och aktiviteter uppstar konkurrens oM transport- och
kommunikationsmedel. Trangseln medfor kostnader i form av
tidstgdng  °¢"  flaskhalsproblem. Transporterna ger Ocksd  be-
tydande  negativa  effekter i form av yfifsroreningar, buller,
olyckor och forbrukning av mark.  Trafikens negativa effekter ar
ett av de gjvarligaste  storstadsproblemen, vilket  méaste  ltsas  om

inte en betydande del av storstadens fordelar skall g4 forlorade.

| storstaderna finns ocksd en rad sociala problem. Utslagning och
segregation ar valkanda fenomen. | vissa fall kan det ifragasattas



om dessa foreteelser verkligen beror pa storstaden, eller om det ar

tatheten SOM  g5r  problemen synliga. En storstad med goda
kommunikationer och narhet leder namligen generellt till
mindre segregation an ett samhalle med geografiska barriarer. |
det  glesa samhallet blir  segregationen emellertid inte  lika  gynlig,
eftersom problemen ar utspridda och det ar svarare att gora

jamforelser ~ mellan olika  pefolkningsgrupper.

For att storstaderna skall  kunna fungera, och for att trangsel-
kostnaderna inte  skall bli  for  stora, krévs en  fungerande in-
frastruktur. Infrastrukturen skapar méjligheter till kommunika-
tion,  produktion, marknadsaktiviteter m.m. En betydande del av
storstadernas problem kan harledas till  brister i infrastrukturen.
Undersokningar har  ocks& visat att minskade infrastruktur-
investeringar &' en av de yitigaste  forklaringarna bakom  gyag
ekonomisk tillvaxt och sociala problem. Detta ar utg&ngspunkten
for  denna rapport om  storstédernas infrastruktur, narmare
bestamt om-metoder for finansiering och effektivisering av  stor-

stadernas  nfrastrukturinvesteringar.

Infrastrukturens betydelse

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

Varje tidsperiod har sin ekonomiska och sociala  struktur bestamd
av  sina infrastrukturella férutsattningar. Det  senmedeltida
stadssystemet skulle inte ha  kunnat uppstd  om inte et nytt
gemensamt transportsystem hade utvecklats. Den belgiske histo-
rikern Henri Pirenne har  beskrivit hur periodens snabba tillvaxt
av  stadernas antal och storlek var en direkt konsekvens av att
Europa hade fatt  ett nytt och effektivare natverk for transport och
kommunikation.

P& samma satt kan man se det industriella samhallets framvaxt
som en direkt konsekvens a oy storskalig infrastruktur for
interkontinentala transporter mellan stora hamnar och  inom-
kontinentala transporter med det  under 1800-talet utbyggda
jarnvagsnatet I USA  och  Eyropa. Den  svenska, narmast
exempelldsa tillvaxten fran  1870-1970 vore  otankbar utan
engagemanget frén enskilda men framfor allt staten och
kommunerna ! ftillkomsten av hamnar,  energisystem,  jarnvagar,
vagar ©OCh anmat  aniaggnings-  Och  byggnadskapital.

Efterkrigstiden har inneburit en  fortlspande férskjutning av

inriktningen p& investeringarna i infrastruktur. Dels har den icke



materiella infrastrukturen i termer av  kunskaper och informa-
tion successivt expanderat och déarmed fatt en allt storre betydelse

for uppbyggnaden av ekonomisk verksamhet och  samhallsliv.
Den méangd manniskor SOM  sysslade med  direkt hantering av
kunskaper i forskning  °ch utveckling, utbildning, uppdragsverk-
samhet, massmedia m m vaxte mellan 1960 och 1985 frdn 350 000
til 850 000 personer. Infrastruktur for hantering av information
som moderna telekommunikationer har byggts ut i en snabbare
tempo OCh bildar —nu et yyerst At nat SOM medger overforing &Y
komplex information mellan i stort sett godtyckliga punkter inom
Sverige.

Flygplatser och  fiygvagar ar den  numera kanske viktigaste
infrastrukturen for  gverforing av mera kvalificerad information,
dvs kunskap mellan foretag respektive institutioner i olika
regioner. Kapaciteten hos  denna infrastruktur har  vuxit i
utomordentligt snabbt tempo sedan  1960-talet. For narvarande ar
tillvéxten av den totala mangden  flygpassagerare cirka 10 procent
per ar. For Malardalens flygplatser innebér det exempelvis att
tillvaxten av antalet passagerare motsvarar tva nya flygplatser av
Sundsvalls eller Umeas kapacitet arligen.

vag-  och gatunaten ar sjalvfallet den i relativa termer mest
betydelsefulla infrastrukturen i det moderna samhallet. Av  den
totala utstrackningen av olika nat for transporter av varor och
manniskor Star vag- och gatunaten for mer an tre fjardedelar i
Nordamerika och  vasteuropa. | sverige Nar vag- 9 gatunaten

mer &n {ygo génger SA& SO tstrackning  SOM  jarnvagsnatet.

Infrastrukturen har en métbar och stor betydelse for foretagens
och de offentliga organens effektivitet i produktion och distribu-
tion av  varor, tjanster, kunskaper och information. Men till
skillnad mot  de marknadsstyrda verksamheterna leder infra-
strukturens b&de Iéngsiktiga och kollektiva karaktar till  att dessa
férdelar inte avspeglas i rationella styrsignaler til de som bygger,
underhaller och  administrerar infrastrukturen. Darmed saknas
ocksé tydliga incitament att komplettera infrastrukturen, aven i
sadana fall  dar begransade investeringar i infrastruktur skulle
férbattra sysselsattning och inkomster for en region eller region-
del.

Det ar alltsd klart att den héga nationella produktiviteten i mo-
derna nationer vasentligen later sig forklaras av att det ekono-
miska livet kunnat organiseras pé en arena av  omfattande
modern infrastruktur. Det &r ocksd klart att insatser for att for-
starka infrastrukturen ar ett verksamt medel att  forbattra den

enskilda  regionens  funktionsduglighet.



De svenska storstaderna och deras omgivande regioner har for sin

utveckling vart — gynnade | utbyggnaden av infrastrukturen.
Malmo, Goteborg och  Stockholm blev naturliga koncentrations-

punkter | industrialiseringsprocessen, darfor  att de fatt petydande
andelar av den datida infrastrukturen for  transporter och  kom-
munikationer. Men tillvaxten av infrastruktur har  for dessa

regioners  del varit  iomordentligt obalanserad. | sydvastra Skéne

har  traditionellt gynnade  regiondelar Som  Helsingborg, Lands-
krona och Malmoé  fatt en alltmera foréldrad infrastruktur, medan

Lund blivit sammanbundet med andra dynamiska regioner via
den  moderna infrastrukturen. P& samma satt  har  Stockholms-
regionen  tenderat att vaxa utefter E4 over Arlanda mot  yppsala
vid  yinyttjandet av den moderna infrastrukturen, samtidigt ~ Som
den sodra delen av  regionen kommit att bl knuten till
anvandningen av en alltmera foraldrad infrastruktur.

| Goéteborg finns samma tendenser till segregation mellan en

progressiv del av regionen dar ett modernt naringsliv utvecklas
samspel med en bra jgang p& kvalificerad infrastruktur. | andra

delar av regionen  hammas utvecklingen av dalig tillganglighet
till modern materiell och immateriell infrastruktur.

Vid det industriella samhéllets anpasshing till den nya
samhallsekonomiska situationen uppstér stora och  vaxande
segregationsproblem I vara - storstadsregioner. Flera  undersok-
ningar  genomforda under  1980-talet visar att ett verksamt medel
for att motverka denna tillvaxande segregation ar en battre
hantering @ investeringarna i och underhallet av den moderna
infrastrukturen. Den fortsatta analysen av besluts-  och betalnings-

system vid investeringar i infrastruktur ar dikterad av malet att

uppnd rimlig utveckling @ storstadernas infrastruktur, samtidigt

som den ger mojlighet 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. Vagnat och  kollektivtrafik har byggts ut  och
effektiviserats. Det genomsnittliga resandet har darigenom Okat
fran 24 km per person och dag & 1960 till 43 km per person och
dag & 1987. Aven thildningssystemet har expanderat  kraftigt. D€t
har giort det mgjligt @ erbjuda samtliga Pam  och ungdomar  upp
til tjugo ars kostnadsfri utbildning | offentlig  regi. Andra  exempel
pa forbattrad infrastruktur ar utbyggnaden av  telekommu-
nikationerna och energiférsorjningen. Som  betonades i forra
kapitlet har utbyggnaden av infrastrukturen givit stora val-
fardsvinster och samtidigt varit en  vyiktig drivkraft bakom
moderniseringen av den svenska ekonomin.

Huvuddelen av  infrastrukturen finansieras med skattemedel.
Investeringarna styrs  genom  politiska  Pesiut inom primgyr-
kommunala, landstingskommunala och  statiga  organ. ~ Under
senare ar har det emellertid blivit allt tydligare att  saval
styrningen Som  finansieringen av infrastrukturinvesteringarna

har stora brister. Det har lett till sjunkande effektivitet och o©kande
finanseringsproblem allteftersom infrastrukturen byggts ut och
skatternas andel av det totala resursflodet oOkat.

Det har inte ingétt i vart uppdrag att narmare analysera bristerna

nuvarande system. Vi kan bara allmént konstatera att utbygg-
naden och  underhéllet av storstadernas infrastruktur eftersatts
under en folid  av &r. | avsnitt 2.4 redovisas en grov  kalkyl over
behoven  av trafikinvesteringar i storstadsregionerna som  ocksa
visar  att kraftiga  investeringsokningar ar  npgdvandiga for  att
modemisera storstadsregionernas transportsystem.

Fran allménhetens sida har man samtidigt blivit alltmer
obenagen At acceptera yiterligare  skattehojningar ~ for att finansiera
fortsatt utbyggnad av infrastrukturen. Denna  motvilja har  for-
starkts av  fgrestallningar om att en stor del av skattemedlen
anvants ineffektivt. Hos statsmakterna har det ocksd vuxit fram
ett medvetande om att alltfér hogt  skattetryck kan medféra stora
samhallsekonomiska kostnader. Det kan d&ven ifrigasattas om det
nuvarande finansieringssystemet uppfyller de  frdelnings-

politiska ~Mal som stalits 5,



Slutsatsen ar att metoderna

for investeringsstyrning

och finan-

siering bor ses o6ver. Néar det galler  vagtrafiken ar det  dartill

nodvandigt att  gkapa system  for att syra mot et gptimalt

utnyttjande av  storstadernas trafiksystem

Sammanfattningsvis ar det nuvarande systemet T finansiering

och styming @ infrastrukturinvesteringar forknippat ~ med en rad

allvarliga  problem:

0 2 2 o
Mycket  tyder pd at den 3 politiska  besut  grundade
investeringsstvrningen har  fungerat allt  samre ju mer om-
fattande och komplicerad den offentliga verksamheten
blivit. Det har exempelvis funnits en tendens att 1&ngsiktigt
verkande investeringar och underhall fatt std tillbaka for
kortsiktiga ~ 6vervaganden och  behov.

0 Motvilia mot  okade  skatter i kombination med insikter om
beskattningens negativa samhéllsekonomiska effekter har
gjort det svart  att finansiera aven nodvandiga infrastruktur-
investeringar.

0 Det  saknas effektiva svstem for att  stvra trafiken
storstadsomrédena. Trafikens negativa effekter i form av bla.
buller,  trangsel  °¢h  fororeningar ~ har darfor  blivit  gngdigt
stora.  En folid  av detta har varit att det uppkommit starka
politiska opinioner som  hindrat samhallsekonomiskt 16n-
samma  trafikinvesteringar fran att genomforas.

0 Det ar tveksamt om de nuvarande metoderna for  finansie-
ring & trafikinvesteringar uppfyller uppsatta  fordelnings-
politiska ~ mal-

2.2 Brist pa resurser har tvingat fram  alternativa

finansieringsformer

svérigheterna att  finansiera aven nodvandiga infrastruktur-

investeringar ~ har lett il att kommuner och statiga  myndigheter

sett sig om efter  alternativa finansieringsldsningar. Dessa  los-
ningar har ofta utarbetats i nara  samarbete med naringslivet.

Bland  de finansieringsmetoder

sale " |easeback, och olika typer

Tvd  stora projekt | Stockholm
sieringslésningar ar  Globen
Globenprojektet bytte ~ staden
anlaggning. Vasaterminalen

som anvénts kan namnas leasing,

av pytesaffarer.

SOM  ynyttjat alternativa finan-
projektet och  Vasaterminalen.
exploateringsrétt mot en idrotts-
finansierades i praktiken genom



upplatelse & mark  for  ontorsfastigheter under en periog @ 20
ar.

Dessa  enskilda projekt skall inte  utvarderas har, men det ar
befogat 2t generellt peka pa de risker for dolda  kostnader och

ineffektiv resursallokering som  fglier &  svargenomskadliga

finansieringslésningar. Det finns ~ atminstone e typer @ 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
berakna de verkliga kostnaderna, dels genom att den part i som
har den basta informationen gor omotiverat stora  vinster pa de

andra bekostnad.

parternas

| manga fall  har alternativa finansieringslosningar kommit till
stand  efter initiativ frdn néaringslivet. Motiven har inte bara varit

att ggrg Vinster  p3 sjalva finansieringen (leasing, S&le ~ leaseback)
eller pé°1 att sélja varor  och tjanster, utan ocksd att fa tillgéng till

attraktiva exploateringsmajligheter.

Eftersom de finansiella konstruktionerna ofta varit skraddarsydda
for  enskilda projekt har det wvarit 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 angelagna projekt som annars inte
skulle kunna komma till - stand. Bristen pa reguljar finansiering
av infrastrukturinvesteringar kan  darfor ha frestat stat  och

kommun att anvanda  ongdigt  komplicerade finansieringsformer
som visar  gjg vara dyrare an beraknat.

For det andra gor individuella finansieringslésningar det svart att
genomfora en rationell prioritering mellan olika projekt. Det
finns en yppenpar  fisk att de projekt SOM  genomfors  Med  hjalp
av  pytesaffarer eller liknande inte & de som medfor den storsta
samhallsnyttan, utan & de dar det & lattast att gy jhop ©N
I6sning SOM  passar  de  inblandade parterna. Kanske  genomférs
ett projekt SOM  ger  mattlig avkastning till samhallet men  som
kan finansieras genom markbyte medan andra mer  angelagna
investeringar hindras av brist pa medel.

For det tredje kan  vissa finansieringslosningar vara lénsamma for
kommuner och privata intressenter men  kostsamma for  staten.
Detta  galler  exempelvis sale-leaseback dar  frsalining av

kommunal egendom vanligen medfor att  kgparforetagen far



okade  ynderlag  fOr  avskrivningar och darmed  minskad  gtatlig
bolagsskatt.

Problemet med finansieringsformer som har inslag av  skatte-
planering ar att alla kostnader inte redovisas dppet. Resultatet kan
bli att &aven samhallsekonomiskt olénsamma projekt kommer till
stand  p3 grund  @v att de har  prjyatekonomiskt gynnsamma

skatteeffekter. P& skt kan de samhallsekonomiska snedvrid-

ningarna av att mindre lonsamma eller to.m. olénsamma inves-
teringar tranger ut  lénsamma leda till  sankt tillvaxt och  for-

samrad levnadsstandard.

2.3 Avgransning av infrastruktur som behandlas i

studien
Analysen & Vika yper &Y infrastrukturinvesteringar som  bor
omfattas av nya metoder for finansiering och investerings-
styrning utgar fran  en grov  indelning av infrastrukturen efter

mojliga  finansieringsformer:

0 e o .
Infrastruktur med  fyngerande avgiftsfinansiering. Elnat,
telenat, avlopp, vatten m m

0 Infrastruktur for  vilken traditionell

skattefinansiering ar
lampligaste finansieringsformen. Huvuddelen av
grundforskning och  grundutbildning, viss  kultur  m m
0 Infrastruktur dar  effektivitetsvinster kan uppnds genom  nya
finansieringsformer. Huvudsakligen trafikinvesteringar och
underhall av trafiknatet.
Indelningen ovan ar grov. Vissa typer & infrastruktur for  vilka
skatter  gnges SOM  basta  finansieringsform kan  exempelvis ~ Vid en
finare uppdelning kanske visa  sig  passa battre for avgifts-
finansiering. Detta  skulle t. ex. kunna gilla  speciella former av
utbildning. For  denna studie ar emellertid en  grov  indelning
tilracklig.  Férslagen Ul nya metoder  r gyyming  och  finansiering
har  avgransats till - den  yedje  gruppen av infrastruktur, d.vs.
huvudsakligen trafikinvesteringar och underhall  av trafiknaten.
24 Behov av yrafikinvesteringar i storstadsregionerna
Problem med  finansiering, styrning och  med  ysgtrafikens
negativa miljbeffekter har sedan  mitten av  1970-talet hallit
tillbaka

investeringarna i storstadsregionernas trafiknat. Under
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samma period har  aven reparationer och  underhall av  det

befintliga kapitalet legat p& " lag nivd.  Resultatet har blivit  ett
uppdamt ~ behov —av saval . SOM  grgattningsinvesteringar.

Beddmningar av  investeringsbehov maste  grundas  pa kalkyler
over optimala  Nat och |apitalstockar. Trots  ytvecklingen & nyva
datoriserade berakningsmetoder ar detta et yomplext problem
med flera |6sningar. Behovet av  trafiksystem ar vidare beroende
av  pebyggelsens storlek och  struktur samt  av efterfragan pa
transporttjanster. Utformningen av  trafiksystemet méste  darfor i
normalfallet planeras utifrdn en  given stadsstruktur, eller  med
hansyn till  forvantade férandringar av denna  struktur.
Trafiksystemens konfiguration och  kapacitet kan i princip
faststéllas pa tvd alternativa satt; genom politiska  beslut, med eller
utan ledning av  samhéllsekonomiska kalkyler, eller genom att
lata marknadsmekanismerna styra utbud  och efterfragan.

De nuvarande systemen for styrning av  storstéadernas trafik-
investeringar bygger pa politiska  beslut,  vanligen  grundade pa
samhallsekonomiska kalkyler. Systemen ar  emellertid inte
desamma i alla storstadsregioner. Det finns  darfor inte nagra
méjligheter att  utifran enhetliga definitioner uppskatta be-
hoven av  trafikinvesteringar. Déaremot finns for de tre
storstadsregionerna sammanstaliningar av  planerade och
diskuterade trafikprojekt. Redovisningen av de beréknade
investeringsbehoven bygger pa 9essa  sammanstaliningar.
Underlagsmaterialen for de olika projekten varierar  frdn  fsrliga
investeringskalkyler il grova  uppskattningar. Avgransningen av
begreppet  trafikinvesteringar skier sig ©cksd  pagot mellan
Stockholm och de ovriga tvd  storstaderna. De uppgifter som
redovisas i det foljande ar darfor inte  helt jamforbara. Materialet
visar  dock  storleksordningen av de trafikinvesteringar som  kan
komma ifraga istorstadsregionerna under de narmaste 10-20 éaren.
Uppgifterna for  Stockholms lan  ar hamtade frén regionplane-
forslaget Rp 90 och avser utvecklingen i scenariet snabb tillvéaxt

under  perioden  1990-2005.

For - Goteborgsregionen redovisas  jnvesteringsuppgifter for ett &t
gardsforslag pa 20-25 ars sikt. (Forslaget har samma  rubriker som

en  sammanstalining som  giordes 1987 i Fgrslag Ul samordnat
atgardsprogram for miljg och trafik i storstadsregionerna.)

Uppgifterna for - Malméregionen har hamtats  direkt  frdn det ovan
namnda tgardsprogrammet fran 1987 och avser  1990-talet. Ett



tilagg  "ar gjorts fOr et nyligen framtaget projekt avseende  snabb-
Sparvag.

Samtliga  belopp & angivna | 1988 &rs  prigniva, men  sévdl

prisomrakningen som de ynderliggande kostnadskalkylerna ar
behaftade med betydande  osékerhet.

Det redovisade investeringsbehovet uppgar i Stockholms lan till
nastan 34 miljarder kronor under en IS—érsperiod, eller 2,2
miljarder per & Detta ligger €@ 90 % over nivdn for perigden 1985
- 1987.

FOr  Ggteborgsregionen uppgdr  &tgérdshbehovet il ca 20 pjjjarder
kronor pa 20-25 ars sikt, eller 1 miljard per ar. Detta &r ungefar fem
génger sa hogt som den genomsnittliga nivdn  under  1980-talet.
Det bor dock namnas  att yrafikinvesteringara gick ned  kraftigt

under 1980-talet, jamfort med de stora satsningarna under 1960-

och  1970-talen. Den Iéga investeringsnivén har lett till stora

uppdamda  behov av yatikinvesteringar.

I Malmoregionen anges  investeringsbehovet tll narmare 4,5 mil-
jarder kronor  for 10 &r, eller cirka 05 miljarder per &r. Situationen
har liknar den i Ggteborg genom  att investeringsnivan varit
extremt 1&g under 1980-talet. De angivna planerna innebar en
tiofaldig 6kning & trafikinvesteringarna jamfort med
genomsnittet for  1980-talet.

Den  helt  syervagande delen  (70-80  procent)y @ jnvesterings-
behovet i samtliga  tre storstader avser  kollektivtrafik. Investe-
ringar ivagnatet utgor ~ Mellan 10 och 20 procent av det totala
beloppet.

Det ar framfor allt den  gpsrhundna kollektivtrafiken som  driver
upp  investeringsbehovet. I Stockholms lan  svarar jarnvags-
investeringar fér  narmare halften av det totala trafikinveste-
ringsbehovet under de narmaste 15 aren.  Har ingar dels  nya
banstrackningar som  Arlandabanan och  Kungsholmenbanan

Alvsjo-Karlberg), dels ett antal g ppelspdr Och g Stationer.
) ¢} P Vi

Investeringar | snabbsparvagar  beraknas i Stockholm kosta  grygt 5
miliarder ~ under  perioden  fram  til & 2005. Lika mycket kravs  for
att pygga et nytt shabbt och effektivt sparbundet system i Gote-
borg. Investeringar ! pendeltdg/ lokalthg ~antas komma  att pnq8

till 6 miljarder kronor.
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Aven i Malmé dominerar den sparbundna trafiken inves-
teringsbehovet; av det totala dtgardsbehovet pd 4,5 miljarder
kronor utgdrs 3 miljarder av investeringar i en snabbsparvag.
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3 Utgangspunkter fr nya investeringsstymings-
och  finansieringsmetoder

Metoderna fr styming @ infrastrukturinvesteringar kan, ~ som
namnts, delas upp i tvd& huvudmodeller. Den forsta ar styrning
genom  politiska ~ beslut, ~ med eller utan  pyriande av. sam-
héllsekonomiska kalkyler. Den andra ar marknadsinriktad styr-

ning . grundad pa avkastningskrav.

Valet v gyrsystem ar nara forknippat med  valet av finan-
sieringsmetod. Poliisk  styrning 4" vanligen  kopplad il skatte-
finansiering, medan marknadsstyrning i sin  renodlade form
kraver avgiftsfinansiering. Mellanformer kan ocksd  fgrekomma,

exempelvis skattefinansierade subventioner i system med mark-
nadsstyrning. Styrsystemets koppling  tll  roliférdelningen mellan
stat, landsting och  kommuner ar ocksa viktig, ~men behandlas inte

i denna idéskiss.

Vilket  syyr. - och finansieringssystern SOM yilis 4 A petydelse  pa
flera  satt. Effekterna av systemvalet kan delas in i tre kategorier,
vilka  behandlas I avsnitten 3.1 ~ 3.3: Effekter pé resursallokering,
fordelningspolitiska effekter ~ och incitamentseffekter.

I avsnitt 3.4 redovisas metoder som sedan 1ang tid anvants av
exempelvis ~ kommunala vatten-  och  ayjoppsverk ~ for att aygifts-
finansiera investeringar i infrastruktur. En méjlighet ar att dessa
metoder utvidgas il att omfatta aven investeringar i trafiknatet.
Slutligen anges i avsnitt 3.5 de ekonomiska utgangspunkterna for

forslagen  tll nya finansieringsformer.

31 Effektivare resursallokering

valet av gystem  fO styrning  °Ch  finansering  péverkar  resurs-
allokeringen och  darmed i férlangningen den  ekonomiska

utvecklingen ~ och valfarden.  Det gygem  SOM  ger hagst produktion

vid en given resursanvindning eller |agst resurstgang ~ for en
given produktion, nar alla  samhéallsekonomiska intakter och
kostnader raknats in i kalkylen, brukar sigas vara sambhalls-

ekonomiskt effektivt.

Utgangspunkten ar att det i princip & mgjligt  att berakna e
investerings samtliga kostnader och intakter. 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  intékter dverstiger kost-
naderna genomforas. Narmare bestamt skall  skillnaden mellan
investeringarnas samlade kostnader och samlade intakter vara sa
stor  som méjligt. Om  detta krav uppfylls kommer samtliga
lonsamma investeringar att  genomféras ~ Med  minsta  mgjliga
resursatgang.

For det andra kraver en effektiv resursallokering att priset for att
utnyttja infrastrukturen ar  lika med marginalkostnaden.
Vanligen & marginalkostnaden for att yinytja ~ en  infrastruktur-
investering, ~ exempelvis  kostnaderna i form av exta  yagslitage &
ytterligare en bil, |ag. Den totala kostnaden for vagen utslagen pa
alla bilar ~ som  anvander vagen, d V S genomsnittskostnaden per
anvandare, ar  daremot for det mesta avsevart hogre.
samhallsekonomiskt effektiva avgifter som baseras pa& marginal-
kostnaden kommer under dessa  fgrytsattningar att  ynderstiga
den genomsnittliga kostnaden per anvandare. Avgifterna kom-
mer da inte att racka till att finansiera vagen. Det &r darfor inte
mojligt att  skapa ©n samhéllsekonomiskt effektiv finansiering
som enbart  pygger p& avgiftsbelaggning av utnyttjandet av infra-
strukturen. Antingen maste avgifterna sattas  avsevart hégre  @n
marginalkostnaden, med  samhéllsekonomiska forluster pga
underutnyttjiande av  infrastrukturen som - fgid, eller  s& blir
investeringarna i infrastruktur for  sma.

For det (egje DbOr de som isnar pg att jnvesteringarna genomfors
ocksa i storsta mojliga utstrackning finansiera dem. Om den
enskildes finansieringskostnader fordelas efter, och inte  &ver-
stiger, vardet av den nytta  SOM han eller hon far av investeringen
undviks samhallsekonomiska snedvridningar av  finansieringen.

For  néarvarande uppfylls inte négot av  ovanstdende krav for
effektiv resursanvandning. Det finns  exempelvis Ionsamma
investeringsprojekt som inte  genomfors, ~ Vidare  ar de priat
ekonomiska marginalkostnaderna for att yinytja  vagtrafiknatet '
vissa storstadsomraden lagre an de  samhallsekonomiska
marginalkostnaderna. Den  nuvarande skattefinansieringen med-
for siutligen  onodigt  stora  samhallsekonomiska snedvridningar
av bla.  anvandning av  arbetskraft, kapital ~ och andra  knappa
resurser.

3.2 Forbattrad  fardelningspolitisk profil

valet av  finansieringssystem paverkar inkomstférdelningen.

Man  brukar i jnkomstférdelningssammanhang ange W& huvud-
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principer for  fardelning av  skatter  och  4ygifter, namligen
skatteféSrméageprincipen och nytto-  eller  inrresseprincipen. Det
svenska  gyattesystemet bygger | fordelningshanseende pa Skatte-
formageprincipen. Nyttoprincipen, vilken inneb&r  att var och en
skall betala skatt efter den nytta man far av den offentliga
verksamheten, har inte  nagon betydelse ' peskattningen
Sverige. ~Daremot  kan 4y qifisfinansieringen av den infrastruktur
som tillhandahalls av  exempelvis televerket och  kommunala
vatten-och  ayjoppsverk sagas bygga pa " nyttoprincip, liksom
alla marknadsmassiga finansieringsmetoder.

Trafikinvesteringar & speciella | fordelningspolitiskt hanseende,
genom  att de ofta gor ypphoy il petydande markvardesstegring
(Denna sk kapitalisering av. minskade transportkostnader
behandlas narmare i avsnitt 3.5 och appendix). Skattefinansiering
& trafikinvesteringar leder  darfor  \anjigen tll f5rmaégen-
hetséverféringar frn  skattebetalare il markagare.  Detta strider
Mot nyitoprincipen. Den  genomsnittlige skattebetalarens kost-
nader ar ju hogre an  hans nytta av investeringen, medan
markagarnas  9el &V finansjeringskostnaderna daremot & |ygre &n

den vinst de gor pa att marken stiger i varde.

Med  ,tgangspunkt frdn  ovannamnda markvardeseffekter torde
skattefinansiering av trafikinvesteringar ocksa strida mot
skatteformageprincipen, atminstone i storstadsomradena. Det
beror pa at markagarna, SOM  netto  tiznar pg& skattefinansierade

trafikinvesteringar, redan iutgéngsléget har hggre  inkomster och
formoégenheter an skattebetalarna i genomsnitt.

Slitsatsen & att nuwarande  guattefinansiering @V trafikinveste-

ringar  Mar  ogynnsamma fordelningspolitiska effekter.  Det |igger
nara till hands att  forbattra den fordelningspolitiska profilen
genom att  lata markégarnas vardestegringsvinster finansiera

trafikinvesteringarna. Darigenom  skulle  de  g5rqelningspolitiska

effekterna bli  avsevart gynnsammare, oavsett  om skatteférmége-
eller  nyttoprincipen anvands  som  gangspunkt.

3.3 Forstarkta incitament till  effektiv produktion

Valet av gy och  finansieringssystem  péaverkar slutligen ~ ocksd

incitamentsstrukturen. Incitamenten att  halla hog effektivitet ar
vanligen  starkare i marknadsorienterade system an i system  med

administrativ styrning. Det finns  &tminstone tre férklaringar till
detta:
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Den fgrsta, Och grundlaggande, forklaringen ar att det ar lattare att
mata effektiviteten i ett marknadsinriktat system grundat pa
prisséttning eller  avgiftsfinansiering an i et gygtem  med  rent
administrativ styrning.

For det andra ger variationer i effektivitet tydligare och snabbare

utslag i organisationernas ekonomi i ett marknadsinriktat system
an i et gystern med  administrativ styrning och  finansiering via
anslag. I manga fall paverkas aven  ekonomin hos  ansvariga

beslutsfattare. Detta  innebér att de ekonomiska incitamenten till
effektiv produktion ar starka. Givetvis finns ocks& andra typer av
incitament som kan bidra till att en organisation arbetar effektivt.

De flesta av dessa incitament kan emellertid utnyttjas b&de vid
administrativ och  marknadsméssig styrning. De storsta  skill-
naderna mellan systemen galler séledes de ekonomiska incita-
menten.

For det tredje ar det lattare for de som bidrar med finansieringen
att se vad medlen anvands till - vid avgiftsfinansiering an vid
skattefinansiering. Déarigenom okar finansiarernas kav  pg
effektiv. resursanvandning.

Genom avgiftsfinansiering blir  det mojligt att mata effektiviteten
och infora ekonomiska styrmedel. Incitamenten att  hoja
effektiviteten kan darigenom forstarkas avsevart.

3.4 Utvidgad anvandning @ avgiftsfinansiering

Malet ar att konstruera ett system som leder till  effektivare
resursallokering, batre  fgrdelningspolitisk profil ~ och  starkare
incitament att arbeta  effektivt. Samtidigt ar det efterstravansvart

att storstadernas olika typer &V infrastruktur finansieras enligt s&
enhetliga  principer ~ SOM mojligt.  EN mojlighet A uppna  dessa
mal & att yigda 9 system ™4 avgiftsfinansiering som  nu
anvands for  andra typer av infrastruktur som tillhandahalls i

offentlig  regi.

Avgiftsfinansiering anvands redan av televerket, de kommunala

vatten- och  ayloppsverken, posten,  fjarrvarmeverk m fl. Dessa
exempel visar att det ar  mgjligt att  bedriva omfattande

verksamheter i offentlig regi pa ett  effektivt satt  och  med
fungerande finansiering. Det & exempelvis V&l kant att de
svenska  teletaxorna hor till de lagsta i varlden och att telenatet ar
av. hpg kvalitet, trots  daliga  forutsattningar i form av stora
avstand och geografiskt spridda abonnenter. Andra exempel ar

vatten- och avloppsverken som tillhandahaller produkter av pgg
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kvalitet till Iégt pris, aven om det inom detta omrade finns en
betydande  oro for att underhallet av infrastrukturen eftersatts.

Det bor provas om denna valbeprévade form for styrning och
finansiering, d.v.s tillhandah&llande av  infrastruktur genom
avgiftsfinansierade offentlign ~ Vverk eller polag,  kan  ypiggas il

fler omréden.

35 De ekonomiska utgdngspunkterna for alternativa
finansieringsformer

De alternativa finansieringsformerna bygger pa& M@ ytgangs-
punkter. Den fdrsta ar att vardet av forbattrad infrastruktur
kapitaliseras I hojda  markpriser. Den andra ar att de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna for vagtrafik 1 storstaderna
Sverstiger de  privatekonomiska marginalkostnaderna och att
denna diskrepans kan, och om man stravar efter samhalls-
ekonomisk effektivitet bor, kompenseras Med  trafikavgifter.
Trafikinvesteringar paverkar  markpriserna

Underlaget for detta  avsnitt aterfinns i appendix. For utférligare
redogérelser ~ hanvisas  dit samt il jireraturférteckningarna.

Redan i borjan  av 1800-talet utarbetade Johann  von  Thinen en
modell  for markprisernas ¢ markanvandningens samband  med
transportkostnaderna. Von  Thinens  teori tgjorde ~ Sedan  gryn-
den for William Alonsos numera klassiska modeller fran  mitten

av  1960-talet.

Alonso forklarade varfor markpriset vaxer med  Gkad tillgang-
lighet. Detta kan illustreras med hans modell for  bostads-
marknaden. Modellen utgar frén - att alla 5rpersplatser ligger |
stadskarnan och alla bostader darutanfor. Eftersom atminstone en
person i varje hushall méste  arbeta i stadskdrnan blir  trans-
portkostnaderna hogre ju langre fran centrum bostaden ar
belagen. ~ Med demna  gangspunkt introducerade Alonso  be-

greppet bjudpris, vilket  ar det pris hushéllen ar beredda att betala
for att f& bo i ett visst lage. Modellen visar att hushéllen ar beredda

att betala ett hogrepris for bostader nara stadskarnan an for sadana
p& langre avstand. Hushallen far  saledes vélia mellan dyrare
bostader ndra stadskarnan eller billigare bostader langre ut, men
med  hogre  transportkostnader. Detta  gryndlaggande samband
mellan  ransportkostnader eller tilganglighet ~ °¢h markpris  eller

lagesranta  Visas 1 diagram 1 Lagesrantan & lka med den gyiga
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markkostnaden och markpriset ar sdledes det kapitaliserade
vardet av alla framtida (férvantade) lagesrantor.

Diagram 1 Samband  mellan  |agesranta N transportkostnader

Kostnad per

hushall
oA oo e s _
Lagesranta
Arliga  trans-
portkostna-
der for hus-
hall
Transportkostnad
v v
Avstand till
Stadsgrans stadskéarna
Modellen har sedan vidareutvecklats av  Alonso, och senare av
andra  forskare, for att bl. a. visa hur markpriser och lokalisering
paverkas &V forandringar I tillganglighet och  transportkostnader.
Den slutsats som kan dras frdn de teoretiska modellerna ar att
sankningar @ transportkostnader mer eller mindre  f|standigt
kapitaliseras I hojda  markpriser, beroende 3 férutsattningarna !
ovrigt, ~men att aven andra  faktorer,  exempelvis  miljéstérningar,
paverkar  markpriserna. Foliden & att de markprisforandringar
som  yppkommer ' foljd & att infrastrukturinvesteringar for-
battrar tillgangligheten inte  alltid ar ett exakt matt pa projektets
samhallsekonomiska intakter. | praktiken torde markprisfor-
andringarna for det mesta utgéra €N nedre grans for intékterna av
infrastrukturinvesteringarna. Detta  forhindrar it att  mark-
prisforandringarna kan  yigéra grunden  fOr  finansiering av. -
frastrukturinvesteringarna, men  avvikelser fran  fullstandig

kapitalisering kan  pagot  minska finansieringspotentialen och
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framfor allt skapa svérigheter att  konstruera ett rationellt system
for investeringsstyrning.

Det finns slutligen en rad empiriska studier som visar att trafik-

investeringar ! praktiken ~ Medfort  petydande  markpriseffekter. Det
ar sdledes belagt att de enligt teorin  forvantade sambanden ocksa
finns i verkligheten. I avsnitt 4.4  och apppendix redovisas
oversiktligt nagra sddana  swdier  samt en nderskning av
markpriseffekter & trafikinvesteringar I stockholmsregionen
som utforts till  denna rapport.

Det  finansierings- och  gtyrsystem som  skisseras i yapjte| 4 och
kapitel  © bygger pa a (rafikinvesteringar betalas  genom  mark-
avgifter. Den teoretiska grunden for detta &r den ovan beskrivna
kapitaliseringen @ forbatrad jganglighet | hojda  markvarden.
Ett sadant system innebar  flera  fordelar. En av de viktigaste ar att
det blir mgjligt at  konstruera system 0T investeringsstyrning
med  ekonomiska incitament till  effektiv resursanvandning. En
amnan & aft markagarnas  Vardestegringsvinster, och  darmed
betalningsformagan, ger information oM investeringarnas 6n-
samhet. N yedje 4 att finansieringens  fordelningspolitiska profil
forbattras.

Trafikens externa  effekter belaggs med avgifter

Den andra  ekonomiska utgéngspunkten ar dels att de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna for  biltrafiken i storstads-
omradena Iovissa  fall - gyerstiger de  privatekonomiska s
ginalkostnaderna. Detta  beror pé att trafiken orsakar s.k. negativa
externa effekter i form av bla. luftféroreningar och trangsel. Dels
att  samhaéllsekonomiskt effektiv prissattning kraver att de som
orsakar de samhallsekonomiska kostnaderna for dessa externa
effekter, avs  trafikanterna, ocksd  skall  betala dem. En sadan
prissdttning k" yppnas  med  {rafikavgifter  Som tillsammans med
bensinskatt/kilometerskatt motsvarar skillnaderna mellan sam-
héllsekonomiska och privatekonomiska marginalkostnader for
anvandning & gator 9N yagar. | praktiken ~ innebar  det att av-
gifterna tillsammans med  ovannamnda skatter skall  motsvara
kostnaderna for  fsrslitning & vagnatet,  trafikbvervakning,
milj6forstoring i form av bla. buller och luftfororeningar, olyckor
samt  tidsforluster som fororsakas andra trafikanter. Dessa fragor

berors  ocksa ibilagan.

Det skall understrykas att trafikavgifter inte hér ses som en metod

for att finansiera trafikinvesteringar. De ar i stallet ett styrmedel
for att yppna en effektivare anvandning av  trafiksvstemet.
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Inférande av  trafikavgifter medfor ocksa att  det skapas for-
utsattningar for att alla samhéllsekonomiska intakter och kostna-
der av en tafikinvestering, skall  kunna  yapitaliseras i foom av
andrade markvarden. Om trafikens samhallsekonomiska mar-
ginalkostnader dverstiger dess  privatekonomiska marginal-
kostnader méste detta séledes korrigeras med  trafikavgifter for att
ett system  dar  trafikinvesteringar finansieras med  vardesteg-
ringsvinster fran  markinnehav skall kunna leda till samhélls-
ekonomiskt optimala trafikinvesteringar. | vissa fall kan emel-
lertid avgiftsbelaggning av trafikens externa  effekter leda till att
mer an hela den samhallsekonomiska kostnaden for de externa
effekterna kapitaliseras i markvardena. Detta  beror pa att mark-
virdet  paverkas ~ dels av  alt  trafikavgifterna hojer  transport-
kostnaderna, dels av de externa effekterna i sig. En over-
kapitalisering uppkommer i de fall intakterna fran  trafik-
avgifterna inte anvands for att kompensera dem som drabbas av
trafikens externa effekter. De ekonomiska sambanden mellan
finansieringen av  trafikinvesteringar och trafikavgifter behandias

vidare ikapitel 5.

Utifr&n de ovan redovisade utgéngspunkterna presenteras
kapitlen 4, 6 och 7 tre alternativa modeller for styrning och finan-
siering &V trafikinvesteringar i storstadsregionerna. Kapitel 5 & en
genomgang av  mgjligheterna att  styra  utnyttjandet av  stor-

stadsregionernas trafiknat  med trafikavgifter.
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4 Infrastrukturbolag finansierade med
markavgifter

Det forsta alternativet for styrning och finansiering av infra-

strukturinvesteringar ar att det i giorsiadsregionerna inrattas

infrastrukturbolag finansierade med  markavgifter. Detta 4ar det
altemnativ som innebar  de storsta  fgrandringarna jamfort ~ med

nuvarande system. Det innehéller emellertid ocksd  de storsta
teoretiska méjligheterna till effektivitetsvinster och till

forandringar & finansieringens  férdelningspolitiska profil.

Infrastrukturbolag finansierade med  markavgifter kan  vidare
kombineras med uttag av trafikavgifter i storstadsomrédena.

Trafikavgifterna forutséatts da tilifalla en trafik- och  miljsfond.
Med infrastrukturbolag finansierade genom  markavgifter och
uttag & trafikavgifter skapas  forutsattningar for  samhalls-

ekonomiskt effektiv styrning 9N finansiering @ trafiksystemen i
storstadsomrédena.

I nasta avsnitt behandlas bakgrunden till forslaget, medan
huvuddragen I forslaget il infrastrukturbolag presenteras !
avsnitt  4.2. tformningen &  markavgifterna diskuteras frén  teo-
retiska ut_géngspunkterui avsnitt 4.3 och fran praktiska utgéngs-

punkter 1 avsnitt  4.4. Agarstrukturen I infrastrukturbolaget be-
handlas i avsnitt 4.5, ~medan négra exempel pé liknande

finansieringsformer redovisas i avsnitten 46 och 4.7. 1 avsnitt 4.8

redovisas slutigen ~ ®" exempel pd MU uttaget &  markavgift
skulle  kunna g3 il i praktiken.

Trafikavgifterna behandlas i kapitel 5, tilsammans med  en

redogdrelse  for U ingrastrukturbolaget och  trafikavgifterna ar
avsedda  att fungera tillsammans.

41 Bakgrunden il fyrslaget

Hojd  effektivitet och réttvisare finansering

De grundlaggande ekonomiska faktorerna bakom forslaget till
infrastrukturbolag ar, som vi redovisat i avsnitt 35 foljande:
Investeringar i vagar Och annan infrastruktur inom  trafikomradet
medfor forbattrad tillganglighet for  de lagen som berdrs av
investeringen. Forbattrad tillganglighet innebar att  yangport-

kostnaderna, i vid  pemarkelse, sdnks  och  Isnsamheten okar.
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Denna Ionsamhetsforbattring ar knuten: till  det lage Som verk-
samheten  har. Detta brukar yitryckas SOM At |agesrantan  hojs.

Aven andra  egenskaper N0 et |age paverkar  lagesrantan.  Utsikt,
luft- och vattenkvalitet, utsatthet for trafiikbuller etc. paverkar den
lagesranta som en hyresgast ar villig att  betala. | samband med
trafikinvesteringar ar det framst  |agesrainteeffekter av  forbattrad
tillganglighet som ar aktuella, men som Visas i kapite] S finns et
inbérdes beroende mellan  trafikinvesteringar, miljopaverkan och
trafikavgifter. Lagesrantorna paverkas ~ darutover av  allmanna
faktorer som ekonomisk tillvaxt och den fysiska planeringen.

Lagesrantan ar den  gykastning som ett visst |5ge ger per tdsenhet.

Markpriset utgors ~ vidare av det kapjtaliserade vardet  av alla
(forvantade) framtida lagesrantor. Slutsatsen ar att  trafik-
investeringar leder  til  hgjda  markpriiser. Under  vissa  forut-
sattningar kommer vidare huvuddelen »eller alla intékter av den
forbattrade tillgangligheten att kapitalisexas i markvérdet. Det blir
da mojligt att, atminstone approximativt., bestdmma intakterna av
€N infrastrukturinvestering genom  att bergkna  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 innebér att man utnyttjar mark-
agarnas  Vvinster il g5 av  trafikinvestreringar Som  finansiering
och styrsignal.  Darigenom  uppnds '€ vasentliga ~ fordelar.

For det forsta kan den samlade markvardesstegringen till folid av
en trafikinvestering jamforas med kostnaderna for att berakna om
investeringen ar  lonsam. Dérigenom erhélls ett  kraftfullt
instrument for styming @ infrastrukturinvesteringar.

For det andra blir det mojligt att konstrvuera ett system for finan-
siering @ infrastruktur som har  gympsammare fordelnings-
effekter an nuvarande skattefinansiering.

For det tredje medfor kopplingen mellam intékter och kostnader
kraftigt forstarkta incitament till  effektiv resursanvandning.
Denna  modell  for styming  °¢h  finansiering uppfyller saledes
samtliga krav  som uppstalides i avsnitten 3.1 - 3.3 ovan.

Enhetlig  finansiering av infrastrukturinivesteringar

Ett  annat skal for  att  andra finansieringen av  transport-

investeringar fran  skatter il avgifter an att avgifter anvands for



finansiering & jnfrastrukturinvesteringar inom  flera  arjiggande

omraden. Vattenledningar, avloppsnat, elndt,  fjarrvarmenat,
telekommunikationer m m finansieras redan med avgifter.
Flygplatsernas lagesrantor 1@ UL genom  |andningsavgifter. Det
finns  ocksd likheter mellan att vara  ansluten till exempelvis
avloppsnatet och —att ha fjgang  till (vara  ansluten tidl)
gatunétet. I det férsta fallet far man majlighet  att halla  ut g sigr
vatten iavloppet. I det andra fallet far man méjlighet att kéra  sin

bl pa gatunatet.

Uttaget 3 anslutningsavgifter | de existerande  gygiemen  fordelas
emellertid inte  efter  den nytta SOM  yarje  abonnent har  av
anslutningen utan i fgrhallande till  kostnaderna. Anslutnings-
avgiftera  betalas  ofta - av - astighetsagaren.  Fastighetsagaren  drar
ju nyta @ fastigheten & ansluten till  infrastrukturen genom  att
han da fér ett hogre nytijandevarde eller kan ta ut en pagre hyra.
Anslutningsavgifterna tas  vidare ofa  ut i forhallande till
fastighetens  markyta,  |4genhetsyta eller liknande.  Egrpryknings-
avgifterna utgdr  déaremot vanligen i forhallande till uppmait
férbrukning v exempelvis elektrisk strom.  Aven om det finns
skillnader mellan trafikinvesteringar och  sadana infrastruk-
turinvesteringar som fOr narvarande finansieras med avgifter bor
man utnyttja erfarenheterna frdn  nuvarande finansieringsformer.
Infrastrukturbolagens avgifter foreslas bli opligatoriska for
fastigheterna i ett visst omrade. Alla lagen SOM har  oientiell
nyta & €N yafikinvestering skall bidra il finansieringen. Ett
motiv for  att géra  avgiften obligatorisk ar att det i praktiken
saknas  mgjligheter % aystinga " fastighetsagare,  eller  dennes
hyresgaster, fran alt yyta  en viss ny jnvestering | exempelvis
gatnatet. Bt annat A" att magagaren  gor e vardestegringsvinst
oavsett om han anser att han behéver den  forbattrade till-
gangligheten eller inte.  Darfor  kan jnfrastrukturbolagets avgift
vara - gpligatorisk utan att det kan anses vara vare sig obefogat eller
orattvist. Obligatoriska avgifter for tillgéng till né&tverk eller
infrastruktur ar inte heller  okanda frin  andra sammanhang.

Sophamtningsavgifter och avgifter  tll vagfereningar & exempel
pa sadana  yygifter,
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4.2 Forslagets  huvuddrag

Finansiering

Forslaget &r att det inréttas infrastrukturbolag som far ratt att ta ut
markavagifter 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 sakerhet  faststalla hur  stor
vardestegringen blir for varje fastighet. Det kan pg grund @V detta,
och av administrativa skal, vara  padvandigt att  schablonisera
atminstone vissa delar av  markavgiften. For att  undvika
overuttag &' markavgiften matt i nuvdrde  pagst uppga tl de
vardestegringsvinster sOM  markagarna gor tl fojg av trafik-
investeringarna. Aven denna regel kan  emellertid behova
tilampas  pa ett schabloniserat satt.

For att fastighetsagarna inte  skall utséttas for  alltfor stora
likviditetspafrestningar bor  investeringarna inte  finansieras
genom att det vid ett tillfalle tas ut en avgift ~ som téacker hela
investeringskostnaden. | stallet foreslds  att infrastrukturbolaget
lanar il jnvesteringsutgiften och att markavgiften anvands  for
att betala  rantor och amorteringar pa lanen. Detta kan ocksd ses
som att markggaren mot ranta far anstand med att betala in sin
vérdestegring tilinfrastrukturbolaget.

Vidare foreslas att  lanens 16ptid skall vara lika med inves-
teringens ekonomiska livslangd. En sadan  konstruktion medfor
att nar lanet betalats av s& & jpvesteringen, &tminstone teoretiskt,
forbrukad och tillganglighetsférdelen borta.  Samtidigt  upphor

markigarens  skyldighet ~ at betala  aygift il infrastrukturbolaget.
Vid denna  tigpunkt ar man séledes tillbaka till utgangslaget och

kan finansiera en ny investering pa samma satt som den fore-
gaende.

For att polaget  skall f& s& fordelaktiga l&nevillkor som  mgjligt
kravs att langivarna uppfattar kreditrisken som liten. De in-
vesteringsobjekt SOM  polaget ~ ager kommer vanligen inte  att
utgéra ndgon god sékerhet for lanen. En gata eller bro har inte
nagon alternativ anvandning vilket medfor att et (vertagande
av  yganderétten vid en eventuell konkurs i infrastrukturbolaget

inte  skulle kunna  ersétta kreditgivarna (vi bortser har frdn  att
marken déar gatan ar belagen skulle kunna anvandas for andra
andamal). Daremot ar ratten att ta ut markavgift en petydelsefull
sékerhet, pa samma  satt som statens  peskattningsratt gor det

majligt att lana pé marknadens basta  villkor. Méjligheterna att
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praktiken ta ut markavgiften kommer saledes att  vara av
avgérande  betydelse  fOr infrastrukturbolagets lanevillkor.

Ett satt att forbattra bolagets l&nevillkor ar  att landstinget,

regionens kommuner eller  staten garanterar de 1&n  som bolaget
tar upp. For att detta inte skall leda till att bolagets lonsam-
hetskrav satts  for Iégt maste  emellertid bolaget betala en kredit-

garantiavgift.

En annan metod for att sakerstalla infrastrukturbolagets kredit-
vardighet ar att forse det med ett stort eget kapital som placeras i
en finansiell buffert. Kreditgivarna kan d& f& ranta och amor-
teringar aven om nsqot  enstaka projekt ~inte skulle  kunna = gene.
rera de markavgifter som planerats. Nackdelen med denna metod
ar att den vid  marknadsmassiga avkastningskrav ar qgyr for
infrastrukturbolaget och att de kommunala agarna  kan  ha
svarigheter ~ at f& fram det orforderliga  kapitalet.

Det ligger utanfor ramen for  denna rapport att  beddma vilken
kombination & eget kapital OCN  kreditgarantier =~ SOM &r den  gu
mala. Troligen kommer bolaget att behdva mest stéd i form av
kreditgarantier eller  liknande i borjan & sin  verksamhet, innan
kreditmarknaden hunnit beddéma véardet av bolagets ratt  att ta ut
markavgifter.

Vidare foreslas et gystem for finansiering av  underhallet av
trafiknatet. Underhéllet kan delas upp i tva kategorier, efter or-
saken il underhallsbehovet. Den forsta typen v underhall ar
beroende  av hur mycket investeringen  utnytfias,  exempelvis  Ur

ménga bilar  som  kor pa N gata. Den andra typen ar relaterad till
tidens géng, dvs nedbrytning till folid av vader och yind, kemiska
processer m m.

Den forsta typen av underhéllsbehov ar en marginalkostnad for
biltrafiken. Denna kostnad foreslas tacks genom uttag av
trafikavgifter, ~ S€ kapitel 5

Den andra delen av underhallsbehovet ar mer konstant och utgor
e parameter ~ Vid  pestamningen @ investeringens ekonomiska
livslangd. Vid  total  frAnvaro av  underhall kan investeringen
sannolikt anvandas endast relativt kort  tid,  vilket skulle vara
oekonomiskt. Det &ar emellertid sannolikt inte  heller lonsamt att
utféra sa mycket underhall att livslangden maximeras. Under-
hallsnivan paverkar ~ sdledes jnyesteringens livslangd och ar
darmed en del av investeringsbeslutet. Detta  underhall bor  darfor
raknas N i jnyesteringskostnaden och finansieras  genom uttag &

markavgifter.
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Som namnts innebér finansiering med markavagifter att  den
fordelningspolitiska profilen ~ forandras jamfort ~ mMed  dagens
system, dar investeringarna betalas av skattebetalarna medan de
leder il att markggamma  gér vardestegringsvinster. I princip  kan
skattebetalarna foér  narvarande fa betala tva génger for infra-
strukturinvesteringarna. Forst  betalar ~ man  gjslva investeringen
via skattsedeln, sedan far man betala en hégre hyra till foljd av att
tillgangligheten forbattras. Den andra  petalningen utgor 9
markigarnas ~ Vinst

Investeringsstyrning

Infor  varje  investeringsbeslut skall infrastrukturbolaget gora N
Ibnsamhetskalkyl. Intékterna i form av markavgifter stalls  d& mot
kostnaderna for investeringen. For att denna kalkyl skall  utvisa
den  samhéllsekonomiska lonsamheten av investeringen krévs
att  markvardesstegringen ger ©N god approximation av  in-
vesteringens samhallsekonomiska intakter. I de fall markvardes-
stegringen under- eller dverstiger dessa intakter maste  differensen
fyllas ut med  skattefinansiering respektive ~ dras av vid - perakning
av markavgiften. For att  sékerstélla att  endast lonsamma
investeringar ~ genomfors  foreslds att infrastrukturbolaget alaggs et
ldnsamhetskrav. Detta  I6nsamhetskrav bor faststéllas som en Viss
avkastning  p& Y€l egna kapitalet. ~ Vinsten  bOr  gngingen  kunna
behallas i bolaget eller delas ut till aktieagarna.

Oom  trafikavgifter infors kommer de  samhallsekonomiska
kostnaderna foér  externa effekter att internaliseras i form av
hojda  transportkostnader. Eftersom  transportkostnaderna i sin tur
péverkar markvardena medfor trafikavgifter att aven  kostnader
for trafikens externa effekter kapitaliseras i andrade markvarden.
Under vissa omstandigheter kan, Som namns i kapitlen 3 och 5
trafikavgifter to.m. medféra att kostnaderna for externa effekter
kapitaliseras i markvardet tva ganger. Dels genom att  trafik-
avgifterna  9kar  transportkostnaderna, dels  genom att de externa
effekterna i sig paverkar  markpriserna. Under  f5rutsattning att
trafikavgifterna konstrueras s& att markprisena  endast  paverkas
via avgifterna och inte  direkt av de externa effekterna kan
vérdestegringen i princip motsvara trafikinvesteringarnas
samhallsekonomiska intékter. Finansiering med markavagifter
innebér da att infrastrukturbolagets och samhéllets intékter av
investeringen sammanfaller, efter hansyn til de eventuella
korrigeringar som  namndes i forra stycket. Lénsamhetskravet

kommer darigenom att  gyra  infrastrukturbolaget mot  att
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genomfora de trafikinvesteringar som ar samhallsekonomisk
I6nsamma.

En svarighet med denna  modell ar att det i praktiken kan vara
svart  att identifiera och  geografiskt  avgransa  markpriseffekterna
av en viss trafikinvestering. Som  namns i avsnitt 4.6 finns
liknande system iexempelvis USA, men det har inte varit majligt
att  inom ramen for  denna studie kartlagga hur man  hanterar
ovannamnda svarigheter i dessa system.

Sammanfattningsvis ar systemet  tANKt - att fngerg A att  trafik-
avgifterna  styr Mot ett samhallsekonomiskt optimalt  utnyttjande
v vagtrafiknatet, medan infrastrukiurbolag finansierade med
markavgifter leder il samhallsekonomiskt optimala inves-
teringar i trafiknatet. Samspelet mellan trafikavgifter, mark-
avgifter  °¢N trafikinvesteringar behandlas  vidare i kapjtel 5.

Samspel Med |okalisering & bostader  och arpetsplatser

EN vikig friga & oM forslaget Uil infrastrukturbolag leder il
effektivt resursutnyttjande aven  nar  pansyn  tas il gamspelet
med |okalisering ~ @ bostader  och grpetsplatser.  Det & yppenbart
att invawande - av grpetsplatser  eller pyggande av bostader  paverkar
trafikinvesteringarnas I6nsamhet. Omvant paverkar trafik-
investeringar  |okaliseringen @ arbetsplatser ~ och bostader.

Eftersom varje lokalisering ar  unik ar det inte givet att
marknadslésningar leder il basta  mgjliga  resursallokering.

Sadana  fall  kan uppkomma inte bara  vid  jyerdependenser

mellan trafiksystem och bebyggelse, utan ocksa vid
stordriftsférdelar och  vid monopolsituationer. Betydelsen av
dessa faktorer  bdr undersékas ien fordjupad ~ studie.  Dartill  maste
naturligtvis infrastrukturbolagets funktion med  hansyn tll PBL
analyseras. BN preliminar analys @ samspelet mellan
infrastrukturbolag, bostadfastighetsbolag ~ och de som beslutar  om

lokalisering @V arbetsplatser  (arbetsgivare) redovisas  nedan.

Q Infrastrukturbolaget planerar trafikinvestering

N&" infrastrukturbolaget planerar €N investering ~ har det starka
incitament att  kontakta potentiella byggherrar for att féorma  dem
att  lokalisera bostader eller  arpetsplatser tll  det omréde som
trafikinvesteringen skall  petjana.  Incitamentet bestdr i att under-

laget for markavgiften blir  storre ju fler bostader  eller arbetsplatser

som f&r del av den forbatrade tillgangligheten. Resonemanget
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bygger 9& pa att markanvéndingen p& grund av markspekulation,
regleringar och andra  marknadsimperfektioner intear ekono-
miskt  optimal | utgangslaget.

Byggherrarna kommer att ha incitament att bygga bostader eller
arbetsplatser I anslutning tillen rafikinvestering oM nyttan &Y
den  oOkade tillgangligheten overstiger kostnaderna for  mark-
avgiften. Om byggherrarna inte  finner det I6nsamt att investera
forandras detta  emellertid inte genom samordnad planering. Det
kan dock finnas fall dar det kan uppkomma forhandlings-
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  gjippa  betala  markavgift méste
avgiften aven g3 pa fastigheter som  pyggs ~ efter  det att
trafikinvesteringen genomforts. Avgiften  skall  d& gy py et
kapitalbelopp som uppgar till hogst det extra vérde som
trafikinvesteringen beraknas ge A den  nyhyggda fastigheten.
Avgiften  utggr Vidare  under  den &terstdende avskrivningstiden.
Nar  en jnfrastrukturinvestering skrivits a  ytgar N nagon
markavgift, vare  gijg  p& befintliga eller  nytillkommande
fastigheter.

Mbjligheten att det det kan komma till nya bostader eller
arbetsplatser under  trafikinvesteringens livslangd ~ skapar ©n Viss
planeringsosakerhet for infrastrukturbolaget. For att de
samhallsekonomiska intakterna inte skall underskattas bor
bolaget fa mojlighet att inkludera férvantade framtida
markavgifter i de intaktsberakningar som jigger fll grund O
investeringsbeslut. Det maste emellertid  tas ftilracklig  hansyn Ul
att  dessa intakter ar  osakra, exempelvis genom tillagg av

riskpremie  Vid diskontering ~ @v framtida  aygifter.

b) Planerad lokalisering av bostader  eller arbetsplatser
Bostadsfastighetsbolag och  arbetsgivare ~ har vissa incitament att
formé infrastrukturbolaget att  investera for att forbattra till-
gangligheten for  planerade ~ bostader  och  arpetsplatser. | de fall
markavgiften drar in hela  vérdet av den forbéattrade till-
gangligheten bortfaller detta incitament, men infrastruktur-
bolagets agerande kommer inte heller att paverka 9d¢ potentiella
exploatérerna i negativ  rikining.  Jamfort ~ Med  dagens  system
kommer emellertid byggande 2V arbetsplatser och bostader att bli
nagot Mmindre  lsnsamt,  eftersom  pyggkostnaderna kan  behova
inkludera kostnader for  infrastrukturinvesteringar. Frén  sam-

héllsekonomisk synpunkt ar detta dock i sin ordning eftersom
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byggprojekt som inte kan betala sin  andel av  kostnaderna for
trafikinvesteringar inte  &r samhéallsekonomiskt I6nsamma.

Om markavgifterna déaremot skulle dverstiga vardet av den
forbattrade tillgangligheten skulle det  kunna forhindra att
samhallsekonomiskt motiverade investeringar i bostader eller
arbetsplatser kommer till stand. En s&dan situation skulle
emellertid endast kunna uppkomma genom direkt felaktig
avgiftssattning, eftersom det inte skall vara tillatet for
infrastrukturbolaget att ta ut gygifter Vars nuvarde  gyerstiger  den
uppkomna markvardesstegringen.

¢) Forhandlingar mellan infrastrukturbolag och  fastighetsagare

Det ar uppenbart att samspelet mellan 4 ena sidan infrastruk-
turbolag  och & andra sidan postadsfastighetsbolag och  arpetsgivare
kan ge upphov  tll  forhandlingssituationer. Det kan  exempelvis
uppkomma fall da et fastighetsbolag uppger At mMan  pygger  €n-

dast om man far nedsittning av markavgiften. Infrastruk-

turbolaget kan da vélja mellan att gé med pé dessa krav eller att

investera anda i forvissning om att fastighetsholaget kommer att
bygga bostader aven om de maste betala full markavgift. For att
skapa tillracklig ~ flexibilitet, men andé sakerstdlla  en nydyandig

nivd  av jikabehandling foreslés  att jnfrastrukturbolaget ges
mdjligheter il individuella forhandlingslosningar inom  fast-
stéllda  ramar.

Till ovanstdende skall laggas att sammansattningen_ a  gar-
kretsen i infrastrukturbolaget kommer att vara stor betydelse for
samordningen mellan  trafikinvesteringar och  svrigt  byggande. !
avsnitt 4.5 foreslas att bl a fastighetsbolag skall ingd SOM  sgare i
infrastrukturbolaget. Darigenom ~ Kommer  samordning &t kunna
ske i jnfrastrukturbolagets styrelse.

Politiska  prioriteringar ~ Vid marknadsmassig  styrning

Det é&r uppenbart att det kan finnas fall dar man av politiska eller

strategiska ~ Sk&l Vil genomféra  trafikinvesteringar som inte  &r
lonsamma for infrastrukturbolaget. Ett exempel kan vara att man
Vil pygga en vag Ml ett omrdde for att av fgrdelningspolitiska skal
héja tillgangligheten och darmed levnadsstandarden i omradet.

Ett annat exempel kan vara att man vill bygga cykelbanor darfor
att man lovat detta ift’)regéende val.
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Inrattandet av ett infrastrukturbolag forhindrar inte  sddana pa
politiska  grunder ~ Onskade  ipyesteringar. Antag ~att man  beslutar
att bygga €N vag Som kostar 400 milj. kr.  medan markavgifterna
endast kan tacka en investeringsutgift pa 250 milj. kr. Det enda
politikerna behtver  ggra for att fOrmd  infrastrukturbolaget att
genomfora investeringen ar att subventionera den med 150 milj.
kr. P& detta satt kan vilken politiskt beslutad trafikinvestering
som helst genomforas  bara infrastrukturbolaget far ersattning  fOr
overskjutande kostnader.

Jamfert ~ med  nuvarande ordning ~ medfor  det fsreslagna  systemet

tva vasentliga fordelar:

For det forsta far de politiska beslutsfattarna tydlig
prisinformation, prislappar, for olika  hangdlingsalternativ. Den
samhallsekonomiska intékten féngas ju upp A markavagiften. Det
kan ocksd finnas fall dar man tror att den samhallsekonomiska
intakten, sarskilt pé langre sikt, ar storre  an vad som kommer till
uttryck i markavgiften. Politikerna kan dd med hjalp av
skattefinansierade subventioner satsa p& s&dana projekt, som
skulle  kumna  gxgas  utgra  hogrisksatsningar. Prislappar  pa
handlingsalternativen medfor  att det med en gien budget Pir
avsevart lattare att prioritera mellan de ovan namnda typera av

projekt sd att man far mesta méjliga effekt av de satsade medlen.

For det andra innebéar det foreslagna systemet att atminstone en
del av de politiskt beslutade trafikinvesteringarna kan finansieras

med  markavgift. Belastningen ~ pad 9¢ offentliga  budgetarna &
exempelvis infrastrukturinvesteringar for att  yijamna den
regionala  inkomstfordelningen blir ~ sledes ~ mindre  &n i det
nuvarande systemet.

Samordning @V investeringsstyrning p& regional ~©och nationell

niva

P& samma satt  som trafikinvesteringar boér  samordnas inom
storstadsregionerna bor vissa jpyesteringar ~ beslutas  pg nationell

niva. Det maste d& finnas mekanismer for att de nationella

kraven  pa trafiksystemen I storstadsregionerna skall  kunna fill-
godoses.

Det  nationella planeringsorganen kan  paverka  investeringar

inom infrastrukturbolagets omrade med samma metod som
féreslagits ~ fOr  poliiska  prioriteringar. Det  nationella organet
presenterar sina  planer  fr infrastrukturbolaget, som  beraknar

kostnaderna for att genomfora investeringarna. Mellanskillnaden
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mellan dessa kostnader och beréknade markavagifter betalas av det

nationella organet.

I vissa fall kan de nationella planema  paverka lonsamheten hos
infrastrukturbolagets investeringar. | dessa fall kan infrastruk-

turbolaget ~ och  det nationella organet  gemensamt berakna  den
kombination v atgarder  SOM  sammantaget ger Storst  samhalls-
ekonomisk nytta. Resterande intaktsforluster i infrastruktur-

bolaget f&r sedan ersatas av det nationella organet.

Incitamentsstruktur

EN avgorande  skilnad  mellan  det f5resiagna infrastrukturbolaget

och nuvarande  gyming & infrastrukturinvesteringarma ar at det
med et infrastrukturbolag blir méjligt  alt mata  verksamhetens

effeldivitet. Detta & mycket betydelsefullt. ~ Métbarheten innebar
att man - kan jamfora  infrastrukturbolagets resultat  med  andra
foretags. Dessa jamforelser kan sedan ligga till grund for beslut om
omorganisationer, utbyte av  verkstallande ledning och liknande.

Vidare  blir  det mojligt At gora  Vvissa viktiga ~ beslutsfattares 16n

beroende  av bolagets ~ effektivitet.

Slutsatsen ar att de @kade méjligheterna att mata effektiviteten
hos dem som besluar oM jnfrastrukturinvesteringar kan leda il
vasentliga samhallsekonomiska vinster.

4.3 Markavgifter i teorin

Berdkning @ den  adiga markavgiften

Markavgifterna skall  sattas sd att nuvardet av alla framtida
markavgifter som skall - finansiera et visst projekt hégst  uppgar
Ol nuvardet av den \sdestegring  SOM  den  planerade  trafik-

investeringen  beraknas  go pppoy  till.

Markavgiften skall  vidare  saittas sA att den ticker  kostnader for
avskrivningar, rantor  och  normalt tidsberoende underhall.

Underhélisbehov Som  yggor - en marginalkostnad for  trafiken
forutsatts bli  bekostat &V trafikavgifter. Markavgiften ar saledes
uppbyggd @ tre olika  omponenter: avskrivningar, rantor  och
tidsberoende underhall.

Avskrivningarna boér  utformas s& att de motsvarar den faktiska
forslitningen a investeringen. Utg&ngspunkten for den fortsatta

framstéllningen & &t en jinjar  ayskrivning | tillracklig  grad  upp-
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fyller ~ detta krav. | ett fortsatt utredningsarbete bor  emellertid

fragan om  ayskrivningarnas fordelning pa investeringarnas
livslangd ~ analyseras ~ narmare.

Amorteringarna forutsatts sammanfalla med  avskrivningarna.
Rantebetalningarna avtar  darfor i takt med att jnvesteringen
skrivs av.

Det normala tidsberoende underhallet torde  variera fran pro-
jekt till projekt. En rimlig bedémning ar emellertid att  under-
hallskostnaderna, i fasta priger, Okar med  jnvesteringens alder.
Det skulle innebéra en icke ovasentlig hajning av  underhalls-
kostnaden  yarje &, Matt 1 |5pande priser.

| I6pande priser kommer darmed markavgiften att bestd av en
konstant del (avskrivningen) en del som minskar med tiden
(rantan) och en del som okar med tiden (underhallet). Beroende
pa hur  dessa  komponenter utvecklas kan  markavgiften vara
konstant,  falla, stiga eller variera under investeringens livslangd.

Resultatet ~ bér i de flesta fall bli att markavgiften kan ytgy med et

konstant belopp under  hela avgiftsperioden. Vid mycket  l&nga
livslangder kan det emellertid bli  nodvandigt att andra avgiften.

Det finns flera  fordelar med  att markavgiften ligger fast over
langre tidsperioder. For det forsta & markagarens ~ Kostnad  dd
fullstandigt forutsebar. Mot detta kan invandas att den reala
kostnaden inte gar att forutsaga vid en fast avgift. Erfarenheten
visar  emellertid att de flesta foredrar forutsagbarhet i nominella
termer  framfor forutsagbarhet i reala termer.

For det andra ar systemet enkelt med  minimala administra-
tionskostnader. Det  behdvs it nagra komplicerade uppréak-
ningssystem och det behdver heller inte uppkomma tvister pa
grund @ frekventa  revideringar & avgifterna.

For det tredje ar en fast avgift sannolikt en god approximation av

den aygift Som skall ytgd enligt 9€ uppsatta  Kriteriema.

med fasta mark-

For det fiarde finns redan ett liknande system

avgifter | bruk 1 Sverige, namligen  tomtrattsavgalderna. Det  har
darigenom under  |gpg tid utarbetats sdval rattslig  praxis  SOM
acceptans 105 de  aygiftsskyldiga for markavgifter ~ som ér fasta
under |anga tidsperioder.

De |anga bindningstiderna for tomtrattsavgalderna har  emellertid

ocksd skapat problem, genom 2t hgjningama PVt kraftiga  M4f
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avgalden  @ndrats. Det har darfor ftillsatts en statlig utredning om

tomtrattsavgalder (Dir Bo 1988:3) for att se dver denna frggq
Langa bindningstider kommer emellertid sannolikt inte att orsaka
lika stora  problem  Vid  markavgifter som vid  tomtrattsavgalder.
En anledning & att  markavgiften beraknas  yppga Ul en |agre
andel av markvardet an tomtrattsavgalden. En annan anledning
ar att varie  fastighet vanligen kommer att  betala flera  mark-
avgifter T jnvesteringar av olika  sygangar.  Darigenom undviks
de sprangvisa  Skningar @ avgiftsuttaget som  forekommer vid
tomtréattsavgalder.

| de fall som  markavgiften tilifalligt ~ over-  eller  ynqgerstiger  be-
talningarna for amorteringar, rantor  och underhall far over- eller
underskottet fonderas respektive finansieras med ytterligare 1an.
Med  hjalp & yppgifter om  berdknad markvardesstegring,
rantesats, investeringens livslangd och  normala underhlls-
kostnader kan den maximala investeringsutgift som kan finan-
sieras beréknas. Den  maximala moijliga investeringsutgiften

jamfors sedan med projektets faktiska kostnader.

Ersattning for sankta  markvarden

Trafikinvesteringar kan i vissa fall medfora lokalt sankta
markvarden. Det galler exempelvis véagar som medfor
bullerstérningar ~ €ller  en j5rnyagsstrickning som skar av en del
av kommunikationerna for vissa fastigheter. Oom en
trafikinvestering medfor  att  markvérdet sjunker  bO"  markagaren
kompenseras. Detta & pydyandigt  fOr att  markavgiftssystemet
dels skall ge ratt information oM  jnvesteringarnas sam-
héllsekonomiska kostnader och intakter, dels skall vara
fordelningspolitiskt rattvist.

Det bor darfor 1 gystemet Med  markavgifter  ingd utbetalningar il
markagare som  drabbas v stérningar till foljd av  trafik-
investeringar. Stoérningsersattningen foreslds  ytgg med et fast
belopp vare @ under ipyesteringens livslangd, ~ p& Mmotsvarande
satt  som  markavgiften. Stérningsersattningen kopplas ~ inte il
avskrivningar eller  underhall av jnvesteringen utan  bestdms  som
en annuitet med utgangspunkt frdn  nuvérdet av  markvérdes-

minskningen och en ranta.
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Basen for markavgiften

For  att infrastrukturbolaget skall kunna omvandla alla  sam-
hallsekonomiska intakter av. en jnyestering till inkomster, som
kan anvéndas for att finansiera investeringen maste iprincip all
mark  vara  aygiftspliktig. Antag exempelvis &t markk  pepyggd ~ med
bostader undantas frdn avgift. Detta  skulle leda till att trafik-
investeringar SOM  petjanar bostadsomréden inte blev lénsamma
for infrastrukturbolaget. Darigenom skulle  bostadsomradena fa
samre kommunikationer an vad som vore samhallsekonomiskt

motiverat. For att helt undvika s&dana snedvridningseffekter

maste saledes markavgiften utgé pé all mark.

Av praktiska skal kan det vara motiverat att  anda gora vissa
begransningar & avgiftsskyldigheten. Bortfallet  av gygifter ~ Maste
da  kompenseras pd nagot satt om inte inyesteringsstyrningen
skall ~ storas.  Den praktiska  utformningen av  aygiften, ~ saval vad
galler  avgiftsplikt som avgiftens tekniska konstruktion behandlas
i avsnitt 4.4
Férdelningspolitiska effekter
Férdelningseffekterna av att finansiera trafikinvesteringar med
markavgifter har  beskrivits ovan.  Grundprincipen ar att de som
gor  formogenhetsvinster till f5ljg av forbattrad tillganglighet
ocksa skall betala kostnaderna for trafikinvesteringarna.
| det nuvarande betalas i normalfallet kostnaderna for
systemet
trafikinvesteringar i storstadsomrédena med skattemedel. Resul-
tatet ar stora formogenhetsoverforingar fran  skattebetalare till
markégare. Det finns en rad fall som visar att dessa for-
mogenhetséverféringar & vanliga Och av petydande ~ storlek. |
exempelvis Sollentuna norr  om  Stockholm har  markagarna gjort
mycket Stora  yardestegringsvinster till - fsljg av forbattrade kom-
munikationer. Ett fran  andra lander kan  hémtas fran
exempel
London dar redan planerna pa att bygga en ny motorvagsring runt
staden  drivit upp markpriserna i de berdrda lagena.
Finansiering med  markavgifter paverkar ~ inte  inkomstfor-
delningen. ~ Denna  finansieringsform ar darfor  fyrdelningspolitiskt
neutral, till skillnad frén nuvarande system som med storsta
sannolikhet leder till &kade inkomstskillnader. En overgang till
finansiering med markavagifter skulle séledes medféra en

utjigmning av  inkomstférdelningen.
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Ekonomiska effekter

Markavgiften utgér Nt p3gon  nettokostnad for  markagaren,
eftersom den definitionsmassigt motsvaras av en erhdllen

formégenhetsokning. Man bortser  d& frdn |ikviditetseffekter, men
dessa kan antas bli forhallandevis sma  eftersom markavgiften

motsvarar vardestegringen fordelad p& trafikinvesteringens
livslangd. Darfor ar markavgiften inte bara neutral med avseende
pa inkomstférdelningen utan  ocksd neutral fran  resursalloke-

ringssynpunkl. Markdgarens ~ beslut  om inyegteringar  eller  loka-
lisering ~ bor inte  paverkas & markavgiften eftersom det
ekonomiska resultatet ar detsamma med avgift och  forbattrad
tillganglighet ~ Som utan  4yqift och med oftrandrad tillganglighet.
Denna egenskap gor att markavgiften ar en samhallsekonomiskt
effektiv finansieringsform, med  mindre samhallsekonomiska
kostnader an de flesta skatter.

Trots  att  markavgiften ar en neutral  finansieringsform kan den
anda  medfora  vissa allokeringseffekter. Anledningen ar att de
flesta  beslut att  investera i mark grundas pa forvantningar om
framtida vardestegringsvinster. Eftersom en del av denna varde-
stegring orsakas av  forbattrad tillganglighet kommer den
foreslagna  markavgiften att  reducera utrymmet for  vérde-
stegringsvinster P& markinvesteringar. Detta kan forutses  f& tva
konsekvenser.

For det forsta kommer efterfrigan  p& markk i yapitalplaceringssyfte

att  minska. Hur  stor denna effekt kan komma att bli ar svart att
beddma. For en méttlig effekt talar att markavgiften endast
eliminerar en Kkalla il vardesstegring och att mark darfor anda
kommer att  ofigg 1 varde. Inrattandet & infrastrukturbolag

kommer vidare att  medféra att  storstadernas trafiksystem

forbattras. Det leder till o6kad ekonomisk tillvaxt och ift’)rléng—
ningen hojda Markvarden. Det &r saledes inte troligt 2t forslaget
totalt  sett paverkar markpriserna pa négot radikalt satt. En  viss
dverflyttning av kapital till regioner eller  lander dar det inte
forekommer markavgift kan dock bli foljden. Effekterna av  detta,
bla. " p& markpriserna strax utanfor  gyorstadsregionernas grénser,

bor analyseras inom ramen for en fordjupad studie.

For det andra medfor markavgifter att det blir dyrare  att lata mark
forbli orationellt utnytjad. S&dan  mark genererar laga eller inga
|6pande  inkomster och det mesta av avkastningen erhalls i form
& yardestegring. Inforandet av en markavgift ~ ger Séledes incita-

IEn teoretisk harledning @V alt tidpunkten 0" exploatering M€ paverkas av
markavgiften ~ finns 1 Evans, The Neytrality Of @ pevelopment Gains Tax
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ment il markagarna att utnyttja marken mer rationellt s& att den
ger ©N lopande avkastning som kan anvandas for att betala mark-

avgiften. ~ En rationellare markanvandning I storstadsregionerna

kan i sin tur medféra stora  samhallsekonomiska vinster.

4.4 Markavgifter i praktiken

'f('jregéende avsnitt visades hur en markavgift kan utformas fran
teoretiska utgangspunkter och vika  fsrdelningspolitiska och
ekonomiska effekter den beréknas medfora. | detta avsnitt

redovisas  forslag Ul praktisk  utformning av  aygiftsuttaget. En
restriktion ar darvid  att avgiften inte far utformas s& att effekterna

pa inkomstférdelning och  resursallokering urholkas. En annan  ar
att avgiften skall kunna anvandas som métt pa de
samhaéllsekonomiska intakterna av infrastrukturbolagets inves-

teringar.

Praktiska  mgjligheter ~ att berakna  markvérdestegring tll fsljg  av
trafikinvesteringar

Det finns en rad yndersskningar som visar  att jnvesteringar i
forbattrade transporter leder till att markpriserna okarl. I en
utredning om  mgjligheterna att  introducera snabbtdg i
Malardalen (Projekt Malarbanan) beréknades effekterna av de
forbattrade kommunikationerna pé smé&huspriserna. Resultatet

var att  smahusagarnas formogenhetsvinst uppskattades bli
ungefar 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 aven  gHyriga  typer &
fastigheter ~ inkluderats i berakningen skulle  underlaget ~ for en
markavgift dessutom blivit annu  storre.

Till foreliggande rapport har en sérskild studie av trafik-

investeringars effekter  p& markpriserna utforts, ~ viken  redovisas i
sin  helhet i appendix. Denna analys har sedan anvants for att
uppskatta 98N markvérdesstegring som skulle bl fgliden OmM et
antal  planerade projekt | Stockholmsregionen genomfordes.

Resultatet ar 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 beréknat effekter av okad
tilganglighet  pa vardet av mark som anvinds for annat an bostader. Liknande
studier  har gjorts v Hidano  (1989) och  Anderstig (1987). Se ocksa

litteraturforteckningen till appendix 1
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S0M  investeringskostnaderna. Berékningarna ar  sjalvfallet

behaftade med  osakerhet, men  studien tyder anda p2°1 att det ar
mojligt att  anvanda markavagifter for  att  finansiera trafik-

investeringar i storstadsregionerna.

Sammanfattningsvis kan det med statistiska metoder visas  att
investeringar i trafiknatet kan leda fill petydande  hojningar &Y
markpriserna. Det é&r emellertid oklart  med vilken precision det &r
mojligt  att faststalla  rdestegringsvinsternas fordelning ~ pa& ofika
markomraden. Den preliminara slutsatsen ar dock att det ar
praktiskt ~ mojligt 2t 1@ ygaget & markavgifter grundas pa de
vardestegringsvinster Som  yppkommer t g5 av trafik-

investeringar. Som framgar & avsnitt 46 finns det ocksd i USA
system 94" fastighetsigarna far bidra il finansieringen av
infrastrukturinvesteringar I relation Gl den i  som de far av

investeringarna.

Avgransning av avgiftspliktig mark

I avsnitt 4.3 visades att  markavgiften frdn  teoretiska utgangs-
punkter POT utgd enligt likformiga  principer p& al mark-  Mgijlig-
heterna att inféra markavgiften ar emellertid ocksd  beroende av
att den ar administrativt hanterbar. For att underlatta den prak-
tiska hanteringen av  markavgiften foreslas darfor tvd  modi-

fieringar av den teoretiska modellen.

Den forsta ar att mark avsatt till  icke avgiftsbelagda trafik-
anlaggningar och il yrafikanlaggningar for  vilka infrastruk-

turbolaget ansvarar samt icke avgiftsbelagda parker och rekrea-
tionsomraden undantas i markavgift. Avgiftsfinansierade

trafikanlaggningar som Arlanda och Sjzs stationer bor  daremot
kunna belaggas med markavgift, eftersom forbattrad tillganglighet
i dessa fall medfor okade intékter. Av samma skal bor
avgiftsfinansierade parker SOM  exempelvis Skansen  ocksd kunna

utgéra underlag ' markavagift.

Motivet  for att undanta  infrastrukturbolagets egna  anlaggningar
ar att bolaget tar hansyn till  den inbordes paverkan mellan olika
projekt pa annat satt. Samma motiv galler for  att undanta
vagverkets  trafikanlaggningar. En  forutsattning for detta  undan-
tag ar emellertid att det utarbetas rutiner for avrakning mellan
infrastrukturbolagen och  vagverket. Parker  och  rekreations-
omraden bor slutligen undantas eftersom det pd grund av
restriktioner i markanvandningen inte gér att  berékna nagon

markvardesstegring for dessa  marktyper.
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Den andra  modifieringen ar inte  pagot undantag fran  qugifts-
plikten ~ utan en gchaplonisering av  avgiftsuttaget. Bakgrunden ar
for  det forsta att det ar administrativt kostsamt att  for varje
infrastrukturinvestering uppratta ~ kanske  flera  tusen  markaygifts-

avtal med sméhuségare. Kostnaderna for dessa avtal kan kan bl
mycket hoga ©OCh tOmM.  Gyerstign intakterna av markavgiften. For
det andra kan markavgiften medfora att de I6pande boende-

kostnaderna Okar sprangvis. Visserligen kan avgiften till  ett storre
investeringsprojekt uppga il relativt sSm&  pelopp, men
oférutsedda héjningar av de I6pande boendekostnaderna

uppfattas  erfarenhetsmassigt alitid ~ starkt  pegatiyt @v de boende.

Den  schabloniserade markavgiften foreslas utga med samma
avgiftssats p& all mark i regionen ~ SOM ar avsedd for bostéader. De
inkommande avgifterna tillférs en bostadsmarksfond. Fonden
kommer  sedan att trada i postadsfastighetsagarnas stalle  gentemot
infrastrukturbolaget. Eftersom fonden skall tillvarata fastighets-
agarnas Och de boendes intressen  gentemot infrastrukturbolaget

bor dessa grupper fa ett stort inflytande i bostadsmarksfonden.
Férhandlingara mellan  fonden  och jnfrastrukturbolaget kom-
mer att ske inom vissa ramar. Bolaget har ratt att ta ut en avgift
vars  nuvérde hogst ~ motsvarar de berdknade vardestegrings-
vinsterna fér  berdrda bostadsfastigheter. Inom denna ram  kan
bolaget forvantas yjja ta Ut S& higa avgifter SOM mojligt.  Det bor
emellertid ocksd finnas  incitament for  fonden att betala s& laga
avgifter ~ SOM  mgjligt. Ett sddant incitament skulle kunna  vara att
fonden far disponera en del av arets &verskott for egna  projekt.
Genom att  dessa motstridiga intressen mots i forhandlingar
kommer  de resulterande markavgifterna férhoppningsvis repre-
sentera

€N jamviktslésning.

Den schabloniserade markavgiften for bostadsfastigheter kan utgé
med mycket Iéga belopp ibi)'rjan, for att sedan oOka i takt med att
systemet tas i bruk.

Uppdelning @ markavgiften | fast och ygrlig  del

Det kommer sannolikt att vara svart att hanfora samtliga véarde-
stegringsvinster av  forbatirad tillganglighet il enskida  fasfig-
heter. | vissa fall sprids vinsterna over stora delar av regionen och
blir ~ darmed svra att maéta. Dessa matproblem motiverar att en
del av markavgiften tas ut med samma procentsats for hela
regionen.  Markavgiften delas  darigenom  upp p& en fast och en
rérlig del. Fortsatt utredningsarbete far utvisa hur stor den fasta

delen maste goras.
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Den fasta delen av avgiften skall  motsvara den  markvardes-
stegring som ar s spridd att den inte kan hanféras till enskilda
fastigheter. Den bor vidare schabloniseras pa Ssamma  satt som
avgiften pa bostadsmark. Det bér for detta andamal inréttas en
allman  markfond som arbetar  pargjlelit och efter samma  reqjer
som  postadsmarkfonden.

Den rorliga  delen  av markavgiften  tas ut med pagre  avgiftssatser,

faststallda i relation till  de beraknade vardestegringsvinsterna for
varje fastighetsagare.

Aven den fasta delen av avgiften skall grundas pé berakningar av

erhdlina 4 destegringsvinster, men den innebar  &ndd att yopp.
lingen mellan  finansiering  °ch investering  PIr  forsvagad.  For att
inte markavgiftens varde  som matt s jnvesteringamas sam-
hallsekonomiska intakter skall ~ forsamras alltfor mycket bor  darfor
den andel av avgiften ~ SOM  ygdr med fast procentsats vara sa liten
SOM  mgjligt.

Sammantaget ~ skulle markavgiften sdlunda  bestd av tre delar:

0 En rorlig del som betalas  direkt  frén mark&garen till  infra-

strukturbolaget. Denna  aygift utgdr e pa Mark avsedd  for
bostader.
0 En  schabloniserad rérlig del som utbetalas till infrastruk-

turbolaget ~ Via bostadsmarksfonden

0 . . e P
En fast del som tgar pa al aygiftspliktig mark i yegionen
och utbetalas  til  jnfragtrukturbolaget via  den allmanna
markfonden.

Danutover — kan infrastrukturbolaget & intakter  frdn  yatikavgifter

for att tacka kostnaderna for visst underhall.

Teknisk bas for avgiften

Det har inte vart mgjigt att i getalj analysera hur en markavgift

bér  konstrueras. Héar  redovisas darfor endast sversiktligt tva
huvudalternativ vad galler den tekniska basen for avgiften.

Utg&ngspunkten ar att avgifterna skall utgd i relation til den
vardestegring som marken far il foljd av en viss trafik-
investering. Basen maste  darfor konstrueras sa att avgiften kan

fanga upp 9deNN2  yurdestegring.
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Det forsta huvudalternativet ar att  lata avgiften utgé med
markvardet som bas. Det ar i princip samma bas som for tomt-
rattsavgald ~ OCh  statlig  fastighetsskatt. Avgiftsprocenten for den
rorliga delen differentieras sedan med hansyn til hur  stora
vardestegringsvinster markagaren berdknas & | prakiiken torde
en  yppdelning i tre  fyra procentsatser vara  mgjlig.  Om den
rorliga delen av avgiften tas ut i relation till - markvéardet bor &ven

den fasta delen av avgiften utgd med denna bas.

Det andra  huvudalternativet ar att ta ut avgift  per kvadratmeter
mark, med  korrigering for - pefintliga byggnader eller  pyggratter.
Avgiften grundas da pé schabloner for fastigheters véarden i vissa
lagen och for vissa anvandningar. Denna avgiftsbas har vissa
likheter med basen for exempelvis vatten- och avloppsavagifter,
men har som  gyfte att indirekt fanga upp grunden  fOr mark-

vardesstegringen.

Vilken bas som skall anvéndas for markavgiften kan avgoras forst
efter omfattande analys av vilkka faktorer som  paverkar hur  stora
vardestegringsvinster som  uppkommer tl gl av  trafik-
investeringar. En sadan analys ligger ej inom ramen for denna

studie.

Finansieringspotential

En  mycket grov ~ Och osaker  yppskattning med  jedning av
taxeringsstatistiken visar att de samlade markvardena ar 1989
uppgér il 1 storleksordningen 130 miljarder ~ kr i Stockholms —lan,
50 miljarder k' | Goteborgs- och Bohus lan och 35 mijarder K
Malméhus lan.
Av avsnitt 3.3 framgick 2!t investeringsbehoven uppskattas  tll ca
2.2 miljarder kr. per ar for Stockholms lan, 1 miljard kr per ar for
Goteborgsregionen och 05 miljarder K per & fOr  Maimoregionen.
En  markavgift som  skall finansiera kontinuerliga arliga
investeringar pé denna  nivd  bor saledes, med ledning av denna
mycket grova berdkningsmetod, ligga | intervallet 14 " 2 procent
av markvardet. Detta kan jamforas med RINK:s forslag till fastig-
hetsskatt pé 1,12 procent av hela fastigheternas, d v s mark och
byggnader, marknadsvérde.
Det skall  papekas At de angivna  investeringsplanera innebar
Vidare

kraftiga ~ Gkningar  jamfort Med  dagens investeringsniva.
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 virdestegring som blir
foljden av investeringarna.

Sammanfattning av infrastrukturbolagets finansieringskillor

Infrastrukturbolaget kommer enligt forslaget att f& intdkter fran
flera killor. I nedanstdende figur visas en dversikt av dessa killor.

Tabell 1

Infrastrukturbolaget och dess finansiering

Typ av avgift

Avgiftskonst-
ruktion

Administratér &
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 pa all avgifts-
pliktig mark.
Procentsatsen kan
vara fast eller
andras drsvis.

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

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

Biltullar eller
regional driv-
medelsskatt

Allmanna markfonden.

Styrs av regionens
markdgare

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

Direkta forhandlingar
mellan markégare och
infrastrukturbolag

Trafik- och milj6-
fondernas slitagefond.
Styrs av foretra-
dare for trafikanterna

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

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

Markvardesstegring
som kan hinforas till
viss mark ej avsedd
for bostader

Berédkningar av
trafikanternas
slitage.
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4.5 Infrastrukturbolagets agare

For sin verksamhet behdver infrastrukturbolaget framfor allt  tre
typer @V resurser:

0 Finansiella resurser
O Legala forutsattningar och  legitimitet i vrigt ~ att beslta i
fragor SOM berér  kommuner och andra intressenter.
0
Kompetens
Investeringsutgifterna betalas  med 1&n som infrastrukturbolaget
tar upp pé kreditmarknaden. Inkommande markavagifter anvands
sedan for att betala rantor och amorteringar pé lanen. Avgérande
for bolagets lanevillkor ar  hur riskfylld Iéngivarna beddmer
verksamheten vara. Framst galler det risken att in-
frastrukturbolaget inte far in sa stora markavgifter att de kan tacka

rantor  och  amorteringar.

| avsnitt 4.2 visades att det finns tvd satt att minska I&ngivarnas

krav  p3  riskersattning vid ytidning Ul infrastrukturbolaget. Det
ena ar att bolaget erhaller stort  gget  kapital som  buffert vid
eventuella férlustprojekt. Det andra & att polaget far lana med
stod av kommunal eller statlig  garanti.

Det ar troligt att infrastrukturbolagets behov av finansiella

tillskott kommer att  bli méttliga, eftersom bolaget kommer att ha
en  |agfast ratt  att ta ut markavgifter. Behovet av  att, sarskilt i
inledningsskedet, ge bolaget god kreditvardighet kan tillgodoses
inom ramen for de flesta  ténkbara agarkonstellationer, eller
genom  kreditgarantier. Finansieringsbehovet bor  darfor inte

paverka Valet av agarstruktur.

Legala forutsattningar och |egitimitet i ovrigt & nodvandiga

forutsattningar for infrastrukturbolagets verksamhet. For att
uppna detta ar det nodvandigt att  berdrda kommuner och
landsting ~ f&r ett bestimmande inflytande | bolaget.

For att jnfrastrukturbolaget skall  kunna  yinyttja  méjligheterna

till effektivare produktion och  dérmed verksamt forbattra

trafiksystemen i storstadsregionerna maste  det f& fjigang il
kunskaper  °¢h personal ™Med hgg kompetens. En hel del av denna
kompetens kan  forvarvas pa den oppna marknaden eller
overforas frdn  kommuner och landsting. For att sakerstélla att
bolaget drivs pa effektivast mojliga satt  bor  emellertid aven

intressenter med  specialkunskaper ingd SOM  minoritetsdelagare.
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Darmed  gyftas  frdmst  pa foretag  ™Med  specialkompetens inom
infrastrukturomrédet, Som  pyggforetag och  transportforetag.
Vidare  bOr regionens  fastighetsagare  ing& | infrastrukturbolagets

agarkrets, eftersom de 'h()'g grad berérs  av bolagets verksamhet.

Genom  den foreslagna  fordelningen a  zgandet sékerstalls att bo-
laget bade f&r egitimitet O9Ch hog kompetens | infrastrukturfragor.

Genom att  kommuner och landsting gemensamt har majori-
tetsinflytande kommer samtidigt det allménna att  kunna behalla

det  aygdrande inflytandet V€T samhallsplaneringen.

4.6 Exempel pé befintliga  liknande  gystem  fOr finansiering

av infrastruktur

De  metoder for  finansiering v trafikinvesteringar som  mest

liknar —jnfrastrukturbolag finansierade med  markavgifter ar de
som anvands av s.k. special independent districts i USA. Dartill

finns en rad exempel pé mer eller  mindre narliggande finan-
sieringslosningar. | de tvad forsta underavsnitten behandlas

svenska  finansjeringssystem, darefter  redovisas nagra exempel
fran  USA  och  gytligen namns - gyersiktligt nagra exempel pa

lander — dar man prgyar At anvdnda  yxrdestegring  pa& fastigheter
som bas for skatter eller avgifter.

Avgifter T vattenledningar, avlopp, € och telenat m m

Vattenledningar, aviopp, € och telendt,  fjarrvarmeledningar
m m ar infrastruktur pé liknande satt som trafiknatet. I avsnitt 3.4

gavs exempel pa likheter och  skillnader mellan den idag avgifts-
finansierade infrastrukturen och trafiksystemet.

Anvéandarnas avgifter for exempelvis vatten och aviopp ar van-
ligen  uppdelade I brukningsavagifter och  anlaggningsavgifter.

Brukningsavgifterna ar i sin tur uppdelade pa e avgift for  vatten
eller  rening  och en gpande  avgift  fr  ledningsnatet. An-

laggningsavgifterna tas ut som en engangsavgift  Vid anlaggandet
av de ledningar som ansluter fastigheten till  néatet.

Pa samma  saft som  fyrhattringar @ trafiksystemet  leder il
vardestegringsvinster for - markagarna medfor  anslutning il de
évriga infrastrukturnaten att  marken stiger i varde. Vardesteg-
ringen & 1 dessa fall emellertid mer  beroende av vad marken

anvands till, eftersom de dvriga naten har en mer specialiserad
anvandning an trafiknatet.



Vatten- och avloppsverkens uttag & avgifter ar inte inriktat pa att
dra in markagarnas vardestegringsvinster utan - gryndas ~ Sharare
pé principen att varje abonnent skall betala sin andel av  kost-
naderna for néatet.  Skillnaden mellan dessa principer ar dock inte
s& stor nar det galler den fordelning av avgifterna som  blir
resultatet.

En abonnent ansluter sig till VA-natet endast oM pyttan av
anslutningen ~ overstiger ~ Kostnaderna. Avgifterna  kan  saledes, Vi
rorliga ~ marknader och jamvikt, uppgd  hogst tillden pyitg ~ SOmM
abonnenten har av anslutningen. Detta ar samma grund for
avgiftsuttag SOM  f{greslagits  fOr infrastrukturbolagets markavagift.
Fordelningen & avgiftsuttaget ~ Vid  markavgift ~ lknar  séledes  den
de nuvarande systemen. En skillnad ar emellertid att avgift och
nytta endast ar lika stora p& marginalen i nuvarande system,
medan markavgiften avser att dra in hela nyttan av
infrastrukturinvesteringen. En annan skillnad finns mellan
mekanismerna for att nd denna fordelning.

Beslut om  anslutning av en viss fastighet il en ny lank
trafiknatet fattas  av jnfrastrukturbolaget. Markagaren saknar
majlighet att avstd  frén anslutning om han anser att pan av
anslutning ar Jagre an  kostnaden. Det yppstér darfor  inte nagon
marknadsjamvikt dar  markavgiften genom  Marknadskrafternas
forsorg  hogst ~kommer att  yppgad fl markagarens nytta &
anslutning il trafiksystemet. Darfor  méste  jnfrastrukturbolaget
berékna denna nytta, definierad SOM  markvardeshojningen, och
fordela  aygifterna darefter. Markagarens enda  mgjlighet till
paverkan & at gverklaga avgiftens Storlek il hpgre instans.
Teoretiskt bor  sdlunda avgifterna for  el, vatten, aviopp och
linande  gpegla deN nytta  fastighetsagaren ~ Mar  av anslutningen.
Eftersom nyttan av  dessa anslutningar liknar nyttan av
anslutning till trafiksystemet skulle  det eventuellt vara  mgjligt  att
anvanda liknande  aygiftsparametrar vid uttaget @ markavgiften
som vid uttag &V nuvarande avgifter for exempelvis VA-nétet. Vi
redovisar darfor nedan de avgiftsparametrar som  brukar an-
vandas vid avgiftsuttag for att finansiera vatten- och avlopps-

anlaggningar.
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Tabell 2 Exempel p& avgiftsparametrar vid finansiering =~ &
vatten- och avloppsnat

Anlaggningsavgift for  postadsfastigheter, kontor  och liknande
utgar med:

a) Avgift avseende en ynnsstining  servisledningar il

forbindelsepunkt kr.
b) Avgift per kvadratmeter tomtyta e kr.
c) Avgift per markbostad kr.
d) Avgift per lagenhet kr.

Brukaravgift for bebyggd fastighet utgar Med:

a) Fast aygift per & L Ir.
b) Avgift per kubikmeter levererat vaten .. kr.
C) Avgift per ar och tomtyta kr.
Avgiften per  kubikmeter levererat vatten avser i forsta hand

ersattning ~ for vatten och  4yjoppsrening.

En  mgjlighet & att en  mparavgift grundas  pa liknande para-
metrar. Det galler atminstone i de fall markavgiften inte  skall utgd
pa markvardet, se ocksd avsnitt 4.4

Véagféreningamas avgifter

Véagféreningar har  framst till syfte att  underhalla vagar inom
exempelvis fritidsomraden. Det finns  for narvarande ca 800 yyg-
foreningar ' Sverige.

Nér et fritidsomréde exploateras  bygger vanligen  exploatoren
omrédets vagar, Nar omrédet ar fardigbyggt brukar ansvaret for
Vagunderhall och  eventuella vagforbattringar overforas pa en

vagforening.

Vagféreningen bildas  vid en  f5rattning under |ansstyrelsens
Overinseende. Ett forslag till vilka fastigheter som  skall ingd i

fastigheten presenteras da. Forslaget utarbetas av lantméteriet.

Aven fastigheter som saknar  utfart  till  den aktuella végen kan
tvingas vara med i yagigreningen. Fastighetsagare som inte vil
ingd | foreningen kAN  gverklaga Gl kammarratten, men det &r

mycket sallan  som sadana klagomal  ger resultat.

Vid forrattningen  bestams - hur - mangg andelar  yarje fastighet  Skal
ha i yagforeningens ~ kostnader.  ygpligen  8Satts yarje fastighet 100
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andelar + en andel per 1 000 kr i totalt taxeringsvarde. Vid
foreningens arsmoten beslutas sedan hur stor avgiften per andel
skall vara. Vanliga avgiftsnivéer ar en till tvd kronor per andel,
dvs. séllan mer an tusen  kr. per fastighet. Det torde innebéra
mellan 0,1 och o2 procent av  markvardet, dvs. avsevart lagre an
infrastrukturbolagets markavgift.

Vagforeningarnas finansieringsmetoder liknar i hgg grad de
foreslagna markavgifterna. Det som skall finansieras ar i bada
fallen trafiknatet. Vagforeningarna finansierar emellertid bara
underhall och  f5rbattringar, medan jnfrastrukturbolaget ocksé
skall  finansiera nyinvesteringar. Vagféreningarnas avgiftsuttag ar
darfor endast ca en tiondel av  infrastrukturbolagets, matt  som

andel av markvardet.

Anslutning Ul vagféreningen @ obligatorisk ~ p& Samma  sétt  som
betalningen & markavgift ~ foreslagits Pl obligatorisk.

Avgift utgar 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  jigga il grund Or avgift.

Vagféreningen ~ tar ut samma  aygift per andel for alla  fastigheter |

omrddet,  medan infrastrukturbolaget troligen ~ skulle  arbeta  med
e il fyra avgiftsklasser.  Vagforeningen & emellertid avgransad
s& att nagon differentiering av aygifterna N & nadvandig.

Sammanfattningsvis ar yagforeningarnas avgifter mycket lika de
foreslagna  markavgifterna. I avsnitt 4.8 redovisar Vi ett exempel
pa hur uttaget @ markavgifter skulle  kunna  ske i praktiken. Detta

exempel  bygger i hég grad pé de metoder som anvéands av  yag-
foreningarna.
Finansiering av infrastruktur i USA

I 'USA finns flera  gugtem fOr utag @ avgifter &N fastighetsdgare

for att tacka kostnader for infrastrukturinvesteringar.1 En metod
som anvants i mer &n 50 ar kan kallas regional avgransning av
1) Se Privatization, Increasing  private  Sector involvement in infrastructure
financing. Regionplanekontoret, Stockholms  lans  |angdsting, Rapport  1988:3,

Kirwan 1988). Alterman 1982) m.fl.
(1988), (1982)
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infrastrukturens brukare. Den innebar att de

som  kommer att

bruka e planerad  infrastrukturinvestering avgransas.

Syftet Med metoden & att den skall anvandas  nar

en grupp har en

klart  faststalld férman av en investering eller &ar ensam om att
nyttja eller slita pa infrastrukturen. Kostnaderna for  infra-
strukturen s Ut genom  avgifter  fran brukargruppen. Avgifterna

fordelas  efter grova  mallar,  SOM  (ompyra  eller langd pé& tomtgrins

MOt gata. Dessa métt visar  emellertid snarare fordelningen av
kostnaderna for att tillhandahélla infrastrukturen an den férmén
som erhalls. Faststallandet av  nyttjaravgiter administreras av ett
taxeringsdistrikt eller  liknande. Distrikten auktoriseras av
myndigheterna men  kan  administreras &V privata  exploatorer

inom  giyna legala ramar.

Traditionellt begransas  majligheterna att  anvanda  tayerings-

distrikt av att de endast far utnyttjas for att finansiera infrastruk-

turinvesteringar som ger sarskild nytta till den  krets som
finansierar dem. Det ar olagligt att  inom denna ram  anvanda

privat finansiering ' jnvesteringar  SOM ger nytta
eller  liknande.

P& senare & har man emellertid utvecklat metod

i en hel region

er for uttag av

differentierade avgifter  SOM pa et mer voncerat satt gpeglar den
nyta  som - erhdlls av infrastrykturinvesteringama. Det  har
darigenom bVt mgjligr  att uska  5nysndningen v 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 gpecial benefits, and the goyrcing O the private
funds  from all peneficiary  property inthe gistrict, MOt merely
those that  about, are in the vicinity of, or to adjacent to the
facility”

Dessa  metoder  for  finansiering & infrastrukturinvesteringar
iknar jnfrastrukturbolag ~ finansierade med  markavagifter. Det  har
emellertid inte  varit mojligt att  inom ramen for  denna studie
narmare undersoka vare  gjg det tekniska genomforandet eller
eventuella svarigheter att  faststalla rattvisande avgifter i det
amerikanska systemet. En fortsatt utredning a  markavgifterna
bor darfor  ta del av erfarenheterna frin  USA i detta avseende.

En annan  metod for finansiering av infrastruktur
USA  &r

1 . -
Lynn Toddman, Public ~ private provision Of infrastructure,

som anvands

uttag & ytvecklingsavagifter. Dessa beslutas  av lokala

kap 3, sid 16.
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myndigheter. De fdr bara tas ut for att jjjgodose ny efterfraigan  p&
infrastruktur, tex il foljd av att det byggs bostader, men inte for
att  finansiera forbattringar av existerande system. Utvecklings-

avgifterna kan alltsd inte tas ut frén fastigheter ~ SOM inte exploa-
teras.  Utvecklingsavgifterna beraknas  och fordelas 3 exploatorer |
enlighet med de behov av py infrastruktur SOM  varje  projekt
skapar. | Florida har man exempelvis skapat ©€n modell for  att
berékna varje  projekts effekter pa trafikstrommarna. Detta system
planeras nu bla. anvéandas for att finansiera ett stort  snabb-

tagsprojekt. Utvecklingsavgifter utgar sedan i forhdllande till - de
kostnader for  infrastruktur SOM  trafikdkningen ger upphov till.

Finansiering av infrastruktur i andra lander

Vid  sidan a  reguljar skattefinansiering finns i flera lander
system ~ SOM ar mer eller mindre skraddarsydda for att finansiera

investeringar i infrastruktur. Sadan kompletterande eller
alternativa system har fatt  okad betydelse under 1980-talet.
Orsaken ar dels att stora offentliga underskott gjort det svart att
finansiera aven  padvandiga infrastrukturinvesteringar med
skatter, dels att  man uppméarksammat att  anvandandet av
avgifter eller oronméarkta skatter verksamt kan  bidra till ett

effektivare resursutnyttjande. !

| Storbritannien har man under 1900-talet haft flera olika system

for - markbeskattning och  indragning av  vardestegringsvinster pa
mark. Exempelvis introducerades 1976 en pevelopment Land
Tax pé upp til 60 % av vardestegring till foljd av infrastruk-
turinvesteringar, stadsdelsupprustning eller liknande. Skattens

betydelse ~ Minskades gradvis  Under  premiarminister Thatchers
regering och den togs bort i mitten av 1980-talet.2 Till  bilden hor

ocksd att man i Storbritannien nu haller p& att avveckla den
kommunala fastighetsskatten och ersétta den med en huvud-

skatt (poll-tax). Den skall g3 med ett fast pelopp for - varje
vuxen person oavsett inkomst eller fsrmogenhet, dock med

beaktande av vissa reduktionsregler.

I vasttyskland kan skatt ytgd pd fastighetsvérdestegring som
uppkommit vid  rehabilitering av  stadsomréden. Intakterna
o6ronmarks for  att betala ldn som finansierat upprustningen. |
Frankrike finns  flera  skatter som utgér vid exploatering och som
anvands for att finansiera relaterad infrastruktur. | Japan kan

lse exempelvis Kirwan (1988) for en intressant genomgang 2V olika system for
finansiering v Stddernas offentliga infrastruktur.
zAlterman (1989) s 33.
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staderna ta ut City planning tax och  Business establishment

tax vars intakter maste  anvandas till stadsutvecklingd Liknande

system finns  ocksd i bl.a. Australien, Kanada.och Israel?

4.7 Exempel  pd system 0" uttag @ markavgift ~ och
markskatt

Markavgifter och  markskatter finns  bade i Sverige och i andra

lander. Nedan redovisas tva exempel fran Sverige, tomtratts-

avgald 9N statlig  fastighetsskatt, och ett oyempel fran utlandet,

den australiensiska markskatten.

Markavgift i form av omirattsavgald

Tomtrattsinstitutet infordes genom tillkomsten av 1907 ars

tomtrattslag. Det finns flera syften med institutet. Ett ar att

tillhandahalla mark billigt for bostadsbyggande. Ett annat a&r att dra

N markvardesstegring till  det allmanna. Sarskilt angelaget har det

darvid ansetts vara att dra in markvardesstegring SOM  ypp-

kommit till folid &  exempelvis kommunala eller statliga for-

battringsatgarder. Ett tredje &ndamdl & att underlatta planmassig

markanvandning och  pepyggelse.

Mojligheten att  ypplata mark  med tomtratt ar i princip forbe-

hallen staten och  kommunerna. Regeringen kan darutéver

lamna tillstand for stiftelse att uppléta med tomtratt.

Tomtrattsavgalden beréknas som en real rénta pé markvardet.
Den kan séledes sagas motsvara den rantekostnad kommunen
belastats med genom att uppléta marken i stallet for att sélja den.
Tomtréttsavgalden skall ~vara  oférandrad i minst 10 &r.  Vid
avgiftssattningen kompenseras ~ kommunen for detta  genom  den
sk triangeleffekten. Justering @ avgalden  Sk€T genom  frivillig
overenskommelse senast ett &r innan avgaldsperioden I6per ut.
Vid  oenighet avgérs avgalden @ domstol.  Aygaden  baseras g
markvardet vid  yegleringstillfallet.

For  smahus bestams markvérdet vanligen av kommunens kost-
nader for markens exploatering eller av  ett fran mark-
taxeringsvardet uppraknat ~ markvarde. Taxeringsvardet raknas  da&
upp dels med en beraknad prisékning sedan taxeringsaret, dels
med 133 procent  fOr att Lompensera A taxeringsvardet utger 70

IKirwan (1988), s 291
ZAlterman (1982) och (1989).
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procent av  marknadsvérdet. | vissa fall gors  avdrag for  for-
battringar av  marken som  tomtrattshavaren bekostat, samt
bostadspolitiskt motiverade avdrag.

FOr gvriga fastigheter  gérs vanligen €0 individuell vardering &
marken  vid  regleringstillfallet. I Stockholm — finns  exempelvis €N

vérderingsbyra for detta andamal.

Upplatelse med tomtratt anvands framst av kommuner. Det finns
emellertid ndgra statiga  myndigheter SOm  ytnyttjar tomtratts-
institutet, exempelvis S|, domanverket och fortifikations-

forvaltningen.

Bland  kommunerna ar det framfor allt  Stockholm, Goteborg och
Malmé  som upplater mark  med tomtrétt.

Uppgifter fér  Stockholm visar att ca 10 procent av fastighets-
bestandet i innerstaden och ca 50 procent av fastighetsbesténdet i
ytterstaden uppléts med  tomtréatt (1988). Stockholms kommun
erhdller  ca 700 miljoner K per & I tomtrattsavgalder. Denna

summa skulle vara  pggre  OM  avgalden skulle utgd  pa aktuella
markvarden.

| den nu  arbetande utredningen om  tomtrattsavgalder (dir.  Bo
1988:3 att tomtratten fortfarande skall vara ett institut vid
) anges
sidan av &ganderatten och utgéra ett instrument for att i rimlig
omfattning férbehalla vérdestegring p& marken at det allmanna.
Utredningens uppgift ar att forenkla metoderna for att faststélla
tomtrattsavgalder i syfte att minska  antalet  domstolsprocesser.
Direktiven anger att | forsta hand bér en sadan 16sning sokas
med utgangspunkt i fortsatt  avtalsfrinet vid  nyupplatelser. Man
anger OCksd att en yysentlig  anledning  fl  problemen ar aft
avgiften ar bunden under lang tid. Man skall darfor dvervaga att
korta  ned avgaldsperiodens langd eller att rékna o5 avgalden
med index.
Tjansteman pa Stockholms kommun uppger att  systemet med
tomtréatter fungerar val. Man har ocks&d utarbetat en praxis for att

vardera mark  som upplats.

Sammanfattningsvis liknar  &ven  tomtrattsavgalderna den  fore-
slagna  markavgiften, genom &t aygalden  utgar | refation till
markvardet. Tomtrattsavgalden faststalls emellertid vid for-
handlingar, medan markavgiften i normalfallet skulle  bestdmmas
av infrastrukturbolaget med rétt for markagaren At overklaga il

hogre instans. Vid den fortsatta utredningen av saval markavgift
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och  markskatt boér de metoder som bla. Stockholms kommun
anvander for markvardering undersokas.

Den  statliga  fastighetsskatten

Den statliga  fastighetsskatten inférdes i mitten av  1980-talet och
avioste  den  da pyjigen inforda  pyreshusavgiften. Fastighetsskatt

utgér pé smahus och s.k. hyreshus, d v s. flerbostadshus och hus
inrattade Ul kontor,  butik,  hotell,  restaurang eic.  Benamningen

hyreshus ar nagot oegentlig, eftersom det inte  kravs négon
uthyrning for att huset skall belastas med fastighetsskatt. Aven
fastigheter som  anvands i sgarens egen Vverksamhet ar  skatte-

pliktiga.  Industrifastigheter, lantbruksfastigheter och  skattefria
enheter  belastas inte med fastighetsskatt.

Fastighetsskatt utgar med 6 olika skattesatser pa mellan 0,47 %
och 138 % av taxeringsvardet. RINK (Kommittén for reformerad
inkomstbeskattning, SOU  1989:33) foresldr  att fagtighetsskatten
skall - yppga  till 15 % av iaxeringsvardet for alla  gyattepliktiga
fastigheter. Varken RINK  eller URF (Utredningen for  reformerad
foretagsbeskattning, SOU  1989:34)  foreslér emellertid n&gon

utvidgning av  gkatteplikten till industri- eller  jordbruksfastig-
heter.

Motiven for fastighetsskatten ar att for schablonbeskattade fastig-
heter  (sméhus  och postadsratter) beskatta  zgarens  avkastning |
form av  boendevarde. For s.k. konventionellt beskattade
heter ar motivet i stillet att dra in medel frAn &ldre

fastig-

fastigheter ~ och
fora 6ver dem till nyproduktionen for att minska det s.k. paritets-

problemet.

Vid  tastighetstaxeringen &sdts varje fastighet et taxeringsvarde.
Detta varde beraknas med hjalp av en prismodell dar fastig-

heternas varde  bestams med ledning av ett antal faktorer, s&som

lage, dlder och storlek. Prismodellen kalibreras med pjalp  av
uppgifter M kopeskillingar.Trots ~ att det |3qgs ned omfattande

arbete 3 fastighetstaxeringama & taxeringsvardena ibland  oszkra
matt 4 fastigheternas ~ marknadsvérden.

En allman 8sikt, som bla. omfattas av tjansteman pa riksskatte-

verket, ar att det totala taxeringsvardet for  en fastighet ger en
hygglig  Pld  av fastighetens ~ marknadsvarde vid  taxeringstillfallet.

Daremot  d" ynpdelningen pd marktaxeringsvarde och  byggnads-
taxeringsvarde oséker.  Det finns tva anledningar till  detta. Den

forsta & att det &r stor brist pé kopeskillingsstatistik for byggnader

och  mark  var for sig. Den andra  ar att det inte finns nagon
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lagstagdgad  regel 2 taxeringsvardena ~ for mark och pyggnader Var

for sig skall uppga till 75 % av marknadsvardet, utan endast att det
totala taxeringsvardet skall motsvara 75 % av fastighetens totala
marknadsvérde.
Trots  ovannamnda brister torde marktaxeringsvardet, atminstone
bvergéngsvis kunna anvandas som bas for de schabloniserade
delarna av  markavgiften. Det galler séledes den schabloniserade
fasta delen av markavgiften som  skulle uppgé til ca 05 % av
markens varde och den schabloniserade rorliga  markavgiften pé
bostadsfastigheter pa ytterligare ca | % av markens  varde.  Detta
skall  jamforas ~med den av RINK  fsreglagna  fastighetsskatten pa
112 % av i totala marknadsvéarde och med tomt-
fastighetens
rattsavgalder, varav de som avser smahus grundas pa mark-
taxeringsvardet, pé ca 3 % av markens marknadsvarde.
Den rorliga delen av markavgiften som inte avser bostader bér,
om  avgiften skall  baseras pa markvardet, tas ut efter individuell
vardering av marken. Det skulle sdledes bli en modell som ihdg
grad liknar  den som tilampas for tomtrétter i Stockholms stad.
Markskatt i utlandet

Beskattning av fastigheter finns iménga lander. Det har inte varit

majligt att inom  ramen for denna  studie undersoka hur  dessa
skattesystem ar konstruerade. Det finns  darutdver nagra lander
som tillampar mer renodlade markskatter. Ett par exempel pé
sadana lander ar 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 pé kapital.

I

Den igar pa the unimproved ~ Value  av skattepliktig =~ Mark:

skattesatserna varierar dels mellan staterna, dels beroende pé
markvarde. I de flesta delstater ar markskatten progressiv. |
Victoria ar den hogsta skattesatsen exempelvis 4 % p3 mark-
varden over 15  milj. dollar. I flera delstater beskattas inte
markvarden under ca 100 000 dollar.

De flesta stater undantar jordbruksmark och hela, eller en del ay,
markomraden som anvands for permanentboende. Mark agd och
nyttjad av stat eller kommun undantas ocksd, liksom mark agd av
religiosa  institutioner eller  ytbildningsorganisationer. Pensioné-

rer kan erhalla lattnader och dessutom tilampas reducerade
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skattesatser for mark som anvands for sport ponnykapplopningar

och liknande.

Personer som inte bor i Australien far i vissa fall betala hégre skatt
an de som &r bosatta i landet.

Efterslapningen | markvarderingen kompenseras ~ Med inflations-

upprakning. Endast en stat raknar formellt upp  beskattningen

med ledning av index for delstatens markpriser.

Det har inte varit méjligt att  fa nagra  uppgifter om hur the

unimproved valuefaststélls, eller om hur gygtemet  fungerar. ! en
bok frdn  Varldsbanken tryckt 1968 anges emellertid att  skatten

sysselsétter 1500 ° 2 000 personer  sammanlagt i offentliga  och
privata sektorn. Enligt samma kalla uppges standarden pa

taxeringarna vara  god.

4.8 Ett exempel  p& hur markavgiften skulle  kunna tas ut i

praktiken

Alla  de enskilda &tgarder Som beskrivs nedan vidtas redan i olika

sammanhang. ~ De flesta procedurer  SOM jng&r i exemplet  utnyttas
av  yagforeningar, vid  ypplatelse ~ av tomtratt eller  vid  fastig-
hetstaxeringarna. Det som  gkilier  infrastrukturbolagets uttag &
markavgift frn  existerande system ar dels  kombinationen av

atgarder, dels storleken s gislva  augiftsuttaget.  Det sistnamnda

emellertid relevant endast  satillvida att existerande obligatoriska

avgiftssystem, SOM  exempelvis  vagfdreningarna, har ett avsevart
lagre  avgiftsuttag. Déremot forekommer skatteuttag i form av
statlig  fastighetsskatt som & av samma  gyorieksordning och
viliga  avgifter T form - av tomprattsavgald som & avsevart  storre
an den  fgreslagna  markavgiften.

Utgangspunkten aratt infrastrukturbolaget planerar ~ €n investe-
ring SOm  kommer att  oka tillgangligheten for  bostéader och
arbetsplatser 1 en del av giorstadsregionen. | detta avsnitt  bortses
fran  att investeringen ocksd  kan paverka  trafikens samhalls-

ekonomiska marginalkostnader och  trafikavgifterna. Planen
bygger p& kalkyler ~Over intakter  och kostnader. Intéktskalkylen

baseras p& berakningar av  hur investeringen forbattrar till-
géngligheten ~ O0ch hur detta i sin tur paverkar  markpriserna. Med
ledning & intaktskalkylen gor bolaget et forslag  tl utag A

markavgifter.

Forslaget Ul utag @ markavgifter  presenteras Vi €N forrattning
(enligt den  modell som anvands av  yagforeningarna) till  vilken



kallas representanter for  postadsmarksfonden, allmanna mark-

fonden, trafikavgiftsfonden och  ygare & avgiftspliktig mark  som
inte ar avsedd for  bostader. Férrattningen kan exempelvis ske
under tilsyn & |ansstyrelsen. Férrattningen ar inte i formell
mening nagon forhandling, eftersom  jnfrastrukturbolaget har  ratt
att  tyangsvis ta ut aygifter vars  nuvérde hogst Mmotsvarar de
vardestegringsvinster som  yppkommer om den  planerade
investeringen genomfors, ~ Det ar emellertid fordelaktigt om  even-
wella  genigheter  angdende  avgiftsuttaget i sd stor tstrackning

Som  mpjligt  kan  10sas  genom  uppgorelser i godo. Vissa for-
handlingar forekommer darfér  sannolikt vid dessa forrattningar.

De aygifter SOm skall betalas av de tre fondema  beraknas  gpligt en
praxis som  utvecklas vid  kontakterna mellan fonderna och

infrastrukturbolaget. Vissa  enskilda projekt kan dock vara sa
komplicerade @ detalierade  kalkyler ~ kravs.

De avgifter som tas ut direkt frin  enskilda markagare kréaver
daremot  fastighetsvisa ~ underlag. D" féreslagna  markavgiften tas
ut med  exempelvis 2 % av  markvardet, vid  avtalstillfallet, for
mark  som berdknas stiga mest i varde till folid @ investeringen.
Annan mark belaggs med avgifter pé 15 %, 1 % eler o5 % av
markvardet, beroende hur  stor vardestegringen kan beraknas bli
for respektive mark. Den arliga avgiften i kronor faststalls och
avgiftsbeloppet ligger fast under inyesteringens hela jivslangd,
exempelvis 30 & | genomsnitt utgdr kanske 40 % av finan-
sieringen i form av individuella markavgifter. Ett stort projekt
som berér en tiondel av fastigheterna i Stockholms kommun gor
det nodvandigt att uppratta ca 800 individuella avtal. Detta  kan
jamforas med  att  Stockholms kommun idag har ca 6 000
tomtréttsavtal som inte avser smahus och ca 23 000 tomtrattsavtal
avseende  sméhus.  Dessa avial gylgr | minst tio & Markvardet
vid  avtalstilifallet bestams genom individuell vardering, pa
samma sétt som nar kommunen beraknar markvéarden for att
kunna  faststalla  tomtrattsavgald. Infrastrukturbolaget samordnar
sina markvarderingar med kommunen.

De av nfrastrukturbolaget bestamda  gygifterna  kan  Gverklagas il
kammarratten och  regeringsratten. Genom  domstolsutslag i
overklagandearenden utvecklas  en rayspraxis  p4 omrédet.  Dari

genom  underlattas avgiftssattningen vid  kommande projekt.
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5 Trafikavgifter

Till denna rapport har utarbetats en  sarskild studie om
trafikavgifterl. Studien redovisas Som  pilaga till rapporten och
sammanfattas darfor, med vissa tillagg, relativt kortfattat i
avsnitten 5.1 ~ 54. | avsnitt 5.5 Dbeskrivs samspelet mellan ett
system 0" trafikavgifter och et jnfrastrukturbolag finansierat

med  markavagifter.

5.1 Trafikavgifter " styrmedel  €ller  finansieringsmetod ?
Trafikavgifter Som - styrmedel

Trafikavgifter har, liksom andra avgifter och  gkatter, tva egen-
skaper. De gyr resursanvandningen, dv s i detta fall anvénd-

ningen & trafiksystemet,  och de jnpringar pengar.  Enligt teori for
optimalt skatteuttag skall  skatter eller avgifter som endast syftar

till  att inbringa en viss summa pengar konstrueras sd att resurs-
anvandningen paverkas ~ Sa lite  som gt Déarigenom mini-
meras beskattningens samhallsekonomiska snedvridningar.

Avgifter ~ pa trafiken  kan  paverka  anvandningen av  trafiksystemet

I betydande omfattning. Hur  stor paverkan blir  beror pa, férutom

avgiftens  storlek,  Vika  pgjligheter trafikanterna har att \4jia
andra transportmedel eller att  helt avsta fran att  &ka.
Avgiftsbelaggning av  en  motorvag dar det finns  parallella

avgiftsfria vagar kan leda il petygande  omfordelningar av

trafiken,  medan  aygifter  for att passera €N strategiskt  belagen bro
ger Mindre effekter. Omfordelning av trafik  frén motorvagen till

en tekniskt samre parallell Vag kan  vidare medféra betydande

samhéllsekonomiska kostnader, b.la. i form av fler olyckor och
tidsforluster. Om syftet ~med avgiften & att den skall inbringa €N
viss  summa pengar ar det sdledes battre att ta ut den i form av
exempelvis bilskatt an i form av motorvéagsavagift, eftersom de
samhallsekonomiska kostnaderna da blir mindre.

Ovanstaende slutsats ar giltig aven  for anvandningen av trafik-

avgifter i storstadsomradena. Oom syftet ar att inbringa &N viss
summa  ponoar sd bor andra  metoder an trafikavgifter anvandas.

“Trafikavgifter ~ styrmedel for ett effektivare trafiksystem 7 Transek  AB,
oktober 1989. Bilaga til denna rapport.
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Detta  innebar att  aygifter skall  inforas endast om man Vil gy
trafiken och att de skall utformas som et styrmedel.

Nasta steg ar att faststilla hur avgifter  SOM  syftar till  att styra
anvandningen av  trafiksystemet bor  konstrueras. Det samhalls-
ekonomiska motivet for  att styra trafiken med avgifter ar att
trafikanterna iutgéngsléget inte betalar alla de kostnader trafiken
ger upphov till.  Det ar viktigt att pépeka att detta galler trafi-
kanternas betalning for —en  marginell resa och de marginella
samhaéllsekonomiska kostnaderna for  trafiken. Betalningar i form
av  exempelvis bilaccis och fordonsskatt skall ~ darfor inte ingé
kalkylen.

Det kan visas att for att man med ekonomiska styrmedel skall
uppng et samhéllsekonomiskt optimalt utnyttjande av trafik-
systemet kravs att  trafikanternas privatekonomiska marginal-
kostnader overensstammer med trafikens samhallsekonomiska
marginalkostnader. Det finns flera  orsaker til  att de samhélls-
ekonomiska marginalkostnaderna & hogre @0 de privatekono-
miska och att det alltsd behdvs trafikavgifter for att Kompensera

denna  diskrepans. For att arlagga detta skall trafikens kostnader

redovisas oversikligt.

De privatekonomiska kostnaderna, exkl skatter,  fOr fgrslitning av
fordon, drivmedel och liknande motsvaras pd marginalen
definitionsmassigt av lika stora  samhéllsekonomiska kostnader
en  valfungerande marknadsekonomi. | en sédan marknads-
ekonomi skall ju priset pa resurserna pad marginalen motsvara det
samhallsekonomiska vardet. Skillnaden mellan privateko-
nomiska och  samhallsekonomiska marginalkostnader beror
stallet pa att trafikanterna orsakar kostnader som de sjalva inte

betalar ~ for. Detta galler exempelvis kostnader for olyckor,  buller,

avgaser och andra trafikanters tidsforluster. Vissa  skatter,
huvudsak bensinskatt och  kilometerskatt, fungerar emellertid
styrningshanseende som  petalning for  en del av dessa sam-
hallsekonomiska marginalkostnader. Berakningar ~ tyder emeller-
tid pa att  dessa skatter ar lagre  @n skillnaden mellan de
samhéllsekonomiska och privatekonomiska marginal-
kostnaderna i vissa  storstadsregioner.

I diagram 2 visas de samhallsekonomiska effekterna om de
privatekonomiska marginalkostnaderna ar |agre de samhalls-
ekonomiska. Trafikvolymen qo overstiger 94 den optimala  trafik-
volymen  qgl. Trafikvolymen qoO-gl Medftr  sdledes  samhalleliga

kostnader som ar hogre an resornas varde. Den totala forlusten av

alt trafiksystemet  overutnytjas  utgors @V den streckade yian  ABC.
Med en gygift p2-pl  kommer  den privatekonomiska marginal-
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kostnaden att 6verensstimma med den samhillsekonomiska och
trafikvolymen att minska till ql. Avgiften ger intikter mot-
svarande ytan p2ADpl.

Diagram 2: Optimal trafikvolym

MK
samhallet
Kr
A
MK
privat
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Av diagrammet kan tre saker utldsas. For det forsta medfor trafik-
avgifter i normalfallet, med negativt lutande efterfrdgekurva och
uppdatlutande marginalkostnadskurva, att trafikvolymen min-
skar. Detta pdverkar i sin tur produktion och sysselsittning.

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

kostnader vid den trafikvolym som uppkommer utan avgifter,
dvs A - D i diagrammet behgver inte vara lika med B - C.



For det edje Maste  trafikavgiften anpassas Ul forandringar

séval  eferfragekurvan som i marginalkostnadskurvorna. Hansyn
maste  ocksa tas il alt mgarginalkostnaderna skiljer ~ sig mellan
fordonstyper, bréanslesorter etc.  Trafikavgiften bor darfor
differentieras s& |angt mojligt.  Differentiering kan |ampligen  géras

mellan fordon och mellan omraden samt Over tiden.

Anvandning av inkomsterna frén  trafikavgifter

Riktigt utformade trafikavgifter medfor samhaéllsekonomiska
vinster  genom  effektivare utnyttjande av  trafiksystemet. Detta
galler oberoende av  hur de medel som  zygifterna genererar
anvands. Det kan sdledes inte  fran  strikt vélfardsteoretiska
grunder hérledas att avgiftsmedlen bdr anvéandas pé ett visst satt
for att den samhéllsekonomiska nyttan av  trafikavgifterna skall
bli s& stor som mojligt. Det finns emellertid tungt  vagande skal att
anda  dronmarka anvandningen av  trafikavgifter.

AV fordelningspolitiska, rattvise-, skdl ar det pimjigt att de som
drabbas av trafikens externa effekter kompenseras med hjap v
de resurser som trafikavgifterna genererar. Det innebar inte  att
avgifterna ~ Maste  dverforas i form  av  kontantutbetalningar, utan
pengarna kan anvandas till at  dampa trafikbuller, till
trafiksakerhetsbeframjande atgarder eller liknande.  Med en sadan
dronmarkning kommer trafikavgifterna ocksa  med  storsta
sannolikhet att  medfora en  ytjiamning av  jnkomstférdelningen [
regionen.  Trafikavgifternas férdelningseffekter behandlas  ocksa |

avsnitt 5.4.

Oronmarkningen medfér vidare att en betydande del av trafik-

avgifterna kommer att anvandas for  forbattringar inom  trafik-
omradet.  Det gazller exempelvis ~de delar av yrafikavgifterna som
motsvarar samhallsekonomiska kostnader i form av trangsel och
olyckor. Forutom de fordelningspolitiska férdelarna innebér
denna aterforing att det blir lattare att fa trafikanterna i stor-
stadregionerna att  acceptera infdrandet av  trafikavgifter.

Trafikavgifter innebar  ocks& att efterfragan  pa kollektivtrafik oOkar.

Det kan darfor vara lampligt att en del av de erhdlina medlen
anvands for utbyggnad av  kollektivtrafiken.

I de fall man overvager att bygga vagar eller gator dar trafikens
externa  effekter skall avgiftsbelaggas ar laget daremot annorlunda.
| det fallet krévs att de som drabbas av trafikens externa effekter

kompenseras for  att projektet skall vara  samhallsekonomiskt
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effektivt enligt  gangse kriterierd Det ar namligen endast om
projektet i sin  helhet leder till forbattringar for nagra och
samtidigt inte leder il f5rsamringar for  nagon ~ som
genomférandet inte  strider  mot dessa kriterier.

Ett annat  motiv for dronmérkning ar att vissa delar av trafik-
avgiften ingdr  SOM €N yiktig del i det i kapitel 4 skisserade
systemet ' styrning 9N finansiering @ trafikinvesteringar. om
den del av rafikavgiften som  motsvarar slitage @ vagnatet
aterfors il jnfrastrukturbolaget kan  samtliga ~ kostnader for
trafikinvesteringar och  underhall av  trafiksystemet finansieras
med avgifter. Darigenom kan  hela denna verksamhet alaggas
avkastningskrav med positiva effekter pa effektivitet och
incitament som - f5lid.

For att séakerstalla att infrastrukturbolaget far incitament att utfora
det  underhall som finansieras av  trafikavgifter pa effektivast
méjliga satt  bor avgifterna inte tillféras bolaget ~ automatiskt.
Denna  del av trafikavgiften bor i stéllet tillféras en  glitagefond
SOM  grg AV fOretradare for  trafikanterna. Bolaget ~ skall fa er-
séttning for  underhéaliskostnader frin  fonden enligt vissa
specificerade villkor, men  fonden skall kunna lata bli att betala
om man bedémer att infrastrukturbolaget inte  skétt  underhallet
tillfredsstallande. Omvant  skall fonden i viss mdn kunna  paverka
underh&llet av trafiksystemet  genom 2t kopa tjianster 3 bolaget.
En  megjlig  modell for detta &r att fonden far  besluta  om an-

véndningen & en viss del av de jnfiytande  avgifterna.

Ovriga delar  av  trafikavgiften tilfers -~ en trafik-  och  mijljsfond.
Fonden  bor gyras av foretradare for de grpper  SOM  paverkas &
trafikens negativa externa effekter och som kan komma att fa
kompensation via &tgarder  finansierade av fonden. Det innebar
att bl. a. de poende, trafikanter, trafik- och transportforetag samt
fastighetsagare  POr vara representerade | fonden.
Inkomstskattesystemets styreffekter

skattesystemet paverkar  trafiken i storstadsomradena pa flera  satt.
Ett exempel redovisades ovan, namligen att  bensin- och
kilometerskatterna minskar skillnaderna mellan trafikens privat-
ekonomiska och samhallsekonomiska marginalkostnader.
skattesystemet ~ har hdr en samhalisekonomiskt positiv  styreffekt.
Det finns emellertid flera har

exempel pd altt skattesystemet
samhallsekonomiskt negativa effekter pa biltrafiken i

13e Peter Bohm (1988) sid 163
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storstadsomradena. Framstallningen nedan  koncentreras pa en av
dessa effekter.

For narvarande skall  anstéallda SOM 3  arbetsgivarens bekostnad

f&r utnytja  tianstebil  fOr privat  Pruk & 5y 22 prgcent  @v bilens
nyanskaffningsvarde som l6neforman. Denna regel avser
tjanstebilar som ar hogst tre ar gamla och inkluderar att arbets-
givaren betalar bensin och andra I6pande kostnader for  att

anvanda bilen.  For aldre pjlar, eller om den anstallde betalar  ben-

sinén  sjalv, tillampas  ldgre procentsatser.

Denna konstruktion av  frmansbeskattningen medfor att
tjanstebilsinnehavarens marginalkostnad for att ymyttia ~ Pilen ar
noll.  Detta & en samhallsekonomisk snedvridning orsakad av
skattesystemet som  leder tll et gyerutnyttjiande av
vagtrafiksystemet. Aven  med en (rafikavgift kommer den
privatekonomiska marginalkostnaden for dessa trafikanter att
understiga ~ den  samhallsekonomiska marginalkostnaden. Oom
trafikavgiften anpassas  efter  den  gengmsnittlige personbils-
trafikanten kommer avgiftsuttaget dessutom att bli  for hogt for
den som sjalv bekostar sina  bilresor. Foliden blir ~ samhalls-
ekonomiska forluster  genom At fjanstebilsinnehavare tranger Ut
trafikanter som betalar  sina bilresor sjalva.
En metod att motverka de negativa effekterna av den felaktigt
utformade beskattningen skulle kunna vara att infora hogre
trafikavgifter " tjanstebilsinnehavare. En pg sa satt differentierad
avgift skulle emellertid sannolikt vara mycket svar att
kontrollera. De  samhallsekonomiska snedvridningarna av
tjanstebilsbeskattningen bér  darfor i forsta hand losas  inom
inkomstskattesystemets ram.
5.2 Berakningar av behovet  av trafikavgifter i
storstadsomradena
I den ovan namnda bilagan redovisas berakningar over behovet
v  trafikavgifter i tatorter och speciellt i Stockholm. Behovet av
trafikavgifter definieras d& som skillnaden mellan trafikens
samhallsekonomiska och  privatekonomiska marginalkostnader.
Berakningarna  grundas p& ViSS8 schablonmassiga  antaganden  9c¢h
ar aven iévrigt osakra.  For att undvika att denna  osékerhet leder
till  en Overskattning av trafikens samhallsekonomiska kostnader
har vissa os&kra  yostnadsposter uteslutits eller &satts |3gq vérden.
Exempelvis  ingar M€ n3gra kostnader  for pyllerstorningar | be-

rékningarna av trafikens miljé- och  hélsoeffekter. Denna for-
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siktighet I berakningarna bor  beaktas  vid  phedomningen av
kalkylresultaten.

Biltrafikens samhallsekonomiska marginalkostnader har
beraknats, i enlighet med den  definition som  giordes av
trafikpolitiska utredningen (SOU  1978:31), ~som den  kostnads-

okning ~ Som skulle uppkomma vid en okning & resandet med 20
procent. Berakningarna av trafikens marginalkostnader grundas
vidare i vissa fall pad genomsnittskostnader i nasta led. Vid
beréakningen av  sjukvardskostnaderna tll - f5lg av att antalet
trafikolyckor kar anvands  sdledes de gepomsnittliga sjukvérds-

kostnaderna, aven om det momentant finns ledig kapacitet inom
sjukvarden. Motivet ar att i ett lite langre perspektiv ar
sjukvardens  genomsnittskostnader det basta jgangliga ~ Mattet  pa
den  skning @ sjukvardskostnaderna som blir fgligen Nar antalet

olyckor ~ okar.

Skillnaderna mellan samhallsekonomiska och privatekono-
miska  marginalkostnader avser i huvudsak trafikens s.k. externa
effekter. Berékningarna omfattar  fsliande  kostnadsslag:

Slitage pa infrastruktur
Trafikdvervakning
Trangsel

Trafikolyckor
Halso- och  miljgeffekter, dar  som  néamnts kostnaden for

okad buller antagits ~ vara noll  kr.

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

Enligt tabell 3 ar behovet av  trafikavgifter i Stockholms innerstad
285 Ore o  fordonskilometer vid  nuvarande trafikvolym. |
diagram 3 motsvaras detta av stréackan A - D. Trafikavgifterna
skall emellertid motsvara strackan B ~ ¢, dvs skillnaden i
marginalkostnader vid  den trafikvolym som blir resultatet nar

avgifterna inforts. Det ar darfor  sannolikt att trafikavgiftsbehovet
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for Stockholms innerstad, dven bortsett frdn att berdkningarna ar
osdkra, ar lagre dn 285 Ore per fordonskilometer.

Det skall betonas att kalkylerna dr behdftade med betydande
osdkerhet. Uppgifterna i tabellen dr darfér avrundade jamfort
med den redovisning som finns i bilagan. Vidare utgar kalkylerna
frdn att andelen personbilar med katalytisk avgasrening ar 25 %.
Om alla bensindrivna personbilar vore katalysatorrenade skulle
behovet av trafikavgifter pa landsbygden (exempelvis i form av
héjd bensinskatt) minska till ca 4 ore per fordonskilometer.

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

Ore per fordonskilometer, 1990 &rs 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 15
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 & pefogat 2t 1 detta  ggmmanhang  papeka att genom At
trafikavgifterna skall - motsvara trafikens marginalkostnader sa
kommer de totala intakterna av  trafikavgifterna, dvs marginal-

kostnad  myjtiplicerad med trafikvolym, ~ sannolikt  att gyerstiga  de_
totala samhallsekonomiska kostnaderna for  trafikens externa

effekier.  Ytan P2ADP1 i giagram 2 (de sammanlagda  avgifterna)
kommer med andra ord att dverstiga ytan mellan den samhalls-

ekonomiska och den  privatekonomiska marginalkostnadskurvan

till  vanster om g Trafikavgifterna kan  darmed sagas Mmotsvara
dels  trafikens samhallsekonomiska kostnader i foom av externa
effekter, dels et producentsverskott, I termer  av  gangse
ekonomisk teori. Det &r darfor inte  korrekt att hévda att summan
& trafikavgiftsbehovet motsvarar de  samhallsekonomiska
kostnaderna for trafikens externa  effekter.

5.3 Olika  metoder for att ta ut trafikavgifter

Trafikavgifterna bor som visades ovan differentieras med hansyn
till variationer i trafikens samhéllsekonomiska kostnader. Det
innebér dels att avgifterna bor  kunna vara olika mellan fordon,
omraden och tidpunkter, dels att det kan vara lampligt ~ att arbeta
med en kombination av olika avgifter.

Fran  ekonomiska utgangspunkter ar det  6nskvart att  trafik-
avgiften  ar korstrackeberoende och  dessutom varierar med tid p&
dagen, omrdde  och fordonstyp. ~ En sadan avgift skulle  emellertid
krava  att varje bil  utrustades med en taxameter SOM  styrdes  av
signaler 4N vagkanten.  S&dana  gygem  &r tekniskt  mgjliga  att
konstruera, men  finns inte  kommersiellt tillgangliga. Det finns
daremot flera andra  tekniskt och ekonomisk méjliga metoder att
@ ut rafikavgifter. Dessa & yagionalt  differentierad drivmedels-
skatt, regionalt differentierad fordonsskatt eller bilaccis,

parkeringsavgifter ~ och biltullar.

EN regionalt differentierad drivmedelsskatt har flera férdelar.  Den
forsta ar att den utgar i relation il korstrackan.

For det andra stdr drivmedelsskatten i direkt  relation til - de luft-
fbroreningar som trafiken orsakar. Detta &ar bl. a. av betydelse for
att avgiften skall bli  rattvisande mellan fordon med  olika
brénslefbrbrukning. Det krévs  emellertid att skatten differentieras

mellan bilar med och utan katalytisk avgasrening.

For  det tredje & en regionalt differentierad bensinskatt billig ~ att
administrera.
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Nackdelen med denna  aygiftsform & alt differentieringen inte
kan  garas s& stor, eftersom det da& lonar sig Aat aka utanfor det
avgiftspliktiga omrddet  for att tanka.

Differentierad fordonsskatt eller bilaccis  kan anvandas  for att gpyrg
bilinnehavet bort  fran utrymmeskravande bilar med stor brénsle-
forbrukning. Redan  jdag finns en viss s&dan (differentiering ge-
nom att badde bilaccis och fordonsskatt utgar i relation till  bilarnas
vikt.  pifferentieringen skulle  emellertid kunna  ggras effektivare

genom  alt nytas il faktorer  som  pransleforbrukning, avgas-
rening, trafiksékerhet samt  |angd och  bredd. Vissa av dessa

faktorer kan dock leda till motstridiga krav pé avgifter. Overgéng
il sm& bilar kan exempelvis medféra mindre trangsel och av-

gaser, MeN  samtidigt V&@ negativt frdn  trafiksakerhetssynpunkt.

Regional differentiering av fordonsskatt eller  bilaccis skulle
sannolikt kunna kringgas genom att  man  gper eller later
registrera sin  bil  utanfor storstadsregionerna. Fordonsskatten ar
visserligen ~ '€dan jdag nagot lagre ' glesbygden @M ! 6vriga landet,
men  nedsattningen ar s& |3g (384 Kr per &) all skatteplanering av
ovanstaende typ inte  lonar sig.  Syftet med den existerande
nedsattningen ar inte heller att paverka bilinnehavet, utan  att
kompensera glesbygdsinvénarna for  den  pensinskattehtjning
som skedde  1980.

Parkeringsavgifter motiveras av att bilinnehavaren skall  betala
hyra for den mark  som janspraktas.  Avgiften skall ~sattas sa att
marken ger Samma avkastning som vid basta alternativa an-
vandning. ~ Under  dessa  fgrutsattningar leder  parkeringsavgiften
till  en samhallsekonomiskt optimal markanvandning.

Analyser @ parkeringsavgifternas effekter  som  gjorg @V stor-
stadstrafikkommittén tyder pa att de inte paverkar trafikvolymen
namnvart. Ett skal till att effekterna av parkeringsatgarder blivit
relativt sm& &r att en stor del av pendlarna till  innerstaden par-
kerar pa privat tomtmark och da ofta gratis. En annan  anledning
kan vara att aygiften tas ut pg stillastaende fordon och inte p3
trafiken. Avgifterna kan ocksd ha varit for ldga. Parkerings-
avgifterna ~ kan anvandas  som et komplement " styming 2
trafiken i storstadsregionerna, men  har  roligen ~ felativt  sma
effekter  p& trafikvolymen.

Biltullar & den form av prakiiskt mjliga  trafikavgifter SOm - pa-
verkar  trafikvolymen mest.  Biltullar kan  numera utformas som
automatiska system med  séndare monterade pa bilarna. Dari-
genom & det mgjligt At ta ut trafikavgifter il métliga  kostnader
och utan att trafiken hindras. Denna av elektroniska

typ system
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finns  kommersiellt tillgangliga fran  flera  leverantorer och har
redan  provats | Norge.

Uttag & M€’ petydande trafikavgifter, SOM yppfyller ~ kravet g att
utgbra €N marginalkostnad for  trafikanten, méste  med  gagens
teknologi sannolikt ske i form av biltullar. Nackdelen med tullar

ar att de endast utgar vid passage &V vissa punkter. Denna  nackdel

kan minskas  genom  att flera  aygifispliktiga granssnitt  infors,
eventuellt i kombination med dagavgifter. Av  kostnadsskal maste
antalet  granssnitt emellertid bli begransat.

Sammanfattningsvis kan et system  fOr  trafikavgifter utnyttja
saval regionalt differentierad drivmedelsskatt SOM  parkerings-
avgifter och  biltullar. Huvuddelen av  aygiftsuttaget maste
sannolikt, atminstone i storstadernas karnor, 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  rafikyolymen sanks.  Trafikavgifter kommer  att gynna
dem  med hég vardering av tiden eftersom de far minskad

trangsel | utbyte MOt avgiften. Eftersom  aygiflen  Mmotsvarar  aven
andra  effekter an trangselkostnader kommer det dock sannolikt

att vara relativt f& som f&r tidsvinster som & sd stora att de
uppvager  kostnaderna for trafikavgiften.

Effekterna av trafikavgifter pd trafikvolymen ar svara att oo
skattd  p& grund @ brist  p3 empiriskt  underlag.  Berdkningarna

maste  darfor grundas pé vissa  mer eller mindre godtyckliga

antaganden.

En sadan modellberékning har gjorts av effekterna av en
trafikavgift pa 25 kr. som infors under hela dagen. Avgiften antas
inte vara  gydragsgill vVid  inkomstbeskattningen. Vidare  antas

personer  SOM disponerar  tjanstebil iN®  paverkas &' avgiften.

Resultatet av berakningen ar att arbetsresorna med bil till
Stockholms innerstad skulle minska med 15 - 20

procent ~ Med en
sadan

avgift. BN sammanstilining a  yppgifter ~ SOM  gjorts il
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STORK] tyder pa att  man erhallit effekter av liknande
storleksordning vid forsok eller studier i andra lander.

I en enkatundersdkningz | Regionplane- ~ och  trafikkontorets regi
tilfragades ~ DPilister ~ om hur de skulle  yeagera pa trafikavgifter.
Enligt  enkatundersokningen skulle  antalet  privatbilar i inner-
staden en  genomsnittsdag minska med ca 20 % vid 20 kronors
avgift.

Transporter ar en  ngdvandig forutsattning for alla  gag av
produktion,. Trafikavgifter kommer darfor  aven att  paverka
produktionskostnader och  sysselsattning. Hur  stora  effekterna
bli, ~och i viken  (jtning  de  gar, beror  p3 avgiftens  hojd,
tidsvinster till folid av minskad trangsel och olika trafikanters
tidsvardering. Trafikavgifter kan sdledes  paverka  produktions-
forutsattningarna i storstadsregionerna. Det kan darfor  vara
lampligt &t effekter  p3  produktion och  sysselsattning beraknas
innan trafikavgifter infors.3

Férdelningspolitiska effelter

For att beddma  de fgrdelningspolitiska resultaten  av trafikavgifter
maste hansyn tas till  effekter i tre led. For det forsta maste kart-
laggas vilka som betalar avgiften. Fér det andra maste hansyn tas
till  att &ndrade trafikstrommar péverkar trangsel, milji,  olyckor
och liknande. For det tredje maéste bedémningen inkludera for-
delningen @ de medel som {rafikavgifterna inbringar.
Undersokningar av de frdelningspolitiska effekterna har i
huvudsak avsett det forsta |edet, dvS fordelningen av petalningen.
Dessa studier  visar att hgginkomsttagarna ar gverrepresenterade
bland de som aker bil till arbetsplatser i innerstaden.
Trafikavgifter p& privatbilismen skulle  s&ledes i huvudsak betalas
av  hgginkomsttagare. Denna  fgrdelningseffekt kan  emellertid
paverkas @ att en del pyginkomsttagare med tiznstebil  far sin

avgift betald av arpetsgivaren.

“Storstadtrafik 2, Bakgrundsmaterial, SOU 1989:15. Sid 13:19

"Effekter av  pilavgifter " enligt bilisterna. Resultat ~ fran en jptervju-

undersekning | Stockholms |4n, 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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Priskansligheten or  trafikavgifter har i en gpecialbearbetning av
resvaneundersokningen 86/871  berdknats vara  storre  for |3q.
inkomsttagare an for  hgginkomsttagare. Vid et inforande av
avgifter skulle den procentuella andelen Som  pyter fardmedel
darfor enligt denna undersokning sannolikt bli  storst for
l&ginkomsttagare. Eftersom huvuddelen av de som &ker il till
arbetet  ar hoginkomsttagare kommer dessa  emellertid at yigéra
den i absoluta tal storsta gruppen fardmedelsbytare.
Enligt ~den ovan  namnda jnteniyundersskningen fran  Stock-
holms lan  fsreligger daremot inte pagra  skillnader pris-
kanslighet mellan  bilister i olika  inkomstklasser. Med  denna
forutsattning  skulle |sginkomsttagarna byta fardmedel i mindre
utstrackning 2" enligt 9¢ kalkyler SOM pygger pa RVU 86/87.
Det har inte varit mojligt att ta del av nagra aktuella studier som
@ar hansyn il fsrdelningspolitiska effekter i andra  Jedet, dvs av
att  andrade  trafikstrommar paverkar  trangsel,  fororeningar,
olyckor ~ etc.
AV Slor petydelse  for  den  f5rgelningspolitiska profilen @ det
tredje ledet, dvs hur de inbetalade trafikavgifterna anvands. En
méjlighet, som  namnts tidigare, ar att intakterna frin  trafik-
avgifterna sé& langt méjligt  éronmarks for att bekosta Atgarder Mot
de effekter som i motsvarar. Ett starkt motiv  for sadan
avgifterna
éronmarkning & de  gynnsamma férdelningspolitiska effekterna.
Oronmérkning innebar exempelvis att  kostnaderna for  buller-
skydd, fasadrenoveringar ~ och liknande  fiyttas frén  pyresgaster il
de som  orsakar kostnaderna. P& motsvarande sétt  flyttas
finansieringen @ gatuunderhallet frén  skattebetalare till  de som
orsakar underhéliskostnaderna. Det har inte varit mejligt  att
inom ramen fér  denna studie goéra  nagon utvardering av de
fordelningspolitiska effekterna av  gronmarkning v avgifts-
medlen,  men eftersom  pyginkomsttagarna & gverrepresenterade
bland de som beréknas komma att  betala trafikavgifter ar det
sannolikt att  resultatet skulle bli en omférdelning fran hég-
inkomsttagare ' |3ginkomsttagare.
I ett annat fordelningspolitiskt perspektiv kan det ocksd forefalla
réttvist att de som orsakar  olika typer @ kostnader, exempelvis
form av nedsmutsning eller  pyller, ocksd betalar dem. Detta ligger
ocksa ilinje med den polluter som  medlems-

pay principle
lander inom OECD uttalat sig till - forman  for.

ISLL RVU 86/ 87 (specialbearbetning),  Citerad i Trafikavgifter

rapport.

" styrmedel  for
et effektivare  yafiksystem  ? Transek ab september 1989, bilaga till

denna
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Effekter pa lokalisering och markvarden

Trafikavgifter har  petydelse ~ fOr  lokalisering och  markvarden
genom At de paverkar  transportkostnaderna. Aven  |okalisering
och  markvéarden péverkas, pé motsvarande satt  som  inkomst-
fordelningen, 1 tre led.

Den direkta effekten ar att avgiften fordyrar transporter och sa-
ledes i ekonomisk mening medfor forsamrad tillganglighet.

Effekter i andra led a&r for det forsta att trangseln minskar vilket
okar tjligangligheten. Trafikavgifter innebar séledes  samtidigt
kostnadshsjning och  minskad restid  vilket  medfor att  trafikanter
med  olika vardering av tiden reagerar olika. For det andra
minskar trafikolyckor och miljostérningar vilket kan ge direkta
effekter  pa markpriserna.

Effekter itredje led hanfor sig till anvandningen av de medel som
trafikavgifterna inbringar. ~ Oronmérks avgiftsmedlen ~ for  forbatt-

ringar @V trafiksystemet, miljoférbattrande tgarder €t s& dampas
avgifternas  negativa  effekter  p3 lokalisering ~ ©ch markvarden.
Analysen @ trafikavgifternas effekter  har pegransats il de wa
forsta leden, med tonvikten pa det  direkta avgiftsuttaget.
Anvandningen av  aygiftsmedlen skulle emellertid kunna
utformas sa att effekterna i tredje ledet neutraliserar en yasentlig
del av de direkta effekterna av trafikavgifter.

Effekter pa lokalisering och  markvérden kan analyseras med
utgdngspunkt fran en yppdelning @ markanvandningen i tre
kategorier: Bostader, detaljhandel och annan  personlig service
samt  gyrigt  naringsliv.

Utgangspunkten for  analysen ar att  hushallen ar  kostnads-
kansligare an andra trafikanter. Den tidsvinst som  yppkommer
till folid av minskad trangsel ar i de flesta fall inte tillracklig for att
kompensera kostnaderna for avgiften. Effekterna blir  darfor  storst
pa lokaliseringar dar  hushéllens tillganglighet med bl dr av
betydelse.

Trafikavgifter som  ytgar bade p& resor till och inom innerstaden
paverkar innerstadens lagesfordelar for  bostader pa tvd satt. Av-
gifterna férsamrar 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 g8, cykla eller pa annat
sétt  ta sig til  arbetet utan att anvénda bil. For resor till punkter
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utanfor innerstaden foérsamras innerstadslagenheternas relativa
lagesfordelar  entydigt. Tl detta skall |59gas At jnnerstadsmiljon

forbattras. Det ar inte pa teoretiska grunder mojligt att avgéra  OmM
nettoeffekten av ovanstdende faktorer ar att efterfrégan pa inner-
stadslagenheter Okar eller  minskar. Oom tillganglighet till  arbets-
platser vager tungt Vid valet av bostad talari emellertid mycket for
att efterfragan ~ Okar.  Biltullar som tas ut i en ring funt innerstaden

Okar  mera  gntydigt innerstadslagenheternas relativa  |agesfor-
delar, eftersom de d& far battre tillganglighet til en stor del av

regionens  arbetsplatser.

Detalihandel och annan personlig service ar ocksd beroende av
hog tillganglighet fran — hushdllen. Innerstadslokalisering blir
darfor mindre attraktiv om trafikavgifter infors. Sannolikt kom-
mer de strsta  gmjokaliseringseffekterna att  yppkomma for
denna grupp.

Ovrigt  naringsliv ar beroende  av {jj|lganglighet dels for att f&
arbetskraft, dels for sina  ggng  varu-  och  persontransporter.
Personalens Okade  kostnader for resor till arbetet kan leda till krav
pd loneckningar  eller il rayrvteringssvérigheter. Det &r svart att

beddéma hur stora effekterna kan bli. Det évriga  naringslivets egna

transporter kan  déaremot gynnas & trafikavgifter, genom At
véardet av tidsvinsten dverstiger avgiften. Totalt sett blir  effek-
terna av trafikavgifter sannolikt minst for lokaliseringen av
ovrigt  naringsliv. Arbetsplatser med  |agavicnad personal ~ SOm
arbetar skift, exempelvis sjukhus, skulle emellertid, sarskilt vid
otillracklig differentiering & avgiften  Over dygnet, Kkunna  paver-

kas relativt kraftigt.

5.5 Samspel mellan yaraygifter, trafikinvesteringar och
trafikavgifter

Trafikavgifter ~ leder il Skade  transportkostnader och  darigenom
till - minskad tillganglighet for de flesta lokaliseringar inom  och i
nérheten av  det avgiftsbelagda omradet. Minskad tillganglighet

kapitaliseras I sankta  markpriser och leder  garigenom til

reducerat  ynderlag  fO' markavgifter. Avgiftsbelaggning av befint-
liga trafikleder torde emellertid i praktiken inte paverka
intakterna frdn  markavgiften i nagon avgorande  grad. Daremot
kan  markvérdeseffekterna a en planerad trafikinvestering

reduceras om trafiken pa denna led avgiftsbelaggs. Detta &ar ocksa
frdn  samhallsekonomisk synpunkt riktigt.  Trafikavgifterna

motsvarar ju samhallsekonomiska kostnader for trafikens externa
effekter. I vissa fall kan emellertid, som pépekats ovan pa s. 20 och

26, kostnaderna for de externa effekterna kapitaliseras i mark-
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vardena tva gé’lnger. For att inte investeringsstyrningen skall
snedvridas maste denna effekt elimineras vid berakning av
trafikinvesteringarnas Ionsamhet. Det har emellertid inte  varit
méjligt att  inom ramen for  denna idéskiss utforma systemet i
dessa getaljer.
Markavgifter ger i princip inte négra direkta effekter pa trafik-
avgifterna. Markavgifterna kan emellertid paverka lokaliserings-
monstret  och  garigenom  indirekt  trafikavgifterna.
Trafikinvesteringar paverkar ~daremot bade  markavgift och
trafikavgift. Trafikinvesteringar leder  vanligen il minskad
trangsel,  forbattrad milip och fare  olyckor.  Darigenom ~ minskas
behovet av trafikavgifter, vilket dels leder till minskat
avgiftsinflode och dels till  forstarkt effekt pa markvardena av
trafikinvesteringen. Detta visar flera yjkiga  saker.
For det  forsta maste trafikavgiften sénkas nar trafiknatet
forbattras. Det ar mycket  viktigt att trafikavgifterna hanteras pa
detta  satt, eftersom de annars kan medféra samhéllsekonomiska
forluster i stallet for  vinster. Detta  visar  ocksa mycket tydligt
varfor det ar olampligt att  anvéanda ett styrmedel som
trafikavgifter SOM  finansieringskalla; nar - styrningen uppnatt ~ sina
mal sa upphor  namligen intékterna.
For det andra kommer férekomsten av  trafikavgifter att ge
infrastrukturbolaget incitament att  minska trafikens externa
effekter. Trafikavgifter innebér att trafikens externa effekter asétts
prislappar. En  trafikinvestering som minskar  antalet  glyckor,
luftféroreningar eller liknande leder  darfor, vid  korrekt avgifts-
sanks vilkket i sin tur

sattning, Gl att trafikavgifterna

kapitaliseras

iht‘)gre markvéarden. Denna markvardesstegring kan hanforas till
trafikinvesteringen och  yggr  darfor grund  r  utag &
markavgift.  Infrastrukturbolaget kommer  darfor,  allt annat ika,
att ha incitament att  genomfora de  trafikinvesteringar som
medfor de storsta  reduktionerna av trafikavgifterna. Det visar att
infrastrukturbolaget och  trafikavgifterna tilsammans kommer  att
styra Mot en forbattrad trafikmiljo i storstadsomradena. Det visar
ocksa terigen hur olampligt det &r att vara beroende av trafik-
avgifter ~ SOM  finansieringskalla

Det méste gyfigen  betonas  att samspelet Mellan  trafikavgifter,
markavgifter och  trafikinvesteringar endast  kunnat analyseras
oversiktligt i demna  rapnort. En utforligare  analys fran  bade
teoretiska  och  empjriska  utg&ngspunkter ar darfor et |zmpligt
omrade studie.

for en fsrdjupad
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FO investeringsstyrningen ar de interkommunala organen
princip hénvisade till samma system av  pudgetar och  sam-
hallsekonomiska kalkyler som anvands for néarvarande.
Kalkylerna kan  emellertid kompletteras med  perakningar av
trafikinvesteringarnas effekter  pa markpriserna. P& detta satt kan
de interkommunala organens  °¢h infrastrukturbolagens investe-
ringsstyrning grundas  pa samma  ytgingsmaterial. Den yiktiga
verklighetsanpassning v kalkylerna som - avgiftsférhandlingar,
rattspraxis och  liknande innebar forlorad att

gér emellertid

genom
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berakningsresultaten inte omsatts il petalningar. Investerings-
styrning grundad pa beréknade markvéarden ar darfor  osakrare an
investeringsstyrning grundad p& inbetalade  markavgifter.

Fran organisatorisk synpunkt kan  emellertid interkommunala
organ medfora  fsrhattringar jamfort  med pylaget. | basta  fall kan
de eliminera de samhéllsekonomiska kostnader Som  yppstar
genom att  regionernas kommuner inte  formar 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 p& denna nivd. Det maste darfor skapas
rutiner for samordning och forhandlingar mellan de nationella
och interkommunala

organen.

De interkommunala organen forutsatts vara  styrda av  regionens
kommuner och landsting. Det skulle i och for sig vara  méjligt att
lata de interkommunala organen styras av  ungefar samma in-
tressenter SOoM  infrastrukturbolaget. Skillnaderna mellan de tre
alternativen har  emellertid renodlats av  framstallningstekniska
orsaker. Mojligheterna att  kombinera olika  delar —av fgrslagen
behandlas ikapitel 8.

6.2 Markskatt

Den storsta skillnaden mellan nuvarande system och
interkommunala organ finansierade med markskatt ar att
finansieringen &V trafikinvesteringar kan  fiyttas ~ fran  kommu-
nalskatt il markskatt. Fordelarna med en sédan  gyerflyttning ar
for det forsta att det darigenom kan skapas okade méjligheter att
finansiera samhéllsekonomiskt Ibnsamma trafikinvesteringar.

Som framgétt av avsnitt 2.4 har trafikinvesteringarna i storstads-
omrédena under en foljd av ar eftersatts pga bristande finansiella
resurser hos stat och kommuner. Den |3ga investeringsnivan har
i sin tur lett il samhallsekonomiska forluster i form av
forsamrade transporter och |4g produktionstillvaxt. Med en
stabllarg och  dronmarkt fin_ansiering skulle det bli lattare att
modernisera trafiksystemen i storstaderna.

For det andra innebar finansiering av  trafikinvesteringar med
markskatt att det skapas en starkare koppling mellan finansiering
och  investeringar an i nuvarande system.  Dels  finns  mgjligheten
att  6ronmarka intakterna av en markskatt till trafikinvesteringar,

dels innebar  fgrhattringar av  trafiksystemet enligt analysen ©van

att  markvardena hejs. EM  koppling mellan finansiering och
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investering kan vidare medféra fordelar genom att
skattebetalarna dad vet vad deras pengar  gar till.

Skattebas

Markskatten har  samma bas som markavgiften, dvs mark-
vardena i regionen. | praktiken kan skatten utgd pa faktiska eller
beraknade markvarden, eller i relation till  ett antal faktorer som
indirekt speglar markvardena. Dessa olika méjligheter behand-
lades i samband med markavgiften i avsnitt 4.4

Markvardena varierar  mycket  kraftigt "°™  storstadsregionerna.
Markpriserna ar, p§ samma  satt SOM priserna  pa andra  yaraktiga
tillgéngar, de kapitaliserade vardena av  forvantad framtida
avkastning. Forvantad avkastning beror i sin tur framst pé mark-
omrédenas faktiska och forvantade tillganglighet och anvand-
ning.

Tillgangligheten bestdms i princip  av VA  faktorer; trafiksystemet
och lokaliseringen av andra  verksamheter. Dessa tva faktorer
verkar gemensamt och det ar darfor svart att pa teoretiska grunder
faststalla hur  stor andel av markpriset som kan héanforas till

vardera faktorn.

Aven om det ar svart att faststélla varje fakiors  pigrag ar det helt

Kart  att  inyesteringar | trafiksystem ~ och andra  delar av in-
frastrukturen & av avgérande  betydelse O tillganglighet och
markpriser. Det finns ocksd en stark samvariation mellan & ena
sidan trafiksystem och annan infrastruktur och & andra sidan
privata  foretags lokaliseringsbeslut. Ovanstaende mekanismer har
medfort att vissa  omraden med  tiden fatt vasentigt béattre
tillganglighet an andra, viket  fatt sitt tydligaste uttryck i stor-

stadsregionerna.

Variationerna itillganglighet leder i sin tur till stora skillnader i
markpriser. ~ Det & inte  guanjigt At markpriserna & ypp il 100
ganger hogre i storstadernas centrala delar &n i ytteromrédena. |
diagram 3 visas en tredimensionell framstallning av  mark-
prisemas  fordelning | Stockholmsregionen kring & 1980. Dia-
grammet  illustrerar tydligt 98¢ mycket hoga markpriserna | regio-

nens centrum.
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Diagram 3: Markpriser i Stockholmsregionen

len visar genomniteliga markrarden i Storstockholmsom-
nligt 1981 drs taxcring. Den hogsta stapeln giller Nedre
alm och ir 1060 mm hig, vilket motstarar 5.300:- kr/m
tutionen for fastghetsckonomi vid K1 har framstall
cllen md medecrkan av CFD,
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Den  slutsats som kan dras av diagrammet ar att basen for en
markskatt ' hog grad finns T siorstadsregionernas centrum-

omraden.

En viktig fraga & hur markskatten bor fordelas pg mark med olika
anvandning. I avsnitt 4.3 visades att markavgiften i princip bor
utgd enligt SAMMa  principer pa al mark for att oo ratt gyrsignaler

och investeringsincitament. Eftersom markskatten inte  anvands

or investeringsstyrning ar dessa motv  for eppetlig  beskattning

dock inte relevanta.

Finns det andra argument for enhetlig beskattning av mark  som
utnyttjas for olika  andamal? Det  |igger har nara il hands  att

jamfora  med de motiv.  som RINK anfor  for enhetlig  beskattning.

RINK:s  argument ar att man  genom  enhetliy  beskattning und-
viker samhallsekonomiska snedvridningar, forhindrar skatte-
planering, ~ far okad  fsrdelningspolitisk traffsakerhet och  skapar
enkla  gyatteregler.

Beskattning  ger upphov il samhallsekonomiska snedvridnings-
effekter  genom  att den paverkar  resursallokeringen i ekanomin.
En  markskatt, som inte  uttdmmer hela markavkastningen, leder
emellertid sannolikt till - sma  gpeqyridningseffekter. Anledningen
ar att utbudet av  mark med  vissa tillganglighetsegenskaper
princip ar fixerat, atminstone p& relativt kort  sikt. Beskattning
leder  darfor i huvudsak inte till  foérandrad resursallokering utan
till sankt markpris. De samhallsekonomiska
snedvridningseffekterna av  att  markskatten inte  tas ut med
samma procentsats pé all  mark bor  darfor bli sma. Inte heller
stréavan att  motverka skatteplanering eller att skapa enkla
Skatteregler forefaller vara starka argument mot en differentierad
markskatt. Dessa faktorer kan emellertid krava ytterligare analys.
Den preliminara slutsatsen ar darfor att skatteuttaget for  mark

med olika anvandning kan faststallas framst med hansyn till  for-
delningspolitiska effekter  och praktiska ~ faktorer.

En mojlighet ar att markskatten av  bostadssociala skal utgar med

en |3gre rocentsats 3 mark  avsedd for  bostader an na  svri
g p p p g

mark. Det ar ocksa rimligt att de marktyper SOM  fgreslagits bli

undantagna  frén markavgift ~ undantas  fran  markskatt.

Markskattens effekter
Markbeskattning medfor, Som  namnts, mindre snedvridnings-
effekter an de flesta andra skatter. Den totala

hyran eller
markkostnaden for  ett  visst lage bestams, vid frdnvaro av
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regleringar, av tillgangligheten och  paverkas inteav en
markskatt. Markskatten medfor dad bara att en del av foretagets
betalningar Ul markagaren  byts Ut MOt skattebetalningar. En
méttlig ~ markskatt paverkar ~ darfor  under  dessa  fgrutsattningar
inte  fyretagens  Peslut  OM  produktiva  investeringar.

Om marknaden ar reglerad, som  exempelvis marknaden for  bo-
stadslagenheter  upplatna  Med  hyresratt, kan emellertid  en stor del
av  kostnaden for  markskatten komma att  dvervéltras pé hyres-
gasterna. Om det av bostadssociala orsaker finns anledning att
hélla nere boendekostnaderna ar det séledes motiverat med en

lagre Mmarkskatt pa bostadsmark.

I avsnitt 43 pépekades att beslut om markkap vanligen fattas med

viss  p ansyn till  forvantade vardestegringsvinster. Markskatt

minskar, pa samma satt  som markavgift, I6nsamheten hos
kapitalplaceringar i mark.  Detta  p3yerkar ~ emellertid inte pro-
duktiva investeringar. utan leder endast till minskat intresse for

markko som gyftar tll At gyra  vardestegringsvinster.
P g gring

Varje markégares markskatt motsvaras inte, till skillnad frin  vad
som  galler enligt  principerna for  markavgiften, av en lika stor
markvardesstegring till - folid av trafikinvesteringar. Markskatten

kan  déarfor ge upphov till markprissankningar. Om  markskatt och
trafikinvesteringar avpassas  S& att markvardesstegring och  skatte-
uttag totalt sett balanserar varandra faller inte de sammanlagda

markpriserna i storstadsregionerna. Det talar  for att aven
prisfallen for  enskilda markagare blir mattliga vid en sadan
konstruktion, bla. eftersom  manga trafikinvesteringar ger mark-
priseffekter i stora delar av regionen. For att minska  riskerna for
att  enskilda markagare ~ drabbas  av  fsrmogenhetsforiuster kan
markskatten dessutom inféras ~ successivt under en period pa ca 15

ar, enligt det rakneexempel som visats i avsnitt 4.4.

En  markskatt i storstadsregionerna kommer att jamna ut  mark-
priserna over landet. Vid differentiering av  markskatten mellan
bostadsmark och ovrig mark  kommer en viss utjamning till - stand
aven mellan  dessa fastighetstyper ~ INOM  storstadsregionerna.

En  dampning av  fastighetsprisernas utveckling i storstads-

regionerna behoéver emellertid inte  f& enbart negativa konse-
kvenser. Exempel frén bl.a. Tokyo—omrfidet visar att  mark-
spekulation kan diva  ypp priserna | nagot som liknar sk
spekulativa bubblor. Eftersom spekulativa bubblor som  slutar
med kraftiga prisfall kan  medféra stora  samhallsekonomiska

kostnader kan en markskatt som  fgrebygger sadan spekulation ha
samhallsekonomiska fordelar.



Fordelningspolitiskt har  markskatten liknande egenskaper ~ Som

markavgiften. Omlaggning tll finansiering ~ med  markskatt inne-
béar  att kostnaderna for trafikinvesteringar flyttas fran  skatte-
betalarna  fill den grpp  SOM  g5r  vardestegringsvinster il foljg  av
forbattrad tillganglighet. Markskatten ar dock  fgrdelningspolitiskt
trubbigare an  markavgiften eftersom den inte & ijrackligt
differentierad mellan s&dana markégare SOM  gynnas  och s&dana
som inte gynnas @ trafikinvesteringar. Eftersom  skatten  ygar pa
markvardet uppkommer emellertid automatiskt en viss diffe-
rentiering  genom  aft Okade  markvarden medfor  hgjt - skatteuttag.
En beddmning av de samhallsekonomiska konsekvenserna av
markskatten maste  ocksd  inkludera jamforelser med  alternativa
finansieringskallor. I detta fall ligger det nara till  hands att
jamfora med finansiering med  kommunal inkomstskatt. Det ar
val kant att inkomstskatten ger snedvridningseffekter, framst i
form av  minskat arbetsutbud. En omlaggning av finansieringen
frén kommunal inkomstskatt till markskatt skulle darfor, allt
annat lika, sannolikt ge minskad snedvridning och
samhallsekonomiska vinster.

En  ekonomisk effekt av  markskatten, som  ocksa namnts i
samband med markavgiften, ar att den kan motverka ineffektivt
markutnyttjande. Uttag @ markskatt ger incitament till mark-
agama At & ayvkastning p& SN@  markinvesteringar for att betala
markskatten. Déarigenom effektiviseras markanvandningen i

storstadsregionerna.

Nagra praktiska  fragor

Markskatten kommer aven vid differentiering att hoja de I6pande
boendekostnaderna. Detta kan vara problematiskt i ett lage da
reformeringen v gkattesystemet ~ Vantas  pgjg boendekostnaderna.

En metod for att eliminera den extra hojning som  blir foliden av
en markskatt ar att denna avréknas mot den statliga
fastighetsskatten p& bostadsfastigheter.

Markskatten foreslas utgd med  markvardet som bas. Ett exis-
terande méatt pa markvardet ar marktaxeringsvardet. Som namnts
iavsnitt 4.7 & yppdelningen @ fastigheternas  taxeringsvarden pa
mark  och byggnader oséaker. For smahus bor det emellertid anda
vara  mgjligt @t anvanda  en ,pprakning & marktaxeringsvardet
som matt pa markvardet. For ovriga  fastigheter finns  alternativen
att antingen  utgd A" marktaxeringsvardet, eller alt  genomfora
individuell markvardering, enligt de metoder som anvands vid
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faststdllandet av tomtrattsavgilder. I en eventuell férdjupad
studie bor det undersdkas i vilken man det dr nodvandigt med
individuell markvardering och for vilka fastighetstyper som det
ar mojligt att utgd fran existerande marktaxeringsvarden.
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7 Interkommunala organ finansierade med
inomregional  omférdelning & kommunalskatt
Det tredje alternativet for finansiering och styrning av trafik-
investeringar I storstadsregionerna ar interkommunala organ
finansierade med  kommunalskattemedel. Av  de tre alternativ
SOM  presenteras i denna rapport innebéar detta de minst genom-
gripande  forandringarna jamfort ~ med  nyjaget, &ven om  ocksa
detta tredje alternativ syftar till att  forbattra investerings-
styrningen och  finansieringens fordelningspolitiska profil.
Forslaget att inratta interkommunala organ for styrning av  stor-
stadsregionernas  trafikinvesteringar har  behandlats i foregaende
kapitel och tas darfor inte upp har. Det som skiljer alternativ tva
och tre &r sélunda finansieringen. Forst behandlas motiven for att
omfordela kommunalskattemedel mellan storstadsregionernas
kommuner. Darefter analyseras ett forslag att  finansiera stor-
stadsregionernas trafikinvesteringar inom  ramen  for  inom-
regional  skatteutjamning.
7.1 Motiv for omfordelning av  kommunalskattemedel
Det har flera génger framhallits att trafikinvesteringar ofta ger

avkastning for  hela regioner,  eller for hela landet. Detta  &r ocks&

motivet for att samordna trafikinvesteringarna inom  storstads-
regionerna. I samband med beskrivningen av infrastruktur-
bolagens finansiering ~ visades  att trafikinvesteringar som ar av
nationellt intresse kan  behdva delfinansieras av statliga  organ.
Det kan galla motorvagar,  jamvagsforbindelser eller liknande. P&
motsvarande satt ar det motiverat att trafikinvesteringar som
genomfors | en kommun  och som ger aykastning  &veN i kring-
liggande  kommuner delfinansieras av dessa kringliggande kom-
muner. Detta  ar grunden for forslaget ~ att omfordela kommunal-
skattemedel for att finansiera storstadsregionernas trafikinves-
teringar.

Det finns tv& grundiaggande motiv. for att foérdela finansieringen
& trafikinvesteringar mellan  storstadsregionernas kommuner.
Det forsta ar att investeringarna i trafiknatet blir  for ldga ©Om den
kommun dit investeringen lokaliseras sjgly  skall  finansiera
investeringar som ger nytta aven &t andra  kommuner. Det andra
a f5rdelningspolitiskt och  pygger pa forestaliningen ~ at det &
oréttvist att en kommun skall  finansiera investeringar SOM  ger

nytta at andra  kommuner.
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Det ar tydligt att de fordelningspolitiska motiven for  omfor-
delning @ finansieringen mellan  storstadsregionernas korn-
muner delvis liknar de fordelningspolitiska motiven for uttag v
markavgift eller  markskatt. Skillnaden ar att omférdelningen i
detta  alternativ sker pé en hogre niva,  dvs. kommunniva. Det
innebar  att detta ar det fgrdelningspolitiskt trubbigaste @’ de e
forslagen, men det medfor anda  forbattrad férdelningspolitisk

profil jamfort med  nulaget.

Aven  frdn  samhallsekonomisk synpunkt kan  omfsrdelning av
finansieringsbérdan mellan storstadsregionernas kommuner
medféra fordelar. I ett lage dar varje kommun sjalv skall
finansiera de investeringar som jigger NOM  kommungransen blir
trafikinvesteringarna, som  namnts, sannolikt for smd. Det beror
pé att den investerande kommunen inte far del av alla intakter
frén investeringarna, men i ett sadant lage far  betala alla
kostnader for dem. Med ett system for overforing av
kommunalskattemedel kan de kommuner som gy vinster pa en
trafikinvestering dlaggas @t bidra il finansieringen. Systemet  kan
utformas g liknande  satt som infrastrukturbolagets finansiering
med markavgifter. I sin mest renodlade form kan da
finansieringen fordelas i relation il den  markvardesstegring som
uppstér inom varje kommun. Med en sadan  konstruktion kan
det bli mojligt att finansiera vissa forbattringar av
storstadsregionernas trafiksystern.

Alternativet med omférdelning av kommunalskattemedel har
emellertid flera nackdelar jamfort med infrastrukturbolag
finansierade med markavgifter. En nackdel ar att finansieringen
inte  har samma informationsvéarde som  markavgifterna, vilket
leder till forsamrad investeringgstyrning. Andra nackdelar ar att
finansiering via kommunalskatt medfor storre samhalls-
ekonomiska snedvridningar och samre  fgrdelningspolitisk profil
an  finansiering med  markavgift. Den  kanske  gllvarligaste
nackdelen ar emellertid att finansieringsf('jrmégan hos ett systern
med  inomkommunal skatteutjamning kan  bli begransat om de
ing&ende kommunerna inte  har sa mycket resurser att omférdela.
Sammanfattningsvis kan  system  fOr  fordelning av  kostnaderna
for  storstadsregionernas trafiksystem pa berorda kommuner
mojliggéra N ViSS  gkning @ trafikinvesteringarma och leda til
fordelningspolitiska fordelar.  Ett konkret  fgrslag il utformning
av et sidant  gugern & att genomfora  omférdelningar inom
ramen  for en  jnomregional skatteutjamning. Detta  frslag
analyseras  nedan  med  tgangspunkt frin  den  jnomregionala

skatteutjamning SOM  tjlampas | Stockholmsregionen.
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7.2 Inomregional skatteutjamning

Det nuvarande systemets uppbyggnad

Inom Stockholms lan tillampas sedan & 1979 et system for

inomregional utjamnin av  skattekraften. Syftet Med  systemet &
g J 9 Y Y!

att utjamna de ekonomiska férutsattningarna mellan kommu-

nerna i lanet vad galler vissa intakter och  kostnader. Huvud-

principen ar att bidragen skall g4 till kommuner som har lag

skattekraft.

Bidragen ~ har okat  graftigt ~ under  den tid den jnomregionala

skatteutjzmningen har varit i kraft. | |5pande priser ' pidragen
stigit fran 189 miljoner  kronor ar 1979 till 454 miljoner  kronor ar
1988.  samtidigt M@ |andstingets ~ kostnad, ~ matt som  kromor o
skattekrona, okat fran 032 till (43

Ar 1988 mottog 14 av lanets 25 kommuner inomregionalt skatte-
utjamningsbidrag. Tre  fiardedelar & det totala  pejoppet  gick il
kommuner pé Sodertorn.

Det  inomregionala systemet ~ andrades & 1989 varvid  rggeln Om
grundgaranti dvergavs. I stallet angavs en totalram for de sam-
manlagda bidragen. Ar 1989 faststalldes ramen  till 450 miljoner
kronor. Detta motsvarade en utdebitering pé 0,38  kronor per
skattekrona. Utbver bidragsbeloppet avsattes en summa for in-
frastrukturella Atgarder | lanet &r 1989. Det avsatta beloppet ~ Mot-
svarade skillnaden mellan 0,38 och 0,43 kronor per skattekrona,

dV s pelastningen  pa landstingets  budget & 1989 respektive  1988.

Systemets ~ effekter

Trots att en utjamning har agt rum  kvarstar fortfarande betydande
skillnader mellan kommunerna i lanet.  Skattekraften uppgick ar
1989 till 700 skattekronor per invanare beréknat som genomsnitt
for hela lanet. Det lagsta véardet - 543 skattekronor - redovisar
Norrtalie.  Danderyd  ligger hogst Med 1036 skattekronor, folit av
Lidingd med  920. Sodertdrnskommunerna (exklusive Nacka)

ligger mellan 600 och 700 skattekronor.



82

Infrastruktursatsningar

Ar 1989 reserverades ett mindre belopp (cirka 60 miljoner ~ kronor)

for infrastrukturella satsningar. Tanken var att sadana satsningar
pé sikt  skulle leda till en gynnsammare ekonomisk utveckling.
Déarmed skulle  behovet av direkta inomregionala bidrag minska.
Férutsattningen var - att jnvesteringarna hade s&dan karaktar  och

lokalisering att avkastningen i forsta hand tillfoll de kommuner i
lanet som var i behov av stdd.

Det belopp som &r 1989 avsatts for infrastrukturella satsningar

utgsr 13 procent @ de pidrag Som betalas Ut Beloppet ~Motsvarar
fem o6re av landstingets utdebitering.

Om aven i framtiden en del av det inomregionala stodet  kommer
att utgé i form av infrastruktursatsningar och om storleken defi-
nieras  som en konstant andel av  skatteunderlaget kommer den
ekonomiska tillvaxten att avgdra  satsningarnas omfattning. Véaxer
skatteunderlaget i reala termer med 2 procent per ar och infra-
strukturinvesteringarna finanseras  med fem ore av idepitering-

en okar  gsatsningama med 35 procent p& 15 & Nivdn  skulle

darmed  giiga fran 60 miljoner kronor  ar 1989 till cirka 80 miljoner
15 ar senare.

Goteborg och Malmd

Stockholm ar for narvarande den enda region som infort ett
system  fOr inomregional  skatteutjgmning. Fragan & om det finns

méjligheter att utnyttja ett liknande system for att finansiera delar
av jnfrastrukturutbyggnaden i Goéteborg ©och Malma.

Bortsett frén juridiska restriktioner bér  &tminstone tvd  villkor
vara uppfyllda for att det skall vara meningfullt att diskutera en
s&dan 16sning. Bada villkoren hanger samman med att skatte-

utjamningssystemet Tsom  framggr av hamnet T har som  gyfre att

skapa ©" jamnare  resursfordelning mellan  kommuner. Det  maste
med andra ord iutgé’mgsléget finnas pétagliga skillnader mellan

kommunerna i ekonomiska forutsattningar. Dessutom maéste de
tilltdnkta investeringarna leda till att dessa skillnader reduceras.

Skattekraften (skattekronor per invénare) & 1989 i de tre stor-

stadsregionerna framgér av nedanstaende tabell.
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Medelvirde Hogsta virde Lagsta virde

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

Tabldn visar att de inomregionala skillnaderna &r vésentligt
mycket storre i Stockholms lin 4n i de bidda 6vriga storstads-
omrddena. Om problemet ar att finna en limplig finansierings-
form f&r infrastrukturinvesteringar forefaller dérfor systemet med
inomregional skatteutjimning att vara en mindre limplig vig i
Géteborg och Malma.




8 Avslutande synpunkter

Majligheter att kombinera alternativen

Framstallningen har  renodlat tre alternativa forslag till finan-
siering och  styrning av  trafikinvesteringar. Forslagen bestar
emellertid av ett antal byggstenar som kan kombineras pa olika
satt.  Det  ar exempelvis mojligt ~ att  kombinera omfdrdelning av
kommunalskattemedel med  saval markavgift som  markskatt.
Markavgifter kan ocksd administreras av andra  interkommunala
organ 4N infrastrukturbolag underkastade avkastningskrav.
Trafikavgifter kan  kombineras med alla  gyriga  finansierings-
former, men passar bast tillsammans med infrastrukturbolag och
markavgifter.

Nagra kombinationer ar emellertid inte lampliga. Det galler
exempelvis  bolag ™Med  avkastningskrav och  skattefinansiering.
Denna  kombination leder till  for hogt skatteuttag och samhalls-
ekonomiska snedvridningar. Anvandning av  trafikavgifter for
finansieringsandamal ar et amnat  exempel p& ©" olamplig
kombination. Anvandning av  trafikavgifter som  finansierings-
metod innebér namligen en stor risk att trafikavgifterna satts  for
hogt for att maximera  aygiftsinkomsterna. For hoga trafikavgifter
kan i sin tur medfora allvarliga kostnader fér  storstéadernas
produktionssystem.

Nya finansieringsmetoder och det samlade  skatteuttaget

EN  huvudfraga ~ Vid  inrattandet & nya finansieringsformer for
offentlig verksamhet ar om de skall medfora att den offentliga
sektorns ansprak  pa de totala  resurserna Skar, eller om de skall
medfdra  skattesankningar inom andra omraden.  ytgdngspunkten
for  de ovanstdende forslagen ar att skapa en effektivare
resursanvandning och battre  oppling ~ Mellan  petalningarna for
och  nyttan & infrastrukturinvesteringar. Utgangspunkten har
sdledes inte varit att hoja skatteuttaget.

Forslagen  fill nya finansieringsformer méste  emellertid ses mot
bakgrund av  storstadskommunernas budgetunderskott. Nya
finansieringsformer kan vara ett satt att avlasta den kommunala
ekonomin sa att héjningar av den kommunala inkomstskatten
kan  undvikas. De nya finansieringsformerna skall ocksa ses |
ljuset &V svarigheterna att  gverhuvudtaget fa till stand jllrackliga

trafikinvesteringar med det nuvarande  gystemet.
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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
pa& uppdrag av regeringens storstadsutredning. Syftet &r framst att ge ett
underlag for rapportens diskussion om de praktiska méjligheterna att berakna
den markvéardestegring som uppstér till folid av trafikinvesteringar.

For detta &ndamaél har vi inlett en studie dér sambandet mellan markpriser och
tilgénglighet analyseras empiriskt, med data for Stockholmsregionen. Nagra
preliminéra skattningsresultat redovisas i denna uppsats. Vidare redovisas ett
rakneexempel dér skattningsresultaten anvands for en grov bedémning av de
effekter p& markpriset som kan forvéantas av ndgra givna trafikinvesteringar i
Stockholmsregionen.

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

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

Uppsatsen ar disponerad enligt foljande. | nasta avsnitt redovisas en kortfattad
genomgéng av en begrénsad del av den teoretiska och empiriska litteraturen
kring trafikinvesteringars effekter p& markanvéandning 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. Markpriseffekter av trafikinvesteringar “en kort [itteraturgenomgéng

Harnast skall vi kortfattat berdéra négra teoretiska ansatser och exempel pé

modeller  och empiriska  Studier som & av intresse  for det fortsatta  arbetet.  Fra-

gorna & komplicerade och litteraturen ar relativt  omfattande. Inom ramen  for
denna  yppsats kan vi darfor  ggra endast en mycket begransad litteratur-
genomgang.

Vi 1ater  framstalliningen utgd frdn en enkel och grundlaggande teori fér mark-
anvandning  °ch  markprisbildning, namligen  Alonso  (1964) som svarar for en

Klassisk  pehandling ~av den ansats som pyggs upp kring begreppet  bjudpris-

kurva. Den teori Alonso  presenterar forklarar varfér - markpriset vaxer med
okad tilganglighet, ~ eller med en vyanligare formulering,  Varfor  markpriset ~ faller
med vaxande  cityavstdnd. Ansatsen utgsr et bidrag tll allman  markanvand-

ningsteori men vi kan har begransa oss till den del som rér hushéllens

lokaliseringsval.

Modellens huvuddrag kan beskrivas enligt féljande. En itopogratiskt avseende
fullstandigt homogen stadsregion bestdr ~av endast  tvd  omréden, en
stadskéarna med alla arbetsplatser och en omgivande ring med alla bostader.

Hushéllen  har identiska  preferenser ~Ooch bor i identiska  hus, bortsett frén att

de |igger pa olika avstdnd  frdn stadskarnan. Hushdllen  har identiska  inkomster

som delvis anvéands till bostadskonsumtion och konsumtion av en sammansatt

ovrig vara. Denna konsumtion bestammer hushéllets nytta. En resterande del
av  inkomsten anvands till konsumtion av  transporter, dvs  pendling till
stadskérnan. Att  inkomsterna ar lika jmplicerar  att i jamvikt har alla hushall
uppnatt ~ samma nyttoniva. Men  eftersom bostaderna ar identiska maste
hushallens dvrign  konsumtion ocksd vara identisk, Vilket i sin tur innebar  att
den totala ytgiften for mark och pendling & densamma for alla  hushall.
Eftersom transportkostnaden 6kar med avstandet frdn  stadskarnan maste
markpriset minska i motsvarande grad, och harav  den pegativt lutande
markpriskurvan.  Jamvikt  yppn&s genom €M process Med prisbud. Om ett visst

lage tillfalligt medfor  hogre nytta, kommer  dess  markpris @t pressas  upp
genom prisbud fr&n hushallen  med |igre nytta. Denna  process  pagar tills dess
en ytamning & nyttan Over alla |igen garanterar ~ att det inte |angre finns

4\
incitament for  n&got hushdll  att ge ytterligare prisbud. I figur 1 illustreras

modellens samband mellan  hushéllens lages- ©Och transportkostnader.
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Utgéende frdn  denna mycket enkla modell kan man ggrg Vissa elementara
analyser @ hur markprisstrukturen paverkas @ forandringar i trafiksystemet.
For att i detta sammanhang undvika  ongdiga  komplikationer forutsatts att en
forbattring @ trafiksystemet ~ kan ske ihuvudsak  utan fgrbrukning ~ av mark eller
andra  resurser. L&t oss givet den modell  som presenterats undersoka hur
markpriserna ~ kommer - att paverkas @V €N fgrandring | trafiksystemet ~ Som  inne-

bér minskade  transportkostnader.

Om vi il att pgra med forutsatter att saval markefterfrdgan SOM  transport-
efterfrdgan  har priselasticiteten nol, & svaret p3 den aktuella frggan att alla
markpriser ~ faller. (Detta resultat motsvaras av att rektangeln  ifigur 1 minskar i
hojd Vvid oférandrad bredd.) Men har det pjgot intresse att basera  gnalysen
p& forutsattningen att  efterfrigan p& mark  och  ransporter ar  fullstandigt

prisokanslig? ~ (En mycket orealistisk  fyrutsattning ~ SOM  slapps | den fortsatta

diskussionen.) Man kan &anda lagga Mérke fill att denna  forutsattning faktiskt
inbegrips ~ av den enkla modellens  gyriga forutsattningar, viket  papekats av
AlCaly (1976) T ex, av f(‘jrutséttningen att  hushall med identiska preferenser

bor iidentiska  hus, fastan markpriserna varierar,  foljer bi a att markkonsumtio-

nen ar helt oberoende av markpriset.  Om det yrsprungliga sambandet mellan

markpris och Cityavs[énd visas av AB iﬁgur 2, skulle markpriskurvan efter
transportférbattringen kunna  vara ag, som indikerar  en  minskning av

markpriset ~ SOM & proportionell mot  minskningen itransportkostnader 1

Av vad som redan framgatt gor vi, med en ganska lattvindlg forenkling, ingen distinktion
mellan pegreppen rnarkvarde, markpris Och lagesranta. Markvarde och markpris kan ses som
likvardiga begrepp OM Vi som har avser jamyiktspriser. (Fér en relativt ingende diskussion av
distinktionen  mellan rnarkvarde och markpris  kan hanvisas till Markpoiitiska  utredningens
betankande, SOU 1964:42, S. 2834) Markpris OCh |agesranta &r daremot tva olika pegrepp,
om “éin starkt relaterade. Med |sgesranta avses den c_jel av fastighetens avkastning SOm
bestams av dess |igesegenskaper, frdmst tillganglighet 1 olika avseenden, medan markpriset
uttrycker det kapitaliserade Vvérdet av den forvantade framtida avkastningen (dvs den del som

bestams av jagesegenskaperna).

Om vi later 1001 vara den procentuella &rliga réntesatsen for diskonteringsrantan, och later |

vara |agesrantan &rt, t=1,..,n, ges markpriset p av féljande uttryck:
n
P~ Z ri1+)
t=1
Under vissa fgrutsattningar galler det enkla sambandet p= ty/ I .dvs markpriset & en multipel
av radande lagesranta. Forutsétiningarna  &r en statisk ekonomi, Vvilket innebér att den forvanta-

de |agesrantan &r konstant, = rg e = T r,och att nar mycket stort.



Lat oss nu gora Mmodellens forutsattningar nagot mindre  orealistiska genom  att
ge efterfrigan pd mark och ansporter €N priselasticitet  skid  frdn  noll (gch
forutsatta  att det i bada fallen ror sig Om normala  ygror), Som en effekt av att
transportefterfragan ar  priselastisk ~ kommer  minskade  transportkostnader att
ge en Okad efterfragan pa transporter, vilket &tminstone delvis  kan kompense-

ra den minskning av markpriserna som harror  frdn den ursprungliga forand-

ringen @V trafiksystemet. De totala  transportutgifterna, och sdledes aven de
totala  markvardena, kommer att  minska, vara  oférandrade eller o6ka om
transportefterfragans priselasticitet ~ &r mindre  gn, lika med eller storre &an ett.

P& motsvarande satt, som en effekt av priselastisk markefterfrégan, kommer
den  yrsprungliga markprisminskningen att medfora att  hushallen okar  sin
markefterfrigan, ~ vilket fordrar  en ytbredning @ stadsregionen. I termer  av
figur 2 innebdr detta att den nya markpriskurvan, AB, kommer att parallell-
forflyttas ~ uppét, t ex till |5get AB. Priset p&4 mark narmare  stadskarnan an OD

kommer  att falla medan priset p& mark bortom  OD kommer  att stiga. Huruvida

de totala markvardena minskar, ar oférandrade eller okar (det senare ar fallet i

figur 2) bestams  av markefterfrigans  priselasticitet, ~ Om den & mindre  an, lika

med eller stérre &n ett.

Slutsatsen av denna genomgéng @r att &en inom en mycket enkel modellram

ar det svart att sdga ndgot mer bestamt om sambandet mellan markpris ~ och
transportkostnader, mer an att det &ar kritiskt beroende av tva elasticiteter som
inte kan specificeras a priori och som kan kombineras pa ett antal olika satt.

L&t oss &andd formulera foliande  preliminara slutsats: Sa lange som eﬁerfrégan

p&4 mark rar en priselasticitet skild  frdn noll, tenderar en  fyrbattring av trafik-
systemet, allt annat |ika, att orsaka markprisstegringar i stadens  utkanter  och
sjunkande  markpriser i centrala lagen, och att forandringen av de totala mark-
vérdena beror  p& elasticitetens varde.  Det skall tj|lzggas att tendensen till
markprisstegring, Som - fglid av en f{grbattring @V trafiksystemet, ar starkare jy

storre  priselasticitet  for efterfragan  pa transporter.

Det har nyigen Visats av Sasaki (1989) att den pygg formulerade slutsatsen, att
forbatringar @V trafiksystemet medfdr  stadsutbredning och att  markpriset
stiger |stadens utkanter,  inte |angre & given OmM modellens  gransportsystem
forutsatts bestd av A (ransportsatt i stallet for eft enda, som & den yanliga

(implicita) ~ Orutsattsattningen.



Genom  att basera analysen p& forutsattningen om tv& transportsatt, med  viss
specialisering O transporter till centrum  respektive  periferi, Visar Sasaki  att

fragan OM utglesning  eller fortatning  och  frdgan ©OmM Vvar markpriserna  stiger

respektive  sjunker bestams av vilket transportsétt som berors av de minskade

kostnaderna, och av viken del av de rorliga och fasta kostnaderna som
berors.

Darmed  har vi diskuterat den enkla Alonso-modellen sa langt det ar motiverat i
detta sammanhang och gett €N antydan hur sambandet mellan  fgrandringar av
trafiksystem och  markpriser kan  analyseras inom ramen for denna  modell.

Aven om den modell som presenterats s& har |3ngt éar starkt forenklad och

ofullstandig ~ kan den dock ge en grynd for att pygga upp Mer  komplexa
modeller. Detta visas ien overskt av forskningslaget inom  markanvandnings-
teorin  av  Fyjita (1984), SOM ger €N enhetlig Och  systematisk framstéllning,

uppbyggd  kring Alonsos  elementéra ansats  med pjydpriskurvor.

Fujita utgar fran  en modell for hushallens val av postadslokalisering, baserad

pa i stort sett samma  fyrutsattningar som ovan. gteg fOr steg &ndras darefter

modellernas forutsattningar, forst  genom inférande av  externa effekter:

kollektiva  varor, trangseleffekter =~ MmM. Darefter  gverges  forutsattningen om den
enkarniga  staden, dvs att arpetplatsernas lokalisering & exogent given, for att i
stillet 1ata  hushallens och  fsretagens lokalisering bestammas simultant i
modeller  for allman  jamvikt.  Slutligen behandlas  forskningslaget vad  galler
dynamisk  markanvandningsteori, ett omréde dar bl a modeller  for apalys av
investeringars  markpriseffekter borde  kunna  utvecklas  men dar forskningen

fortfarande befinner sig i en inledande fas.

Lat oss efter detta dvergé till ndgra problem som har att gora med  avgrans-

ningen @V begreppen region och  markpriseffekter. Med tratikinvesteringars
markpriseffekter har i, &tminstone implicit, ~forutsatt att  analysen skall avse
inomregionala effekter av njgon VisS fyrandring & trafiksystemet. Detta
forutsatter att den aktuella  regionen  ar definierad. For méanga projekt &r detta
krav  gproblematiskt, t ex vid gnglys av effekterna  av en ny tunnelbanelinje.
Daremot ~ kan det i frdga ©OM npagra aktuella  snabbtigsforbindelser, toex
Malarbanan och  Syealandsbanan, sagas Vara  projektens syfte  att andra
arbetsmarknadsregionernas granser, genom att med de pyg forbindelserna

skapa forutsattningar for nya pendlingsmonster.



Forutom att det kan vara oklart vilken regional  utbredning markpriseffekterna

hear, kan ett annat aygransningsproblem vara  forknippat ~ Med  en analys  av
psrojekt & ovannamnda slag, namligen vad vi avser med effekter, pa olika
ldng Sikt. Ty utéver den , av markpriseffekter som redan diskuterats kan det
aven  yppstd generella  effekter,  pga At trafikinvesteringarna har  dynamiska

effekter  p& regionens allménna  ekonomiska utveckling.

Har  kan  namnas va kunskapsoversikter kring  transportinvesteringars
regionala  effekter,  Tapper  (1985) ©Och Lundquist ~och Mattsson  (1987), frén
vika man kan dra foljande slutsatser: For att ett enskilt trafikprojekt skall  kunna
leda till regionala  utvecklingseffekter kravs endera  att jpyesteringen  undanrsjer
nagon viktig flaskhals eller att andra  gpeciella  forutsattningar for  regional
utveckling ar for handen. Den andra slutsatsen ar att det ar lattare att hitta
regionala  utvecklingseffekter av  hela jnvesteringsprogram, vad galler U ex

véagbyggande och  flyglinjenat. Mot denna  pakgrund finns det skal att tro att

aven de aktella  gnabbtagsprojekten kan  generera  betydande  regionala
utvecklingseffekter med 3tféliande generella  effekter  p& markpriserna.

| studier som ar direkt inriktade p4 de regionala utvecklingseffekterna av
investeringar | trafiksystem ~ och andra infrastrukturinvesteringar ar dock  mark-
priseffekterna ofta av mindre intresse. I't ex Anderstig och Mattsson (1989)
och  Andersson m fl (1990) gors forsdk att yppskatta infrastrukturinveste-
ringars  effekter &  regionprodukten, och dessa  effekter  f&r representera
investeringarnas samhéllsekonomiska intékter. Givet gyftet och att analysen

ror sig pd e mycket aggregerad nivd ar det en mindre intressant fraga hur

investeringarnas  intékter  kapitaliseras | markpriserna

Wheaton (1977) intar en mer generell hallning tll denna  fr3gg och havdar  att
det &r onodigt  att forsoka uppskatta intakterna av en trafikinvestering med
dess effekter  p& markpriserna. ~ Med en tratikinvestering ~ SOM  exempel ~ Menar
han i korthet -~ och med en kritsk wudd riktad mot markprisansatsen T att om
transportefterfragan ar ratt prognoserad ger den  marginella  férandringen av
konsumentéverskottet en korrekt  yppskattning av den marginella trafikinveste-

ringens intdkter.  Wheatons artikel yigar bl a frén né&gra kritiska  kommentarer till
en studie av Pines och Weiss (1976), dar dessa diskuterar hur man kan utvér-
dera intékterna av sadana investeringsprojekt som handlar om p3gon form av
miljéférbattring, t ex ytslappskontroll, stadsférnyelse. De visar bl a att a priori

uppskattningar av de potentiella  intékterna  kan ggras  Med  tyarsnittsanalys av
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sambandet mellan  markpriser och aktuella  |3gesegenskaper. Medan  Pines
och  Weiss séledes diskuterar utvarderingen av olka  miljoprojekt valjer
Wheaton  att diskutera  ytvarderingen @V olika  ransportprojekt. Det bor tjllaggas
att  Wheaton gér medgivandet att om modellens trafiksystem skulle  beakta

trangseleffekter eller andra  externa effekter blir det mer komplicerat att

uppskatta ~ intakterna.

I ett kort tjjlagg Med anledning av Wheatons kritk  medger ~@ven Pines och
Weiss (1982) att externa  effekter — medfor  att inte  heller markprisansatsen kan
ge en korrekt  yppskattning av ett projekts intakter.  De havdar dock att denna

ansats i allméanhet & oundgangliy ~ Vid utvarderingen av olika jnvesteringspro-

jekt ~ inklusive  de av Wheaton diskuterade transportprojekten - for att kunna

uppskatta ~ &ven sédana intakter ~ som beror av projektets  direkta  nyttoeffekter,

t ex pekvamlighet, dvs s&dana  effekter ~som inte kan &sattas ett marknads-
pris.

Nagra enkla slutsatser av denna korta genomgéng & den teoretiska litteratu-
ren  kring trafikinvesteringar och  markpriser &, for det forsta, och  grund-
laggande, att jnpesparingar i reskostnader och restider  delvis  kapitaliseras i
markpriserna; for det andra, att markprisernas ~ forandring  kan uttrycka  aven
andra  effekter an de som beror av &ndrade reskostnader/ restider: for det
tredje, att det inte generellt kan avgéras OM den markprisférandring som et

projekt orsakar  ger en korrekt  yppskattning av projektets  totala intakter.

I den  empiriska litteraturen har frdgorna | regel inte gallt huruvida ~ det totala

markvérdet kommer  att oka eller minska, eller hur ett projekts totala  intakter
skall yppskattas, utan snarare hur markpriseffekten @V €N trafikinvestering skall
kunna  yppskattas. L&t oss forst namna tv& studier, Evans och Beed (1986)
samt  Coulson och  Engle (1987), Som  undersoker det direkta  sambandet

mellan  okade  transportkostnader och forandringar | markpriset, | Melbourne

respektive ett antal amerikanska storstader, med data frdn det 1970-tal d&
oljepriserna Okade  dramatiskt. studiernas resultat  pekar & samma (och for-
véantat) hall, namligen att under 1970-talet  har markpriserna | centrala  |xgen
och |agen med hgg tillganglighet, okat avsevart  snabbare an i gvriga lagen.
(Den mer sofistikerade studien av Coulson och Epgle (1987) har en avslutande

intressant diskussion om hur faktiska och forvantade forandringar i restider

och  bensinkostnader kapitaliseras i fastighets- ~ 9ch markpriser.)



Bland  empiriska  analyser @ trafkinvesteringars effekter  pa markpriset,  kan
forst namnas  Dewees (1976) och Bajic (1983), som bada analyserat  effekterna

pd huspriserna & nya tunnelbanelinjer i Toronto, ~och som med pggot olika
metoder kommer fram till liknande slutsatser, namligen att  huspriset oOkar
relativt  graftigt | narheten  av de pya  tunnelbanestationerna, respektive  att
minskade pendlingskostnader kapitaiiserats i huspriserna i de aktuella
omradena. Anas  (1982) ger referenser till ytterligare nagra amerikanska

studier  som  pavisar, | statistisk mening, signifikanta  markprisokningar  (okade
fastighetsvarden) ~ inérheten av nya sparvagslinjer.

I jamforelse med de modeller som hittills  diskuterats ar den  modell som
redovisas i Anas (1983) mer avancerad, bl a darfor att det handlar om ett
modellsystem for att berékna konsekvenser av trafikinvesteringar i en stor-
stadsregion, ~ och att detta system & uppbyggt  kring €N dynamisk  jamvikts-
modell  f6r bostadsmarknaden. Modellsystemet gor det mgjigt  att  berakna
markprisstegringar tll folid av en trafikinvestering ~ och att utvérdera i vilken
utstrackning en indragning av. markvarden kan  bidra  till att finansiera

investeringen. ~ Resultaten  frdn en fjlampning med data frdn Chicago tyder pa

att runt 30 procent @ kapitalkostnaden for vissa  gnabbtagsprojekt skulle
kunna finansieras genom indragning av. de  markvardestegringar som
projekten  ger upphov tll (Fér en peskrivning @ modellsystemet, se &ven

Lundgvist  och  Mattsson, ~ 1987.

Lat oss darmed avsluta [itteraturgenomgangen och peka pd ndgra punkter av

intresse  for det fortsatta arbetet. Det  modellsystem som  redovisas i Anas
(1983) éar intressant inte minst darfor  att det ger €N antydan gm Storleksord-

ningen p& (en del av) de markprisefiekter ~ SOm Kan yuppstd | omgivningen  till en
ny snabbtdgsférbindelse. Det  bor samtidigt observeras att de effekter som
redovisas i Anas (1983) &r pegransade il bostadsmarknaden; de totala effek-
terna  bor rimligtvis ~ vara  stérre.  Ansatsen med dynamisk  modellering & &ven
den jntressant, men kan tills vidare endast tiana SOM  exempel p& ett intressant

alternativ. i ett fortsatt utvecklingsarbete. FOr det aktuella arbetet &r den ansats
SOM tillampas @ 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 ggras  med  tyarsnittsanalys av  sambandet mellan  markpriser

och aktuella lagesegenskaper, vilket ocksd ar den typ av ansats som skall

tillampas i detta fall.
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3. Modeller och data

Vi har tidigare refererat il n3gra studier som redovisar  statistiska/ekonomet-
riska  yppskattningar av trafikinvesteringars effekter  pg mark-  och fastighets-

priser. Bland dessa studier kan Dewees (1976) ansats  p3 ett pelysande satt

jamforas med den ansats som tjlampas |denna yppsats, €N jamforelse =~ som Vi

gor itre avseenden.

For det forsta, och i likhet med flera andra studier inom  omrédet, ar det

Dewees fall effekterna pa mark-  och  fastighetsvarden for  bostader som
studeras. Av flera skal har vi valt att (jforsta hand) genomféra  analyserna med
avseende p& olika typer av  hyreshusfastigheter, dar det jngar saval hus med
enbart  bostader som hus med enbart |okaler, och olika blandformer darav.

For det andra & den metod som Dewees anvander den s k hedoniska esti-
meringstekniken, som innebar  att jmplicita  (hedoniska)  priser for olka hus-
attribut uppskattas, bl a storlek, standard och olka |agesegenskaper. Vi
anvander samma  gnalysteknik, satillvida  att trafiksystemets effekter  p§ mark-
vérdet  pelyses genom  Statistisk  skattning av en hedonisk prisekvation. Det ar

dock mindre vanligt att tekniken tillampas aven pé andra delar av fastighets-
marknaden an den som beror bostader, vilket i huvudsak torde  sammanhénga
med bristen pa tllforlitiga ~ data.  Adams m fl (19eg), Sohmenner (1981) och

Peiser (1987) ar de enda tidigare tillampningarna av den hedoniska  analystek-

niken pj andra fastigheter ~ &n bostader.

For det tredje genomfor  Dewees en utvardering @ posteriori,  baserad pa
observationer vid tva tidpunkter, fore och efter investeringen, med avseende
p& fastigheter ~inom et geografiskt  mycket begransat ~omréde, | anslutning Ul
den  nya tunnelbanelinjen. P& denna  punkt ar vdra  apalyser ~ annorlunda
upplagda. ! ett forsta steg forsoker Vi generellt belysa hur markprisvariationen
inom  stockholmsregionen sammanhanger med framfér  allt trafiksystemets
egenskaper, dar dessa  egenskaper forutsatts spegla redan gjorda investe-
ringar i infrastrukturen. Dérefter anvandes dessa  samband for att a priori
beddma  markpriseffekter av  njgra alterativa  trafiksystem, baserade pa&

investeringar 1 olika kringfartsleder | regionen.
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I de preliminara analyser som redovisas har, forutsatts att de lagesegenskaper

Som @ av petydelse O markpriset ~enbart har att ggra med (rafiksystemet. Det
innebar  aft petydelsen & andra  glags omr&desegenskaper, tex puller, luft-
kvalitet,  gronomrdden,  sjbutsikt etc. inte testas i detta sammanhang. (Jamfor

med de argument som Pines och Weiss (1982) framforl).

Ett stort antal studier har dokumenterat hur denna typ @ egenskaper paverkar
boendemiljon och darmed  prserna  p& (sm&)husmarknaden. Men  dessa
egenskaper  paverkar &ven grpetsplatsernas utomhusmiljo, och darmed  aven
arbetsmiljon, i vid mening. OM arpetsmilipn | denna  mening  har  (skande)
betydelse ~ fOr féretagens  mojlighet  att rekrytera Och  behdlla  personal,  har
denna  yp av omrédesegenskaper (buller, luftkvalitet,  grénomraden, sjoutsikt

etc.) betydelse éaven for de kommersiella fastigheternas  priser.

| flertalet av de teoretiska modeller ~ som berdrts  ovan ingdr endast en |iges-
egenskap, namligen avstandet (restiden)  till stadskarnan. Men &aven i empi-
riska  studier, inte minst ide ménga tillampningarna av den hedoniska tekniken,

har  man  atminstone implicit ~ utgdtt & fHrutsattningen om den  enkarniga
staden. Detta gynsatt har framfor — allt varit vanligt 1 amerikanska studier, om &n

numera ifrégasatt, se t ex Heikkila m fl (1989).

Fran ett svenskt och europeiskt perspektiv  har det varit svart att motivera  den

underliggande  férestallningen ~ OM €N enkamig region Och ett enda  Central
Business  District. Stockholmsregionen har yisserligen en dominerande karna
och ett radiellt transportnat men dar finns samtidigt andra  mindre karnor,
ibland  delvis forstarkta  av regionplaneringen, och det forekommer variationer i
transportnatets effektivitet ~ och  regionens topografi. Detta leder fram till att det
snarare  ar npjgot generaliserat métt pa tillganglighet | trafiksystemet an et

enkelt maétt pa cityavstdnd som &r den relevanta lagesegenskapen.

Det tillganglighetsmaétt som  kommer att anvandas innebar  att i ett visst lage
(FoB-omréde)  har pendlingskostnaden till alla andra |agen (FoB-omraden) |
Stockholmsregionen Végts samman med vikter  bestamda av den forvarvs-

arbetande nattbefolkningen irespektive delomrade, och med ett samlat matt

pa pendlingskostnad som baseras pa en skattad fardmedelsvalsmodell.



12

De prisekvationer som estimerats har som oberoende variabler  dels en ypp-
satining  egenskaper ~ som ar knutna il fagtigheten, ~ dels  en  uppsdttning
egenskaper ~ som & knutna il |aget. Lagesegenskaperna ar s& gott som
uteslutande s&dana som har att ggra Med trafiksystemet. Dessa  egenskaper
ar defnierade m a p FoB-omrade, i Stockholms lan cirka 850 omraden. Den
beroende variabeln avser pris per kvadratmeter. Datatillgangen satter  granser
for modellernas specificering, bl a vad gsller Vilka egenskaper som kan ing&
och vilket  prisbegrepp som kan tjllampas. Men innan Vi tar ypp dessa  frgor
skall vi redovisa och kommentera variablerna i de hittills skattade  modellerna.

Follande egenskaper ~ knutna il fastigheten  ing&r | modellerna, dar forvantat

tecken  anges INOM  parentes:

Ar, avser forvarvsdatum +)

Alder 0

Byggnadsrétt, m2 (+)
Andel lokaler av total y&ningsyta )

Foliande  lagesegenskaper ingdr | modellerna, dar forvantat  tecken  anges

IN0M - parentes:

Tillganglighet, map 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 omradet  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) (+)

Lokaltag 1980, Dummyvariabel (ett om omrédet  har lokaltdgsstation

inom 10 minuters  restid &r 1980, annars noll) (+)
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variabeln Ar inkluderas med motivet  att skattningsresultaten for gvriga para-
metrar  inte skall payerkas av prisutvecklingen for den period som vara obser-

vationer  harrér  frdn. Redan har boér det dock papekas att detta motiv for att in-

kludera variabeln  fgrsyagas ~ Nar vi, av skdl som diskuteras nedan, later den
beroende  variabeln  representeras av markvarde  enligt fastighetstaxeringen.
Husets  &lder & i prakiken  den  variabel som f&r  representera de olika

egenskaper som har att ggrag med husets  kvalitet, dar Vi forutsatter att aldre
hus generellt har lagre kvalitet — an nyare hus. Att priset ar hogre for nyare hus
behover  dock inte enbart vara en aterspegling @ de varderingar ~ Som rader pa
marknaden. Som  pruksvardesprincipen faktiskt  tjlampas Vid hyressattningen
tenderar  aldersfaktorn att f& ett starkare  genomslag pd hyror 9ch fastighets-

priser an vad som skulle vara fallet vid marknadsbestamda hyror.

Systemet med  pryksvardeshyror ar ocksd ett motv for att inkludera den

variabel ~ som gnger andel lokaler av total y&ningsyta. Som en fylid av att lokal-

hyroma  till skilnad  fr&n  postadshyrorna ar  marknadsbestamda, férvantas
priset Vara hggre ju hogre lokalandel, allt annat lika.
Bland  egenskaper knutna il fastigheten ger slutigen  byggnadsratten

information som  p§ ett direkt satt piverkar fastighetens forvantade avkastning;

ju hégre  byggnadsratt desto  pygre ar den férvantade avkastningen och

darmed priset.

Bland de |agesegenskaper som jng&r | modellerna har vi utéver den variabel

SOM  anger ett FoB-omrédes tilganglighet ~ &ven inkluderat  en gpeciell (dummy-)
variabel for  innerstaden, dér innerstaden definieras som  Stockholm inom
tullarma.  Ett yiktigt skal for att infora denna  variabel  sammanhanger med den
enkla funktionsform Som  tillampas. Denna innebar  att den beroende variabeln

och, itillampliga 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 ar det helt orealistiskt att
anta att tjlganglighetens markprispaverkan ar konstantelastisk. Genom att
dummyvariabeln infors  korrigerar Vi for viss felskattning @ tillganglighets-

parametern, namligen 9eN  Gyverskattning @ parametern  for omréden  utanfor
innerstaden som  skulle  bli f5ljgen om innerstadens speciella  prisbild inte

beaktades.
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De olika  gummyvariablerna for  tunnelbane- och  |okaltdgsstationer har in-
Kluderats  for att representera de lokala  centrumbildningar som ofta pyggs upp
kring dessa stationer. Speoificeringen av stationer  pyggda under tre perioder
fore 1960, 1960-1970 och  1970-1980 " implicerar aven  en  jnomregional

specificering, vilket maste beaktas vid tolkningen ~ av resultaten.

De data som jigger Ml grund fr analysen utgors @v prisstatistik O Tprincip alla

kop @ fastigheter,  Klassificerade sOM  hyreshusenheter (som f6. inbegriper
aven  tomtmark, parkeringshus mm), | Stockholms lan under  1980-talet. Efter
att en del observationer uteslutits, framst p g a att det saknas  varden p& en
eller flera av de variabler som redovisats ovan, baseras  analyserna i forsta

hand 3 data for ett urval p3 3000 -~ 4000 hyreshusfastigheter.

Fastan data ytggrs av prisstatistk ~ anvands ~ som beroende  variabel markvarde

enligt fastighetstaxeringen, vilket  med  nagra f& undantag avser 1981 ars
taxeringsvarden. Skalet till denna mindre tillfredstallande specificering ~ ar framst
att  informationen om fastighetens ~ egenskaper & otillracklig  for att Vi (atmin-
stone  for narvarande) ~ skall kunna  genomfora  meningsfulla  analyser ~ med

fastighetens  kopeskilling ~ Som beroende  variabel.

Delvis har Vi kunnat komplettera  analysen Med skattning @ €N prisekvation
avseende kop av tomtmark. I denna  prisekvation ger kopeskillingen en direkt
representation & markpriset MeN skattningen  baseras  p3 knappt ett hundratal

observationer, om &an med relativt god spridning  INOM  regionen.

4. Skattningsresultat

| nedanstaende tabell redovisas  resultaten  fran skattningar ~ av tvd modeller, dar
iden ena modellen iillgangligheten och en jnnerstadsdummy far representera
omradets lagesegenskaper, medan i den andra modellen  &ven omradets nar-
het till tunnelbane- och  |okaltdgsstationer inkluderas. Den andra  modellen

skattas pé ett farre antal opservationer, eftersom inte alla omréaden 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
Byggnadsratt (elasticitet) 0.068 0.043
Andel lokaler (elasticitet) 0.040 0.036
Tillgénglighet (elasticitet) 0.591 0.925
Innerstads-dummy 1.474 1.434
Tunnelbana 1960 - 0.064
Tunnelbana 1970 - 0.142
Tunnelbana 1980 - 0.212
Lokaltég 1980 - 0
just. R2 0.725 0.746
Antal observationer 3749 3264

Det kan forst konstateras att nara tre fjardedelar av den totala markprisvaria-
tionen forklaras av de faktorer som ingér i modellerna, dar modell 2 har endast
marginellt hdgre statistisk forklaringskraft. Alla estimat har férvantat tecken
och det ar endast den variabel som representerar narhet till lokaltdgsstation
som inte ar signifikant, dvriga estimat ar 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 Vviss posjtiy Samvariation mellan &
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Tre alternativa trafiksystem analyserades m a p férandringar i omrédens
tilgénglighet: Referens, Ring och Tvar. Eftersom alternativet Referens ligger till
grund for de bada andra begransar vi den fortsatta diskussionen till detta
alternativ.

Ett genomférande av Referens-alternativet skulle innebéra att - fér de
fastigheter som ingér i vart urval, nota bene - det totala markvérdet i lanet okar
med 10.5 %, frdn 2.7 mdr till knappt 3 mdr. Vad blir motsvarande totala
markvardesdkning i lanet, dvs vid en upprakning av markvardesdkningen for
de fastigheter som ingér 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 &r
representativa for den totala markvardeseffekten i respektive kommun. | sa fall
skulle vi med en mycket grov kalkyl komma fram till en total markvardesékning
pa knappt 8.2 mdr, i 1980/1981 &rs priser, vilket motsvarar en dkning pa cirka
17 %. Vi behdver inte dversatta detta belopp till 1989 &rs priser for att kunna
pastd att markvérdeseffekterna enligt detta rakneexempel &r i samma
storleksordning som den kalkylerade totalkostnaden foér detta investerings-
program, 19 mdr (1887/1988 ars 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 behdver
kompletteras med underlag frén skattningsresultat dven for andra typer av
fastigheter. Som ett memento bdr det tillaggas att avgifter baserade pé&
markens vardestegring méste utga frén att saval trafikinvesteringens positiva
effekter som markavgiftens negativa effekter kapitaliseras i markpriset.
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TRAFIKAVGIFTER -

styrmedel ~ for et effektivare trafiksystem?
SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER
Frdgorna OM investeringar | transportinfrastmkturen, finansiering @V trafrksystemen

och styrning av trafiken  hor ihop och bor losas i ett sammanhang.

Statliga bensinskatter,  kilometerskatter, riljpavgifter ~ och fordonsskatter bor motsvara
kostnadsnivan  pa |andsbygden och darmed ge korrekta  styrsignaler  for fiarrtrafrken.

Marginalkostnadsprissttning | storstadstrafiken & |amplig  for att ta ut rgriiga avgifter
motsvarande  den forhojda  kostnadsnivéan gentemot  landsbygdsuafiken.

Intakter  frén regional fordonsskatt, lagesavgift,  exploateringsavgifter och regional
moms kan anvandas for att finansiera forhojda kostnader  fér utbyggnad @ transport-
systemen  (infrastrukturen) i storstaderna.

Aterfdring av avgifter fOr trangselkostnader  till trafikantkollektivet bor ske genom
utbyggnad @V crafikleder, béttre kollektivtrafik och stgarder inom regionplaneringen.

Exempelvis ~ DOr &ven pgstadsbyggnadsprogrammet  utnyttjas  for att framja lagre trang-
selkostnader i trafiken.

FOr aterforing @ eV gvriga delar av grafrkavgiftema  kan regionala fonder for miljo,

sékerhet och underhall av trafiksystemen  dvervagas.

Nya bostads- och arbetsomraden bor alltid planeras med garanterad  framkomlighet

for kollektivtrafiken. Forhojda  kostnader  for yolektivtraikforsorjning och yagar
(infrastruktur) bor inraknas i eyploateringskostnadema for nya bostads- och arbets-
omréden.

Foretag Och anstélida med tianstebil &r okansliga fOr trafikavgifter. Atgarder for
minskat  bilresande  bér inriktas mot andrade regler for biltormdn  s& att bilforaren  far
svara for en sa stor del som méjligt

av marginalkostnaden vid privatresor.

Ett avgiftssystem bér avse hela tatortsdelen i en storstad, inte bara jnnerstaden,
eftersom marginalkostnadema varierar mer mellan tatort och landsbygd (5-6 ggr
hogre) an mellan innerstad och tatort (2-3 ggr hogre).

Marginalkostnaderna varierar mycket starkt mellan  olika trafikmiljoer ~ upp il
hundra  ganger for trangsel.  Avgiftsuttaget ~ bor darfor  differentieras sa langt det ar
praktiskt  mgjligt. Detta talar for ndgon form av elektroniskt avgiftsupptagnings-
system.

Med hansyn till énskemdlet att samordna trafikavgiftema inom hela storstadsregionen

bor avgiftssystemet administreras  av kommunalférbund eller |andsting.
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Biltrafikens shabba ytveckling ~ medfor stora pafrestningar  p& miljén. Trafiken  &r jdag

den aygjort storsta kallan till - mijjgstormingar i manga regioner. S&sKilt  tatortsmiljoer
ar hart utsatta av |yftfororeningar och lokalt hgga bullemivéer — utmed storre  trafikleder
och hén tafikerade  gator. LuftfSroreningama utgor et lokalt  halsoproblem  och  bi-

drar ockséa il regionala °¢h globala miljoproblem som forsurning ~ @v mark och vatten
mm.

Den ckande medvetenheten  om och yppmarksamheten kring trafikens  mjljoskade-
verkningar ~ har accentuerat Onskemalet  om atgarder fO' pegransning  av trafikens

halso- och miljseffekter. Manga Olka typer av atgarder har provats for att pegransa
bilrafiken i de frén  mjjjssynpunkt hardast belastade omradena. Biltrafiken  har trots

detta 6kat kontinuerligt sedan pgrjan av 1980-talet. Det har mot pakgrund av detta
uppkommit et behov av att anvanda ekonomiska  styrmedel i stérre titorter, Sasom

oinrddesavgifter eller andra former av trafikavgitter, for att pegransa biltrafiken

En malsattning  bor vara att yagtrafiken olcksé i tatonema  ska betala sina samhalls-
ekonomiska  kostnader.

TRANSEK har genom Regionplane- och trafikkontoret (RTK) fatt i yppdrag att
sammanstalla nuvarande kunskap ©OM trafikavgifter som  stymiedel i trafiken, Vilket

redovisas i foreliggande  rapport.

Frigan OM finansieringen ~ av storstaidemas rafiksystem & b&de gammal och univer-
sell. Fragan har dock aktualiserats  under det senaste decenniet iSverige i takt med att

anspréken pa trafiksystemen har gkat, bl asom en fgjg av vaxande trafikvolymer,
realt okande kostnader samt en 6kad medvetenhet om trafikens externa effekter i fonn

av trafikolyckor, luftféroreningar och buller. Den sedvanliga finansieringen via kom-
munal  (och i Stockholmsregionen landstingskommunal) skatt och statsbidrag ~ har
dessutom - med nuvarande skattesatser och pidiagsnivder - Visat sig Iangt ifran  till-

racklig for att mota dessa véxande ansprak.

En omstandighet SOM fénnodligen  ytterligare  bidragit till storstadernas  finansiella

problem ™Med trafikinvesteringar ar den resursallokering  tll glesbygdslan ~som har fo-
rekommit i den statliga bidragstilldelningen nar det galler vagbyggandet. Sa svarar
t ex Stockholms  lan for ca en femtedel av landets pefolkningspotential och for caen

fiardedel av dess inkomster samtidigt  SOM endast tio procent & vaganslagen har
tilforts  lanet under den senaste tiparsperioden.  Det & naturligt  att det under dessa

férhallanden uppkommer  problem Med trafikfrsorjningen i den regionen.



2 HUR B OR TRAFIKAVGIFTER ANVANDAS?

2.1 Diskussion om behovet att yorrigera  Skillnaden mellan
samhallsekonomiska marginalkostnader

privata  och

Det enskilda fordonets kostnader i tatortstrafik paverkas @V gvriga fordon i trafiken

via trafiktatheten. Ju fler fordon som samtidigt ~ finns pa ett visst gatyavsnitt, desto

lagre blir trafikens hastighet. Tids&tgdngen ©och darmed tidskostnadema blir hagre
samtidigt  Som ocks& fordonskostnadema Okar.

155mm

Teoretiska beréakningar for trafik i stdder av Stockholms storlek visar tydligt pa hogtrafik-
problematiken. Vid en trafikvolym p& 50% av maximal kapacitet &r restiden omkring 40%
Iangre an vid Iagtrafik. Vid ett flode pg 98% av maxkapaciteten kan restiden vara 7 ganger
S8 |ang Som vid |agtrafik.

Varje tillkommande fordon i trafiken bidrar saledes till att genomsnittshastigheten och

effektiviteten | trafiksystemet  sjunker. Studerar man den marginaleflekt ~ SOM varje
extra fordon fjifogar  Gvriga tillsammans  blir effekten  &n tydligare.

Exempel

Vid normaltrafik ar tidsférlusten for ovrig trafik obetydiig. Vid omkring 20 km/tim fororsa-

kar en extra bil gyrig trafik lika Iang restidsokning SOM den ggna resan tar. Vid 15 km/tim &r
tiden omkring dubbelt sd|ang och vid 8 kmstim hela tio génger S& (ang!lt Det innebar att en

bilresa pg | km. som tar 7,5 minuter, férorsakar den ovriga trafiken en restidsskning med
| tim 15 minuter.

Naturligtvis ar det inte bara fordons- och tidskostnader SOM ytgor de samhalleliga
kostnaderna.  Det man kanske oftast tanker pa, nar det gsjer trafikens negativa
effekter  &r gjyckor, avgaser Och buller. Det &r ocksd viktigt @t papeka att dessa

kostnader kan drabba saval olika trafikantgrupper (bussresenarer,  bilister, GCM-

trafikanter) ~ som icke trafikanter  (pullerstorda  boende osy).

I och med att individen i det enskilda fordonet inte behover vidkannas trangselkost-
nader och ovriga sociala effekter i samband med en resa, riskerar man att f& for myc-

ket trafik i staderna, trafikvolymen  qo i figur. Den samhallsekonomiska optimala
trafikvolymen  8f gl Trafikvolymen  qo-q, Medfor sdledes gsamhalleliga kostnader som
ar hogre an vad resorna varderas till. Den totala samhalleliga forlusten  av gatomas
éverutnyttiande  representeras  av den streckade ytan ABC. Med en gygift pz.p, kom-

mer MKmm 2@t okas, vilket resulterar i trafikvolymen  gl. Avgiften  ger | sin tur sam-
héllet intdkter motsvarande

ytan pzADpl.
* "Ksanhillet
“privit
[lerir|cel.rvA

i,,ri-
volym



Olika  transportmedel ~ Medfor olika effekter ifrgga OM trangsel, buller, 3V gaser,
olycksrisker 0osV. |dagens lage ar dessa effekter externa kostnader bara till vissa delar.
Delvis inggr de i ett kostnndsnnsvar  genom den aygift SOM (delar av) bensinskatten

och kilometerskatten utgor. Dessa avgifter fungerar dock helt olika som korrigering
(intemalisering) av externa kostnader i landsbygdstrafik och tatonstrafik samt mellan
olika  fordonskategorier. Trafikavgifter i tatorter bOr jamna Ut sadana olikheter ~ mellan

landsbygd ~ Och tatort.

2.2 Diskussion om hur de finansiella intakterna boér anvandas  for effektiv

resursallokering

Marginalkostnadsprissattning innebar att existerande  transportinfrastruktur anvands
optimalt ~ samhéllsekonomiskt sett. Marginalkostnadspiincipen ipraktisk tillampning
galler dock med pagra vasentliga reservationer. Det férutsatts pamligen att aktorerna
p& transportmarknaden  accepterar &l prisséttning  ©¢N finansiering ~ behandlas  som v

separata fragestdliningar. ~ OM prisséttning  CN finansiering ~ av infrastrukturen
separeras kan det bl a innebéara

o overforingar av kostnader frdn en trafikgren  fill en annan (¢ ex att fordons-
skatterna  for lastbilstrafiken kan ngjas | syfte att finansiera  isprytningens ~ fasta
kostnader),

0 att *nan far betala en kostnadspost & ganger.

Effekten  av att separera prissattning a0 finansiering  uppkommer ~"€dan idag genom

beskattningen & privatbilismen ~ OCh genom Chanerskatten.  Enligt nuvarande  trafik-

politiska ~ principer bér emellertid  eventuella  sveruttag | forsta hand tas ut gepnom den

fasta delen av skatten. Bensinskattehdjningar, dvs hgjning av den rorliga  Skattedelen i

syfte att finansiera tex okade forsvarsutgifter strider darfor rent principiellt mot

grundtanken | 1988 ars trafikpolitiska beslut. Rent teoretiskt &r det emellertid  fr3ga

om att yaga stomingseffekter av petalningsskyldighet mot  stomingseffekter av paslag
av rgrliga  kostnader.

Ett annat proplem galler marginalkostnadspiissattning 2V trangseleffekter ~ Samt halso-
och miljseffekter. Sannolikt & en sadan prissattning i dessa avseenden lattare att
acceptera OM Man szrskijer beskattningseffekten &N styreffekten, ~ Det bor under-
strykas att det &rden senare som ar grundlaggande i de samhéllsekonomiska resone-
mangen. Tanken bakom marginalkostnadsprissattning 8 gatutrafik | tétorter  ar att det
berorda  kollektivet  gjzvt skall gynnas av denna prissattningsprincip. Med berorda
avses d& bade de som orsakar och de som far bdra de externa kostnaderna.  Gatupris-
sattning med avseende p§ de kostnader som avser trangseleffekter (i fonn av restid

och fordonskostnader) innebar d& att det ar de berdrda trafikanterna SOM grypp SOM
gynnas.
Det traditionella  samhéllsekonomiska synsattet innebar att man ser aygiftsfragan frén

hela kollektivets — perspektiy ~©Och konstaterar om man kan visa pg en potentiell forbatt-
ring (vilket innebdr att en kompensaton ~Kkan men inte behover genomftras). I prakti-
ken blir det avsevart mycket lattare att motivera eft aygiftsuttag ©™M €M kompensation

till det berérda kollektivet — genomfors. Det innebdr att gatuprissattningsavgiften for
trangsel transfereras tilbaka till yagsektorn  (eller kollektivtrafiken om detta &r effek-



tivare), dvs tilgodoraknas ~ som en intakt inom ramen for ett fullt kostnadsansvar.
Detta  gller naturligtvis  inte fér de extema effekter och motsvarande avgifter ~ SOm
avser gyriga samhallet, tex mjjjg-  och halsoeffekter.

De externa effekterna i trafiken kan ses som kostnader av tva slag, kostnader inom
trafiken  regp utanfor  trafiken. Avgifter ~ SOM avser att yorrigera de forra (t ex trangsel-
avgifter) ~ DOr tillgodoraknas  trafikgrenarna  inom ramen for fullt yostnadsansvar,  vilket

innebar  att de ur skattesynpunkt ~ fyller Ssamma funktion som t ex fordonsskattema.
Avgifter ~ for externa effekter i form av halso- och miliopaverkan ~ skall daremot inte

tillgodoraknas  trafikgrenarna.

Avgifter ~ for hélso- och miljispaverkan kan delvis beraknas (6verslagsmassigt) utifran
ett samhallsekonomiskt perspektiv.  Exempelvis  har gkadeverkningar @V kvéveoxid-
utslapp varderats il 15 og NOX i den yrafikpolitiska propositionen ~ 1987/88250.
Avgifter  grundade p& deMna \yrdering i syfte att yppna overgripande  miljdpolitiska
mal, tex en viss procentuell  reduktion  av NOx-utslappen, skulle kunna filforas  en

miljsfond for att finansiera  erforderliga Atgarder (t €x treglasfonster ~ eller  gkogsplan-

tering). | detta fall bor avgifter  for externa  effekter upphora om effekterna  forsvinner.

2.3 Diskussion ~ om lamplig férdelning av resurser  mellan  kollektivtrafik och
biltrafik.

Endast om det kan antas att genomsnittskostnadema for bil- respektive  kollektivtrafik

ar konstanta  med avseende pj trafikvolymen  kan man g frén genomsnittskostna-
dema i pyjaget vid bedsnmin g av de samhdlisekonomiska effekterna  av en frandring
av fardmedelsférdelningen. S& ar emellertid inte fallet i storstaderna, varfér férand-
ringar méaste analyseras frén fall till fall. Detta gérs bast inom ramen for respektive

regions region- Och trafikplanearbete.

Nedanstdende  figyr ger ©tt konkret gyempel pa hur kostnadsbilden  kan se ut for per-

sontransponeri véra storstadsomraden. Kurvoma  for kollektivtrafiken skall lasas av
frdn hager till vanster. I nulaget & kollektivtrafikandelen i Stockholm,  Goteborg ©och
Malmd tillsammans  ca 40%.
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Av  kurvorna  f0r genomsnittskostnaderna framgar att kostnads gapet fill forméan  for
bilresor  ar stort for varje fordelning Mellan  bilresor och kollresor. Exempelvis ~ &r

restiden i de flesta relationer dubbelt sa lang for kollektivresor som for bilresor. Trots
detta ar det sannolikt fyrdelakiigt ~ frn samhallsekonomisk synpunkt att réra sjg At
vanster fran nulaget. Det beror 3 att kostnadskurvan for kollektivtrafiken ar fallande
vid 6kande  transportvolym medan  bilkostnadskurvan ar stigande mMed Okande bil-
trafikvolym.

Anledningen till att kostnadskurvan for kollektivtrafiken ar fallande &r framst att
utskad trafik ger upphov il resstandardférbattringar for de yrsprungliga  hogtrafik-
resenarerna.  Dessa resstandardforbattringar av Okad kollektivtrafik kan uppkomma
genom

0 Mer finmaskigt linjenat, SOM medfor kortare  gangavstand,

¢} genare linjedragning, viket medfér framfér allt kortare restider,

¢} 6kad turtathet med kortare vante- och pytestider SOM foljd.

Medan kostnadskurvan for kollektivtrafik har en typisk form finns jngen generellt
giltig bilkostnadskurva. Forhallandena varierar  alltfor  mycket. I miljonstader ar mar-

ginalkostnadskurvan mycket kraftigt stigande N&" hiltransportandelen overstiger  50%-
For mindre svenska tatorter ar det rjmjigt att anta att biltrafikens kostnader  per for-

donskilometer i ston sett ar konstanta. N&r det ggller stader som Stockholm och
Goteborg  kan daremot ett sadant antagande inte forsvaras. Under hggtrafiktid ~ @r mer
eller mindre |3ngvariga bilkoer vanliga pa de flesta infartsleder — och i city flyter trafi-
ken stundtals ganska trogt Under dagen.

Om den frdn samhallsekonomisk utgingspunkt  lampligaste  fordelningen ~ mellan  bil-
trafik och kollektivtrafik skall yppnas krévs att yarje enskilt beslut om en resa inne-
fattar  hansynstagande til alla de kostnader som gyriga Samhallsmedlemmar tillfogas

genom resan. For att ett s&dant villkor skall vara yppfylit maste priserna pa Olika
transporttjanster reflektera  dessa kostnader pg ett rimligt  Satt.



3 VILKA AR BILTRAFIKENS MARGINALKOSTNADER?
3.1 Marginalkostnadcr i tatort

Iden  rafikpolitiska propositionen  redovisas  gyersiktligt  uppgifter Om de samhalls-

ekonomiska marginalkostnadema for landsbygd. | forarbetena ftill propositionen finns
berékningar  SOM ggr det pgjligt  att bedéma  skillnaderna  mellan landsbygd, ~tatort och
cityomréden.  Redovisningen = Nnedan s ett sammandrag @V dessa pergkningar, SOM

tagits fram | Tpp_projektet  Lanstrafik och Samhallsekonomi. Berikningara  utgar
frdn  Kostnader  och ,ygifter inom  trafiksektom (DsK  1985:2). Denna  gryndades |
Sin Wr pa den Trafikpolitiska  utredningen  (SOU  1978:31). Berakningarna  har i
samband med den yafikpolitiska  propositionen uppdaterats ~ vad avser yng trafik
(DsK  1987:1 ), trafikolyckor ~ (prop 1987/88:50, bil 1.4) samt halsa och milip  (DsK
1987:6). har materialet ~sammanstalits  och uppraknats  Gll 1990 &rs prisniva.

Med marginalkostnader avses de kostnader som uppstar il fglig av en liten okning
eller minskning @ n&gon verksamhet.  De marginalkostnader som berdknats — avser

sédana yostnadsposter  SOM & forknippade  Med yinyttiandet AV trafiksektoms  infra-
struktur.  Dessa kostnader har delvis olika karaktar. Saledes beraknas dels de Kost-
nader som uppstar som en direkt folid av ett forandrat utnyttiande @V infrastrukturen,
dels de kostnader for externa effekter som uppstar il foljg av detta utnyttjiande.  Om
transportsektoms  intressenter  delas ypp i infrastrukturproducenter, transportorer ~ och
konsumenter  kan kostnaderna i férsta hand sagas genereras fill fgljg av transportsner-
nas kop @V ganster frén (de offentliga) infrastrukturproducentema. | slutledet  payer-
kar de externa effekterna  direkt transportkonsumentema men aven indirekt andra

individer  och f5retag utanfor  yansportsystemet.

De marginalkostnader som berdknas avser sk avgiftsrelevanta kostnader. | detta kost-
nadsbegrepp  ingér sddana kostnader som inte direkt belastar transportoren  trots aitt
dennes verksamhet  kan ségas ge upphov fill kostnaderna. 1samband med vagtrafik ~ &r
ofta transportsren  och den slutlige konsumenten  av ransporttjansten en och samma
individ. ~ Man maste darfor utreda hur stor del av samhallets kostnader som transport-
koparen | ytgangslaget Star for och p& & sétt identifiera  en eventuell skillnad mellan

detta pejopp Och den totala mgrginalkostnaden,  dvs en avgiftsrelevant ~ kostnad
annars  uppstér dubbelrdkning | de samhallsekonomiska kalkylema.

EN grundiaggande  forutséttning O berakningama  &r en antagen forandring —av resan-
det med 20%. De kostnader som andras vid en sadan okning  eller minskning ~ av resan-

devolymen definierades  av den Trafikpolitiska utredningen  SOM  marginalkostnader.

Storleken  pg dessa beror givetvis pa kapacitetsutnyttjandet | utgangslaget. Kostnads-
andringen  behover sjalvfallet inte heller vara densamma vid en minskning ~ av trafiken

som vid en o6kning, dvs merkostnaden skilier sig ofta frdn mindrekostnaden.

Marginalkostnadsberaknin garna Omfattar féliande kostnadsslag.

slitage p& infrastruktur

trafikbvervaknitrg
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AV dessa kostnadsslag kan endast gangsel sagas Vara en i pegreppets ordagranna
betydelse kortsiktig  tnztrginttkostrtztd.  Férandringar 1 resundcliédet  som  paverkar
reshastigheten for évriga trafikanter ~ kan séledes sagas vara omedelbart uppkom-
mande. Aven kostnaderna  for gyriga typer av konsekvenser kan emellertid  under
vissa forutsattningar ~ definieras  som kortsiktiga  marginalkostnader. En okning med
20% av antalet resenarer p3 vagnatet kommer tex att leda till att kostnaderna  for
exempelvis  sjukvard Okar dven om det momentant  finns  |edig kapacitet inom  akut-
sjukvarden. | det fgljande antas vidare att kostnadsokningen ~ Str i direkt proportion
til den kostnad som finns sedan tjgigare, dvs en marginalkostnad byggd p& genom-

snittskostnadsberakningar tilampas. Vidare antas att nagra Mer petydande okningar
av buller eller barriareffekter inte yppstar tll foljd av den angivna okningen ~av resan-
det. Det &r sdledes framst luftféroreningarna som beaktas vid perakningen &V halso-

och miljseffekterna.

Berakningarna @V de samhallsekonomiska marginalkostnadema i underlaget till den
trafikpolitiska ~ propositionen  delas ypp pa fordonstypema  personbil, 1t lasthil, tung
lastbil, tung lastbil med gzp samt buss. | | OSE-projektet (ref 12) har dessa yppgifter
vidareutvecklats, men omfattar enbart marginalkostnadema fér personbil och buss.
Skalet il detta &r aft redovisningen  tagits fram for att illustrera effekterna  av fard-

medelsomférdelningar mellan  bil- och busstrafik. Berakningarna for buss bygger

emellertid i flera fall p3 perskningama  for lastbil.  Berakningsresultaten sammanfattas
i nedanstdende tabell, dar de samhallsekonomiska avgiftsrelevanta ~ Kostnaderna  har

delats upp pa landsbygd (L) och tatort (T). Uppgifterna ~ avser 1990 ars prisniva.

Marginal- pb bensin pb bensin pb diesel stads- évriga
kostn kat gj kat bussar bussar
oreflkm L T L T L T L T L T
Vagltalining | | I I | | N 24 30 24
Trafikoverv. I | | 1 1 | N 1 1 |
Trangsel | 44 1 44 | 44 N 90 2 90
Olyckor 13 46 13 46 13 46 N 178 19 178
I-ldlsa  och

miljo 2 6 9 35 3 35 N 194 28 110
TOTALT 18 98 25 127 19 127 - 487 80 403

Kostnaderna  pygger delvis p3 mycket forenklade — antaganden, Men illustrerar ~ &nda
skillnaden ~ mellan  |angshygd Och tatort. Definitionen av tatortsbegreppet skilier sig en
del mellan olika redovisade faktorer.  pDifferentieringen av olyckskostnader mellan
olika fordonsslag ©och mellan |andsbygds- och tatortsforhallanden har vidare gjorts p&
mycket svaga grunder. Trots dessa syagheter tyder &ndd sifffoma  p3 aft visentliga
kostnadsskillnader foreligger ~ Mellan  jandsbygd och tatort. Mot denna pakgrund & det
onskvért  att forskningsresurser avsatts for att forsoka Klarlagga de faktiska  skillnader-
na sa att dessa kan beaktas vid differentiering av aygiftsuttag och som ynderlag for
olika typer av investerings-  och driftbeslut ~ inom och utom trafiksektom.

Tatortssiffrorna ovan avser, nar det galler hiilso-  och mjljseffekter, genomsnitt for
orter med minst 10 000 invdnare och i gyrigt SOM regel omrdden som &r skyltade fOr

en maxhastighet @ 50 kni/tim.



| uppgifterna ~ Ovan ing&r inte energi-, buller-  och  stadsbyggnadseffekter. Det bor pa-
pekas att bullereffekter for endast cirka tio &r sedan bedémdes vara ett storre miljo-

problem 0" gatutrafiken &N pilavgasema.  Varderingama @V de externa effekterna

skiftar  séledes med tiden. Uppgifterna 1 den trafikpolitiska propositionen ~ kan anses
spegla den for tillfallet  rédande varderingen & miljp  och sakerhet i samhallet.

den  yrafrkpolitiska  propositionen  anges OCkS& malsattningar ' rening v avgaser for
personbilar ~ och bussar. P& sikt vantas de skarpta kraven leda till en minskning ~ av

kvaveoxidutslappen ~med 60% for personbilar Ooch med 40% for dieselbussar.  Dessa
nivéer beraknas ppnas for hela fordonsparken  omkring & 2010.

32 Marginalkostnadsprisséalining i Stockholmsregionen

Utgdende frdn biltrafikens  marginalkostnader enligt 1990 &rs prignivg ovan bor av-
giftsuttaget T ej Katalysatorrenade  personbilar  uppga till 25 Greffkm pa landsbygd
och 127 greffkm i tatort foér att motsvara marginalkostnadsprissattning. Om dessa be-

rakningar ~kombineras  med de pedgmningar SOM gjordes | landstingets  sparvagsut-
redning f&s nedanstéende  kostnader.

Marginalkostnad Landsbygd Tatort Stockholms  innerstad
ore/fkm Pb Buss Pb Buss Pb Buss
Véagunderhall 1 30 1 24 1 24
Trafikbvervakning I 1 1 1 1 1
Tréngsel 1 2 44 90 145 350

Olyckor 13 19 46 178 68 266

Hélso-  och mjjjseffekter

pga avgaser 7 28 28 159 100 398

TOTALT 23 80 120 452 315 1039

Berdkningarna ~ baseras pg 1990 &S forgonssammansatining  O¢h fordelning  av
trafikarbetet:

Personbilar bensin, kat bensin, ej kat dgsgl
Landsbygd 25% 71% 4%
Tatort 25% 71% 4%
Bussar stadsbussar Iglgzreg bussar

Landsbygd 0% 52% 48%
Tatort 58% 29% 13%
Marginalkostnaderna for  Stor-Stockholm avseende miljp har réknats upp Med |edning
av skillnaderna  mellan  titort och landsbygd Samt yppgiften  att miljpvardet &rca 25
génger hogre | Stor-Stockholm och ca 2 ganger hogre i citykamor &N genomsnittligt
for tatorter. (Siffroma  motiveras  narmare i bilaga 1). Faktorer for ypprakning  frdn
maxtimtrafik till &rstrafik har erhdllits  fran Regionplane-  och trafikkontoret i Stock-

holm. Hansyn har ocksa tagits till den bearbetning @ olycksstatistiken Som giorts  av
Regionplane-  och trafikkontoret.
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Triingseleffekterna ér flera ginger hogre i innerstaden 4n i genomsnittliga tétorter. P4
en gata med 15.000 fordon per dygn i city kan exempelvis tringseleffekten vara dver
hundra ginger storre #n for en gata med 4.000 fordon/dygn i stadens ytteromriden.
Effekterna bor bedémas niirmare av gatukontoret i Stockholm med ledning av nét-
verksanalyser.

Exempel

Berikningar avseende maxtimmen har gjorts med och utan biltullar i Stockholms kommuns
trafikplanearbete. Utan biltullar Ar 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 p4 23,6 km/tim. Om man antar att ca 30 % av trafiken utgdrs av lastbilar
samt tjinsteresor med bil fAr man en marginalkostnad for trangsel pA omkring 350 6re/fkm
eller 8 gAnger hgre &n i tdtort.

Med hinsyn till erhillna resultat torde det vara rimligt att rikna med en genomsnittlig
kostnadsniva under dygnet som ligger omkring 3,5 génger hogre én i genomsnittliga
tatorter. (Siffrorna motiveras ndrmare i bilaga 2.)

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

0 Landsbygd 23 ore/fordonskm
0 Tétort 120 6re/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 da foljande.

0 Stockholmsregionen

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

Foljande tabell visar storleken p avgiftsbehovet berdknat pa detta sétt (avrundade
virden).

Trafikarbete  Marginal-  Avgifts-

per 4r 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



11

Detta innebir sdledes att en 20-procentig 8kning av biltrafiken i Stockholms lin skul-
le fororsaka samhillsekonomiska kostnader for externa effekter pa 1,5-2 miljarder kr
per 4r. En del av marginalkostnaderna for trafiken borde betalas med s#rskilda, regio-
nala biltrafikavgifter medan avgifter motsvarande landsbygdsforhdllanden bor tas ut
pa annat sitt (bensinskatter).

I nuvarande lige synes dessutom avgiftsnivan pa landsbygden vara nigot for 14g.
Avgiftsnivan dr i genomsnitt 14 6re per fordonskm medan marginalkostnaderna pd
landsbygden ovan berdknats till 23 6re per fordonskm. Denna skillnad motsvarar ca
1,5 miljarder kr per 4r i Stockholms lén.
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4 OLIKA MODELLER FOR FRAFIKAVGIFTER

41 Bilavgifter
Bilavgifter ~ for tatortsomraden kan utfonnas pa Olika  sétt:

[o] Tullavgifter, som innebéar att trafikanten betalar for att passera €n viss punkt,
tex en rjpng av tullstationer runt det aygiftshelagda omrédet.

0 Omradesavgifter, som innebér att trafikanten  betalar for att f& kéra inom ett
visst omrade.

0 Kilometeravgifter, som innebar att det pejopp trafikanten  betalar &r proportio-
nellt mot korstrackan  inom det avgiftsbelagda omrédet.

Ur principiell  synpunkt ~ &r det yiktigt  att aygiftsstrukturen Gverensstammer med  kost-

nadsstrukturen.  De |3ngsiktiga marginalkostnadema bor tackas av arlangdsoberoen-
de avgifter  Som manadskostnader och &rskostnader. De kortsiktiga marginalkostna-

derna bor tackas av gygifter SOmM sa lAngt mojligt & proportionella mot bl a korstréc-
kan.

| foregdende kapitel har visats att biltrafikens  kostnader il dominerande  del utgérs  av
kortsiktiga  marginalkostnader som dessutom varierar raftigt regionalt.  Trafikavgif-
terna maste darfor utformas sd att de speglar denna  kostnadsstruktur. De negativa
externa  effekter  som biltrafiken  ger ypphov il 1 tatorter ygsr ett motv  for att ta ut
en piltrafikavgift. FOr |andshygdstrafiken medfor det nuvarande  aygiftsuttaget €N
nagorlunda god Overensstimmelse mellan  pris och  samhallsekonomisk marginal-
kostnad. En allmén pgjning av bilskatten  kan alltsd foérsamra  situationen  utanfér
tatorterna  och leda till en ineffektiv  trafikfordelning pé& landsbygden. | tatorterna, ~ dar
priset O bilanvantining ~ ofta |igger Under marginalkostnaden, kan daremot en bi-
lavgift medfora ett battre regyrsutnytande. ~ Det ar darfor yiktigt  att systemet fOr uttag
av piltrafikavgifterna formar  gyrskilia  biltrafik  inom och utanfér  tatortsomraden.

I'stor ytstrackning i det rent praktiska synpunkter SOM aygsr Viken  tformning  som
ar mgjlig. | kapitel 6 belyses ett antal sddana aspekter.

4.2 Miljpavgift ~ pa drivmedel - regionala  drivmedelsavgifter

En miljavgift utformad  som en regional avgift p& drivmedel  medfor en pgjning av

bensinskatten  och den séarskilda skatten pé dieselolia.  Miljsavgiften anges d& som en

sarskild  aygjft oberoende av griymedelspriset | wrigt. D€t petyder att miljavgiften

inte paverkas A forandringar | energiptiset.  Avgiftsnivan  skall istallet s 1angt majligt
séttas i relation till olika drivmedels  effekter pa hélsa och miljs. En regionalt differen-
tierad gygift skall darvid fanga upp Skillnader  mellan i forsta hand titortsregioner ~ och

landsbygd.

Redan forekommer ilidavai 8 drivmedel. Sélunda &r bensinskatten 20 ore
idag miljdavgifter pa

hogre fOr plyad bensin an for pyfj bensin. vidareutvecklas tanken pa miljvavgifter

bor dock aygiften differentieras  yiterligare. S& att S& jangt mgjligt verkliga  incitament
till att anvanda mindre milioskatlligzt ~ drivmedel  stimuleras.
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Forutom  att regionala miljpavgifter ~ (dvs bensin- och \jometeravgifter)  ger utrymme
for okade trafikinvesteringar har en sadan avgift ocks& andra positiva konsekvenser
for samhallets resursutnyttjande. Hojningar ~ av drivmedelsskatten ar ~ p3 samma  satt
SOM  omradesavgifter ~en metod som bidrar till att minska luftfororeningama. Ett
hogre drivmedelspris ~ Minskar  namligen  bilanvandningen.  EN hogre bensinskatt  kan
séledes anvandas for att dampa den for ndrvarande starka trafiktillvéxten. Harigenom
far samhallet erforderlig  respittid  for att ta fram tekniska |gsningar for att minska och
p& skt eliminera skadliga  utslapp frdn  bilmotorer. Justeringar ~ @v drivmedelsskatten

orsakar inte heller nagra vasentigt 9kade yppbordskostnader.

Tillgangligt  utnedningsmaterial ~ (DsK  1985:2) Visar att ygaget av rgrliga  trafikavgifter
(bransleskatter) i stora stycken Overensstammer med vagtrafikens samhallsekono-
miska  marginalkostnader | genomsnittiga  landsbygdssituationer.-Den ~ osakerhet som
finns i detta sammanhang avser framfor allt storleken av de miljstomingar som
trafiken  fororsakar.  Om de negativa effekterna  av pijgygaser &r stora kan séledes
marginalkostnaden ha underskattats. Hojningar ~ &v drivmedelsskatten kan darfor

motiveras  ocksd pa grundval & principen ©M marginalkostnadsprissattning.

De medel som gepereras av hojda drivmedelsskatter kan i princi ~ anvandas for inves-
teringar  eller |bpande Vverksamhet i en mangd Samhallssektorer. tminstone  tva skal
talar for att resurser bor stanna inom transportsektorn. For det forsta visar sddana
investeringar €N god samhallsekonomisk l6nsamhet.  Man kan sdledes forutsatta —att
forbattringar @V transportinfrastrukturen i storstadsregionema ger tilbaka  s& stora
samhaéllsekonomiska vinster att de resurser som man avsatter betalar sig | nagon form.
For det andra kan denna anvandning ocksd forstarka de positiva konsekvenserna for

miljon & hgjda  avgifter.

En fordel med bensinskatten  &r de laga systemkostnaderna. Ett annat proplem & att
avgiften  inte far vara s& hog &t hamstringsresor ~ Stimuleras.  Den extra skatten bor
darfor inte gverstiga 0,50-1 krfliter om sadana resor skall hdllas p3 en rimlig niva.

Problemen  med granssverskridande handel minskar om avgiften kan variera i olika
zonen

Exempel

Man l?t‘)r rakna med mgjligheten att bensinstationer redan finns eller kommer att etableras
alldeles utanfér omradet med forhojd skatt. En extra skatt med 50 ore pey liter innebér att
man tjanar 25 kr pa att tanka full tank (50 liter) utanfor omradet. Detta innebar att det Iénar
sig att aka drygt en mil enkel resa fér att tanka dven om man tar hansyn till den tid som
resantar (fomtsatt €N marginalkostnad for bil pg ca 7.50 kr/mil. ett tidsvarde pa 20 kr/Lim
och en pastighet pa 60 kmi/tim).

43 Regionala fordonsavgifter

Motivet  bakom regionala fordonsavgifter ~ &r att fordon som brukas i storstadsregio-
nerna, dar miljéproblemen ar mer pétagliga an i manga andra delar av |andet, borde
belastas med hogre avgifter &N gvrign fordon.  aygiften  skulle  kunna differentieras,

tex med avseende pa fordonens  emissioner, sa att miljévanliga fordon far en lagre av-
gift. En sddan aygift skulle inte paverka bilanvartdningen  direkt men skulle p& sikt

kunna fa effekter s&val pa bilinnehavet  som pa pilparkens ~ tekniska utveckling.
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Avgiften ~ skulle tex kunna tas ut som en arlig avgit | samband med bilskatten.  Ett
problem med denna typ & avgift ar att bilar som mestadels brukas istorstadsregio—
nerna kan vara registerade  p& annat hall i landet.

4.4 Parkeringsavgif ~ ter

Parkeringsplatsskatt

Fran - styrmedelssynpunkt ar den |zmpligaste  fonnen  for aygiftsbelaggning av fordons-
trafiken  att ta ut aygifter pa den ygiga trafiken. Detta star i samklang Med  marginal-

kostnadsprincipen. Om man av politiska ~ eller andra skal inte kan eller vill ta ut avgif-
ter py den rorliga  trafiken  kan avgiftsbelaggning av stillastdende  bilar ses som en néast

basta atgard.

Sjalvfallet ~ finns det skal att ha parkeringsavgifter som ett gtyrinstrument  fOr att skapa
balans mellan tjigang OCh efterfragan  pa parkeringsplatser.  OM skattebelaggning &V

parkeringsplatser ~ skall tiigodose  detta syfte bOr gigarden Ssdledes ha en yglig  styr-
effekt. Sa tycks dock inte vara fallet. Denna fraga har pelysts ingéende @av Storstads-

trafikkommittén, som har konstaterat att skatt p3 parkeringsplatser ar ett f5gq verk-
ningsfullt ~ medel for att stadkomma  effektivisering @V vagtrafiken.

Beskattning ~ av fria p_glatser

Tanken aft ymyttja beskattning & i@ parkeringsplatser ~ SOM €N fansierings-  och
stymiedelskalla bottnar delvis i att det leder till orattvisor att enbart beskatta den del

&V gatumarken ~ SOM |iggeri ~kommunernas g0,

Beskattning @ fil@ parkeringsplatser ~ innebar  skattebelaggning  av alla de parkerings-
platser SOM |igger utanfor kommunens  (jandstingets, statens) radighet. Det galler S&-

ledes fsliande  typer av parkeringsytor.

privat tomtmark (¢ ex villatomter!)
kvartersmark

Gi
OQeQmersiellt upplatna uppstaliningsytor (t ex industimark av typ

lastnings-  OCh |ossningsmark,  uppfarter © d)
0 ytor, 94 jllegal parkering férekommer

Idén torde kunna avfardas som orealistisk. Det finns sma mojligheter ~ for samhallet

(kommunen) att kontrollera  och &vervaka att en sadan avgift verkligen betalas sam-
tidigt som det inte heller finns pagot incitament  for fastighetsagare, foretag eller en-
skilda tomtagare  att vare gjg ta upp avgiften @ nyttjaren eller leverera in aygiften  till

samhallet.  varje markytzt Medfor naturligtvis  €n kostnad  for markupplataren, ~ men har
i utgangslaget beddmts  bast kunna utnyttias O (gratis) parkering. Det torde dessutom
finnas  mpanga satt att undgd skatten. Ett enkelt satt kan vara att havda att ytan anvands

SOM |ager, fOr angsring,  lastning/lossning av gods € d.
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4.5 Tratikavgifter I skattesystemet

I borjan av 198tl-tztlet giorde 70-80% av pjpendlarna i Stockholm  och Goteborg
avdrag for bilresan il arbetet. 50-70% av dessa avdrag mMmotiverades  av tidsvinsL
Sedan dess har kravet p4 tidsvinst och reglerna  fOr avdrag p& grund av att bilen
anvands i tiansten skarpts. D€ genomftrda  forandringarma  har dock inte haft nagon

effekt  p3 andelen pendlare Med pjjavdrag. Antalet bilavdrag har t 0 m okat nagot de
senaste aren.

De pendlare SOM kan géra bilavdrag har en marginalkostnad som &r nara noll for sin
bilresa till och fran arbetet. Avdragsreglerna skulle déarfér behéva forandras sa att bil>
pendlare | tatorter fér betala en storre andel av kostnaderna. De forslag  SOM |agts av
utredningen  for reformerad inkomstbeskattning (RINK) innebar att att enbart den del
av korstrackan ~ som dverstiger 60 km per dag skall vara avdragsgill och att avdragsbe-
loppet  per km skall sankas. Dessa forslag skulle verksamt bidra till en battre 6verens-
stammelse mellan bilistens  kostnader och den samhallsekonomiska
den for resan.

marginalkostna-

I Stockholms  lan utgor 4 av arpetsgivarna  tillhandahélina personbilama drygt 10%
av samtliga bilar som hushallen disponerar. Dessa bilar svarar foér 20% av antalet
bilresor i lanet och for hela 30% av bilresoma med start eller mal i innerstaden.
Personer med txnstebil Skattar for ett schablonbelopp ~ SOm beréknas 3 bilens pris,
Normalt innebéar detta att arbetsgivaren  tacker alla rérliga  kostnader for bilanvand-
ningen. Marginalkostnaden blir darmed noll for samtliga bilresor. Med de av RINK
foreslagna  forandringarna 8V resavdragen Och de fgreslagna  minskningarna ~ av ersétt-
ningen N&r privatbil  anvands itjansten kan det i framtiden bli en ytterligare  okning av
andelen ianstebilar.  Den av RINK  fgreslagna  skarpningen @V schablonbeskattningen
balanseras  av de fgreslagna marginalskattesankningama.

Med nuvarande skatteregler ~ Skulle nya pilavgifter, ~ Gkade bensinskatter  och Gkade
parkeringsavgifter ~ helt kunna tackas av arpetsgivarna 0 personer Med tjanstebil. Den
privatekonomiska marginalkostnaden ~ skulle danned &ven fonsattningsvis  vara noll
For att en battre overensstammelse mellan  kostnadsbarare  och betalningsansvar ~ skall
&stadkommas  och antalet tianstebilar  begriansas borde séledes reglerna for innehav av
tjanstebil fordndras utéver RINK:s forslag.
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5 EFFEKTER AV TRAFIKAVGIFTER

5.1 Effekter pa trafik och infrastruktur

En intressant  fraga Vvid diskussion  av trafikavgifter ar vilka effekter  som yppstyr Med
och utan eerforing @V avgifterna  fll transportsektorn. | foregdende  avsnitt - redovisa-

des den principiella  standpunkten att den del i trafkavgiften ~ SOM motsvaras  av rang-
selkostnader  bor aterforas  till {ransportsektorn  0¢h utnyttjas  for att pa basta sett oka

effektiviteten i transportsystemet.

Fragan om vad som hander om aygifterna inte Aaterfors till yansportsektorn " liktydig
med att bedéma vérdet av en gyerforing av resurser frén privata  sektorn il offentliga
sektorn i allménhet.  En diskussion om dessa fragor skulle emellertid  bli fér omfattan-
de att fora har. | de samhéllsekonomiska kalkylema  forutsatts dock att resurserna  an-

vands battre inom  ransportsektom an genomsnittligti samhallet om nyttan &verstiger
kostnaderna  vid den valda kalkylrantan (5%).

Stockholms  L&ns | andsting har forsoksvis — genomfort ~ samhallsekonomiska kalkyler
for de olika alternativ  till framtida rafiksystem  Som diskuteras i Kxingfansledsutred-
ningen. Resultaten utnyttjias  har for att diskutera vérdet av att aterfora trafikavgiftema

till transportsektorn.

| de samhallsekonomiska kalkylema  har kostnaderna  och pyttan fOr fem olika alter-
nativ till framtida trafiksystem ~ med tillhérande  markanvandning, som skisserats i

regionplaneringen, prelimindrt  analyserats. D€ analyserade alternativen  ar SpPAR/
Mark, TVAR/Mark,  AXEL/Trend, RING/Mark  och TVAR+RING/Irend.

Referens Spér Tval

km! Ring

Fordelarna  med TVAR- och SPAR-altemativen bestar av restidsvinster for bil- och

kollektivresenarer samt av mjljg- och sakerhetsvinster till f5ljg av minskad  bil- och
busstrafik. I RING-altemativet okar restiderna,  sannolikt genom berdknade over-
belastningar ~ p& infartsledema.  (Detta resultat & gjogiskt. OM markanvandnings-

effekten av RING blir sa stora att 912g trangsel uppstari  trafiksystemet torde inte den
forutsatta  |okaliseringseffekten intréffa.  Av detta skal redovisas inte detta alternativ i
tabellen  nedan.) Restidsvinster for bilister och kollektivtrafikanter i forhallande till

investeringarna | de olika alternativen  framgar av fgljande tabell.
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ALTERNATIV/Markanvandning Resfidsvinst i minuterresa  per
miliard K" 1 investeringar
Bilresor Kollektivresor

REFERENS/Skiss (J amforelsealternativ)

SPAR/Mark 0,35 0,57

TVAR/Mark 0,84 0,66

AXEL/Trend 0,93 -0,70

TVAR+RINGfFrend 0,48 -0.05

Tabellen  visar att alternativen har olika effekter for bilresendarer  och kollektivtrafi-

kanter. Storsta effekten for bilresenarer  har AXEL-altemativet som innebar satsning
p& en central  ysgfsrhindelse genom Stockholm.  Fér kollektivtrafrkantema innebar
detta dock en forsamring. ~ Storsta effekten  foér kollektivtrafikanter har TVAR-altema-

tivet som innebér satsning pa en tvarled mellan norra och sédra Stockholm.  Detta
alternativ gor ocksd battre mojligheter  till tvérresor &ven for kollektivtrafikantema.
Samtidigt okar pjltrafikarbetet, vilket medfér oOkade samhallsekonomiska kostnader i
fonn - av vagunderhdll,  trafikolyckor  9ch  miligpaverkan.

Resultatet  av analyserna Visar att en kombination av ytbyggnad av trafikleder  och
kollektivtrafiken torde ge storst effekt pa trangseln | storstaderna.  Vidare kan konsta-
teras betraffande  behovet av utbyggnad &V kringfartsleder ~ att centrala trafrkleder
tunnel) och tvéarleder langre Ut i regionen kan ge val sd stora fordelar som utbyggnad
& fullstandiga  ringar "Unt regioncentrum.

Vardet av en akliv regjonplanering  kan uppskattas genom jamforelse  Mellan  markan-
véandningen enligt Trend och Skiss for REFERENS-altemativet. Genom anpassning
av bostader och grhetsplatser Ul trafiksystemet  uppkommer  8kad tiliganglighet  till
arbetsplatser ~ och olika former av service. Detta resulterar i nya mélpunkter ~ och mins-
kat behov av resor, vilkket kan vérderas i form av restidsvinster och minskat trafikar-
bete. Mycket av den samhallsekonomiska vinsten kan ,ppngs redan idag genom

anpassning il det befintliga trafiksystemet.
5.2 Effekter  p& |okalisering ~ 0ch markvérden

nl  nin

Trafikavgifters ~ effekter  pa jokalisering och markvarden  beror pa hur avgifterna  pa-
verkar tillgangligheten, ~ dvs mgjligheterna il kommunikation mellan intressanta
malpunkter, Har diskuteras  endast trafikavgifters  direkta  psyerkan p& bilresandet.
Indirekta  effekter som kan uppkomma @ att yrangseln  Okar pa kollektiva  fardmedel
eller att intakter &terfors till kollektivtrafiken i standardhojande syfte tas inte ypp.
Som  exempel har valts att diskutera utifrdn  en avgiftsnivd  p& 25 1¢ per dag.

Kommunikation ar forenat med kostnader i form av tidsdtgdng och avgifter eller
andra direkta kostnader. Eftersom ett inforande av trafikavgifter samtidigt medfor en
avgiftshojning ~ Och en minskad restid kommer aktérer med olika tidsvarden —att reagera
P& trafikavgifter ~ pa olka satt. For att diskutera yafikavgifters  effekter  pa jokalisering

och markvarden  &r det andamalsenligt @t utga fran tre olika n,yydgrupper:
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0 Hushéll.  Tidsvardet ligger normalt  omkring  20-30 Kr per person Ooch timme.
Malpunkter ~ SOM arpetsplatser, ~ butiker och rekreationsaktiviteter véager tungt.

0 Detaljhandel ~ mh annan personlig  Service. | sgesfordelarna  beror framfor — allt
av atkomligheten ~ f0r hush@ll.  Egna  transponkostnader har ocksd petydelse.

Offentlig ~ service kan delvis réknas hit.

0 Ovrigt naringsliv.  Lagesfordelama  beror dels _ egna transponkostnader,  dels
av tjllgangligheten for den ggna arbetslaaften. &/rig offentlig ~ verksamhet  kan
raknas hit.

Effekter p& hushéllens |ekalisering

Sett i ett pyghallsperspektiv blir den direkta fgliden av trafrkavgifter att bilresor som
berdr innerstaden  blir 25 kr dyrare per person OCh gag. Den oknin 4 av framkomlig-
heten som yppkommer ~ Med trafikavgifter  utgér M€ nggon ST kompensation  for
avgiften. Med normala restidsvarden  krdvs ca en timmes minskad restid for att avgift
och tidsvinst skall ta ut varandra. Den verkliga tidsvinsten — kommer sannolikt  att bli
nagra enstaka minuter per resa.

Eftersom  trafikavgiften tas ut for s&val in- och unesor som resor inom innerstaden
finns det jnga mojligheter  fOr hushall i innerstaden  att undgd avgift genom att andra
destination.  Hushdll utanfér innerstaden  har daremot s&dana substitutionsméjligheter.
Relativt ~ sett minskar darfor innerstadens lagesfordelar.

Som en fgjd av detta kan efterfrigan  p& lagenheter | innerstaden  komma  att minska.
Denna effekt kan pawriigtvis ~ delvis motverkas — av de fyrbattringar @V innerstadsmilion

som vantas bli en fsljg av den minskade trafiken.

Effekter pa detaljhandelns  Igkalisering

Inte heller for detaljhandeln kommer den okade framkomligheten att yppvaga hack-
delarna  med {rafrkavgiften. Detaljhandeln &r mycket beroende av hushéllens  trans-
portkostnader. ~ Den relativa  gtkomligheten O detaljhandeln 1 innerstaden  bli samre,

viket bor leda till minskat intresse for att lokalisera sjg dar. | gengald gynnas detalj-
handeln utanfor innerstaden.  Aven i detta fall kan positiva  miljdeffekter delvis mot-

verka dessa tj|lganglighetseffekter.

Efterfrigebortfallet blir - sannolikt  mindre fdr gagligvaruhandeln an for sallankops-

handeln, ~sarskilt om trafikavgiftema  Sk& galla &ven p3 lordagar Och sondagar. Detalj-
handelspriserna  Skulle teoretiskt ~ sett kunna 6ka p& grund @ minskad  omsattning  och

att fasta kostnader slas ut pa farre sélda enheter.

Effekter p& lokaliseringen av Qurigt naringsliv

Det gyriga naringslivet ~ ar beroende av hushdllens  gansportkostnader framst vad galler
atkomligheten ~ for arbetskraften.  Sett ur denna agpekt blir en innerstndslokalisering
mindre  fsrdelaktig | €N situation  med rafikavgifter.
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liacrntzel

For att kompensera en anstalld, som vill &ka bil till arbetet, fullt ut for bilavgiften p& ca 500
kr/mén kostar det fgretaget €@ 1500 kr/m&n (med hansyn till sociala kostnader och SO %
marginalskatt). Den anstallde skulle kanske foredra att ka kollektivt om han fick disponera
dessa pengar fOr egen del. | praktiken skulle sannolikt en |5gre summa kunna kompensera

for traftkavgiften, Men troligen blir det i de flesta fall anda mest gynnsamt fOr foretaget att
betala trafikavgiften fOr den anstéllde. Om man antar att 25 % av de anstallda vill aka bil till

arbetet (utan att anvanda bil i tjansten) blir den genomsnittiiga. erforderliga kompensations-
kostnaden per anstalld 500 0.25 = 125 kr/m&n. Om en anstélld tar 20 M2 |okalyta | ansprak
motsvarar detta en 6kad |okalhyra p&ca 70 kr/mz och ar.

Trafikavgiften kan i manga fall medféra en okad effektivitet i fsretagets —transporter.
Den forbattrade  framkomligheten ger €N inbesparad tid som ar vart mer an trafikav-
giften, Vid ett tidsvarde pg 150 krftim kravs endast 10 minuters jnpesparad fd per dag
och fordon for att ett systern Med trafikavgifter skall vara fsrdelaktigt. Om medelhas-
tigheten ~ beréknad for maxtimmen - Okar fran 20 till 24 krn/tim krévs endast 20 km
korstracka  for att denna tigspesparing  Skall uppnas.

Effektivitetsvinsterna ar dock inte lika starkt frknippade  Med |okaliseringen till
innerstaden  som nackdelarna  ur yekryteringssynpunkt. Aven manga foretag utanfor
innerstaden  kommer  att dra fordelar av den ¢kade transporteffektiviteten i inner-
staden.

Exempel

En anstélld i innerstaden befinner gjg maximalt 8 timmar per dag | trafiken. Den forbattrade
framkomligheten Vid trafikavgif ter gor att han kan klara samma transponarbete pa 6.67

timmar. Tigsinbesparingen ar vérd 200 kr per dag fOr foretaget (vid en timkostnad p3 150
kr). Personer som befinner gjq i trafiken en mindre del av gagen har sannolikt hggre

timkostnad, En yppskattning @V den genomsnittliga  storleksordningen pa tidsvinstens varde
kan vara 175 Kr per dag (200 kr ~ 25 kr). Det racker saledes att 1 person pé 20 gor denna
effektivitetsvinst  for att rekryteringsnackdelen ovan skall motverkas. Med hansyn till att
ocksd foretag utanfor innerstaden gor effektivitetsvinster  kravs dock att petydligt fler gor
effektivitctsvinster  for att den sammanlagda tillganglighetseffekten ~ ska bli positiv.

Nettoeffekterna av trafikavgifter ~ fOr Gvrigt naringsliv ~ &r sdledes beroende av hur bil-
transportintensivt ett foretag eller en verksamhet De forvantade konsekvenserna
talar dock for en gyaq tendens till omflyttning av verksamheter ~ mot mer pjltransport-
intensiva  sadana.

Effekter p& markvm den

Hojda boendekostnader leder till en minskad petalningsvilja ~ for bostaden. Trafik-
avgifterna  kan i detta sammanhang betraktas som en kostnad som &r fgrknippad med
boendet i innerstaden.  For bostader med en fri marknadsprisbildning sdsom bostads-
ratter resulterar detta i minskade marknadspriser.  Betalningsviljan for en |5genhet

minskar  med det pelopp som kravs for att neutralisera  effekten av pijavgifter. Maxi-
malt kan den minskade betalningsviljan uppga il det pelopp som kravs for att under

en fslid av ar betala dessa avagifter, dvs nuvéardet av trafrkavgiftema under perioden.
Nar det galler hyresratter tar sig den minskade  petalningsviljan inte samma direkta
uttryck | €N marknadsprisbildning (dven OM priserna pg den svarta marknaden  kom-

mer att minska) Utan istallet kan kon till dessa |ygenheter Vvantas minska psgot.
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Exempel

Ett hlfshé” som anvander en bil gagligen drabbas av en aygift p4 ca S00 kr per manad eller
ca 5500 kr per ar. Dct motsvarar ett nuvarde pa ca 75 000 kr vid en rcalranta pa 4 % och 20
ars kalkylpcriod. Detta ar storleksordningen p& den maximala minskningen av ett hushalls
betalningsvilia for en jagenhet i innerstaden. Den verkliga effekten pa marknadspriset Skulle
dock bli petydiigt mycket mindre.

FOr detaljhandeln ~ iNnebar |agre omsattning Minskad  vinst, dvs aykastningen  pa
innerstadslaget ~ minskar.  Minskad  gykastning medfori  sin tur minskad  petalningsvilja
for att hyra eller aga lokaler.  Liksom  for bostader leder detta till lagre marknadspriser
for butikslokaler.

For att kunna gygsra om nettoeffekten for gyriga  kommersiella lokaler  blir en okad
eller minskad  efterfragan  Maste speciella  berakningar  goras. Det gar darfor inte att
direkt uttala gjg om marknadseffektema for s&dana lokaler.

Eftersom  fsrdelningen @ mark p3 bostads- och dvriga andamal  &r reglerad | planer
kommer - markvardesutvecklingen inte att leda till samma jamyiktspris ~ for bostads-

mark och annan mark. Ovriga verksamheter  kan darfor inte kopa Ut bostader genom
att pjuda Over hushdllen.

Né&r innerstadshushallens betalningsvil ja Minskar  blir mgjligheterna  att t& ut pggre
hyror sémre. P& en reglerad Marknad  som hyresmarknaden =~ Porde detta teoretiskt inte
spela nagon Toll for aykastningen pa ©N fastighet. Forvantningar ~ OM framtida  ayregle-
ringar eller fsrandringar  (t €X genom ombildning @ hyresratter tll bostadsratter)  kan
emellertid  gsrg markvérdet kansligt for den minskade  petalningsviljan. Totalt  sett

torde den minskade petalningsvijan ~ leda till sdmre aykastning p& bostadsfastigheter
och darmed till minskat varde pa mark som avsatts for bostadsbebyggelse.

Nar det galler butikslokaler och lokaler for 4vrig verksamhet  finns inte samma regle-

ring. Markvardesutvecklingen for icke bostadsmark  blir déarfori princip beroende av
efterfrageutvecklin ~ gen for bada dessa kategorier —gemensamt. Eftersom  det inte &r
mojligt  att pg kvalitativa  grynder beddéma  efterfrageutvecklingen for dessa ategorier

totalt sett kan man inte heller avgora Om marknadsvardena Okar eller minskar.

Vid sidan av trafrkavgifter ~ diskuteras  ocks& markavgifter. ~ Potentialen  fér dessa ar
naturligtvis ~ beroende  av markvardena,  Vilka Kan paverkas av trafikavgiftema. Om
trafikavgifter infors  kommer  sannolikt markvardena, atminstone  for bostadsmark, att
minska i jnnerstaden,  vilkket bér leda till lagre markavgifter.

5.3 Fordelningspolitiska effekter
Vem petalar il slut?

Trafikavgiftema drabbar  sdval hushéll som pryat och offentlig  Vverksamhet.  Hus-
hallen har inga mojligheter ~ att Gvervaltra  kostnaderna 3 nagon annan och drabbas
darmed fullt ut. Nar det gxjer privata OCh offentliga  verksamheter  kan dessa via

prishéjningar lta kostnaderna  sla igenom p& priserna  pa varor och tianster, vilket
innebéar en viss dvervaltring pa konsumentema, dvs framst hushallen.
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Ett foretag tvingas kompensera Sina anstallda genom att betala trajikavgiften pa 500 kr/méan.
Lonekostnaden &r 25.000 kr/man inklusive sociala kostnader. Lonekostnadema utgor 70 %

av foretagets kostnader. Trafikavgiftema innebar dé en gkning av kostnadema med 1,4
procent. Detta ar vad som maximalt kan évervéltras pé& konsumentledet. Detta exempel kan

S€s som storleksordningen p& €N vre grans fOr prisélcningar bl folid av traftkavgifter. Alla
foretagets anstallda behover kanske inte kompenseras och foretagets hela produktion &r
kanske inte lokaliserad till innerstaden.

Som framgatt tidigare kan man emellertid rakna med att vardet av framkomlighets-
okningen  &verstiger  trafikavgiften for vissa verksamheter. Detta bor - teoretiskt sett-
sld jgenom i lagre priser pa dessa varor och anster.

Med hansyn dels till att gyervaltringseffektema gar &t olka hall nar det gyer olika
verksamheter, dels till att en trafikavgift pa 25 kr per fordon och dag ar mycket
marginell i forhallande il ett foretags Vverksamhet  kan évervalningseffektema totalt

sett bedomas vara av mycket liten betydelse.

Ar det rika eller fattiga som drabbas?

| den resvaneunderskning SOM genomfordes | Stockholms  lan under aren 1986-87
(RVU 86/87) finns uppgifter oM inkomsterna  hos trafikantema i lanet.
Enligt undersodkningen var medelarsinkomsten for samtliga trafikanter i lanet under
en genomsnittlig dag ca 94 000 kr. Om vi satter denna inkomst till index 100 erhélls
foliande tabell over inkomster for trafikanter i Stockholms  lan.

bilister évriga alla

fardsatt fardsatt

till  innerstaden 149 94 110
utanfér  innerstaden 132 73 95
alla resmal 135 85 100

Generellt  har de som reser till innerstaden betydligt hogre inkomster —an de som reser
utanfor.  Av tabellen famgar att bilister har petydiigt hogre inkomster — &n gyriga trafi-
kanter.  Skillnaden  &r sarskilt stor vid resor ftill innerstaden,  dér bilisterna  har nara
60% hggre inkomster  &n de som reser med ovriga fardsatt och 49% hggre inkomster
an samtliga resendrer i lanet.

Effekter  p3 resandet i olika inkomstgrupper
I detta avsnitt behandlas bilavgifters ~ effekter  p3 olika  jnkomstgrupper vid resor till

arbetet.  yppgifter om olika gruppers  priskansligheter vid andra resérenden saknas for
nérvarande.

Om pilavgifter p& 25 kr inférs  under hela dagen beréknas arbetsresoma  med bil
minska med 17%. Vi har da forutsatt
larationen

att aygiften iNte &r gydragsgill Vid sjalvdek-
men att personer SOM disponerar tjanstebil inte alls paverkas aV avgiften
(dvs foretaget atttus betala 4ygiften).
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Uppgifter M priskansligheter i olika  grypper har hamtats frdn analyser a RVU
86/87.  Priskansligheterna har berdknats for |3g- medel- och haginkomsttagare.
Inkomstklasserna ar definierade  s& att lika ménga av lanets férvarvsarbetande tillhdr

respektive klass (oavsett fardmedel). Uppgifterna galler individinkomster. Under-
sokningen  Visar att priskansligheten | héginkomstgruppen arca 20% |agre an i
IAginkomstgruppen. Skillnaden ~ mellan 3g. och medelinkornstgruppera ar liten.

Inkomstklassema gillde samtliga forvarvsarbetandei lanet. Som visats ovan har de
som aker bil till innerstaden vasentligt  hogre inkomster  &n den genomsnittliga
arbetspendlaren. Figuren nedan visar hur de som kor bil till arbetet i innerstaden

fordelar  sig pg& de tre jnkomstgruppema:

procent

60
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r//
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AV figuren framgar att hoginkomsttagarna ar krafigt  overrepresenterade  Vid  bilresor
til innerstaden.  Hgginkomsttagarna ar sledes fler men har i gengald €N lagre pris-

kanslighet. ~ Personer med anstebil ~&r dessutom  gverrepresenterade  Pland hégin-
komsttagarna. ~ Det forandrade  fardmedelsvalet  har berdknats med beteendemodeller
SOM  nyligen utvecklats  inom RVU-projektet. Resandet paverkas inte bara av de
priskansligheter som redovisats ovan utan &ven av vilkka alternativ som finns till-
gangliga for trafikanten, i vilken utstrackning bilen anvands itjénsten osv. Den

utfdrda  perakningen @ hansyn till alla dessa faktorer.

Den procentuella  minskningen  blir visserligen Storst i |aginkomstgruppen ~ och minst i
héginkomstgruppen, men om man aven tar pynsyn il hur manga bilférare  som jngar
i respektive  Kklass erhdlls nedanstaende figur, som visar hur de som pyter férdmedel
fordelar  sjg pa inkomstklasser:

procent

,SAS

medel hog
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Av figuren framgdr att 45% av de som slutar 4ka bil kommer frin hoginkomst-
gruppen. Endast 20% kommer fran ldginkomstgruppen. Fordelningspolitiskt slér
biltullarna naturligtvis hirdare mot de som har ligre inkomster (precis som andra
avgifter). For resor till innerstaden uppvigs detta antalsméssigt mer 4n vil av att
hdginkomsttagama #r s& ménga fler.

Kvinnorna fordelar sig betydligt jimnare p4 inkomstklasserna 4n ménnen. Nstan
hélften av de som kor bil till innerstaden r mén i héginkomstgruppen och endast 7%
dr mén i ldginkomstgruppen. Motsvarande siffror fér kvinnoma 4r 9 respektive 10%.

Kvinnorna #r visserligen priskinsligare &n ménnen, men 70% av bilpendlama till
innerstaden 4r mén. Bland de som byter firdmedel dominerar ménnen d4rfor
antalsmassigt.

Effekter for olika grupper

Trafikavgifters effekter for olika grupper kan Zven illustreras med resultaten frin den
styrmedelsutredning som landstingets trafikkontor och Stockholms kommun genom-
forde 1979 ("Trafikpolitiska atgirder for bittre innerstadsmiljo", Trafikkontoret rap-
porterar 1/79). Inom utredningen studerades bl a hur ett paket av ytterligare parke-
ringsrestriktioner samt en biltull pA 10 kr (1976 4rs prisniva) mellan k1 7 och 18 pa-
verkade nettot for olika grupper:

Forandrat netto for olika grupper vid biltull 10 kr k1 07-18 samt parkerings-
restriktioner. Alla belopp i Mkr/&r i 1976 4rs prisniva.

Privatbilister arbete

stannare -92

bytare -14
Privatbilister 6vriga resor

stannare - 47

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

Stat, kommun, landsting, kollektiv-
trafikforetag +200

TOTALT ** ]

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

** = beriiknat pA ej avrundade virden
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Av tabellen framgar att privatbilister ~ Som fortsatter  att aka bil far den storsta kost-
nadsokningen ~ SOM grupp betraktat.  Detta ar en onskad effekt for att dstadkomma
battre  6verensstammelse mellan  den privatekonomiska ~ °¢h den samhallsekonomiska
marginalkostnaden. De totala forlusterna (i fonn av Okad restid) for de bilister som
overgar il att &ka kollektivt  &r petygligt ~Mindre. Aven  (jansteresenarema  far storre
kostnader  (for npilavgifter) @M kalkylerade tidsvinster.

Taxi gjorde Vinster eftersom de fick tidsvinster ~men forutsattes  slippa betala avgifter.

Distributionstrafiken forutsattes  betala aygift men fick trots detta vinster totalt  sett pg
grund av den okade framkomligheten. Till detta skall |yggas Vinsten av forbattrade
mojligheter till |astning OCh lossning nar trafiken minskar. Dessa vinster ingick inte i
kalkylen.

| paketet ingick begransade forbattringar @V Kollektivtrafiken for att gora det mojligt
att ta hand om de pyy trafikanterna. Dessa atgarder innebar samtidigt ~ forbattringar for
de tidigare kollektivtrafikanterna, vilka darfor gjorde vinster. Denna grupp har i

genomsnitt  lagre inkomster  &n bilisterna.

For stat, kommun och |andsting uppstod €t betydande overskott  p& grund av de pya
avgifterna.  Anvandningen @V detta overskott avgsr naturligtvis  Nettot for de gyriga
grupperna. Om overskottet  anvénds inom trafiksektom kan naturligtvis nettot  for

samtliga trafikantgrupper ~ paverkas patagligt | positiv riktning.

Det sammanlagda nettot var nara noll Nar hansyn inte togs till miljgeffekterna. De
minskade  mjljstomingama skulle  ge positiva  effekter for boende och verksamma i
innerstaden.

De redovisade  perakningarna &' gamla ©Och de absolutvarden ~ som erhélls ar inaktuella.
Berdkningarna ~ Dbor dock anda ge €N god bild av fsrdelningen &V effekterna g olika
grupper.  Sedan ytredningen  gjordes har biltrafiken till Stockholms  innerstad  &kat
kraftigt. Detta innebdr att tringseleffekterna & storre jdag. Kvarvarande piivatbilister
far darmed sténe frarnkomlighetsvinster och mindre totala forluster.  Yrkestxafiken far

idag betydligt Storre vinster nar framkomligheten  Okar.
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6 IUR BOR TRAF1KAVGIFTER ADMINISTRERAS?

6.1 Diskussion  om |4mpjig  huvudman for traftkavgiifterma

| kapitel 3 diskuterades biltrafikens marginalkostnader. Vi kunde dér se att kostnaden
per fordonskm i Stockholms innerstad sannolikt ligger omkring; dubbelt sé hogt somi
genomsnittliga  tatorter i landet. Marginalkostnaden i tatorter &r i sin tur hela 5 ganger
Storre  an pa |andsbygden. Med ytgangspunkt frén detta &r det séledes viktigast ~ att
sarskilja  tatorts- och |andshygdsforhallanden frdn varandra. Dettta borde ocksa féljas
upp iavgiftskonstruktionen och administrationen av systemet. IFOr att ytterligare ~ for-
tydliga detta redovisas nedan variationerna itr'angselkostnademta mellan  olika delar

8V gatunatet. Berakningarmna  gjordes SOM underlag Ul det yafik;politiska  beslutet 1988
och redovisas i DsK 1987:11.

Med  marginalkostnad for trangsel avses de tids- och fordonskostnadsférandringar
som en bilist &samkar andra trafikanter nar hon eller han utnyttiar  vag- eller gatu-

systemet. S&dana kostnader varierar med radande vag- och trafikforhallanden och
med fordonstyp. Det bor noteras att kostnaderna  ar interna for bilistkollektivet som
grupp @ven om yngseleffekterna ar externa ur den enskilde trafikantens synvinkel.

De kostnader som har avses ar dels de forandringar i tidsatgang som ett tillkommande
fordon  fororsakar  gyriga fordon, dels motsvarande  forandringar | fordonskostnad,
framfor  allt d& avseende bransledtgdngen. Vad betréffar  fordonskostnaden ar att
mérka att denna sjunker har genomsnittshastigheten minskar, atminstone  ner till en
Viss grans. Kostnaden stiger emellertid  till f5)q av de retardationer  och accelerationer
som ar férenade med omkérningar, vilka i sin tur blir mer frekventa ju storre
fordonsflodet ar.

1 tatonsforhallanden péverkas berakningarna, férutom av ovan uppraknade  paramet-
rar, ocksd av i vilken utstrackning ~ som trafiken  stors av |jysreglerade korsningar, Ut
farter frén tomter osv. Dessutom kommer fordonskostnaden inte |sngre att falla utan i

stallet - stiga, raknat per fordonskm,  N&r genomsnittshastigheten  sjunker under 45
km/tim.  Nedanstdende tabell visar tttfallet av berakningar  genomférda  under olika

forutsattningar, men med en gemensam tidsvardering. Slaamingsgradema 1-3 repre-
senterar ostorda forhallanden (1), viss stérning  (2) Och sandig storming  (3).

Trangselkostnader under olika forutsattningar,  ore/fordonskm (1985 &rs trafik, 1990
ars prisniva)

Fordonsfléde Stérningsgrad
fordon/dygn 1 2 3
Personbil 4000 5 11 28
8000 20 48 70
15000 41 138 576
25000 32 83 302
Buss 4000 12 28 54
8000 50 119 174
15000 101 346 1441

25000 83 206 757
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Enligt ovanstdende  perakningsexempel ~ varierar sdledes ringselkostnadema  for en
personbil mellan 5 dre och yppemot 6 KI' per fordonskm. ~ medan {rangselkostnaderna
for en buss varierar mellan 12 ére och grygt 14 kr per fordonskm. P& en gata med

15000 fordon per dygn | city kan sdledes (angseleffekten vara over hundra ggnger
storre an for en gata med 4000 fordon/dygn | Stadens ytterornraden.  Variationema ar
foljaktligen mycket Storre i tatort an pa landsbygden. Den absoluta kostnadsnivan

ligger ocksa betydligt hogre | tatort. De redovisade exemplen Kan sigas relativt val
representera férhallandena pa huvudvagnatet i medelstora och storre svenska stader. |

storstaderna  kan 3 vissa gatudelar  trangselkostnaderna bli annu  hagre,

Motsvarande  variationer ~ mellan olika typfal forekommer — aven betraffande  yagsli-
tage, olyckor och hélso- och miljépaverkan. Variationema beror framst pa tianstevikt,
antal axlar och aygasemission  for olika fordonstyper,  vagmilic  (landsbygd, tatort),
vagtyp (vagbredd, hastighetsbegransning) samt p3 fordonsflodet.

De stora variationerna ~ mellan tatort och |andsbygd talar dels for att prisgdifferentie-

ringen borde drivas s& |angr det &r prakiiskt mojligr,  dels att trafrkavgifterna bér om-
fatta hela tatortsomradet, dvs 1 stockholmsregionen hela Stor-Stockholm. Detta talar
for att det ovan redovisade elektroniska  gystemet mMed avlasning @ tid och piats &r
mest sgnat @t uppnd syftet ait &stadkomma  en prisséttning ~ Som s& nara som mgjligt &
anpassad tll den reella marginalkostnaden.  Samtidigt bOr gemensamma  principer for
systemet  galla i hela storstadsomradet. Detta talar i sin tur for att ett kommunalf6r-

bund omfattande hela storstadens centrala tatortsomrdde  bast borde vara zgnad att
administrera  gystemet. EN sadan Isning borde sarskilt  passa i Géteborg. | Stockholm
och Malmd  skulle systemet alternativt  kunna administreras  av |andstinget.

6.2 System  for avgiftsupjitagning
De system fOr avgiftstrpptagnirtg som kan anvandas ari realiteten  gtyrande fOr hur
bilavgiftssystcnt kan trtfonnzis. De yjktigaste idag tillgangliga  systemen 0T avgifts-

upptagning  &r

kontant  petalning il personal | kontrolistation,

supptagning.
eller  &rskort).

Kontant  petalning OCh petalning Via kortldsare férutsatter fysiska arrangemang vid

kontrollstationen, vika tar plats, De forutsatter — dessutom ait fordonen  stoppas, vilket
minskar  kapaciteten  Och stéller krav pg stora yior Vid kontrolistationen. Dessa
betalforrer  ar darfor bara mgjliga dar tillrackliga  ytor finns tillgangliga. I allménhet

ar de svara att anvanda i en tathebyggd  stadsmiljo.

Elektroniska system forutsatter  att bilen ar forsedd med en ygrustning ~ SOM kommuni-
cerar med antenner vid yontrollpunkter langs vagen. Den enklaste modellen  innebar
att bilen &r férsedd med en bricka som enbart innehdller ett unikt identitetsnummer.

Nar bilen  passerar  kontrollpunkten registreras  passagen ©Och bilisten debiteras i efter-

hand. ytrustning  av (cnna typ med gilkackliga  prestanda fiMNS  idag kommersiellt
tillganglig frin flera olika leverantorer.



27

Mer  komplicerade elektroniska  gystem innebér att brickan i bilen kan programmeras
for ett visst belopp (t €X genom att ett s k smart car i kreditkortsfomiat sticks in i
en fast kommunikationsdel I bilen). N&r bilen passerar kontrollpunktema ~ raknas et
visst pelopp av frdn brickan. Systemet forutsatter  darmed inte p3got debiteringssys-
tem utanfér fordonet. De system av denna tyn som jqag finns kommersiellt tillgang-
liga har inte iirackliga prestanda. Utvecklingsarbete ~ pagar dock och inom et fatal &
bor battre system finnas iligangliga.

System med periodkort innebér att bilen skall vara forsedd med en biljett i rutan.
Biljettens  giltighet  kan kontrolleras  visuellt vid passage av kontrolistation, genom

videofilmning av bilnummer  eller genom visuell  kontroll inom det avgiftsbelagda
omrédet.

De iilgangliga  systemen gor det mgjligt att infora bade yaygiter ~ Och ornrades-
avgifter.  Omradesavgifterna forutsatter  da antingen et elektroniskt  gystem med et
antal kontroll  snitt inom det avgiftsbelagda ~ omradet eller ett system Med periodkort
som kontrolleras inom omradet.

Kilometeravgifter inom ett avgransat tatortsomrdde  skulle férutsatta  att samtliga
fordon isystemet var utrustade med sarskild registreringsutrustning. Med dagens
tillgangliga  teknik skulle detta kunna innebéra att fordonen var utrustade med den
ovan ndmnda nen av elektroniska  brickor och att ett stort antal kontrollpunkter
anlades inom det sygiftshelagda omréadet. Elegantare system ~ SOM jdag inte finns
kommersiellt illgangli " skulle innebédra att sandare vid 3 aktiverade  en

tillgangliga vagkanten
avlasningsutrustning i bilen som direkt matte korstrackan  inom omrédet. System Som
forutséatter  att ggmiliga  fordon  har sérskild utrustning  Maste i realiteten  inforas pa
nationell  nivd for att vara praktiskt mojliga. System for kilometeravgifter  ter sig da:-
for jgag bade mycket dyrbara Och omgjliga  att genomféra 1 enstaka tétorter.

Den snabba tekniska utvecklingen  pa elektronikomradet gor att de tekniska restrik-
tionerna  for aygiftsupptagnin = gen kommer  att vara betydligt mindre i framtiden.

Sallanbilister

S& jange system fOr pilavgifter inte infors nationellt méste yarje praktiskt ~ system
kunna hantera bilister som kor bil si sallan att de inte skaffar elektroniska brickor
eller manadskort. Berakningar for Stockholm  visar att ca 10% av bilistema inte kan
forvantas  skaffa elektroniska  brickor vid ett system Med dagavgifter ~&ven om
brickorna  innebar en betydande rabatt. | gystem med ménadskort berdknas andelen

kunna uppga fill 20-25%. I ett fullstandigt ~ elektroniskt  system kan dessa bilister
videofilmas och debiteras i efterhand. | ett blandat elektroniskt  och manuellt system
kan de betala kontant vid yontrollpunktema. I 'system Med periodkort kan de kgpa
dagsbiljetter i t ex automater.

Differentiering

U principiell  synpunkt & det onskvart att aygiterna S8 langt mojligt & proportionella
mot den samhallsekonomiska marginnlkostnzttlen. Detta innebar att de bor variera
med kgrstracka. typ av fortlon. tid pa (lagen och veckodng. For att annu Dbattre spegla
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marginalkostnaderna kan aygiftema @ven tankas variera ontinuerligt ~ Med graden av
trangsel.

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

I tullsystem ~ kan avgifterna  differentieras efter tid, veckodag ©OCh typ av fordon. Dare-
mot kan de inte differentieras efter Kkorstrackan  inom omrédet.

Omradesavgiftssystem med periodkort innebar normalt att manadskort erbjuds. I och
med detta bortfaller  gjigheten il differentiering efter tid och (gg. Daremot kan de
differentieras efter fordonsslag.

Omrédesavgiftssystem med gagens elektronik  innebar att en yyjiring  kompletteras
med ett antal kontrollsnitt inom omradet. Vid ett begransat antal sadana kontrollsnitt

uppstar  problem for de trafikanter ~som rékar ha ett stort antal transporter over ett snitt
Om aygiften t@S Ut per passage. Denna typ av system bor darfor utfonnas  med en gaq-
avgift. Avgiften  kan daremot utan problem differentieras med avseende p& veckodag.

Med gagens teknik ar det svart att automatiskt  detektera olika fordonstyper ~ Med
tillracklig ~ sékerhet. Det &r darfor svan att differentiera avgifterna  Med avseende pg

fordonstyp | elektroniska  gystem.

Styreffekten @V bjlavgifter ~ blir storre om aygiften tas Ut per dag €ller passage &n om
den tas ut per ménad. Om man Kgpt ett manadskort  blir marginalkostnaden for bil-
resor (p& grund @ avgiften) Noll och effekten mindre. | Bergen fann man att de
bilister  som kopte mattadskort ~ Gkade sitt resande jamfort med tiden innan avgiften
inférdes.  Orsaken var kombinationen av att marginalkostnaden var oférandrad och att
trangseln | systemet Minskade.  Skillnaden — mellan  gag- OCh passageavgifter — avgérs av
utfominingen av det gygifishelagda ~ Omradet. | de system SOM studerats i Stockholm

ar skillnaden i gtyreffekt liten eftersom fa i de priskdnsliga  grupperna  gér mer an en
passage per dag av den grans Som diskuterats  (tullsnittet).

Intékterna  gjlier sig mer mellan gag. oCh passageavgifter. Normalt — sker en omfat-
tande yrkesmassig  trafik i vara tatortskarnor. Dessa fordon gg; ofta ett mycket stort
antal resor per dag. Dagavgifter ~ innebar att dessa prisokénsli ga grupper bara betalar
en géng per dag. Vid passageavgifter kan vissa fordon f4 betala ett mycket stort antal
gdnger per dag. | Stockholm  utfér den yrkesmassiga  trafiken grygt hélften av alla bil-
resor i innerstaden men de uppskattas enban ytgsra knappt 30 % av de totala antalet
olika fordon somrér sjg i innerstaden under gagen.

Slutsatsen  blir att frggan oM jtferentiering av aygiften blir en ayvagning Mmellan  det
principiella ~ ©nskemdlet om en psg grad @V differentiering och en rad praktiska syn-
punkter. Valet av system for aygiftsupptagning styr | Stor ytstrackning ~ Vilka differen-
tieringar SOM &r praktiskt mojliga.  De€SSa ayvagningar  har i praktiken lett fram il be-
gransad differentiering i de system SOM genomforts  eller foreslagits.
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Storlek  p& avgiftsbelagt ~ omrade

| kapitel 3 visas att marginalkostnaden overstiger dagens avgifter 1 Stora delar av tat-
ortsomradena och att de varierar kraftigt inom tatorterna. Det finns darfor anledning

att ta ut zygifter oM stora omrdden och att differentiera dem inom omréadena.

Med elektronisk avgiftsupptagning ar det praktiskt mojligt  att infora  gystem Som téc-
ker stora omrdden. Problemet med séllanbilister tenderar att minska j, storre omrédet

ar, eftersom en allt stérre andel av fordonsférarna inom  regionen d& kommer att skaf-
fa den elektroniska utrustningen.  SOM exempel kan namnas att 7% av bilféramai
Stockholms innerstad  kommer frdn omrdden utanfor lanet. Ett system Som tacker hela
Stockholms  lans tsthebyggda  yta (men med aygifisfria  genomfartsleder) skulle  darfor
ur denna  aspekt Vvara genomférban.

Kostnaden  for elektroniska ar s& |3q att de &ar realistiska &ven i omrdden med
system lag

lagre trafikintensitet. For det system Som studerats i Stockholms innerstad utgor ars-

kostnaden enbart ca 5% av intakterna.

6.3 Skiss il avgiftssyslem

Ovan har konstaterats  att marginalkostnadsprissattning i storstadstrafiken ar |ampligt
for att ta ut rorliga  avgifter motsvarande  den forhsjda kostnadsnivan gentemot  lands-

bygdstrafiken. ~ FOr att ett gygiftssystem  for Stockholms  lan skall vara gndamalsenligt
bor en rad krav vara tillgodosedda.

For att ge sd god Overensstammelse Som mgjligt med de samhallsekonomiska margi-
nalkostnaderna bor det aygifisbelagda  Omrédet delas in i flera delomréden  med olika
avgifter. For Stockholms del skulle detta kunna innebara en avgiftsniva i innerstaden,

en nagot lagre nivd i halvcentrala  bandet och en annu nagot lagre niva i vriga tétorts-
omradet.

Oom avgiftsuttaget ~ skulle  konstrueras s att marginalkostnaden forst raknas ypp gene-
relit i hela regionen med miljéavgifter till 47 oreffordonskm, sedan till 120 ore/for-
donskm i yiterstaden med ndgon €Xtra aygift och gutligen till 315 oreffordonskm i
innerstaden  med omrédesavgif ter erhalls follande avgiftsuttag Med de olika  gygifts-
typerna.

Trafikarbete Marginal- Avgifts-

per &r kostnad uttag

Mfkm ore/fkm MKr/ar
Regional avgift (1an) 11350 (47-23) 2750
Extra  qygift (ytterstad) 5300 (120-47) 3800
Omrédesavgift  (innerstad) 900 (315-120) 1750
TOTALT i
Mojligheterna  att ta Ut mprginalkostntttlemzt som extra rgrliga  avgifter & i praktiken
begriansade. ! princip skulle skillnaden  mellan 47 ére och 23 ore (landsbygd)  tas ut

SOM rgrlig  avgift for hela regionen. Detta motsvarar, om den tas ut som pensinskatt,
drygt 2 krlliter  bensin. Med en s& hog avgiftsniva  skulle  naturligtvis handeln med
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bensin dver |ansgransen bli mycket omfattande  med atféliande  6kning av den
lansgransoverskridande trafiken. Avgiftsuttaget per resa till innerstaden  blir ocksa
mycket  hogt och motsvarar en omradesavgift pa ca 50-75 kr per dag och fordon.

For samhallets del &r den basta strategin emellertid inte att ta ut dessa phgga kortsiktiga
marginalkostnader frén bilisterna  och i gyrigt inte gora nagot 4t trafiksystemen. Istal-

let kan samhallet reducera de |gngsiktiga marginalkostnadema genom investeringari
trafikleder, kollektivtrafik och miljsvanlig teknik samt genom en samordnad  pehyg-

gelse- Och trafikplanering. Marginalkostnaderna, framsti  form av trangsel, har idag
tilldtits  oka till en samhéllsekonomiskt ineffektiv nivd. Dessa kostnader far narmast

baras av distributions-, tjanste- Och servicetrafiken i Stockholmsregionen i form av
okade transportkostnader, vilket i sin tur okar priserna pa varor och tjanster.

Underuttaget av aygifter for externa effekter fran trafiken i Stockholms lan inulaget
motsvarar  yppemot 10 miljarder K’ per & (med hansyn taget &ven till att ytaget for
landsbygdstrafiken ar for lagt). Detta kan jamforas med det samlade behovet av ut-
byggnad av trafikleder  och kollektivtrafik, som iregionplaneringen bedémts uppga
till ca 1,5 miljarder Kr per & i Stockholmsregionen fram till &r 2000. Samhallsekono-
miskt torde det darfor vara effektivare att oka investeringarna itransportsystemen och

darmed sanka de hgga trangsel-, olycks- ©OCh miljskostnadema.

Om  beraknat  aygiftshehov ~ Vid marginalkostnadsprisséttning delas ypp pj de olika
externa effekterna  erhalls foliande ~ bild.

Fororter Ytterstad Innerstad TOTALT

Mkr/ar M kr/ar Mkr/ar MKkr/ar
Trangselkostnader 650 1900 1300 3850
Olyckskostnader 500 1400 500 2400
Hlilso- och miljoskzttlor 300 900 850 205g!

8300

Enligt resonemanget tidigare borde intéktema av trafikavgifterna ~ anvandas 3 effekti-
vast mgjliga Sétt for att reducera de externa effekterna  av trafiken.  aygiftsuttaget bor
enligt samhallsekonomisk teori inte heller fullt yppgg till de samhallsekonomiska
marginalkostnadema for externa effekter i pyjaget. Istéllet ska aygifter och tillkom-
mande externa effekter balansera varandra i det nya laget da trafikavgifter tas ut.
Detta petyder | Klartext —att aygifter enligt Ovan reducerar trafikvolymen alltfor - myc-
ket. Om Vi darfor exempelvis antar att aygifterna resulterar i intékter g 4 miljarder kr

per &r istallet for 8 mijjarder Kr per &r skulle dessa kunna fordelas pg foliande —SAtt.

Utbyggnad @ trafikleder, kollektivtrafik samt

forstarkt  region- Och trafikplanering ~ for att

reducera trangseln 2 miljarder X' perar
Sékerhetsfond for trafiksékerhets-

atgarder 1 miljard k' per ar
Miljsfond for miljovanlig  teknik, treglas-

fonster, skogsplzrntering M M I mijard  kr per &r
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Eftersom marginalkostnaderna varierar mycket starkt mellan olika trafikmiljoer - upp
till hundra glnger for tringsel - bor avgiftsuttaget differentieras si l4ngt det 4r prak-
tiskt mojligt. Detta talar for att nigon form av elektroniskt avgiftsupptagningssystem
dr den mest ldmpliga l6sningen.

Under en 6vergéngstid, innan ett sidant system, anpassat for Stockholmsregionens
behov, finns fardigutvecklat, kan nigon form av periodkort anviindas som en proviso-
risk 16sning.
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Bilaga 1
Berdkning av miljokostnaden i Stockholms innerstad

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

En fordonskilometer ger storre halsoskador (och darmed halsokost-
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 skal dyrare i en stor tatort.

Avgasutslappen kommer att leda till att det byggs upp en "kudde" av
luftfororeningar over tatorten:

bakgrundshalt
av t ex NO2

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 NO,-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 tdtorterna ar det nu mojligt att fordela de totala halsoskade-
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) 18,7%

Kvadratroten av ¢ (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.

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



Tabell; Berakning av  ypprakningsfaktor for  Géoteborgs innerstad
Andel  av totala  txrortshefolkningen (b) 41,7%

Andel av  tatortstrafikarbetet (c) 29,0%

Uppmatt NOx-halt (d) 100iig/m3

Relativ populatiénsdos (b*d) 41,7

Andel  av total  populationsdos (8) 56,0%

Upprakningsfaktor for

Goteborgs innerstad (glc) 1,9

Denna berakning tyder pa att en genomsnittlig fordonskilometer

Goteborgs innerstad ger en samhaéllsekonomisk kostnad for  halso-
effekter som  ar yngelar dubbelt s& hsg SOM  genomsnittskostnaden.

Med tanke  p3 den nhogre  pefolkningskoncentrationen i Stockholms

innerstad kan man vanta sig en nagot storre skillnad dar  mellan
avgaskostnaderna vid  kérning i innerstaden relativt ytteromré&den. En
trolig siffra ar minst 25 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
kér en personbil en  kilometer i Stockholms innerstad.

Med  dessa fgrutsattningar far Vi fgljande marginalkostnader for  olika
fordon i Stockholms tatort i 1990 &rs prisniva:

Effekt Pb Pb Pb
ore/fordonskm kat e 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  erhdlles d&  marginalkost-

naden 56 ore/fordonskildmeter for  Stockholms ytteromréden och 126
ore/fordonskilometer i Stockholms innerstad. Hansyn har dd tagits till
att  endast halsopaverkan och ej naturskador ska raknas upp Mmed de
angivna vardena.

Med hansyn il osakerheten i berakningen av  miljpkostnaderna har v
av  forsiktighetsskal valt  att grunda berékningarna pa 100
ore/fordonskilémeter och da& endast i Stockholms innerstad.



Bilaga 2
Berdkning av trdngselkostnaden i Stockholms innerstad

Marginalkostnaden per fordonskilometer for trangsel i tatort beraknas
enligt ref 12 till 44 ore vid upprakning till 1990 ars prisniva. For att
uppskatta motsvarande siffra for Stockholms innerstad maste vi ha
uppgifter om trafikens dygnsfordelning och sammans4ttning samt
data om gatunatet och trafikarbetets fordelning pa olika gatutyper.
Oversiktliga sidana berakningar kan goras fran natverksanalyser 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 74

Dygnsfordelningen i innerstaden framgar av infartsrakningarna 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%

18-19 6,0%



19-20 3.8%
20-21 3,0%

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

Tid-flodessamband for olika gatutyper

3000 +
& 2000 - Gatutyp 1
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Trafrikridde (fordon/tim)

Med hjilp av dygnsfordelningen och de olika tid-flodesdiagrammen
kan hastigheten och trangselkostnaden for olika timmar pa dygnet

beraknas for de olika gatutyperna. Resultatet av berdakningarna 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 3,27 453 17,2 400
3 28986 3.4 592 24,0 358
4 7760 25 0103S 20,0 283
7 6205 44 1379 38.4 207
Genomsnitt 101201 B2 54 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 3,2 280 2285 162
3 269200 3.4 4367 31,8 119
4 72100 3.5 641 28,9 199
T 57600 44 854 50,1 72
Genomsnitt 939900 3,2 330 25,8 147

Berakningarna tyder sialedes pa att trangselkostnaden i Stockholms
innerstad ligger pa en niva om 147 ore/fordonskilometer eller
omkring 3,5 ganger hogre an siffran for genomsnittliga svenska tat-
orter.
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29. Samarbete kring Klinisk ytbildning och forskning
infor 90-talet. U.

30. Professorstillsattning.  EN 6versyn av proceduren Vid
tillsattning &V professorstjanster. U-

31. Statens mat- och provstyre|se_ l.

32. Miljpprojekt  Géteborg ~ for ett renare wisingen. ME.

33. Reformerad jnkomstbeskattning
- Skattereforrnens huvudlinjer. Del 1.
~ Inkomst av kapital. Del 2.
~ Inkomst av tjanst, lagtext och kommentarer. Del 3.
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~

N

" Bilagor, expertrapporter. Del 4. Fi.

utredningar

1989

34. Refonnerad fgretagsbeskattning
“Motiv och |agforslag. Del 1.

" Expertrapporter. Del 2. Fi.
35. Reformerad mervardeskatt m.m.

- Motiv. Del 1.
~ Lagtext och pilagor. Del 2. Fi.

39. Hjalpmedelsverksamhetens utveckling ~ kartlagg-
ning °ch bedémning. S.

40. patorisering av tullmtinema - sjytrapport. Fi-

41. Sameratt och sameting. Ju-

42. Det civila forsvaret. Del 1.
Det civila forsvaret. Del 2. Forfattningstext. FO.

43. Storstadstrafik 3 - gjlavgifter. K.

44. Gversyn av vapenlagstifmingen. Ju.

45. standardiseringens roll i EFTA/EG - samarbetet. |.

46. Arméns tyeckling Och forsvarets planeringssystem.
Fo.

47 Hjalpmedelsverksamhetens utveckling ~ Bilagor. S-

48.Energiforskning  for framtiden. ME.

49. Energiforskning for framtiden. Bilagor. ME.
50.Suftelser for samverkan. U.

51.Den gravida kvinnan och fostret - tvé individer. Om
fosterdiagnostik. Om senaaborter. Ju.

52.Det statliga energiforskningsprogrammet - aktérer
inom energisektorn. ME.

53. Arbetstid och valfard.
Arbetstid och valfard. Bjlagedel A-
Arbetstid och valfard. Bilagedel B. A.

54.Ratt il gymnasieutbildning  for svart rérelsehindrade
ungdomar. S.

55. Fungerande regioner | samspel. A-

56. Fiskprisregleringen 0ch fiskeriadminisuationen.  Jo.

57.DO och Namnden mot etnisk diskriminering
- de tre forsta aren. A.

58. Undantagandepensionaremas ekonomi. S.

59. Nominering aV redovisningskonsulter. C.
60. Huvudbetankande fran

altemativmedicinkommittén. ~ S.
61. Halsohem. S.
62. Alternativa terapier | Sverige. S
63. vardering av alternativmedicinska teknologier. S.
64. Kommunalbot. C.
65. Staten i geografrn. A
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69.
70.
71.
72.
73.
74.

offentliga

Begreppet krigsmateriel. UD.
Levnadsvillkor i storstadsregioner. SB.
Storstadens partier 0Ch valdeltagande 1948-1988.
SB.

Storstadsregioner if(’jr'aindring. SB.
Storstddemas arbetsmarknad. SB.

Ny bostadsfinansiering. Bo-
Vardepappersmarknaden | framtiden. Fi.
TV~ politiken. Y-

Forskningsetisk provning. Organisation,
information  och ytpildning. Y-

75.Etisk granskning av medicinsk forskning. De

76.
7.

78

79.

80.
81.

forskningsetiska kommitteemas verksamhet. U.
Att forebygga ALLERGI |gverkanslighet. S-
Expertbilaga. Beskrivningar av ALLERGI / dver-
kanslighet. S.

- Statistikbilaga. Omfattning & ALLERGI / dver-

kanslighet. S-

Storstadstraiik 4 - vtterligare bakgrundsmaterial.
K

Férenklad handlaggning hos HSAN m.m. S.
Ny generalklausul MOt skatteflykt. Fi.

82. Nedsattning aV energiskatter. ME.

83.Ekonomiska styrmedel | miljgpolitiken. Energi
och trafik. ME.

84. Ekonomiska styrmedel | miljopolitiken. Energi

85.

86.
87.
88.
89.

90
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92.
93.
94.

9

a1

97.
98.

99.

- Riksgaldskontoret ~ €N finansférvalming
96.

och trafik. Bilagedel. ME.

Civil personal | férsvaret. yppgifter 0ch kompe-
tens i freds- och krigsorganisationen. FO-
Samhadllets 3tgarder Mot allvarliga olyckor. FO.
Skordeskadeskydd fOr uadgardsnaringen. JO.
Skadeférsakringslag. Ju-

Oversyn av lagen oM piiktexemplar. Y-

- Utvardering av forsoksverksamheten med treérig

yrkesimiktad utbildning | gymnasieskolan. Forsta
aret. U.

Statligt forhandlingsarbete. Fi.
Prospekteringspolitik. -

Prospekteringspolitik. Rapportdel. I-

Séarskild redovisningsmetod for enskild naringsverk-
samhet. Fi.

Férenklad handlaggning @V ansokningar Om
bostadslan m.m. Bo.

Vad hander med folkhogskolan? U-
Transplantation ~ etiska, medicinska och rattsliga
aspekter. S.

Organdonation 0Ch Iransplantation ~ psykologiska
aspekter. S.

forteckning

i staten. Fi.
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- Prévning aV industrilokalisering  enligt natur-
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resurslagen. Bo.

. 6000 platser 0ch 10000 pjatser for forsok i

gymnasieskolan. Hur, var och varfor? U.

Svensk utrikeshandel ikrislagen. UD.
Fortroendevald p3 90 - talet: Utmaningar och
majligheter. C.

Valdeltagandeti storstaderna 1988. SB.
Storstadskriminalitet ~ SB.

Invandrare i storstad. SB.

Storstademas infrastruktur - idéer om finansiering

och styrning. SB.
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UD:s presstjanst. [8]
Begreppet krigsmateriel. [66]

Utlandssamverkan pa krigsmaterielomradet. [102]
Svensk utrikeshandel i krislagen. [107]

Forsvarsdepartementet

Risker och skydd for pefolkningen. [17]

Det civila forsvaret. Del |. [42]

Det civila forsvaret. Del 2. Forfattningstext. [42]
Arméns ytveckling och forsvarets planeringssystem.
[46]

Civil personal i forsvaret. yppgifter 0ch kompetens i
freds- och |crigsorganisationen. [85]

Samhallets &tgarder Mot allvarliga olyckor. [86]

Socialdepartementet

Hjalpmedelsverksamhetens utveckling ~ kartlaggning
och pedémning. [39]

Hjalpmedelsverksamhetens utveckling ~ Bilagor. [47]
Ratt till gymnasieutbildning for svart rérelsehindrade
ungdomar. [54]

Undantagandepensionaremas €konomi. [58]
Huvudbetankande fran altemativmedicinkommittén.
[60]

Halsohem. [61]

Alternativa. terapier | Sverige. [62]
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Vardering av altemativmedicinska teknologier. [63]
Att forebygga ALLERGI [/ gverkanslighet. [76]
Expertbilaga. Beskrivningar av ALLERGI  /sverkanslig-
het. [77]

Statistikbilaga. Omfattning @ ALLERGI / gverkanslig-
het. [78]

Forenklad handlaggning hos HSAN m.m. [g0]
Transplantation ~ etiska, medicinska och rattsliga
aspekter. [98]

Organdonation OCh transplantation ~ psykologiska
aspekter. [99]

Fortidspension OCh rérlig pensionsélder. [101]
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Fasta Oresundsforbindelser. [4]
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Storstadstrafik 3 - Bijlavgifter. [43]

Storstadstraiik 4 - vtterligare bakgrundsmaterial. [79]

Finansdepartementet

Beskattning @V famansforetag. [2]

Sarskild inkomstskatt for utlandska artister m.fl. [9]
Hushallssparandet ~ Huvudrapport fran Spardelega-
tionens spar-undersokning. [11]

Kostnadsutveckling och konkurrens i banksektom. [16]
Tullregisterlag  M-M. [20]

Kustbevakningens roll i den framtida sjssvervakningen.
[26]

Reformerad  jnkomstbeskattning

- Skattereformens hyyudiinjer. Del I. [33]

~ Inkomst av kapital. Del 2. [33]

~ Inkomst av tjanst, lagtext och kommentarer. Del 3.
[33]

" Bilagor, expertrapporter. Del 4. [33]

Reformerad fsretagsheskattning

~Motiv och |agférslag. Del 1.[34]

" Expertrapporter. Del 2. [34]
Reformerad mervardeskatt m.m.

"~ Motiv. Del 1.[35]

" Lagtext och bilagor. Del 2. [35]
Inflationskorrigerad  inkomstbeskattning. [36]

Det nya skatteforslaget- sammanfattning av skatte-
utredningamas betankanden. [3g]

Datorisering av tullrutinema - sjytrapport. [40]
vardepappersmarknaden i framtiden. [72]

Ny generalklausul MOt skatteflykt. [81]

Statligt forhandlingsarbete. [91]
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Vad hander med folkhigskolan? [97]

6000 platser och 10000 platser for forsok i gymnasie-
skolan. Hur, var och varfor? [106]

Jordbruksdepartementet
Fiskprisregleringen och fiskeriadministrationen. [56]
Skordeskadeskydd fOr tradgardsnaringen. [87]

Arbetsmarknadsdepartementet
Den regionala problembilden. [12]
Mangfald mot enfald. Del I. [13]
Mangfald mot enfald. Del 2.
Lagstiftning OCh réttsfragor. [14]
Regionalpolitikens  forutsattningar. [19]
Arbetstid och valfard.

Arbetstid och valfard. Bijlagedel A
Arbetstid och valfard. Bilagedel B. [53]
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- de tre forsta &ren. [57]

Staten i geografin. [65]
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Terroristlagstiftningen.  [104]
Bostadsdepartementet

Parkeringskop. [23]

Ny bostadsfinansiering. [71]

Forenklad handlaggning @V ansékningar Om
bostadslan m.m. [96]

Prévning &V industrilokalisering  enligt natur-
resurslagen.[105]

Industridepartementet

Statligt finansiellt st6d? [24]

Rapporter till finansieringsutredningen. [25]
Statens méat- och provstyrelse. [31]

Utlandska forvéarv av svenska foretag ~ en studie av
utvecklingen.[37]

Standardiseringens roll i EFTA/EG ~

samarbetet. [45]

Prospekteringspolitik.  [92]

Prospekteringspolitik. Rapportdel. [93]

Civildepartementet

Rapport av den sérskilde utredaren for granskning av
hotbilden mot och szkerhetsskyddet kring Statsminister
Olof Palme. [1]

integriteten Vid statistikproduktion. [3]

Samordnad |3nsforvaltning. Del I Férslag. [5]
Samordnad |ansforvaltning. Del 2: Bilagor. [6]

SAPO - Sakerhetspolisens arbetsmetoder. [18]

Nominering 2V redovisningskonsulter. [59]
Kommunalbot. [64]

Fortroendevald pg 90 - talet: ytmaningar Och
mojligheter. [108]

Miljp-  °ch  energidepartementet

Sétt varde pg miljpn ~ miljsavgifter p& svavel och
Klor. [21]

Miljipprojekt Goteborg ~ for ett renare Hisingen. [32]
Energiforskning for framtiden. [48]

Energiforskning for framtiden. Bijlagor. [49]

Det statliga energiforskningsprogrammet - aktorer
inom energisektorn. [52]

Nedsatming @V energiskatter. [82]

Ekonomiska styrmedel | miljspolitiken. Energi och
trafik. [83]
Ekonomiska styrmedel i miljopolitken. Energi 0ch

trafik. Bilagedel. [84]
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