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Forord

Goteborgsregionen planerar for en 6kad andel kollektivtrafik genom den omfat-
tande satsningen K2020. Emellertid ryms inte finansieringen av K2020 inom
ordinarie budgetramar. De inblandade aktdrerna & manga och har ett delat an-
svar. Denna rapport innehaller en Gversikt 6ver hur brukaravgifter och exploate-
ringsavgifter skulle kunna utgora en del av finansieringslésningen, med rakne-
exempel och erfarenheter. Rapporten innehaller ocksa en sammanstallning av de
erfarenheter Stockholm-, Goteborg- och Osloregionerna har dragit i samband
med tidigare forhandlingar om infrastruktur i sa kallade paketlosningar.

Uppdraget har bestallts av Goteborgsregionens kommunalférbund, bestéllaren
har verkat genom Bo Aronsson. Rapporten har tagits fram av WSP Analys &
Strategi. P& WSP har Anna Modin (uppdragsledare), Mattias Lundberg, Chalot-
te Neugebauer-Stening, Henki Refsnes och Karin Brundell-Freij arbetat med
rapporten. Aven Sirje Padam, Anders Warmark och @yvind Satvedt och Elisa-
beth Schjglberg har bidragit i arbetets olika delar.

Stockholm i maj 2008

Fredrik Bergstrom, EK. Dr.
Affarsomradeschef
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1 Sammanfattning

Projektet K2020 innehaller stora satsningar pa kollektivtrafiken i Goteborgsre-
gionen. Delar av satsningarna &r i statliga nat, andra i kommunala. | denna rap-
port undersoks ungefarliga intaktsnivaer av alternativa finansieringskéllor samt
andra staders erfarenheter av forhandling mellan stat och region om en samlad
paketldsning i syfte att illustrera méjliga finansieringskéllor.

1.1 Brukaravgifter

Brukaravgifter kan vara olika typer. Har har trafikstyrande och finansierande
avgifter studerats. Syftet blir styrande for utformning av tullsnitt, avgiftsniva
och vilka tider avgiften tas ut samt av vilka fordon som ska omfattas.

Vi anser att genomgangen av erfarenheter fran andra stader och rakneexemplen
i kapitel 3 tyder pa att vagavgifter kan vara en viktig pusselbit i en samlad fi-
nansieringslosning for K2020. Manga fragor aterstar dock att utreda och disku-
tera innan ett eventuellt beslut kan fattas.

Rékneexempel Goteborgsregionen

= Totalt kan finansierande avgifter med ett system som liknar det i Oslo dver-
slagsmassigt beraknas ge 1,7 miljarder kr per ar, eller 42 miljarder under en
period pa 25 ar.

= Totalt kan avgifter med ett system som liknar det i Stockholm 6verslags-
massigt beraknas ge knappt 700 miljoner kr per ar, eller narmare 17 miljar-
der under en period pa 25 ar.

Utformningen behover utredas noggrant eftersom ett system som ar olyckligt
utformat kan fa hoga driftskostnader, for lagt intaktsnetto, 1ag acceptans, oéns-
kade trafikeffekter och bli svart att forsvara politiskt.

En politisk diskussion om vad som ska vara huvudsyftet med eventuella avgifter
kravs innan utformningen kan laggas fast mer i detalj. Exempelvis &r det viktigt
att fundera pa hur mycket medel Goteborgsregionens bilister ska bidra med.

Det ar svart att hitta nagra sjalvklara avgiftssnitt i Goteborgsregionen. Exempel
pa problem som maste losas &r hur antalet avgiftsstationer ska kunna hallas
nere, hur Tingstadstunneln och Alvsborgsbron ska hanteras for att inte f& en
ohallbar trafiksituation samt hur trafiken till och fran Géteborgs hamn ska han-
teras. Som en parallell kan ndmnas att utformningen av trangselskatten i Stock-
holm var resultatet av en svar politisk avvagning mellan ett system med goda
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styrande effekter och ett enkelt system som ocksa gav majlighet att passera cen-
trala Stockholm utan att betala.

Rabatter och undantag (for fordonstyper, trafikantgrupper eller geografiska om-
raden) kan fa stor betydelse for saval trafikeffekterna som de totala intakterna.
Dessa fragor ar darfor viktiga att diskutera ordentligt.

Juridisk status for kommunal trangselskatt

I Stockholm &r avgifterna juridiskt sett en statlig skatt, vilket innebar komplika-
tioner bade politiskt och tekniskt. Ar 2010 véntas ett nytt lagférslag som ska
maojliggora for regioner att ta ut trangselskatt. Tanken &r att genom en grund-
lagséandring gora det mojligt for riksdagen att i lag delegera rétten att ta ut
tréangselavgift till kommuner. (Notera att en avgift for att anvanda ett befintligt
véagnat definitionsméassigt kommer att vara en skatt &ven om en kommun ges
beslutanderdtten. Men denna skatt kan i likhet med ett antal andra skatter
bendmnas avgift.) En lag enligt ovan skulle sannolikt I6sa de flesta av de poli-
tiska och praktiska problem som dagens lagstiftning innebar. Troligen skulle
dock de tekniska krav som beror pa att ingen skattskyldig ska kunna slippa beta-
la skatt finnas kvar.

1.2 Exploateringsavgifter

Exploateringsavgifter ar samlingsnamnet pa olika typer av avgifter som kan tas
ut i samband med exploatering. Syftet med exploateringsavgifter ar att skapa en
finansieringskéalla genom att utnyttja det 6kade markvéarde som uppkommer ge-
nom forbéattringar i transportsystemet. Denna typ av avgift har anvéants fram-
gangsrikt i exempelvis Képenhamn och Helsingfors.

Finansieringsformen ar ofta forknippad med samprojektering av exploaterings-
omraden och tillhérande transportinvesteringar. Internationellt sett har det visat
sig vanligare att regioner som bade har ansvar for transportsatsningar och nya
exploateringsomraden har kunnat finansiera infrastruktursatsningar via exploa-
teringsavgifter.

I exemplen vi har undersokt finns olika varianter pa exploateringsavgifter. |
Kopenhamn bygger strategin pa forsaljning av mark och att utnyttja det mervar-
de som infrastrukturen ger byggratterna. | Helsingborg bygger strategin pa in-
tékter vid forséljning av byggréatter som frigérs som resultat av infrastruktur-
satsningen. | Helsingfors bygger strategin dels pa forsaljning av mark och dels
pa markanvandningsavgifter baserat pd mervarden av marken till foljd av ex-
ploatering och infrastrukturforbéattringar.
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| samtliga exempel &r exploateringsavgiften en engangsintakt som primart an-
vands till att bidra till investeringskostnaden. Intakten syftar saledes inte till fi-
nansiering av drift och underhall.

I de redovisade exemplen utgér exploateringsintékterna endast en del av den
totala finansieringen av transportinvesteringen. | Képenhamn utgér exploate-
ringsintakten ca 26 procent av den totala finansieringen av Cityringen och i
Helsingborg utgdr exploateringsintakten ca 35 procent av den totala finansie-
ringen av Sodertunneln.

I Helsingfors stad "hyvlas” maximalt 30 procent av den beddmda véardesteg-
ringen av privatagt mark vid exploatering.

De kommuner i Finland som tillampar markanvandningsavgiften beslutar sjalva
hur de utformar den inom ramarna av den lagliga grund som finns i Plan- och
bygglagen. | Helsingfors ar det staden som faststéller avgiften genom fastig-
hetskontoret.

Exploateringsavgifter i Goteborgsregionen

Det finns en stor potential i att anvanda exploateringsavgifter och reavinster
som en del i en finansieringsstrategi.

Goteborgs stad ser marken som en mojlighet att utveckla Goteborg — inte att
marken ska generera maximal vinst pa varje objekt. Principen for prisséttning
sker genom en vardering som tillampas utifran en forsiktig prispolitik dar kom-
munen inte aktivt ska pressa upp markpriserna. Detta géller for alla typer av
objekt oberoende av upplatelseform. Denna princip géller dock inte Alvstranden
AB som é&ger och/eller forvaltar stora markarealer inom centrala Goteborg. Att
andra stadens prissattningsprincip vid forséljning av mark och anvéndning av
intaktshaserade exploateringsavgifter innebar ett avsteg fran nuvarande politik.

Intdkterna vid exploateringsavgifter forutsatter att mark déverhuvud séljs, att ef-
terfragan pa mark ar tillrackligt stor och att det forekommer en vardestegring
som féljd av planldggning och/eller infrastrukturforbattringar. Nettointékten vid
exploateringsavgifter ar saledes stark beroende av efterfragan pa bostadsmark-
naden, kostnaden vid exploatering och andra marknadsekonomiska faktorer,
vilket gor att intakterna kan vara svara att forutse och fastlagga. 1 Kdpenhamn
har de goda ekonomiska konjunkturerna resulterat i ett 6verskott vid forsaljning
av mark som ar storre an forvantat, men denna tendens kan vara pa vag att van-
da.

Juridisk status for exploateringsavgifter

Vissa former av avgifter ar svara att hantera inom dagens juridiska och institu-
tionella system. Vid exploateringsavtal dar privatdgd mark skall bebyggas, vilar
indirekt kommunens ratt att reglera olika genomforandefragor pa plan- och
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bygglagen. Lagen tillater att expoateringsavgifter tas till finansiering av all-
manna anlaggningar, men det kravs att nyttan och betydelsen av anldggningarna
for exploateringsomradet motiveras.

1.3 Forhandlingar om paketlésningar

Den reguljara statliga finansieringen av infrastruktur planeras i ett tioarsper-
spektiv och kommer till uttryck i langsiktiga planer for investeringar eller sats-
ningsomraden inom vag- och jarnvagssystemen. Inriktningsplanering och at-
gardsplanering bedrivs for nationell och regional niva. Nar denna modell for
finansiering av transportinfrastruktur inte lyckats éverbrygga meningsskiljak-
tigheter eller formatt tillfora tillrackliga resurser for att tillgodose behovet inom
transportinfrastrukturen har sdrskilda férhandlingar varit en 16sning. Forhand-
lingarna har letts av statligt tillsatta férhandlingsmén med uppdrag att samla
olika parter till en gemensam Idsning. Det &r framst i storstadsmiljoer som detta
behov uppkommer, eftersom situationen ar komplex, resursbehoven stora och
aktorerna manga.

De paketldsningar som studerats i rapporten ar Dennispaketet, Goteborgsover-
enskommelsen, Stockholmsférhandlingen inkl. Citybaneuppgoérelsen samt
Oslopakke 3. Dessa forhandlingar ger en rad erfarenheter som man kan bygga
vidare pa i liknande situationer.

De parter som ingar forhandlingen ska ha en 6msesidig nytta av en Gverens-
kommelse. Mal och nytta bor vara tydliga fran start och stimma med nationella
och lokala mal for transportsystemet. Goteborgsregionens tillvaxt, barkraftig
ekonomi och minskad arbetsloshet genom vidgad lokal arbetsmarknad &r rimli-
gen en del av mal och nytta. En annan del ar medverkan till nationella miljo-
och klimatmal genom omstéallningen fran individuella till kollektiva fardmedel.

For att en dverenskommels ska bli bestandig, halla over flera val och forsvaras
av ingdende parter ar det av stor vikt att soka win-win-losningar. | de fall par-
terna upplever att de tvingats ge med sig for mycket har 6verenskommelsen
snart underminerats. Det ar dessutom viktigt att alla, eller sd manga som majligt
av partierna, ar med i férhandlingen. De intressen som utesluts blir en motkraft
mot uppgorelsens genomforande. En bred uppslutning skapar legitimitet hos
véljarna och i ingaende organisationer samt stabilitet dver val.

Overenskommelserna ar en uppgorelse mellan politiska foretradare for regio-
nens parter och for staten. Likval maste dessa parter representeras av individer.
Fortroendet mellan individerna i en forhandling ar en framgangsfaktor for att
finna en gemensam l&sning pa de identifierade problemen och kunna lotsa dis-
kussionen ratt genom kritiska moment. Dock noteras i analysen av varfor Den-
nispaketet havererade, att den processen dominerades fullstandigt av mén och
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att en framgangfaktor &r att &ven kvinnor & med®. Fér Goteborgsregionen blir
det dessutom en viktig diskussionsfraga hur stor region som ska inga i forhand-
lingen. Det & mojligt att en stdrre region har lattare att vinna gehor nationellt
for sina behov, &n en snavt avgransad region. Nackdelen &r att antalet forhand-
lande parter blir fler och méjligen att det da ar knepigare att finna en bra I6sning
for alla. En annan viktig fraga ar vem som representerar staten, om initiativet till
en ny paketférhandling i Goteborg &r lokalt.

Fortroendet mellan parterna ar viktigt, och &ven fortroende for uppgorelsen.
Realistiska tidplaner, realistiskt manga objekt, realistiskt varderad nytta ar vik-
tiga ingredienser for att overenskommelsen ska bli genomforbar och dérmed
vinna fortroende hos ingaende parter.

En annan viktig framgangsfaktor ar att mojliggéra modifiering och "vard” av
forhandlingsresultatet/6verenskommelsen. Nar kostnadsuppskattningarna av
forhandlade objekt forandras, eller nagon del av éverenskommelsen av annan
anledning blir obsolet (t.ex. vagtullar i Dennisuppgdrelsen och Goken) havere-
rar Overenskommelsen i sin helhet om det inte &r 6verenskommet att modifie-
ringar ar mojliga.

En viktig framgangsfaktor for att komma Gverens om medfinansiering utanfor
det egna territoriet var i Citybaneuppgorelsen att kunna pavisa hur stor del av
nyttan med investeringen som tillfaller respektive kommun/region.

Juridisk status avseende kommunal medfinansiering

Efter forhandlingen om Citybanans finansiering i centrala Stockholm framstod
behovet av att i lag mojliggéra kommunala investeringar i infrastruktur utanfor
den egna kommungransen. | en promemoria fran Finansdepartementet (Ds
2008:11) foreslas en andring i kommunallagen som mojliggor att kommuner
och landsting l&mnar bidrag till byggande av vag och jarnvag som staten ansva-
rar for dven om projektet ligger utanfor det egna omradet. Detta kan dock en-
dast ske om det finns sérskilda skal. Till sérskilda skél raknas exempelvis att
infrastruktursatsningen ér till regional nytta. Lagen kommer att trdda i kraft den
1 januari 2009.

! Persson, Magnus och Malmsten, Bo ”Dennispaketet — I&sningar och lésningar.” RTK
2001
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2 Inledning

Infor att ett forslag till atgardsprogram ska tas fram i K2020-arbetet behdvs ett
underlag kring hur satsningar kan finansieras. Detta uppdrag syftar till att belysa
nagra kompletterande finansieringsmaéjligheter utifran exempel fran andra sta-
der och att fa igang en diskussion om vilka former som i praktiken skulle kunna
vara anvandbara for Goteborgsregionen.

Det ar en mangd olika typer av satsningar som behdver finansieras inom ramen
for K2020. En del galler investeringar, underhall och drift av sjalva kollektivtra-
fiken. Alltsa i forsta hand bussar och tag, trafikledningssystem samt hallplatser,
terminaler, trafikinformationssystem och annat sadant som ligger direkt under
kollektivtrafikforetagens ansvar. Det finns dock manga andra delar som kan
bidra till att utveckla kollektivtrafiken och starka dess funktion i Goteborgsregi-
onens trafiksystem. Det géller till exempel investeringar i gator, vdgar och
gangvégar, vilka ofta har en avgérande betydelse for att de efterstravade forand-
ringarna i trafiken ska kunna komma till stand. Néar vi talar om kollektivtrafi-
kens finansiering ar det saledes i en mycket vid mening som inte bara handlar
om att utveckla och driva trafiken som sadan.

De satsningar som behdvs ar alltsd spridda pa manga aktorer, med skilda be-
slutsformer och mojligheter for finansiering. Detta talar fér nagon form av sam-
lad finansieringslosning for K2020. De finansieringskallor som studeras i denna
rapport ar nagra tankbara former av brukaravgifter och exploateringsavgifter.
Urvalet innebér dock inget stallningstagande till att just dessa ar lampliga att
anvanda for finansiering av K2020.

Rapporten inleds med en genomgang av erfarenheter av olika former av brukar-
avgifter och exploateringsavgifter. Genom réakneexempel studeras vad brukar-
avgifter kan ge for intékter med olika avgiftsnivaer. Dessa berakningar ar av
overslagskaraktar for att ringa in en ungefarlig niva. Mer detaljerade berakning-
ar ar nodvandiga om regionen valjer att ga vidare med dessa finansieringslos-
ningar.

Rapportens andra del handlar om férhandlingar mellan region och stat for finan-
siering och kollektivtrafik och annan infrastruktur. Rapporten avslutas med en
samlad analys av nagra tankbara huvudkomponenter i en finansieringslésning
for Goteborgsregionen. | analysen fors resonemang kring hur stor del av det
totala finansieringsbehovet som de alternativa finansieringsformerna kan técka
och deras lamplighet for olika typer av satsningar (sasom drift av kollektivtra-
fik, lokal infrastruktur samt regional eller nationell infrastruktur). Analysen har
— dér sa varit mojligt — strukturerats efter tre dimensioner; grad av lokal paver-
kansmajlighet, storlek pa effekt och storlek pa intékt.
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Vi vill understryka att ambitionen i denna rapport inte ar att foresla hur en upp-
gorelse bor se ut, utan att 6ka forstaelsen for ungefar hur langt det kan vara
praktiskt mojligt att na med nagra finansieringskallor och att visa pa lardomar
fran stader som har erfarenhet av samlade finansieringsldsningar. Analysen star
rapportforfattarna fér och i en fortsatt process krévs ordentliga diskussioner
bland politiker och tjansteman som ingar i eller berdrs av K2020-arbetet.
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3 Brukaravgifter

Exploateringsavgifter innebar en form av avgifter fran anvandarna av ny infra-
struktur eller trafik, men det finns ocksa en uppsjo av mer eller mindre tankbara
brukaravgifter som kan tas ut mer direkt av anvandarna. Har anvander vi be-
greppet brukaravgifter for sddana avgifter. Exempel pa sadana avgifter ar finan-
sierande végavgifter ("vagtullar”), internaliserande vagavgifter (“trdngselskatt
eller miljoavgift™), regionalt forhojd kilometerskatt (eller fordonsskatt eller ben-
sinskatt), gatuavgift, parkeringsavgifter eller intékter fran tillaggstjanster.

Nedan diskuteras erfarenheter och mojligheter av brukaravgifter som utgors av
olika former av vagavgifter. Vagavgifter kan ha tva huvudsakliga syften: finan-
siering eller styrning av trafiken. Styrande avgifter kan i sin tur syfta pa
miljostyrning eller 6kad framkomlighet. Dessa syften behdver inte vara motstri-
diga, och de flesta system utformas for att fylla alla funktionerna i atminstone
nagon utstrackning. Hur an systemet utformas kommer det att fa bade en finan-
sierande funktion — eftersom avgifterna ger intékter — och en styrande — efter-
som avgifterna kommer att paverka trafiken. Normalt &r dock ett av syftena
Gverordnat, och det kommer att avgora vilken utformning som slutligen bor val-
jas. Nedan diskuteras huvudsakligen finansierande avgifter sasom i Oslo, hu-
vudsakligen styrande sasom i Progress-forsoket for Goteborg samt blandformer
sasom i Stockholm.

Att fokus har lagts pa brukaravgifter i form av vagavgifter ska inte ses som na-
got stallningstagande till att just dessa rekommenderas.

3.1 Finansierande avgifter

Ett intressant exempel pa finansierande avgifter finns i Oslo. Har inférdes vag-
avgifter — eller bompeng — 1990 med syftet att finansiera investeringar i ny inf-
rastruktur. Bakgrunden var bland annat att vagnéatet i Oslo med omnejd i borjan
av 1980-talet ansags ha ett stort efterslapande investeringsbehov — forutom E6
norr om Oslo hade inte ndgra stérre investeringar gjorts sedan borjan av 1970-
talet. Samtidigt sag man en mojlighet att genom att bidra med lokala medel i
form av vagavgifter fa loss statliga medel. Det var dock ett politiskt mycket
kontroversiellt beslut. Darfor var man man om att initiativet till avgifterna skul-
le komma fran lokal niva.

Trots detta var vagavgifterna mycket impopuldra bland befolkningen, infor in-
forandet 1989 var ca 70 procent negativa till avgifterna. Gradvis har dock inva-
narna blivit mer positiva. Sannolikt beror det pa att man sett de positiva effekter
som bland annat ett antal vagtunnlar inneburit. Avgifterna som sadana har dock
haft begransad paverkan pa trafiken, vilken minskade med ca 5 procent inne i
Oslo.
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Syftet med avgifterna var inte heller att styra trafiken utan att vara finansieran-
de. Darfor valde man att lagga avgiftsringen relativt langt ut fran centrum, att ta
ut avgift hela dygnet under alla veckans dagar och att ge moéjlighet att kdpa ra-
batt- eller periodkort (vilka gor att avgiften per passage minskar ju fler passager
som gors).

Oslopakke 1 kompletterades av en ny dverenskommelse, Oslopakke 2, eftersom
man ville bygga mer infrastruktur. I Oslopakke 2 hojdes avgiftsnivan per passa-
ge. | dag kostar det 20 NOK per passage for personbilar och det dubbla for last-
bilar. Nu diskuteras en ny overenskommelse, Oslopakke 3, som redan i ar
(2008) ar tankt att ersatta de gamla 6verenskommelserna. Anvéandaravgifterna
kommer d4 att 6ka ytterligare?. Férslaget fran den lokala nivan ar att avgiftsni-
van hojs, sarskilt for lastbilar, och att ett nytt betalsnitt laggs till vaster om cent-
rum. De norska ban- och véagverken har dock utrett ett alternativt forslag med
mer styrande vagavgifter, som innehaller fler avgiftszoner.

3.2 Internaliserande avgifter

Renodlat internaliserande avgifter i tatort har inte inforts i full skala nagonstans,
daremot finns system med starka sadana inslag (i exempelvis Singapore). For-
sok har ocksa gjorts i Goteborg och i Kopenhamn inom ramen for EU-projektet
Progress.

Progress var ett fyradrigt europeiskt samarbetsprojekt om vagavgifter med atta
deltagande stdder: Goteborg, Képenhamn, Helsingfors, Bristol, Edinburgh, Ge-
nua, Rom och Trondheim. St4derna valde att inom ramen for projektet testa oli-
ka system och tekniska Iosningar.

| Goteborg fick ett hundratal frivilliga testférare prova pa hur det ar att kdra
med végavgifter. Forarna fick en forsdksutrustning installerad i sina bilar och en
pott med pengar att betala avgifterna med. De pengar som aterstod efter for-
soksperioden fick forarna behalla. Testforarna fick prova tva olika avgiftsstruk-
turer. | den ena utformningen ("Tréngsel”) togs hdga avgifter ut vardagar under
morgonens rusningstimme. | den andra ("Milj6”) testades lagre avgifter som
togs ut hela dygnet och under veckans alla dagar. Det system som testades i GO-
teborg var internetbaserat, utnyttjade GPS for positionering (satelliter skickar
koordinater till bilens datorsystem) och kommunicerade via mobiltelefonsy-
stem.

Bada scenarierna var tankta som internaliserande system, dar man betalade per
kord stracka. "Miljo” utformades som tre zoner i ringar ut fran centrum med
hogst avgift langst in och med avgift dygnet runt (fran 0,02 till 0,11 € per km). |
detta scenario minskade bilresandet med knappt 10 procent per dygn. Framfor-

2 Enligt pressmeddelande 2008-05-02 kommer de nya taxorna att galla frén 1 juli 2008.
Taxorna kommer att bli 25 NOK for personbilar och 75 NOK for lastbilar.
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allt minskade de langa bilresorna. Det totala resandet paverkades inte, utan de
testforare som minskade sitt bilresande valde framforallt att saméaka eller att
cykla. I synnerhet for arbetsresor marktes en stor 6verflyttning fran bil till andra
fardmedel. "Trangsel” utformades sa att kilometeravgifter i hogre grad bara togs
ut pa vagar och gator med trangsel. Avgiftsnivan var hogre (0,55 till 0,77 € per
km), men avgift togs bara ut under morgonens hogtrafiktimme. | detta scenario
minskade biltrafiken under rusningstimmen med cirka 15 procent, frdmst for att
manga forare undvek avgifterna genom att aka vid en annan tidpunkt.

I Képenhamn fick testforare prova tva huvudtyper av avgiftssystem; ett zonsy-
stem med passageavgifter och ett zonsystem med avstandsbaserade avgifter. |
bada systemen delades avgiftsomradet upp i elva zoner. Skillnaderna mellan
systemen lag i avgiftsnivaerna och i hur avgiften togs ut. | systemet med passa-
geavgifter togs en avgift ut varje gang en zongrans passerades. | det kilometer-
baserade systemet togs avgiften ut kontinuerligt ndr bilarna rérde sig inom en
avgiftszon. En erfarenhet fran forsoken i saval Goteborg som Kdépenhamn var
att tekniken da inte var mogen for ett inférande i full skala av avstandshaserade
avgifter.

For Stockholm tog Naturvardsverket ar 2001 fram ett forslag till kilometerav-
gifter dar syftet var att sa langt praktiskt mojligt hitta ett internaliserande system
med hjélp av passageavgifter. Avgifterna varierades genom att regionens végnat
delades in i tre omraden; innerstaden, ytterstaden och alla évriga vagar i Stock-
holms lan. Resultatet av modellkérningarna var att trangseln pa Stockholms va-
gar skulle forsvinna nastan fullstandigt, aven med 2015 ars trafiknivaer, om
man inforde en avgift i rusningstid pa 4 kr per kilometer i innerstaden och 2 kr
per kilometer i ytterstaden. Trafikarbetet i innerstaden skulle minska med 35
procent och med 7 procent i Stockholms lan. Med halften sa hoga avgifter, 2 kr
per km i innerstaden och 1 kr per km i ytterstaden under rusningstid, skulle de
flesta flaskhalsarna forsvinna. Trafikarbetet i innerstadsrusningen skulle da
minska med 21 procent och med 3 procent i Stockholms lén.

3.3 Blandformer

Det system med trangselskatter som har inforts i Stockholm ar en blandform
mellan finansierande och internaliserande skatter. Trangselskatterna inférdes
forst som ett fullskaligt forsok under forsta halvaret 2006 och sedan i permanent
form fran augusti 2007. Det permanenta systemet ser i stort sett ut som forsoks-
systemet. | forsoket ingick forutom trangselskatterna en satsning pa utbyggd
kollektivtrafik och infartsparkeringar.

Syftet med avgifterna var att framkomligheten pa de hardast trafikbelastade va-
garna skulle forbattras genom att minska trafiken i de vérsta "flaskhalsarna”.
Samtidigt skulle miljén forbattras genom minskade utsldpp av koldioxid, kva-
veoxider och partiklar och de som vistas i innerstaden skulle uppleva en miljo-
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forbattring i gaturummet. Aven om tanken inte var att &stakomma en fullstandig
internalisering av vagtrafikens kostnader sa var huvudsyftet anda att styra trafi-
ken och inte i forsta hand att generera intakter. Det paverkade ocksa utform-
ningen av systemet dar exempelvis tidsdifferentierade avgifter blev ett viktigt
inslag (det &r dyrare att passera avgiftssnittet under hogtrafik).

Inforandet skedde under stark tidspress, eftersom ambitionen var att hinna
genomfora ett flerarigt forsok under mandatperioden. Av detta skal fanns inte
tid till nagra utforliga trafikanalyser innan principbeslutet om utformning togs i
kommunfullmaktige. Sadana analyser gjordes dock darefter, varvid flera juster-
ingar av det ursprungliga forslaget gjordes. Nar principutformningen gjordes
fanns ocksa erfarenheter fran ett antal tidigare modellanalyser att utga ifran (ex-
empelvis utredningen fran Naturvardsverket som beskrevs ovan).

Under forsoket gav avgifterna ungefar de forvantade minskningarna av antalet
fordon, men ddaremot dnnu stérre minskningar av restiderna. Av de bilresor som
uteblev var ungefar hélften resor till/fran arbetet. Dessa resor gjordes i stallet
framst med kollektivtrafik, vilket motsvarade ca fem procent okat kollektivre-
sande till/fran innerstaden. Den andra hélften var besoks-, fritids- och inkopsre-
sor. Dessa resor andrades pa manga olika satt sasom att de gick genom andra
malpunkter och genom att farre resor gjordes. Effekten av andra vagval var for-
hallandevis liten. For kollektivtrafiken 6kade framkomligheten for framst inner-
stadsbussarna, vilket gjorde det lattare att halla tidtabellerna och darmed ledde
till mindre stressade forare.
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Figur1  Trafik 6ver betalsnittet i Stockholm vardagar mellan 06:00-19:00. Kal-
la: Analys av trafiken i Stockholm — oktober 2007, Stockholms stad.

Trafikeffekterna av det permanenta systemet liknar dem fran forsoket. Figur 1
visar att trafiken dver betalsnittet har minskat med cirka 18 procent under hos-
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ten 2007 jamfort med 2005, innan trangselskatteforsdket genomfordes. Motsva-
rande minskning under forsoksperioden 2006 var 22 procent. Att skatten haft
nagot mindre effekt sedan aterinforandet har flera forklaringar. Nagra sadana ar
att trafiken i lanet 6kar generellt (beroende pa exempelvis 6kad befolkning och
hogkonjunktur), att inflationen medfor att vardet av den reala avgiftsnivan har
sjunkit, att andelen avgiftsbefriade miljobilar har 6kat kraftigt och att avdrags-
ratt for trangselskatt har inforts.

34 Rakneexempel

Vi har valt att gora rakneexempel for tva typer av avgiftssystem, dels ett som
liknar det befintliga systemet i Oslo, dels ett som liknar trangselskatterna i
Stockholm. Bada systemen har visat sig fungera val for sina respektive syften. |
denna rapport redovisas dock inget exempel for mer renodlade trangselavgifter,
eftersom deras syfte inte ar finansierande.

Finansierande avgift sdsom i Oslo

| Oslo ligger delar av den befintliga avgiftsringen ganska langt ut fran centrum
(i 6ster och stder), medan andra delar (i vaster) ligger nara — de flesta betalsta-
tioner ligger drygt en halvmil utanfor citykarnan. Stationerna ligger i en ring pa
de stora infarterna (och deras alternativvégar) utanfor en ring av halvcentrala
storre gator (sasom ring 2). Avgift betalas vid passage in mot centrala Oslo.
Huvudsyftet ar finansierande, vilket gjort att man valt att ta ut avgift hela dyg-
net, alla veckans dagar. Samtidigt kan férhallandevis billiga manadsabonne-
mang kopas. Tunga fordon betalar dubbelt s& hég avgift som personbilar®.
Overhuvudtaget ar alltsé avgifterna designade for att manga ska betala och for
att de inte ska paverka trafiken sarskilt mycket.

En avgiftszon med likartad funktion i Gdéteborgsregionen skulle exempelvis
kunna ligga utanfor ett antal storre trafikleder 5-10 km fran Goteborgs
centrum®. Observera att detta snitt enbart anvands for vért rakneexempel och att
det inte ar avsett som ett realistiskt forslag. Att ta fram ett sadant forslag ar en
grannlaga uppgift som kraver analyser av hur trafiken paverkas och risker for
barridareffekter, val av teknisk I6sning, kostnader och placering av avgiftsstatio-
ner etc. Sjalvklart forutsatter det ocksa en politisk och publik diskussion. Vart

® | diskussionerna om Oslopakke 3 finns férslag att de tunga fordonens avgift ska vara
tre ganger hogre an personbilars.

* For rakneexemplet har vi valt en ring bestdende av Norrleden, Hisingsleden, Alvs-
borgsbron, Soderleden, E6 (fran Abromotet till Orgrytemotet), Delsjévéagen, Munke-
bécksgatan, E20 vasterut, Gamlestadsvagen, Angeredsbron (E6 i hdjd med denna)
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syfte ar endast att fa en uppfattning om antalet fordon och hur de kan paverkas
av en avgift.

Over detta snitt passerar i dag (enligt trafikrakningar &r 2003-2005) knappt
300 000 fordon per vardagsdygn i riktning in mot centrala Géteborg®®. Trafik-
mangden forandras 6ver tiden (en bit ut fran centrala Goteborg har dkningen
varit drygt 2 procent per ar under de senaste 30 aren). | vara rakneexempel utgar
vi fran prognoserade trafikmangder ar 2025, eftersom det ar det ar da K2020
planeras vara genomfort samtidigt ar det ett nagorlunda representativt ar for den
period da avgifter enligt rakneexemplen kan komma att tas ut. Vi har valt att
anta att avgift tas ut i 25 ar, fran ar 2010, eftersom Vagverket anvant denna
tidslangd i nyligen inlamnade regeringsuppdrag om alternativ finansiering av
nagra vagobjekt’.

| detta rakneexempel utgar vi fran samma avgift som nuvarande system i Oslo,
pa 24 kr® per passage for personbilar och det dubbla fér lastbilar. Denna avgift
kan sannolikt ge for stor undantrangning av trafik, i relation till syftet, med tan-
ke p att att svenska hushall har en samre ekonomi 4n norska °. Syftet med den
finansierande avgiften ar att "alla” ska betala, det vill sdga att undantrangningen
av trafik bor vara marginell

Avgift antas tas ut vid passage in i zonen, dygnet runt under veckans alla dagar
(for den som pendlar in till Goteborg kostar det alltsa 24 kr in pa morgonen,
men ingenting pa hemvagen). Notera att avgifterna i bada rakneexemplen antas
vara realt oforandrade under perioden (i 16pande priser blir de alltsa nagot hogre
over tiden).

% | rakneexemplet antas att avgiften tas ut dven pé helger, normalt ska vardagsdygnstra-
fiken raknas upp med 320 for att fa den arliga trafiken — vi har dock av forsiktighetsskal
valt faktorn 305 eftersom det stimmer med statistik fran Alvsborgsbron.

® Som jamforelse passerar (ar 2003) knappt 250 000 fordon per dag in éver Oslos bom-
ring (enligt T@I rapport 714/2004).

" Darmed borde vi egentligen utgé fran trafikmangder ca &r 2023 for att hamna mitt i
kalkylperioden. For enkelhets skull raknar vi i bada rakneexemplen upp de arliga intak-
terna med faktorn 24,5 (och inte 25) for att kompensera for detta.

81 Oslo ar avgiften idag 20 norska kronor. Med aktuell valutakurs motsvarar det knappt
24 svenska kronor. (www.forex.se, 2008-05-05)

° Som en jamforelse kan man notera att trangselskattesystemet i Stockholm — med av-
gifter som varierar mellan 0 och 20 kronor éver vardagsdygnet, och dér ca 25% av for-
donspassagerna under avgiftstid ar avgiftsbefriade av andra skal - motsvarar en genom-
snittlig avgift for alla fordon om 16 kronor per tur och returresa dver avgiftssnittet un-
der vardagar.
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Mellan &r 2005 och 2025 véantas trafiken i snittet 6ka med ca 25 procentlo, déar-
med skulle ca 375 000 fordon per vardagsdygn passera avgiftssnittet ar 2025.
Under ett helt ar blir det drygt 110 miljoner fordon. Merparten av dessa ar per-
sonbilar, men grovt raknat 10 procent av fordonen pa lederna ar tung trafik (an-
delen varierar typiskt kring 8-14%).

Avgiften ar relativt hog, men ska alltid vara svar att "slippa” ifran vid ratt ut-
formning av ett finansierande system. Borttrangningseffekten ar darfor osaker i
detta rakneexempel. Erfarenheterna fran Oslo visar att trafikminskningen dar ar
ca 5 procent pa grund av bompengen. Priskansligheten kan vara hogre i Gote-
borg &n i Oslo och darfor orsaka storre borttrangningseffekt. Med en avgift pa
24 kronor dygnet runt, for alla, dr vi uppe i hogre genomsnittliga avgiftsnivaer
an de som galler i Stockholms trangselskattesystem (dar avgiften for en genom-
snittlig tur-och-returresa dver avgiftssnittet alltsa ar 16 kronor under vardagar).

Undantréngningen i Stockholm — i genomsnitt dver all vardagsdygnets trafik —
ar 19 procent. Trots rakneexemplets hdga avgift kan undantrangningen i Gote-
borgsfallet kanske anda bli lagre an i Stockholm om utplaceringen av betalsta-
tioner gors optimal ur finansieringssynpunkt (sa att det ges sma mojligheter att
undga avgift via t. ex. andrat vagval). Med all sannolikhet blir det dock fragan
om betydligt stérre undantrangningseffekter an i Oslo. For detta rakneexempel
har vi rdknat med att avgiften minskar personbilstrafiken med 10 procent, men
inte paverkar den tunga trafiken. Med en avgift pa 24 kronor per passage (i da-
gens penningvarde) for personbilar och 48 kr for tung trafik innebar det intakter
pa 2,8 miljarder kr per ar, eller ca 68 miljarder pa 25 ar.

| Oslo innebar majligheten att 16sa manadskort att intakterna blir mindre. Vi vet
inte exakt hur mycket mindre de blir, men ett dverslag tyder pa att intdkterna
minskar med knappt 30 procent'!. Om man vill ha motsvarande méjlighet i Go-
teborg (vilket &r en dppen fraga®®) skulle intakterna allts& kunna reduceras till
omkring 2 miljarder kr per ar, eller ca 48 miljarder pa 25 ar. Observera ocksa att
utlandska fordon, liksom i Stockholm, sannolikt behover undantas fran avgift

19 Gkningstakten géller det s& kallade kommungranssnittet och har hamtats frén en pro-
gnos for K2020 fran Goteborgs stad. Trots detta ligger prognosen ungefar i linje med
tidigare gjorda nationella prognoser — om K2020 lyckas ge de efterstravade 6kningarna
av kollektivtrafik och dampningarna av biltrafik kan prognosen alltsd innebara en viss
Overskattning av biltrafiken (och d&rmed intakterna).

11 Oslo gors 82 % av passagerna med olika abonnemang, vanligast ar olika klippkort
(exempelvis innebar 25 klipp att kostnaden blir 13,6 NOK per passage), men manga
I6ser ocksa periodkort (exempelvis innebar méanadskort att kostnad per passage blir 16
NOK vid 25 passager och 8 NOK vid 50). Overslaget utgar frén en snittkostnad for
abonnemangskunder pa 13 NOK per passage. For tung trafik antas samma rabattandel.
12 Det &r inte ens sékert att det &r juridiskt mojligt att ha sidana rabatter sa lange som
avgifterna betraktas som en skatt.
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eftersom det i dag saknas samordnade trafikregister i Europa. Det kan innebéra
ytterligare nagot lagre intékter.

Fran intdkterna ska dras kostnader for avskrivningar av investering i systemet
och drift av det. Det &r svart att uppskatta hur stora de kan bli. Erfarenheter fran
Oslo och Stockholm kan dock ge viss végledning. | grunden ar det samma typ
av teknik som finns i bada dessa system, men av flera skal ar driftskostnaden
per passage betydligt hogre i Stockholm dn i Oslo. Det beror bland annat pa att
systemet i Stockholm legalt hanteras som en skatteuppbord (vilket stéller storre
krav pa att ingen som borde ha betalat avgift slipper undan), undantaget for Li-
dingd (som staller okade tekniska krav), en storre kundtjénst i Stockholm och
att varje dags passager ger upphov till en sarskild transaktion i Stockholm (det
har alltsa inte gatt att betala exempelvis en gang per manad).

Driftskostnaderna i Oslo uppgar till ca 145 mkr per ar. Notera ocksa att drifts-
kostnaderna sedan Gppningen gradvis har sjunkit, fran 15 till 10 procent av in-
takterna®. I Stockholm har driftskostnaderna av olika skal varit hoga, for 2008
har 380 mkr budgeterats*. P& langre sikt vantas de dock minska kraftigt, Vag-
verket uppskattade i samband med utvérderingen av forsoket att de borde kunna
bli omkring 220 mkr per &r. Aven denna kostnad anses av flera experter kunna
bli betydligt lagre. Samtidigt fors for narvarande en diskussion om grundlags-
andring som skulle kunna gora om skatten till en regional skatt (se kapitel 6.2).
Driftskostnaderna for ett system i Goteborgsregionen kan alltsa majligen bli
mindre &n i Stockholm, eftersom tekniken (och juridiken) utvecklas. Men &
andra sidan klarade Stockholm sig med fa betalstationer pa grund av den gynn-
samma geografin (broar och 6ar) som Goteborg inte kan dra nytta av.

Ett system enligt rakneexemplet skulle hantera betydligt fler avgiftsbelagda pas-
sager an i Stockholm (men inte sérskilt manga fler an i Oslo). Med tanke pa att
det borde ga att fa lagre kostnader per passage, men fler passager, kan det sam-
mantaget vara sannolikt med en driftskostnad som hamnar ungefér som i Stock-
holm, dvs. drygt 200 mkr per ar. Till detta kommer avskrivning av sjalva inve-
steringen, vilken i Stockholm har berdknats till ca 50 mkr per ar och i Oslo till
ca 25 miljoner NOK per ar. Totalt kan darmed en rimlig gissning vara kostnader
pa drygt 250 Mkr per ar.

Totalt kan alltsd finansierande avgifter med ett system som liknar det i
Oslo berédknas ge ca 1,7 miljarder kr per ar, eller ca 42 miljarder under en
period pa 25 ar. Observera att berakningarna ar av dverslagskaraktar, att
avgiften troligen &r val hog for att uppna politisk acceptans och att det kan
bli svart att hitta en praktisk utformning som ger sa laga borttrangningsef-

13 Delvis brukerbetalt utbygging av transportsystemet i Oslo og Akershus, T@I rapport
714/2004.
DN, 20 feb 2008.
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fekter som vi antagit i detta exempel. Noggrannare analyser kravs darfor
infor ett eventuellt beslut om avgifter.

Styrande avgift sdsom i Stockholm

| Stockholm ligger avgiftsstationerna i en ring runt innerstaden, i huvudsak pa
broarna mellan innerstaden och de halvcentrala delarna av staden. Flertalet lig-
ger ca 6-8 km utanfor citykérnan. Eftersom ett viktigt syfte ar att minska kderna
i trafiken, utgar avgift enbart dagtid (6:30-18:30) och bara pa vardagar. Av
samma skal varierar avgiften under dagen, med en avgift pa 20 kr i rusnings-
toppen, 15 kr strax intill och 10 kr utanfor rusningen. Avgift utgar bade vid pas-
sage in och ut ur zonen™. Flera undantag fran avgiftsskyldighet finns ocksa
(miljobilar, genomfart for Lidingdbilister, rorelsehindrades fordon etc). Maxav-
giften ar 60 kr per dag.

| Géteborg ar det svart att hitta en lika naturlig geografisk avgransning som i
Stockholm for ett centralt avgiftssnitt. | detta rakneexempel har vi dock utgatt
fran den miljozon for tung trafik som finns i Goteborg, vilket skulle vara ett
mindre omréde &n i Stockholm™. Vi har utgétt fran att avgift utgar vid passage
in eller ut frdn zonen, men att det ar gratis att fardas pa lederna som avgransar
zonen. Aterigen r det viktigt att papeka att detta snitt enbart anvands for vért
rékneexempel och att det inte dr avsett som ett forslag. Ett praktiskt problem
med ett snitt som detta ar att antalet avgiftsstationer skulle bli stort (inte minst i
soder). En annan svarighet ar att avgéra om Tingstadstunneln och Alvsborgs-
bron ska ligga innanfor eller utanfor snittet (i rakneexemplet ligger de alltsa
utanfor).

Over detta snitt passerar i dag (enligt trafikrakningar &r 2004-2006) knappt
460 000 fordon per vardagsdygn®’. Biltrafiken i centrala Géteborg vaxer inte
lika fort som langre ut, mellan ar 2005 och 2025 vantas trafiken i snittet oka
med ca 12 procent'®, Darmed skulle drygt 510 000 fordon per vardagsdygn pas-

15 Det finns flera orsaker till detta, bl.a. att alla som kér inom och in och ut ur innersta-
den bidrar till trafikmangden. Aven de som ska ut ur innerstaden kor en stracka inom
innerstaden innan de aker ut och bidrar da till trafikmangden.

'® Gransen gar grovt sett vid E6 och Tingstadstunneln i dster, i Hjalmar Brantingsgatan i
norr, i Hisingsleden och Alvshorgsbron i vaster samt i Hogsholeden och tvérs genom
Tolltorpsdalen i séder.

7 Som jamférelse var vardagsdygnstrafiken 6ver snittet i Stockholm innan avgifterna
infordes 517 000.

18 Okningstakten har hamtats frén en prognos fér K2020 fran Goéteborgs stad.
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sera avgiftssnittet ar 2025. Under ett helt ar blir det knappt 120 miljoner for-
don®. Har har vi valt samma avgift fér personbilar och lastbilar®.

For enkelhets skull utgar vi nedan fran att trafikfordelningen éver dygnet, ande-
len undantagna fordon och borttrangningseffekterna ser likadan ut som i Stock-
holm. Darmed skulle ocksa intakterna i Goteborg ar 2025 bli desamma som i
Stockholm ar 2007. Detta eftersom antalet fordon utan avgifter dver snittet van-
tas vara néstan exakt desamma som over snittet i Stockholm innan avgifterna
infordes.

Antagandena ovan innebdr for Ovrigt att antalet avgiftsbelagda passager per
vardagsdygn i laget utan avgifter reduceras med:

e Cirka 20 procent for att en del fordon kommer utanfér avgiftstid.*
e Cirka 25 procent for att fordon undantas fran avgift.?

e Cirka 20 procent for att att en del fordon styrs bort (i forsta hand till andra
fardmedel, andra vagar eller andra malpunkter).

Observera att trafikprognoskorningar behdver genomféras om man vill rakna
narmare pa intékterna. Observera ocksa att det ar sannolikt att trafikmangderna
pa de flesta vagar inte behdver minska lika mycket som i Stockholm for att man
ska slippa allvarliga kéer i Goteborg. Det beror helt enkelt pa att trangseln i Go-
teborg ar mindre i utgangslaget. Hur stora trafikminskningar man vill efterstrava
ar i grunden en politisk fraga, men jamfort med Stockholm skulle alltsa avgifter
enligt rakneexemplet sannolikt fa ett tydligare finansierande syfte.

De totala intakterna skulle enligt antagandena ovan bli knappt 900 mkr per ar*.
En diskussion om driftskostnader fordes i exemplet ovan. Ett system enligt detta
rékneexempel skulle hantera ungefar samma antal avgiftsbelagda passager som
i Stockholm. Med tanke pa att det borde ga att fa lagre kostnader per passage
kan det sammantaget vara sannolikt med en driftskostnad som hamnar ungeféar
som i Oslo, dvs. pa ca 150 mkr per ar. Till detta kommer avskrivning av sjalva
investeringen, vilken i Stockholm har beraknats till ca 50 mkr per ar. Totalt kan
darmed en rimlig gissning vara kostnader pa ca 200 mkr per ar.

1% Trafiken raknas upp med 230 for att f& den arliga trafiken (normalt raknar man upp
med 260, men i Stockholm &r bl.a. juli undantagen fran avgift).

20 Skalet till att det inte gors i Stockholm &r att syftet inte &r att styra den tunga trafiken.
2! Denna andel stammer med métningar i ett antal punkter i Géteborg, ar 2000-2002.

22 | Stockholm var det under férsoket ca 30 %, men dé ingick taxi bland undantagna
fordon. Ett relativt stort antal norska lastbilar med arende i Goteborgs hamn okar a
andra sidan undantagen nagot.

2% | Stockholm var de totala intdkterna de atta férsta ménaderna (aug 2007-mars 2008)
ca 620 Mkr (kalla Vagverkets hemsida), ytterligare tre manader (i juli utgar ingen av-
gift) med samma trafik skulle ge 855 Mkr for ett helar. Trafiken i Stockholm brukar
dock vara hdgst under april-juni, varfor knappt 900 Mkr kan vara en realistisk prognos.
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Detta tyder pa att nettot vid en Goteborgs-tillampning av Stockholmssy-
stemet kan bli knappt 700 mkr per ar eller nastan 17 miljarder kronor un-
der en period pa 25 ar. Observera att berakningarna ar av 6verslagskarak-
tar och att noggrannare analyser kravs infor ett eventuellt beslut om avgif-
ter.
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4 Exploateringsavgifter

Exploateringsavgifter syftar till att skapa en finansieringskalla genom att utnytt-
ja det 6kade markvérde som uppkommer genom forbattringar i transportsyste-
met. Finansieringsformen &r ofta férknippad med samprojektering av exploate-
ringsomraden och tillhérande transportinvesteringar. Internationellt sett har det
visat sig vanligare att regioner som bade har ansvar for transportsatsningar och
nya exploateringsomraden har kunnat finansiera infrastruktursatsningar via ex-
ploateringsavgifter®.

Detta kapitel redogor for erfarenheter i Danmark, Finland och Sverige. Urvalet
ar inte tankt som nagon kartlaggning utan syftar till att visa pa exempel som ar
intressanta for diskussionen i Géteborgsregionen. Vi &r alltsa medvetna om att
exploateringsavgifter ocksa anvands i andra delar av Sverige och i vara grann-
lander.

De exempel som studerats ar markstrategin vid investering i central infrastruk-
tur i Helsingborg, markstrategin vid utvecklingen av Metron i Képenhamn samt
anvandandet av markanvandningsavgifter i Helsingfors. | Danmark har man
tillampat en form av exploateringsavgift da intdkter fran markforsaljningen
kring Képenhamns metro anvands for finansiering av metrosystemet. | Helsing-
borg finansieras kostnaden for Sodertunneln dels med forséljningen av byggrat-
ter som frigors som resultat av tunneln, dels med delar av vinsterna fran stadens
helidgda bolag Oresundskraft och Helsingborgs hamn. 1 Finland och i Helsing-
fors anvander man markanvandningsavgifter till att medfinansiera infrastruktur-
projekten i samband med exploateringar.

4.1 Jarnvagfoérbindelser i Helsingborg

I april 2006 fattade Helsingborgs kommunfullméktige ett beslut om den framti-
da inriktningen for Helsingborgs jarnvagsforbindelser. Beslutet ror tre forbin-
delser; Sodertunneln, Tagaborgstunneln och HH-forbindelsen. Sodertunneln ar
en jarnvagstunnel séder om Knutpunkten som anldggs i syfte att mojliggora en
utbyggnad av en helt ny stadsdel — Sodra hamnen. Tagaborgstunneln ar en del
av en utbyggnad till dubbelspar pa Vastkustbanan mellan Maria station och
Knutpunkten. HH-férbindelsen ar ténkt att utgdra en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor. Beslutet inom kommunfullméaktige baserades pa en
utredning (idéstudie april 2006) av den politiskt tillsatta Soderdelegationen, som
ocksa ar den instans som ansvarar for att driva de tre projekten framat.

| beslutet fran april 2006 ingar godkannande av Soderdelegationens féreslagna
finansieringsprinciper, dar intakter frdn exploatering ingar i finansieringen av
Sodertunneln. Eftersom Sodertunneln i forsta hand betraktas som ett lokalt

** RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
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stadsfornyelsesprojekt, har staden ett huvudsakligt ansvar for genomférande och
finansiering. Banverket har dock deltagit i arbetet i ledningsgruppen och deltar i
forhandlingar med Séderdelegationen om tecknande av Avsiktsforklaring i vil-
ken principerna for stadens och Banverkets ataganden regleras. Eftersom pro-
jektet omfattar komplicerat arbete i jarnvagsmiljo kommer projektet att genom-
foras i Banverkets regi, men med staden som finansiar enligt den foreslagna
finansieringsprincipen.

Finansieringsprincip

Enligt kommunfullméaktiges beslut medfér den bérande finansieringsprincipen
att projektens genomférande och finansiering inte ska belasta skattekollektivet,
utan bygger pa en delad finansiering mellan exploateringsintakter fran Sodra
hamnen och en minskning av aktieagartillskott till stadens hel4gda bolag Ore-
sundskraft AB och Helsingborgs Hamn AB. Detta medger att staden tillgodo-
gor sig en storre del av den ranta som bolagen betalar for stadens lan till bola-
gen och paverkar inte bolagens mojligheter att finansiera sina reinvesteringar
utan 1dn®. Denna l8sning paverkar inte heller de avkastningskrav p& bolagen
som faststélls av fullmaktige.

Exploateringsintakter

Kostnaden for Sodertunneln har uppskattats till ca 1,5 miljarder kronor och om-
byggnaden av Knutpunkten till 110 miljoner kronor. Helsingborgs stad finansie-
rar projektet dels med forséljningen av byggratter i Sédra hamnen som frigors i
samband med byggnaden av tunneln dels med delar av vinsterna fran stadens
helagda bolag Oresundskraft och Helsingborgs hamn.

Enligt en dverenskommelse mellan staden och Helsingborg Hamn AB Gverlam-
nades Oceankajen till staden fr.o.m. 2007, vilket betyder att stora omraden i
Sodra hamnen kan exploateras for bostader och andra dandamal. Enligt beréak-
ningarna av exploateringsintakterna finns ca 800 000 m? vaningsyta som kan
byggas och som enligt finansieringskalkylen i Soderdelegationens rapport med-
ger en exploateringsintakt pa i storleksordningen 800 miljoner kronor. Slutgilti-
ga ytor och intékter utreds for narvarande och kommer sannolikt att justeras allt
efter planeringsméjligheter, infrastrukturbehov mm. Berakningarna av exploa-
teringsintakterna ingar i Helsingborgs kommunfullmaktige protokoll 2006-04-
26.

%% Helsingborgs kommunfullméktige protokoll 2006-04-26.
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Finansieringskalkyl

| finansieringskalkylen forutsatts att staden inte far ersattning fran sta-
ten/Banverket eller Region Skane. Det forutsattas vidare att dganderatten till
Sodertunneln successivt Gvergar till Banverket som darmed Overtar ansvar for
drift och underhall. Nedan redovisas finansieringskalkylen i sammanfattning.
Forutsattningarna for kalkylen &r prislage 2005-01-01, planeringstid 2004-2010,
byggtid 2011-2016, och finansieringstid 2007-2025. Kostnadsrantan &r satt till
3,5 procent, och intaktsrantan till 2,5 procent. Hela finansieringskalkylen redo-
visas i Helsingborgs kommunfullméktige protokoll 2006-04-26.

Finansieringskalkyl

Utgift -1975 mkr
» Sodertunnel 1 500 mkr
» Ombyggnad av Knutpunkten 110 mkr
» Forberedelser HH-tunneln 290 mkr

» Forskottering utredning Norrtunneln 75 mkr

Forskottering +75 mkr
Exploateringsoverskott +800 mkr
lanspraktagen ranta® +1425 mkr
Nettorénta -101 mkr
Resultat +224 mkr

4.2 Képenhamns Metro

| Képenhamn delfinansieras den pagaende utbyggnaden av metrosystemet av
intakter fran markforsaljning. Staten och Képenhamn ville i borjan av 1990-
talet, i anslutning till vag- och jarnvagsforbindelserna till Skane, bygga ett parl-
band av stadsdelar sammanbundna med metro. Samlingsnamnet for stadsdelar-
na blev @restad. Ar 1992 antogs en lag om @restaden och aret darpa grundades
@Drestadsselskabet med Kopenhamn (55 %) och staten (45 %) som dgare. Upp-
giften var bland annat att utveckla stadsdelen @restaden, sélja marken till ex-
ploatdrer samt anldgga och driva Metron.

Den forsta delstrackan av Képenhamns metro blev klar 2002, den andra del-
strackan (Fredriksbergsbanan) blev klar 2003 och den tredje delstréckan (@st-
amagerbanan) oppnades i september 2007. For de tva tillkommande bangrenar-

?® Finansiering genom minskning av aktieagerstillskottet till stadens béda helagda bolag
AB Oresundskraft samt Helsingborgs Hamn AB
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na inrattades separata bolag (Frederiksbergbaneselskabet I/S och Ostmagerba-
neselskabet 1/S) som &r forpliktigade att ordna finansieringen och staten gav
dem ratt att ta upp nodvandiga lan. Nu planeras en fjarde metroetapp (kallad
Cityringen).

I november 2007 avvecklades @restadsselskabet och ersattes av tva nya bolag.
Det ar Arealudviklingsselskabet 1/S, som primart ska utveckla omraden i @res-
taden och Nordhamnen, samt ansvara for driften av Kopenhamns Hamn. Area-
ludviklingsselskabet dgs av Képenhamns kommun (55 %) och Staten (45 %).
Det andra bolaget ar Metroselskabet 1/S, som ska sta for anlaggande av City-
ringen, samt drift av den befintliga Metron. Metroselskabet I/S dgs av Kopen-
hamns kommun (50 %) och Staten (41.7 %) samt Fredriksberg kommun (8.3%).
| samband med etableringen av Arealudviklingsselskabet 1/S och Metroselska-
bet 1/S avvecklades ocksa Kgbenhavns Havn A/S och Frederiksbergbaneselska-
bet I/S.

Finansieringsprincip

Den bérande finansieringsprincipen for Kopenhamns nya Metrosystem &r att
den vardehojning som infrastrukturinvesteringarna medfér for anslutande omra-
den ska finansiera den nya infrastrukturen. | praktiken upptar Arealudviklings-
selskabet I/S (tidigare @restadsselskabet) lan saval till finansiering av infra-
strukturen i @restaden och Nordhamnen och till anldggandet av metron som till
bolagets egen drift. Tillbakabetalning till Arealudviklingsselskabet I/S sker ge-
nom bolagets andel av 6verskottet fran Metron (biljettintakter), genom intékter
fran forsaljning av mark (som staten och kommunen agde och som salts billigt
till bolaget) och - till dess bolaget ar skuldfritt - fran bland annat fran skatter och
avgifter p& tomt och fastigheter?” p& den salda marken. Bolaget beraknas bli
skuldfritt ca 40 ar efter det att Metron tas i bruk. Som ett sarskilt intressentbo-
lag ansvarar de respektive dgarna — Kopenhamns kommun och staten genom
Transport- och Energiministeriet — for bolagets skulder. Bolagets lan tas darmed
de facto med garanti fran bade stat och kommun. Detta m6jliggor 1an med lag
ranta.

Exploateringsintékter

| @restaden kan man totalt bygga drygt 3,1 miljoner m2 vaningsyta. Vid ut-
gangen av 2006 hade bolaget realiserat forsaljning av ca 1,6 miljoner m2 va-
ningsyta. Det motsvarar alltsd ca 52 procent av den samlade byggrattsarealen i
@restaden. Sammanlagt utgor de bokforda intakterna fran férsaljning vid sam-

2" »grundskyld och daekningsafgift”
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ma tid ca 4 650 miljoner dkr. Det genomsnittliga forsaljningspriset var ar 2006
ca 3 730 dkr. per m? vaningsyta (att jamfora med ca 2 770 dkr. &r 2005).%

I Nordhamnen kan man uppskattningsvis bygga drygt 400 000 m? vaningsyta
med en potentiell intdkt om ca 2 miljarder dkr. Det finns ett beslut om att Nord-
hamnen, som @restaden, ska utvecklas till en ny stadsdel dér bostader och en
hallbar boendemiljo prioriteras. Det finns dock inga definitiva planer for mark-
anvandningen i Nordhamnen och den exploaterbara markarealen och vanings-
ytan &r inte slutgiltigt planerad. En planeringsprocess under ledning av Kdpen-
hamns kommun inleddes i slutet av 2007 och pagar just nu. Bilden nedan redo-
visar mark som &gts av Arealudviklingsselskabet 1/S.%

%8 Orestadsselskabet 2006 Arsredovisining
2 Arealudviklingsselskabet 1/S hemsida
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Finansieringskalkyl

Investeringskostnaden for den sista metrodelen — Cityringen — beraknas till
drygt 15 miljarder dkr®® varav en del terbetalas genom biljettintakter fran Met-
ron och en del genom intékter fran tomtexploatering i Nordhamnen. Finansie-
ringen av Cityringen, som staten, Kdpenhamns och Fredriksbergs kommuner
skrev avtal om 2007, redovisas har sammanfattningsvis.

%0 Kdpenhamns kommun hemsida “finansiering av Cityringen”.
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Cityringen finansieringskalkyl Miljarder dkr.
Anlaggningskostnader -15
Driftsintakter (netto) 5,4
> Overskott (vinst) frdn Metron (billjettin-
takter)
Finansieringsbehov netto 9,6

Fordelning av nettofinansieringsbehov:

Staten 4,0

» Kommer priméart frAn varden i Kopen-
hamns hamn. Hamnens bokférda varde
ar 2,3 miljarder dkr. Dartill kommer in-
takter fran forsaljning av ca 400 000 m?
vaningsyta i Nordhamnen, preliminart
uppskattat till ca 2 miljarder dkr.

Kdpenhamns kommun 4,8

» Ca 4 miljarder finansieras genom intak-
ter fran forsaljning av Kdépenhamns
Energi aktiviteter och de resterande 0,8
miljarderna fran framtida intakter i
Nordhamnen.

Fredriksberg kommun 0,8

» Forvantas finansieras genom intéakter
fran kommunens el-aktiviteter samt ge-
nom lan. Dessutom har kommunen fatt
3 statliga omraden som finansieringsbi-
drag.

4.3 Helsingfors

| Finland kan kommunerna anvanda bade forséljning av kommunal mark och
inkomster fran privata markagare via "markanvandningsavgifter" till att finansi-
era stora infrastrukturprojekt.®* S&lunda finansieras en stor del av kommunal
infrastruktur igenom att "hyvla" av en betydande del av markvérdeshojningen.
Avgiften inkrévs av den privata markagaren som saljer vidare marken med den
nya byggratten at en exploator (byggforetag).

31 \art att notera &r att ett liknande forslag framfordes redan 1989 i Storstadsutredning-
en (Storstadernas infrastruktur. Underlagsrapport fran Storstadsutredningen, SOU
1989:112)
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Den lagliga grunden for detta férfarande finns i markanvéandnings- och byggla-
gen. Varje kommun som tilldmpar markanvandningsavgiften beslutar sjalva hur
de utformar den, vilket gor att avgiften ser olika ut i olika kommuner. Maximalt
far man ta ut 60 procent pé vinsten®. | Helsingfors stad har man bestamt fol-
jande berdkningsmodell fér det beskattningsbara vardet:

331 343

Beskattningsbart vdrde = “nya vardet
Euro).

- "gamla vardet™”(- 0,5 miljoner

Om skillnaden ar storre an 840.000 Euro beskattas mellanskillnaden med 1/3
(33%). Om skillnaden ar mindre an 840.000 Euro undgar markagaren beskatt-
ning.

Vérdesattningen av marken sker genom férhandling mellan kommunen och
markagaren och &r oftast baserad pa det genomsnittliga marknadspriset for lik-
vardiga tomter. Om det inte ar marknadspriset som &r vésentligt kan man an-
vanda hyreskostnaden som underlag. | nagra fall har markagare fatt dra av kost-
nader. Nar det ar aktuellt med rivning sa har man dragit av rivningskostnader
uttryckta i euro/mé.

| Helsingfors ar det fortfarande en éppen fraga hur tunnelbanan ska finansieras.
Men i diskussioner kring genomforandet av framforallt stationerna och den lo-
kala infrastrukturen i nya byggomraden kring stationerna ingar forséljning av
kommunal mark men framforallt inkomster fran privata markagare via "mark-
anvandningsavgiften”. Intdkterna kommer att placeras i speciell fond eller konto
for att anvandas vid genomforanden.

Exempel: Finansiering av Fiskehamnens metrostation

Finansiering av metrostation Fiskehamnen (Kalasatama) &r ett exempel pa hur
markanvandningsskatten anvénts for att tidigarelagga utbyggnaden av tunnelba-
nan i Helsingfors. Fallet &r dock speciellt eftersom de privata fastighetsdgarna i
omradet var beredda att skjuta till ytterligare medel, forutom den ordinarie
markskatten som staden tar ut vid detaljplanedndringar.

Under ar 2001 forhandlades en 6verkommelse mellan Helsingfors stad och fas-
tighetségarna i Sérnas (Sornainen) dar utvecklingsomradet Fiskehamnen ligger.
Principen bakom 6verenskommelsen var att fastighetsagarna skulle betala unge-
far halften och Helsingfors stads trafikverk (HKL/HST) bidra med resterande

%2 Esko Patrikainen vid Fastighetskontoret i Helsingfors stad.

s Nytt varde = (byggrattens typ)*m2*pris, dar pris ar det genomsnittliga marknadspriset
per m2 for likvardiga tomter.

3 Gammalt varde = (byggréattens typ)* m2*pris, dar pris ar det genomsnittliga mark-
nadspriset per m2 for likvardiga tomter.
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belopp for att bygga metrostation Fiskehamnen. Syftet med dverenskommelsen
var att fa till stand en tidigarelaggning av utbyggnaden med tio ar.

De fyra fastighetsédgare som ligger ndrmast den nya metrostationen forband sig
att betala cirka 2,9 miljoner euro (prisniva 2001) for att fa till stand ett tidigare-
laggande. Agarna till fastigheterna narmast tunnelbanestationen atog sig att be-
tala mer eftersom de forvantades kunna fa en storre effekt pa sina hyresintakter
av den nya metrostationen.

Inbetalningen av Gverenskommet belopp var satt till tre manader efter det att
beslut tagits om igangsattande av bygget. | avtalet férband sig Helsingfors stad
att aterbetala 10 procent till fastighetsagarna om metrostationen inte hade in-
vigts for trafik senast den forsta januari 2007. For varje ytterligare kalenderars
forsening forband sig staden att aterbetala 10 procent. Om staden inte fore den
31 december 2004 hade tagit beslut om att bygga metrostationen skulle avtalet
upphort att galla.

Staden a sin sida forband sig att genom sitt fastighetskontor finansiera metrout-
byggnaden med ett belopp motsvarande de inkomster som skulle genereras av
markskatten. Cirka 230 000 m? vaningsyta beraknades tillkomma i metrostatio-
nens influensomrade genom forandringar i befintliga byggratter, fortatning och
genom iansprakstagande av tomma tomter. Andringarna i byggratterna uppskat-
tades ge staden en intakt fran markskatten med cirka 2,2 miljoner euro. Efter-
som intakter fran markskatten inte kan 6ronmarkas, finansierades fastighetskon-
torets del av dverenskommelsen (2,2 miljoner euro) genom forséljning av sta-
dens fastigheter. Fastighetskontoret har ratt att disponera intékter som overstiger
de budgeterade intdkterna for markforbattring, inkdp av fastigheter och for ut-
vecklingsinvesteringar (metrostationen i detta fall).

Metrostationen Fiskehamnen (Kalasatama) invigdes den 1 januari 2007. Genom
de direkta betalningarna och genom andringarna i byggratterna bidrog saledes
fastighetsdgarna med drygt 5 miljoner euro for att tidigareldgga utbyggnaden.

4.4 Samlade erfarenheter av exploateringsavgifter

Det finns olika varianter av exploateringsavgifter

I exemplen vi har undersokt finns olika varianter pa exploateringsavgifter. |
Kopenhamn bygger strategin pa forsaljning av mark och att utnyttja det mervar-
de som infrastrukturen ger byggratterna. | Helsingborg bygger strategin pa in-
takter vid forséljning av byggratter som frigérs som resultat av infrastruktur-
satsningen. | Helsingfors bygger strategin dels pa forsaljning av mark, och dels
pa markanvandningsavgifter baserade pa mervarden av marken till foljd av ex-
ploatering och infrastrukturforbattringar.
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Exploateringsavgifter anvands till samprojektering av
exploateringsomraden och tillhérande transportinvesteringar

Eftersom strategin att utnyttja det 6kade markvarde som uppkommer till foljd
av forbattringar i transportsystemen, forekommer exploateringsavgifter oftast i
anslutning till samprojektering av exploateringsomraden och tillhérande trans-
portinvesteringar.

Exploateringsavgift anvands som engangsintakt till
investeringskostnaden

I samtliga exempel &r exploateringsavgiften en engangsintakt som primart an-
vands till att bidra till investeringskostnaden. Intakten syftar saledes inte till fi-
nansiering av drift och underhall.

Exploateringsavgift utgdr endast en del av den totala finansieringen

I de redovisade exemplen utgdr exploateringsintékterna endast en del av den
totala finansieringen av transportinvesteringen. 1 Kdpenhamn utgor exploate-
ringsintdkten ca 26 procent av den totala finansieringen av Cityringen och i
Helsingborg utgor exploateringsintakten ca 35 procent av den totala finansie-
ringen av Sédertunneln®.

Intakterna ar beroende av efterfrdgan p& mark, exploateringskostnaden
och vardestegringen vid exploatering

Forséljning av marken i Nordhamnen som dar med och finansierar Cityringen i
Kopenhamn beréknas ge ca 2 miljarder dkr i intékter vilket motsvarande en ex-
ploateringsintakt om ca 5000 dkr per m2 vaningsyta (efter exploateringskostna-
den).

Vid Sodertunnelns utbyggnad frigors arealer som medger att ca 800 000 m?2 va-
ningsyta kan byggas. Detta berdknas att ge staden exploateringsintakter pa i
storleksorden 800 miljoner kr eller ca 1000 kr per m? vaningsyta® (efter exploa-
teringskostnaden).

I Helsingfors stad “hyvlas” maximalt 30 procent av den bedémda vérdesteg-
ringen av privatagt mark vid exploatering.

* Finansieringsforslaget till byggnation av Sodertunneln mm bygger pa intékter fran
forsaljning och exploateringsoverskott av byggratter ca +800 mkr (35%)samt vinster
fran helagda kommunala bolag ranta ca + 1425 mkr (65 %)
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Beslut och ansvar delas

Finansieringen av tunnelbanan i Képenhamn och den pagaende Cityringen delas
av staten och Kopenhamns och Frederikbergs kommun. Beslut och ansvar lig-
ger saledes bade pa regering och kommun. Finansieringsforslaget till byggna-
tion av Sodertunneln utgar fran att staden inte far ersattning fran sta-
ten/Banverket samt Region Skane. Kommunen ansvarar saledes for hela finan-
sieringen sjalv och beslutet tas och utformas pa kommunfullmaktigeniva.

De kommuner i Finland som tillampar markanvandningsavgiften beslutar sjalva
hur de utformar den inom ramarna av den lagliga grund som finns i markan-
vandnings- och bygglagen. | Helsingfors ar det staden som faststéller avgiften
genom fastighetskontoret.

4.5 Exploateringsavgifter i Goteborgsregionen

De exploateringsavgifter®’ som idag tas ut av kommunerna i Géteborgsregionen
syftar till att exploatéren betalar for en del av de kostnader och ekonomiska
konsekvenser som en exploatering medfor for kommunen och som &r direkt
kopplade till eller i anslutning till exploateringsomradet.

Exploateringsavgifterna faststélls i samband med upprattande av exploaterings-
avtal vid detaljplan. | exploateringsavtalen faststalls ansvarsfordelningen for
genomforande av detaljplan. Finansiering av utbyggnad av allméanplats fordelas
genom forhandling mellan exploatér och kommun.

Finansieringen kan bland annat omfatta infrastrukturforbattringar, gator, parker
och andra anlaggningar inom och i anslutningen till exploateringsomradet samt
administrationskostnader.

Exploateringsavgiften faststélls genom en bedémning av det enskilda projektets
kostnader, som varierar fran projekt till projekt. Det finns foljaktligen ingen
schablon” for avgifternas storlek. Utgangspunkten vid exploatering ar vanligen
att varje objekt ska sta for sina egna exploateringskostnader.

Exploateringsavgiften har pa sa satt ett rent utgiftsperspektiv och avser endast
att tacka utgifter kopplad till projektet och exploateringsomradet. Exploate-
ringsavgiften ar i nuldget inte en inkomstkalla och den baseras inte pa markvar-

3 Exploateringsavgift anvands har bade for avgifter som exploatér betalar till kommu-
nen sasom administrationskostnaden och avgifter for anlaggningar som exploator an-
lagger och ansvarar for, samt bidrag exploatéren erlagger till anordnandet av anldgg-
ningar som kommunen uppfér i samband med projektet och som &r av nytta for exploa-
teringsomradet. Detta bidrag kallas dven for exploateringsersattning.
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det som uppkommer till féljd av detaljplanering eller forbattringar i transportsy-
stemen.

Exploateringsavgifter som majlig intaktskalla, exempel fran
Goteborg

Goteborgs stad ager idag ca 25 000 ha mark. Det motsvarar ungefar halften av
kommunens yta. Aven om park, natur och gator ingar finns alltsd stora arealer
inom kommunen och darmed en stor inkomstpotential. 1 2006-ars arsredovis-
ning uppskattas det bokforda vardet av anlaggstillgdngen® (mark) till drygt
1,3 miljarder kr.

Under 1990-talet och senast 2004 Gverldt kommunen dock omfattande centrala
markomraden till Alvstranden Utveckling AB till endast bokfort varde (inte
markvarde eller varde enligt detaljplan). Alvstranden Utveckling AB &r ett
kommunaldgt bolag som har uppdraget att leda, driva och vara katalysator for
utvecklingen av Norra och Sédra Alvstranden, samt Gullbergsvass och Backap-
lan. Som vinstdrivande bolag bygger foretagets affarsidé pa att det mervarde
som byggs upp i kommunens mark och fastigheter genom foradlingsprocessen
realiseras vid forsaljning. Pa sa satt generas resurser och intakter for invester-
ingar i ny infrastruktur eller i andra samhallsbehov.

Ar 2006 levererade Goteborgs fastighetskontor® ett dverskott pé& drygt 155 mil-
joner kronor till finansférvaltningen vid stadskansliet® som kommunbidrag.
Overskottet inkluderar inkomster fran kontorets aktiviteter inom fastighetsfor-
valtning, forsaljning av mark, tomtrattsmark, arrendeavtal, och 6vrig uppdrags-
verksamhet. Overskottet kan i nulaget inte oronmarkas av fastighetskontoret till
finansiering av enskilda infrastrukturprojekt m.m, utan disponeras via politiska
beslut av kommunfullmaktige.

| fastighetskontorets arsredovisning 2006 uppskattas arets intékter vid forsalj-
ning av ca 33 ha mark (till n&ringsliv mm) till ca 53 miljoner kronor. Det mot-
svarar en intakt pa drygt 1,6 miljoner per ha. Vid forsaljning av mark faststalls
priset pa marken utifrdn marknadsvarden som i hog grad styrs och beror pa i
detaljplan fastlagda bestammelser kring anvandning, exploateringsgrad, mm.

%8 Goteborgs Fastighetskontor 2006 arsredovisning. Tillgangar som i balansrakningen
definieras som mark (inte byggnaden): markreserv, verksamhetsfastigheter, fastigheter
for affarsverksamhet, publika fastigheter, fastigheter for annan verksamhet, fastigheter
for annan verksamhet (tomtratter) och dvriga fastigheter.

% Goteborgs Fastighetskontor 2006 arsredovisning

“0 Géteborgs Fastighetskontor 2006 arsredovisning
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Goteborg uttalar dock tydligt att deras markpriser ska vara marknadsanpassande
men inte marknadsledande, vilket innebdr att deras avsikt inte ar att pressa upp
priserna ytterligare i regionen.*

41http://WWW.boverket.se/upload/publicerat/bifogade%ZOfi ler/2005/markpolitik_och_ko
mmunala_markpriser.pdf

Analys & Strategi 37 ﬁlws P



5 Erfarenheter av paketlosningar

Nar den ordinarie modellen for finansiering av transportinfrastruktur inte lyck-
ats overbrygga meningsskiljaktigheter eller formatt tillfora tillrackliga resurser
for att tillgodose behovet inom transportinfrastrukturen har sarskilda férhand-
lingar varit en 16sning. | detta kapitel studeras erfarenheter fran forhandlingar i
Stockholm och Oslo. Géteborgs forhandlingar berdrs ocksa, men dar har inga
djupare analyser av framgangsfaktorer och brister gjorts.

5.1 Bakgrund

Den statliga finansieringen av infrastruktur planeras i ett tioarsperspektiv och ar
tankt att resultera i langsiktiga planer for investeringar eller andra insatsomra-
den inom vag- och jarnvagssystemen. Inriktningsplanering och atgéardsplanering
bedrivs for nationell och regional niva. Utgangspunkten for den ekonomiska
planeringen &ar de transportpolitiska mal och principer som lagts fast i riksda-
gens transportpolitiska beslut. | det senaste transportpolitiska beslutet har det
aven tydliggjorts att planeringen ska syfta till att bidra till miljokvalitetsmalen
och malen for den regionala utvecklingspolitiken.

Investeringsplaneringen &r indelad i inriktningsplanering och atgardsplanering.

Inriktningsplaneringen fokuserar pa analyser av atgarder som i sarskilt hog grad
kan paverka transportbehovet och val av transportsatt for olika befolknings-
grupper och for naringslivet och pa underlag till regeringens forslag till riksda-
gen om planeringsramar for infrastruktur och fordelning mellan olika typer av
atgarder. Efter inriktningsplaneringen och riksdagens stallningstagande till pla-
neringsramens storlek och fordelning mellan olika typer av atgarder, beslutar
regeringen om direktiv for atgardsplaneringen.

Atgardsplaneringen ar uppdelad i nationella planer (nationell vaghallningsplan
respektive nationell banhallningsplan) och lansplaner for regional transportinf-
rastruktur. De nationella ban- och vaghallningsplanerna faststalls av regeringen
efter forslag fran respektive trafikverk. Lansplanerna faststalls av respektive lan.
Medel for genomforande av planerna formedlas via anslagen till Banverket och
Véagverket.

Né&r denna ordinarie modell for finansiering av transportinfrastruktur inte lyck-
ats dverbrygga meningsskiljaktigheter eller tillfort tillrackliga resurser for att
tillgodose behovet inom transportinfrastrukturen har sérskilda férhandlingar
varit en losning. Forhandlingarna har letts av statligt tillsatta forhandlingsman
med uppdrag att ena parterna. Det &r frdmst i storstadsmiljéer som detta behov
uppkommer, dar planeringssituationen &r komplex, behoven ofta stora och akto-
rerna manga.

I Stockholm gar historien tillbaka till 1964 da Horjeloverenskommelsen traffa-
des. Forhandlingarna har haft olika syften:
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= 1964 var dverenskommelsens syfte att samordna utbyggnad och drift av det
kollektiva trafiksystemet i Storstockholm. Parterna var Stockholms lans
landsting, Stockholms stad och regeringen.

= 1983 tréffades Strangdverenskommelsen med syfte att soka okonventionella
I6sningar pa finansierings- och ersattningsproblemen i kollektivtrafiken
som ett svar pa SJ:s och landstingets misssnéje med den daligt fungerande
pendeltégstrafiken. *

= 1990 inleddes forhandlingar for Stockholms-, Géteborgs- och Malmdregio-
nen. Syftet var att utarbeta Gverenskommelser med berérda parter om atgar-
der i det samlade trafiksystemet for att astadkomma battre miljo, okad till-
ganglighet och forbattrade forutsattningar for regionens utveckling.”® 1
Stockholm gick resultatet under namnet Dennispaketet, i Goteborg kallades
den Adelsohnpaketet, vilket senare skulle revideras till ett nytt "paket” vid
namn Goteborgsoverenskommelsen, kort "Goken”.

= 2003 presenterade Stockholmsberedningen sitt forhandlingsresultat, vars
syfte var att l16sa regionens trafikproblem.

= 2007 redovisade Stockholmsférhandlingen, &ven kallad Cedershidldsove-
renskommelsen, sitt resultat. Syftet var att forhandla med landstinget och
kommunerna i Stockholms l&n om en éverenskommelse om prioriteringar
och forslag till finansiering av atgarder i vag och jarnvégsinfrastrukturen i
Stockholms Idn. Som ett separat uppdrag tillkom finansieringen av Cityba-
nan.*

I Norge har ocksa paketlosningar forekommit, men dar ar systemet ett annat.
Initiativet maste komma fran lokalt (regionalt) hall, och granskas senare i en
“alternativ vurdering” innan Stortinget tar beslut om finansieringen.

Nedan beskrivs dversiktligt innehallet i Dennispaketet, Stockholmsférhandling-
en inkl. Citybaneuppgérelsen samt utvecklingen av Oslopakke 1, 2 och 3.

2 »Eran Horjel till Cederschidld” RTK 2007:04

3 SOU 1991:19 Storstadens trafiksystem.

* »Fr8n Horjel till Cederschidld — 40 &rs forhandlingar mellan staten och regionen”
Rapport 4:2007. RTK.
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Trafikleder
13 900 Mnkr

5.2 Dennispaketet

Under tidigt 1990-tal genomférdes forhandlingar i Stockholm genom férhand-
lingsmannen Bengt Dennis. Direktivet var att ena Stockholmsregionens aktorer
for att finna en 16sning pa de framkomlighets- och miljéproblem som hade upp-
statt. Uppgorelsen 1991 innehdll satsningar pa
kollektivtrafik och véginvesteringar, och kom-
pletterades med ytterligare en 6Gverenskommelse
1992 dar Osterleden, Vasterleden och vigavgifter

Kollektivtrafik ocksa ingick.
14 300 Mnkr

Dennispaketet i Stockholm inneholl satsningar pa
kollektivtrafik for 14,3 miljarder kronor och pa
trafikleder for 13,9 miljarder kronor (1990 ars
penningvéarde). Kompletterande avtal krdvdes dock
for det fulla genomférandet av de i uppgorelsen
medtagna investeringsprojekten. De leder som skots till ett senare forhandlings-
datum (1992) avsags finansieras med vagavgifter.

Kollektivtrafikens finansiering

Végtullar
Statlig infrastrukturfond 3 500 Mkr 24 % 14%

Banverket 1 800 Mkr 13 % Overforda
vagmedel?

Anslag till lanstrafikanlaggningar 690 Mkr 5% 11%

Stockholms lans landsting 4 815 Mkr 34 %

Overférda vagmedel 1 535 Mkr 11 %

Finansiering beslutas 1992 2000 Mkr 14 % SL - landstinget
34%

Summa 14 300 Mkr 100 %

Tabell och diagram visar vilka aktérer som skulle finansiera kollektivtrafiksatsningarna
i Dennispaketet, och fordelningen dem emellan.

5.3 Erfarenheter av Dennisforhandlingen

Dennispaketet den av har behandlade dverenskommelser som tydligast stétte pa
bekymmer och slutligen havererade. En analys® gjord av Bo Malmsten och
Magnus Persson visar pa elva grundlaggande orsaker till att Dennispaketet inte
genomfdrdes i sin helhet i Stockholm.

* »Dennis — l&sningar och l6sningar” RTK 2000 Bo Malmsten och Magnus Persson.
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Direktiven var for otydliga

Stockholm, Géteborg och Malmo inordnades i samma allméant hallna ram trots
att skillnaderna mellan regionerna skulle ha motiverat en varierande utformning
for att ge stod at olika typer av problemldsning. Stockholmsregionen behévde
exempelvis mojlighet att foresla lagstiftningandring for att fa bukt med trang-
selproblematiken. Direktiven innehdll dessutom en Iasning om 15 ar utan revi-
deringsmdjligheter under tiden.

Den institutionella plattformen var for svag

Stockholmsregionens transportinfrastruktur har sedan manga decennier berort
fler kommuner &n Stockholms utan att regionen har ett institutionellt besluts-
massigt organ for ansvarstagande, konfliktlésning och langsiktigt strukturella
beslut. Stora trafikprojekt, som kringfartsleder, spar, flygplatser och liknande, &r
narmast undantagslost mycket politiskt kontroversiella och fordrar breda majo-
riteter och langsiktigt hallbara uppgorelser baserade pa omfattande forankring,
for att kunna genomforas. Det har i brist pa denna majlighet varit staten som
samordnat trafikfragorna i Stockholmregionen.

Det var for stor instabilitet i avtalstecknande partier

| brist pa ett institutionellt organ tecknades Denniséverenskommelsen mellan tre
stora partier (s, m och fp) med manga véljare bakom sig. Resultat blev dock
mindre stabilt &n avsett. Dels kom @verenskommelsen av denna anledning att
betraktas som ett “letter of intent”, dels ledde personférandringar och program-
matiska forandringar inom partierna till att synen pa trafikfragor snabbt andra-
des. Radet som Malmsten och Persson ger ar att en vision av regionens struktur
pa langre sikt bor laggas som grund fér kommande dialog om enskilda projekt.

Det var enkonat inflytande p& processen i avgérande skeden

Under I8ng tid var det endast man*® som hade inflytande éver Dennisuppgérel-
sen, vilket bedoms orsaka brister i kvaliteten pa beslut och beslutsunderlag.

Uppgorelsen var inte tillrackligt bindande

Bengt Dennis skrev aldrig under 6verenskommelsen och den redovisades endast
for riksdagen. Effekten blev att regionen framforde ytterligare krav utGver de
Overenskomna och staten kunde ensidigt avveckla sina delar av uppgoérelsen.

% Malmsten och Persson hanvisar till att: “Under de avgérande skedena (---) var det
Ingvar C, Georg A, Bengt D, Carl C, Elwe N, Mats H, Bosse R, Claes A, Peter L, Bo K,
Goran P, Lars T, Lars L m.fl. som hade inflytande...”
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Rekommendationen &r att binda uppgoérelsen genom beslut om finansiering for
att pa sa satt binda aven kommande politiska majoriteter vid 6verenskommel-
sen.

Uppgorelsen var for stor och komplex

Den kom att uppfattas som en odelbar helhet. Med sa manga stora, komplicera-
de och kontroversiella projekt med alltfor optimistisk tidplan var det svart att fa
legitimitet i dialogen. En uppgorelse pa en mer kommunicerbar och realistisk
niva och med kopplingar till en 6vergripande vision vore att foredra, skriver
Malmsten och Persson.

Det var ingen akta kompromiss

Det som framstélldes som en 6verenskommelse var i sjalva verket ensidiga ef-
tergifter utan egentliga fordelar for respektive part. Overenskommelsens be-
standsdelar blev darmed svarforankrade inom partierna.

Finansieringen var inte helt 16st

Uppgorelsen blev darmed inte tydligt accepterad och bindande. Dessutom un-
derskattades de legala svarigheterna med vagtullar.

Upplevelsen av problem var for liten

Under de ekonomiska krisaren i borjan av 1990-talet minskade trafiken och
darmed de upplevda trangselproblemen. Detta ledde till brist pa forstaelse hos
allménheten for behovet av impopulara atgarder som végtullar och kapacitetsut-
byggnad.

Processen ledde till missndje och motstand

Genom att utesluta vissa partier fran slutférhandlingen och processa éverens-
kommelsen i rask takt skapades en plattform for ett starkt och institutionaliserat
motstand. Dessutom kom genomfoérandet att karaktariseras av forseningar vilket
spelade motstandarna i handerna.

54 Stockholmsférhandlingen (Cederschiéld)

| syfte att astadkomma en samlad trafiklosning for forbattrade forutsattningar att
uppna en forbattrad miljo och tillvaxt i landet och i Stockholmsregionen upp-
drog regeringen i november 2006 at Carl Cederschicld att forhandla om Stock-
holms infrastruktur.
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| december 2007 var férhandlingen klar
Kollektivtrafik och en samlad trafikldsning presentera-
20 Mdkr des. Moderaterna, folkpartiet, centern
och kristdemokraterna har stallt sig bak-
om Overenskommelsen i sin helhet.
Socialdemokraterna star bakom den
redovisade prioriteringen av
infrastrukturprojekt i lanet.

Véagar
50 Mdkr

Spar
25 Mdkr

Regionen
24,25 Mdkr

Trafiklosningen  innehaller

satsningar for totalt 95 mdkr,

inklusive ~ den  séarskilda Staten
finansieringslésningen for 56.25 Mdkr
Forbifart Stockholm, dér bl.a.

trangselavgift ingar (till 15,5

mdkr) och fordelar sig enligt

foljande diagram.

Trangselawift
15.50 Mdkr

Huvudforhandlingens resultat
finansieras av regionens parter och staten enligt foljande fordelning.

Sammanfoért i ett gemensamt diagram kan insatserna illustreras enligt nedan.

60

50

28.25
40

mdkr

301 22.75

20 A

10

10 10

Regionen Staten

m Koll.trafik (SL) @ Spér (Banverket) O Vagar (Véagverket)
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Forhandlingen om Citybanans finansiering

Citybanans finansiering kom att bli ett tillaggsuppdrag inom Cederschidldsfor-
handlingen. Parterna var trafikhuvudmannen i Uppsala, Sédermanlands, Orebro
och Vastmanlands lan, Landstinget i Ostergotland, Linképings och Norrképings
kommuner samt staten, féretradd av forhandlingsmannen.

Regeringen gav i mars 2005
klartecken for byggnation av
- \%\/; Citybanan (tunnellésning) som da
““ hade tillatlighetsprovats enligt 17
»°,  kap miljobalken. Detta var ett

viktigt steg i beslutsprocessen for

att kunna tréffa en principdverens-
= kommelse om finansieringen.
Eftersom Citybanan beddmts vara
ett nationellt projekt som ger
positiva  effekter ~ for  jarn-
végstrafiken i stora delar av landet
och bidrar till att framja regional
v,,é\@} utveckling och tillvaxt i Malar-
® " dalen med mera forklarade sig
= landstinget  och  Stockholms

Riddarflirden

T : i e\ \".  kommun den 21 mars 2005
=\ \\| -# - beredda att ta ett ekonomiskt
A s j:"“ ¢ delansvar for Citybanan.
S Slas® : Banverket har dock huvudansvaret
:,,-\:’ . %imm:sﬂr ¢ v forgenomftrandet av projektet.*’
f,x’ /;mlp\""s = i : w! Overenskommelsen innebar att

Banverket ansvarar for planering,
projektering, finansiering och byggande av tagtunnlarna med jarnvagsanlagg-
ningarna i form av bana, el-, signal, och teleutrustning for jarnvéagsdriften.
Stockholms lans landsting och Stockholms kommun ansvarar for byggande av
stationerna City och Odenplan vad géller planering, projektering, finansiering
och med undantag for de delar som faller under Banverkets ansvar. | det forsta
skedet beraknades kostnaden till 7,5 miljarder kronor, men aret déarpa revidera-
des summan till 13,5 miljarder, varav Stockholms stad och landstinget i Stock-
holms lan tillsammans atog sig att finansiera 5 miljarder.

Da kostnadsberékningarna reviderades aterigen identifierades ett finansierings-
underskott for Citybanan. | november 2006 utsag regeringen Hans Rode till ut-
redare for att se dver forutsattningarna for en ytsparslésning. Citybanan bedom-
des vara det mest samhéllsekonomiska alternativet och ge forutsattningar for en

T www.banverket.se — milstolpar fér Citybanan, samt ”frn Harjel till Cederschisld”.
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positiv utveckling i Malardalen och Ostergétland. Mot bakgrund av det resone-
manget foreslogs forhandlingar med kommuner och landsting i en storregion for
att finansiera banan. Regeringen beslét 2007-01-18 att uppdra at Carl Ceder-
schiold, forhandlingsman om Stockholms infrastruktur, att inleda foérhandlingar
med regionala och lokala aktérer i Malarregionen och Ostergétland for att tacka
kostnaderna.*®

Parterna ingick ett avtal 2007-12-18 om att gemensamt bidra med 2 miljarder
(prisniva 2008-01-01) enligt foljande fordelning:

Uppsala lan (trafikhuvudmannen) 595 Mkr 30 %
Soédermanlands lan (trafikhuvudmannen) 595 Mkr 30 %
Ostergotlands lan (Landstinget och Linkopings och 49 Mkr 2%

Norrkopings kommuner)

Orebro lan (trafikhuvudmannen) 185 Mkr 9%
Vastmanlands lan (trafikhuvudmannen) 576 Mkr 29 %
Summa 2 000 Mkr 100 %

Fordelningen utgick ifran berakningar* av geografisk fordelning av restidsnyt-
tan med Citybanan. Dér konstateras att den enskilt storsta effekten av Citybanan
ar att den majliggor en mer attraktiv tagtrafik med okad turtdthet och darmed
kortare vantetider. Den ¢kade kapaciteten gor det ocksa majligt att forbattra
punktligheten, som idag ar dalig. Bada dessa faktorer skapar nyttor for resena-
rerna. Nyttan kommer invanarna tillgodo i varierande grad beroende pa geogra-
fiskt lage, trafikering m.m.

Staten atar sig i samma avtal att tidigareldgga vissa andra utbyggnader (Mélar-
banan, Ostkustbanan, Svealandsbanan) for att maximera nyttan av Citybanan
for mélardalsparterna.

Den sammantagna kostnaden har enligt avtal 2008-01-17 bedémts vara 16 mil-
jarder kronor, varav 2 miljarder betalas av méalardalsparterna och 5 miljarder
betalas av Stockholms lans landsting och Stockholms stad och resterade andel
av staten genom Banverket.

*® Avtal om medfinansiering av Citybanan m.m. 2007-12-18, dokumentation pa
WWW.regeringen.se

* Vilka vinner pa Citybanan? Jonas Eliasson, Goéran Tegnér. WSP Analys & Strategi.
2007.
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m Landstinget

3750 Mkr Stockholms stad .

lan

1250 Mkr

m Landstinget o Linkopings o
9640 Mkr porrképings kmn, i Ostergétlands
an
595 Mkr m Trafikhuwudmannen i Orebro lan
595 Mkr
49 Mkr
185 Mkr Trafikhuwudmannen i Vastmanlands
576 Mkr lan
2007 ars overenskommelse om finasiering av Citybanan m Banwerket

Erfarenheter av Stockholmsférhandlingen

Denna férhandling, har med lardomar fran Dennispaketet m.m. i bagaget for-
sokt bereda vag for 6verenskommelsens bestdndighet genom att lagga till en ny
punkt i sin slutredovisning: En sarskild beredning ska tillsattas for vard av 6ver-
enskommelsen i syfte att félja upp och anpassa den efter behov.

Aven nar det galler den separata forhandlingen om Citybanans finansiering har
erfarenheterna fran tidigare forhandlingar varit till nytta.

Den enighet om Citybanans nationella och regionala nytta som malardalens ak-
torer redan tidigare uttryckt, kunde anvandas som grund for att motivera en
medfinansiering utanfor den egna lansgransen. Att redovisa hur nyttan av City-
banan skulle komma att fordela sig geografiskt mellan lanen bildade ocksa un-
derlag for en opartisk fordelning av medfinansieringen.

5.5 Goteborgsdverenskommelsen (Goken)

Adelsohnpaketets atgarder utformades for att bidra till att 6ka det kollektiva
resandet, forbattra tillgangligheten med kollektivtrafik till regioncentrum, leda
bort genomfartstrafik med bil fran regionens centrala delar, fa huvudvagnatet i
den centrala regiondelen att fungera 15-20 ar, minska bilanvandningen och be-
lastningen pa ovriga leder, minska trafikens paverkan pa miljon samt forbattra

%0 Samlad trafiklésning Stockholmsregionen for miljo och tillvéxt — till 2020 med ut-
blick mot 2030. Overenskommelse mellan staten och Stockholmsregionen, december
2007. Stockholmsférhandlingen.
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trafiksakerheten. Genom dessa atgarder skulle syftet att starka regionens ut-
veckling genom insatser for trafik och milj6 uppnas.

Avtalet slots 1991 mellan staten och kommunerna i Géteborgsregionen (Gote-
borg, Harryda, Partille, Mdlndal, Ockerd, Kungalv, Ale, Lerum och Kungs-
backa). Under hosten 1995 konstaterades dock att den inte hade stod av alla par-
ter. Anledningen till detta var framst resultatet av Vagtullsutredningen (slutbe-
tdnkande SOU 1995:82). Med anledning av detta beslutade regeringen i februari
1996 att VVagverket tills vidare inte skulle betala ut statsbidraget till investering-
ar i kollektivtrafikanlaggningar enligt principdverenskommelsen.

| varpropositionen 1997 beslutade regeringen att vagtullar inte langre ar aktuella
som finansieringskélla for trafikdverenskommelserna i Goteborg och Stock-
holm. | avvaktan pa utredningar om hur alternativ finansiering kan utformas var
det regeringens uppfattning att kostnaderna for de aktuella projekten i Stock-
holmsregionen och Goteborgsregionen skall finansieras med anslag anvisade
over statsbudgeten for att inte orsaka ytterligare férsening.”*

Investeringar for cirka tva miljarder kronor hade hunnit géras inom ramen for
Adehlsonpaketet:

Pendeltag och stationer utdkad trafik, fler resenarer 220 mkr
1400 pendelparkerings- Fler kollektivresor och kortare bil- 20 mkr
platser resor
Sparvagsupprustning Inga banstrackningar borta, ¢kad ca 250 mkr
sékerhet
Separata busskorfalt Battre tidhallning, snabbare turer 15 mkr
Drottningtorget, Nils Eric- | Snabbare resor, bekvamare byten ca 380 mkr
son plats samt mindre och en klart battre stadsmiljo
terminaler
Utveckling av KomFram Hojd resstandard, effektivare tra- 110 mkr
fik.
Ny industrinisch i framtidsbransch
Bullerplank och fonsterby- | 2000 farre bullerstérda i bostaden 25 mkr
ten
Introduktion av gasbussar | Renare luft, teknikutveckling 10 mkr
Mot pa Soder-Vasterleden | Avlastning ovrigt vagnat, farre 140 mkr
olyckor

5! »Bearbetning av Goteborgséverenskommelsen” GR 16 maj 1997.
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Ullevimotet Ny gen led mot city, avlastning lo- 105 mkr
kalgator

Lundbytunneln, klar -97 Hel stadsdel miljdupprustad, talig 700 mkr
led for tung trafik till hamn och in-
dustri

Forberedelser for dvriga 65 mkr

atgarder pa huvudvagna-

tet m.m. och avgiftssy-

stem

Summa 2 040 mkr

Ar 1998 kom s& regeringen och
Goteborgsregionen (Genom GR och
Goteborgs stad) dverens om ett nytt
paket, Goteborgsoverenskommelsen,
kort kallad Goken.

Syftet var det samma som Adelsohn-
paketet och atgdrderna i stora styck-
en identiska. Skillnaden var att mer
pengar satsades pa kollektivtrafik
genom att végtullar inte langre var
aktuellt som finansiering och att flera
vagatgarder darmed utgick.

Finansiering

GR eller enskild
medlemskommun
25%

Goken finansierades till en fjardedel av regionen och tre fjardedelar av staten.
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Atgéarder i Goken

Nya sparvagnar
18%

GR tag och stationer
5%

GR miljé p& kommunala
vagar
11%

Upprustning 100 mkr
Gota alvbron .
Atgarder
Goteborg 190 mkr
miljo/kollektivtrafik
. Upprustning av Gota Goteborg
Nya sparvagnar 720 mkr Informationssystem ahbron - miljo/kollektivtrafik
2% 3% 50
MéIndal miljé E6
GR 210 mkr 3%
tag och stationer
GR miljo 420 mkr
kommunala vagar
Goétaleden 2160 mkr Gomleden
Molndal miljo E6 120 mkr
Informationssystem 60 mkr
Summa 4200 mkr

Avtalet formulerades sa att parterna infor byggstart av varje projekt skulle
komma Gverens i ett separat avtal om en finansieringsplan for respektive pro-
jekt.>

56  Oslopakke 3 *

Oslopakke 3 ble til etter et lokalt initiativ fra politikere i Oslo og Akershus.
Hovedbegrunnelsen for initiativet var, i likhet med Oslopakke 1 og Oslopakke
2, at man oppfattet at staten ikke i tilstrekkelig grad tok sitt ansvar for utbygging
av transportnettet i hovedstadsregionen over statsbudsjettet.

| forkant av den formelle prosessen foregikk en uformell prosess i kulissene der
sentrale politikere regionalt og nasjonalt deltok. Personlige relasjoner og tillit
var i denne fasen avgjerende for at representanter med ganske ulike syn pa
bompengefinansiering kunne finne sammen.

Bompenger og annen brukerfinansiering i trafikken er et upopulert tiltak i
befolkningen. Derfor er det praksis at dette ma komme som et resultat av lokale

52 Bearbetning av Goteborgséverenskommelsen, 1997, GR.

>3 Detta avsnitt &r skrivet av @yvind Sétvedt (Analyse & Strategi, Norge) och &r darfor
pa Norska. @yvind Sétvedt var under perioden 2001 — 2007 byradssekreteer og stabssjef
for byradslederen i Oslo och deltog i de tidiga faserna av det politiska arbetet med
Oslopakke 3
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initiativ. Dette gir tilgjengjeld lokale myndigheter stor innflytelse pa hvilke
prosjekter som eventuelt skal finansieres gjennom en slik ordning.

| Osloomradet har man hatt bompenger siden 1990. Etter hvert er det blitt
gradvis mindre motstand i befolkningen til ordningen, bl.a. fordi man har sett
konkrete resultater som oppfattes som positive. Dette var trolig medvirkende til
at man politisk valgte a ta risikoen ved a foresla en slik ordning. Det var ogsa
viktig at sa naer som alle partier til slutt ble med i et tverrpolitisk kompromiss.

Oslopakke 3 ble en meget omfattende investeringspakke. Dermed fikk alle
partier sine "favoritt-prosjekter” med, og alle partiene kunne skryte av hva de
hadde fatt igjennom overfor sine velgere.

Det var flere vanskelige spegrsmal underveis. | tillegg til de konkrete
prosjektene, brukte man mye tid pa a diskutere om man skulle innfare
rushtidsavgift med tidsdifferensierte takster i stedet for bompenger. Man
diskuterte ogsa spgrsmalet om bruk av bompenger til finansiering av drift av
kollektivtrafikk.

For & sikre fortsatt lokal innflytelse pa prioriteringen er det vedtatt at det skal
opprettes en lokalt koordineringsorgan satt sammen av representanter for Oslo
og Akershus samt staten som skal fglge gjennomfgringen av pakken og foreta
eventuelle justeringer i priroriteringene underveis. Dette er en nyhet i forhold til
Oslopakke 3. Tidligere har Statens vegvsesen hatt en sterkere rolle i
gjennomfaringen av Oslopakkene, men trukket politkerne i Oslo og Akershus
med pa rad.

| ettertid er det blitt en diskusjon om tiltakene i pakken er i trad med nasjonale
mal for transportpolitikken og klimapolitikken. Stortinget har sa langt bare
godkjent fgrste fase av Oslopakke 3. Det er uklart hva som vil vere
konsekvensene dersom staten gnsker & foreta omprioriteringer blant tiltakene i
pakken. Da kan Oslo og/eller Akershus trekke seg fra enigheten. Enkeltpartier
kan ogsd komme til & trekke tilbake sin stette. Dersom staten ensidig skal
diktere ordningen vil det kreve endringer i praksis fra statens side, noen
regjeringen s langt har sagt den ikke vil gjare®.

Aktorer och ansvarsomraden

Oslopakke 1, 2 og 3 omfatter vei- og kollektivsystemet i Oslo kommune og
Akershus fylke.

 Bla. i forbindelse med spgrsmalet om rushtidsavgift i Trondheim.
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Kollektivtrafikk er et fylkeskommunalt ansvar i Norge. Fylkene har ogsa ansvar
for fylkesveier. Kommunene har ansvar for kommunale veier. Staten har ansvar
for riksveier, stamveier og Europaveier.

Oslo har serordning i norsk sammenheng ved at den er en kommune med
fylkeskommunale oppgaver i tillegg til ordnzre kommunale oppgaver.
Kommunen har i tillegg et parlamentarisk styringssystem med en egen
byregjering (byradet) og et byparlament (bystyret).

Akershus fylkeskommune har ikke et parlamentarisk styringssystem, men styres
etter formannskapsmodellen med beslutninger gjennom bredt politisk
sammensatte utvalg og med fylkestinget som gverste politiske organ.

Oslo tettsted omfatter ogsd store deler av Akershus fylke. Vei og
transportkorridorer, pendlingsmgnster, etc. i Oslo og Akershus er i betydelig
grad ett sammenhengende system. Oslo og Akershus har imidlertid hver sine
kollektivselskaper™ og et klart atskilt ansvar for ulike deler av
samferdselssystemet.

Bompeng som finansieringskéalla i Osloregionen
Oslopakke 1

Bomringen rundt Oslo kom opp 1. februar 1990. I 1985 tok daverende
vegdirektagr Eskild Jensen initiativ til at det ble etablert et samordningsutvalg for
samferdsel i Osloregionen. Utvalget bestod av:

= Statens vegvesen (v/ Eskild Jensen — leder)

= QOslo kommune og Akershus fylkeskommune (v/ fylkes-
ordfgrer/ordfarer, leder av samferdselsutvalget samt en fra opposisjonen
i Oslo bystyre/Akershus fylkesting.)

= SL - StorOslo lokaltrafikk

= NSB

= Oslo sporveier
Samferdselsdepartementet deltok som observatar.
Listen er muligens ikke komplett

Bakgrunnen for at det var mulig a samle alle disse gode krefter var bl.a. var at
vegnettet i Oslo og Akershus pa begynnelsen av 1980-tallet var preget av et
stort udekket investeringsbehov. Med unntak av utbygging av E6 nord for Oslo,

> Fra og med 1. januar 2008 er det imidlertid etablert ett felles bestillerselskap for kjap
av kollektivtrafikktjenester. Selskapet heter Ruter AS.
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hadde det ikke vart benyttet investeringsmidler i Osloregionen siden tidlig pa
70-tallet

Det var trolig flere arsaker til dette, bl.a. at det siden oljekrisen i 73/74 gikk en
“grenn bglge” over @stlandet, som bidro til at investeringene i infrastruktur
ikke ble sa stor som planleggere pa slutten av 60-tallet hadde hapet — den flatet
ut etter en etterkrigstid med vekst. De investeringsmidlene man hadde, ble i stor
grad kanalisert til Vest- og Nord - Norge (der infrastrukturen ikke var ferdig
utbygget). Da forfallet i Oslo ble tydelig, var ikke Stortinget villig til & vri
investeringsmidlene tilbake til Osloregionen.

Et annet vesentlig moment var at det fantes en idé om hvordan man kunne
skaffe lokale midler som utlgste statsmidler. Ideen stammet fra Arild Eggen
som var plansjef i Hordaland fylke. | 1983 gikk han ut med et forslag om a
etablere en bomring i Bergen.

Et siste moment som kan ha hatt betydning, var at internt utvalg i
Arbeiderpartiet foreslo at infrastruktur for samferdsel skulle veere et politisk
satsingsomrade

Innfagring av bompenger for a finansiere investeringer i veier og kollektivtrafikk
var politisk meget kontroversielt. Bl.a. av denne grunn, er det vektlagt at
initiativet om brukerbetaling gjennom bompenger matte komme fra lokalt niva.
Representantene for Oslo kommune og Akershus fylkeskommune hadde ogsa
stor innflytelse pa prioriteringene. Prioriteringene ble gjennomfart i
styringsgruppen for Oslopakke 1. En rekke vanskelige sparsmal ble diskutert
for det kom til lokal politisk enighet. Dette gjaldt bl.a.

= Hvordan skulle pengeinnkrevingen fordeles mellom Oslo og Akershus
— i praksis: hvor skulle bomsnittene (bomstasjonene) plasseres?

= Hvordan pengeinnkrevingen skulle organiseres?
= Hvordan prosjektene skulle fordeles mellom Oslo og Akershus?

= Hvordan fordelingen mellom investeringer til vei og kollektivtrafikk
skulle fordeles? Konklusjonen pa det siste ble at 20 prosent av midlene
skulle benyttes til utvikling av kollektivtrafikken.

Q

Vegvesenets rolle i forbindelse med Oslopakke 1 var a utrede behovet og
beregne effekter. Malet var & utvikle et balansert vegsystem i betydningen et
vegsystem med en gjennomgaende dimensjon (dvs. uten flaskehalser) som
skulle tale en trafikkvekst pa 30 — 35 prosent, og der gvrig trafikkvekst skulle
komme i kollektivtrafikken. Det betydde at noe av midlene skulle gremerkes
kollektivtrafikk. Tidligere hadde statsmidler veert benyttet til kollektivfelt. Det
nye na var at midler ogsa kunne benyttes til kollektivterminaler (bade buss, tog,
sporvogn og t-bane) samt innfartsparkering.
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Det ble ogsa lagt vekt pa at aktiv parkeringspolitikk skulle veere bidragsyter for
a fa begrensninger i trafikkveksten.

Ca 50 utbyggingsprosjekter ble definert og prissatt, | tillegg var det satt av et
fastsatt belgp som skulle benyttes til investeringer i kollektivtrafikken. Alle
pengene — ogsa de som ble tatt inn gjennom bompengeordningen - ble bevilget
gjennom de arlige riksveibudsjettene, og styringen ble derfor lagt til Statens
vegvesen.

Oslopakke 2

Oslopakke 1 skulle Igpe ut 2007, men etter ca halvgatt lgp, i 1997/1998, ble det
klart at behovet for investeringer i kollektivtrafikken var vesentlig starre enn
forutsatt, samtidig som behovet for investeringer i vegnettet ikke var blitt noe
mindre enn forutsatt. Det ble derfor satt i gang planlegging av en Oslopakke 2
som skulle supplere Oslopakke 1 og lgpe paralellt. Som et resultat av
innfgringen av Oslopakke 2 besluttet man & gke prisen pr passering i bomringen
med 2 kroner som skulle benyttes til investeringer i infrastruktur (inklusive
kollektiv-infrastruktur). Det ble ogsa besluttet at 75 gre fra hver kollektivreise
skulle benyttes til innkjgp av materiell for kollektivtrafikk.

Det som skilte Oslopakke 1 og 2 var:
= @kt andel til kollektiv tiltak

= At midlene ogsa skulle kunne benyttes til materiell — ikke bare til
investering i infrastruktur

Kompleksiteten i fordelingen (og dermed i de politiske prosessene) av midlene
gkte ogsa:

= Fordeling Oslo < Akershus

= Fordeling veg < kollektiv

= Fordeling infrastruktur < driftsmateriell med falgende kompleksitet:
0 Oslo sporveier som eide noe materiell
0 SL som ikke eide noe materiell
0 NSB som eide alt materiell

Bade Oslopakke 1 og Oslopakke 2 var resultater av lokale initiativ og lokale
prioriteringer. Pengene ble imidlertid bevilget over statsbudsjettet og tiltakene
regnes som en del av den nasjonale samferdselspolitikken. Riksrevisjonen har
foretatt en forvaltningsrevisjon der de har gjennomgatt prosjektene i Oslopakke
2 sett opp i mot de overordnede malene for den nasjonale transportpolitikken og
konkludert med at det er for lite samsvar mellom disse. Dette kan trolig
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forklares med at det er hensynet til lokale utfordringer som primert har veert
avgjerende for prioriteringene av prosjektene.

Bompengeordningen var svert upopuler i befolkningen. Da den ble etablert i
1989 sa 70 prosent av de spurte at de var negative. |1 1998 svarte 54 prosent at
de var negative til ordningen®®. Det skjedde altsa en gradvis holdningsendring i
retning av et mer positivt syn. Dette skyldes trolig at man sa de positive
effektene av ordningen, bl.a. med etableringen av Fjellinjen som ledet
gjennomgangstrafikken i tunnel under Oslo sentrum, Ekeberg- og
Valerengatunnelen, Vaterlandstunnelen og andre utbedringer, serlig langs Ring
1 og Ring 3. Da bompengeringen ble etablert farte det til en reduksjon i
trafikken i Oslo med 5 prosent. Som en fglge av prosjektene i Oslopakke 1 og
Oslopakke 2 ble trafikkbelastningen i Oslo sentrum redusert med 20 prosent.

Forhandlingarna om Oslopakke 3

Oslopakke 3 er som navnet tilsier den tredje i rekken av investeringspakker for
veier og kollektivtrafikk i Osloregionen. Erfaringene fra de to ferste pakkene
var avgjerende for initiativet om Oslopakke 3. Det er trolig god dekning for &
hevde at uten Oslopakke 1 og 2, ville det heller ikke ha blitt en Oslopakke 3.

Da Oslopakke 1 ble vedtatt i Stortinget, var forutsetningen at dette skulle veere
en tidsavgrenset finansieringsordning som skulle lgpe ut 2007. P& begynnelsen
av 2000-tallet var det imidlertid klart at det ikke ville vaere mulig a fullfare alle
prosjektene som forutsatt i pakken. Det skyldtes dels at enkeltprosjekter var blitt
dyrere enn forutsatt, bl.a. pga. hgyere krav til sikkerhet, noe som farte til at
prosjektportefglijen som helhet fikk en sterre kostnad. Da pakken pa 50
prosjekter opprinelig ble vedtatt var estimert kostnad 13,5 milliarder kroner. |
2000 ble portefaljen kostnadsberegnet til 28 milliarder kroner (begge tall i faste
2000 kroner).

I tillegg var statens bidrag til prosjektene lavere enn opprinnelig forutsatt, serlig
i perioden etter 1998°". Dette rammet bl.a. planlagte prosjekter p& E-18, béde
vestover fra Oslo inn i Akershus i den sakalte Vestkorridoren, og pa
Mosseveien sgrgstover fra Oslo sentrum. Begge disse parsellene er meget viktig
for biltrafikken inn og ut av Oslo, og er til dels sterkt overbelastet i
rushtrafikken.

| tillegg s man at det var behov for en rekke prosjekter i tillegg til de som 13 i
Oslopakke 1 og Oslopakke 2. Oslo og Akershus er den sterkest voksende
regionen i Norge. Fra 2007 til 2025 var det forventet en vekst i trafikken pa 25

% Byradssak 140/2000: Evaluering av bompengeordningen i Oslo.

% Frem til 2001 var underdekningen i Statens bidrag p& 900 millioner kroner.
Inntektene fra brukerbetaling var 200 millioner kroner hgyere i samme periode. Kilde:
Byréadssak 140/2000: Evaluering av bompengeordningen i Oslo.
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prosent. Dette ble det ikke tatt hgyde for i statens planer for investeringer i
jernbane og veier i regionen.

Etter lang tids debatt i Oslo bystyre og pa Stortinget ble det i 1999 besluttet &
bygge ny Opera i Bjgrvika gst i Oslo sentrum. Samtidig blir det startet
planlegging for omfattende transformasjon av omradene rundt den planlagte
operaen i Bjgrvika, Bispevika, Sgrenga og Lohavn. Planene innebar at den
eksisterende traseen for E-18 og riksvei 4 i omradet matte flyttes. Det ble
besluttet at det skulle skal lages en senketunnel under Oslofjorden for a frigjere
tidligere veiarealer til byutvikling. Bade Oslo kommune og staten vedtok a gi
gkonomiske bidrag til bygging av tunnelen. De resterende midlene ble vedtatt
finansiert gjennom en prolongering av den eksisterende bomringen etter 2007
inntil kostnadene var nedbetalt®®. Senketunnelen ble kostnadsberegnet til 2,8
milliarder kroner, hvorav 1,15 milliarder ble finansiert av staten, 150 millioner
ble finansiert av Oslo kommune og 1,2 milliarder skulle finansieres gjennom
brukerbetaling. Ytterligere 300 millioner skulle fremskaffes gjennom salg av
tidligere riksveigrunn.

Avtalen om finansieringen av riksvegomlegging i Bjgrvika, som avtalen het, var
en av flere avtaler som ble inngatt mellom staten og Oslo kommune i
forbindelse med transformasjonene i omradet. I sluttspurten skjedde mange av
forhandlingene pa politisk topp-niva, direkte mellom byradsleder Erling Lae og
Arbeids- og administrasjonsminister Victor D. Norman. Begge representerte
partiet Hayre.

| perioden 2001 - 2003 var det et tett samarbeid mellom byradet
(byregjeringen) i Oslo og regjeringen pa nasjonalt niva. | perioden november
2000 til oktober 2003 var byradet satt sammen fra partiene Hgyre, Venstre og
Kristelig Folkeparti. De samme tre partier gikk sammen om & danne regjering
pa nasjonalt niva i perioden 2001 — 2005. De tre partiene var helt fra starten av
enige om & samarbeide tett innenfor flere sektorer. Blant de aller mest aktive
statsradene i samarbeidet mellom regjeringen og byradet, ved siden av Victor D.
Norman, var Justisminister Odd Einar Dgrum fra Venstre, som tidligere bade
hadde representert Oslo pa Stortinget og sittet i Oslo bystyre i flere perioder.
Dgrum og Lae hadde ogsé en god personlig kjemi og et tett samarbeid fra lang
tid tilbake.

Vinteren 2001/2002 kom representanter for partiene i Hgyre, Venstre og
Kristelig Folkeparti i Oslo og Akershus sammen til uformelle samtaler for a
diskutere et initiativ. om en ny finansieringspakke for vei- og
kollektivinvesteringer. Initiativtagere var Odd Einar Dgrum og Erling Lae.

Bakgrunnen for samtalen var i utgangspunktet relativt vanskelige. Hoyre hadde
tidligere gatt til valg pa at bompengeordningen ikke skulle forlenges ut over

%8 Byrédssak 209/2003: Bjgrvika — avtale om finansiering av riksveganlegg.
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2007. Venstre og Kristelig Folkeparti var apne for fortsatt brukerfinansiering,
men gnsket primart & bruke midlene til finansiering av investeringer i
kollektivtrafikk samt noen mindre prosjekter der man la vei under bakken for &
redusere stgy- og miljgplager. Hayre i Oslo og Akershus sa pa sin side et sterkt
behov for & fa finansiert forbedringer pd E-18 i Vestkorridoren®® og
Mosseveien. Venstre og Kristelig folkeparti var i prinsippet apen for en
omlegging av innkrevning fra bompenger til rushtidsavgift, noe som innebar en
vridning fra utelukkende finansiering til et mal om & avvise trafikk gjennom
serskilt hgye passeringsavgifter, serlig i rushtiden. Dette var Hayre prinsipielt
sterkt i mot. De farste samtalene foregikk derfor i det stille, uten at media eller

det politiske miljg for gvrig var kjent med det.

Pa tross av dette lykkes de tre partiene i & bli enige om det de kalte en
Miljgpakke, i realiteten en Oslopakke 3. Forslagene i pakken ble presentert av
representanter for de tre partiene i august 2002. Arsakene til at de tre partienes
representanter i Oslo og Akershus lykkes i & bli enige var flere. Et avgjerende
element var trolig at alle sa at det ikke var realistisk at staten ville komme til &
betale for alle ngdvendige investeringsprosjekter i Oslo og Akershus. Man
matte mao. finne penger et annet sted dersom man skulle kunne foreta
investeringer som man lokalt mente var avgjerende. | tillegg sa man at
motstanden mot bomringen ble mindre i befolkningen. Partiene mente at de
politiske omkostningene ved & ga inn for fortsatt brukerbetaling var mindre enn
omkostningene ved ikke & kunne foreta gnskede investeringer. Forslaget var
dessuten et kompromiss som bade innebar betydelige investeringer innenfor
kollektivtrafikk, miljgtunneler som skulle redusere stay og annen forurensning
fra veitrafikken og utbygging av E-18 i Vestkorridoren og Mosseveien.

| tillegg var man enige om at det fortsatt skulle veaere bompenger — ikke
rushtidsavgift med tidsdifferensierte satser. Pakken inkluderte ogsa
finansieringen av senketunnel i Bjgrvika. Til sammen ville satsingen gi vel 25-
27 milliarder kroner over 15 ar. Cirka 50 prosent av midlene skulle benyttes til
kollektiv- og mindre miljgtiltak, mens de @vrige 50 prosent skulle ga til
utbygging av miljgtunneler pa vei som skulle bedre bo- og narmiljgene og gi
mulighet for byutvikling.

Utspillet satte i betydelig grad dagsorden for den politiske debatten innenfor
samferdselspolitikken i Oslo og Akershus. Opposisjonspartiene lokalt i
Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti lanserte noe senere en alternativ
Oslopakke 3. Bare representantene for Fremskrittspartiet gikk ut mot en tredje
Oslopakke med bompengefinansiering.

%° Representanter for naringslivet i Baerum og Asker i Akershus hadde ogsa lansert ide
om privat forskuttering, bygging og drift av ny E-18 mellom Oslo og Asker i som et
OPS - prosjekt. Investeringene skulle nedbetales med bompenger.
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Etter lokalvalget i 2003, kom arbeidet inn i en mer formell prosess. Spgrsmalet
om en tredje Oslopakke ble ogsa sett i sammenheng med arbeidet med Nasjonal
Transportplan (2006 — 2015). | august 2004 ble det opprettet en styringsgruppe
for arbeidet med Oslopakke 3 bestdende av tre politiske representanter fra
Akershus og tre politiske representanter fra Oslo. Statens vegvesen var
sekretariat for gruppen og kom med anbefalinger og forslag underveis.

Etter valget i 2003 skjedde det endringer i sammensetningen i byradet i Oslo.
Venstre og Kristelig Folkeparti gikk ut av byradet, mens Fremskrittspartiet gikk
inn i byrdd sammen med Hgyre. | det omdannede byradet fikk
Fremskrittspartiet byradsposten med ansvar for samferdsel. Fremskrittpartiet
hadde i utgangspunktet vaert avvisende til forslaget om en Oslopakke 3. Fra
byradspartneren Hgyres side var det imidlertid et premiss for & inngd i dette
samarbeidet at man skulle sgke sammen om et kompromiss for & fa pa plass en
Oslopakke 3.

Forhandlingene om et bredt tverrpolitisk kompromiss om Oslopakke 3 var
harde. Alle partiene, nd ogsa Fremskrittpartiet i Oslo, var i utgangspunktet enige
om at det var ngdvendig med fortsatt brukerbetaling for & kunne skaffe midler
til ngdvendige investeringer. Bare Fremskrittspartiet i Akershus opprettholdt sin
motstand mot pakken.

De ulike partiene kom med hver sine prosjekter til forhandlingsbordet. For
Hoyre var E-18 viktig, i tillegg til flere prosjekter i Oslo vest. For
Arbeiderpartiet var det serlig viktig & utbedre trafikksituasjonen i Groruddalen,
Fremskrittspartiet i Oslo gnsket bl.a. en tunnel nordover fra Bjervika til Sinsen
for riksvei 4, Sosialistisk Venstreparti gnsket sterkere satsing pa
kollektivtrafikk, inkludert stette til drift — ikke bare investering. Arbeiderpartiet
og Sosialistisk Venstreparti gnsket rushtidsavgift, alle lokalpartiene i Akershus
hadde ogsa sine gnsker om starre og mindre prosjekter i kommunene der.

Olsopakke 3 innehall, formella och informella processer

I mai 2006 la styringsgruppen for Oslopakke 3 frem sitt omforente forslag til ny
investeringspakke. Partiene lykkes med a komme frem til et tverrpolitisk
kompromiss som omfattet alle partier i Oslo og Akershus unntatt Akershus
Fremskrittsparti.

For a fa enighet, var det imidlertid ngdvendig & utvide bade den gkonomiske
rammen og antall ar pakken skulle lgpe i forhold til det opprinnelige forslaget
fra Hoyre, Venstre og Kristelig Folkeparti. Totalrammen for den foreslatte
Oslopakke 3 er 53,43 milliarder kroner og skal gjennomfares over 20 ar. Dette
sikret at de aller fleste av partienes ulike gnske-prosjekter er kommet med.
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Pakken inneholder en lang rekke investeringsprosjekter for vei og
kollektivtrafikk for ssmmantaget 53 mdkr®. I tillegg forutsetter pakken at staten
sgrger for gjennomfagring av planene om bygging av nytt dobbeltspor for
jernbane mellom Asker og Ski. Pakken inneberer for gvrig at det for farste
gang apnes for tilskudd til drift av kollektivtrafikk finansiert av brukerbetaling
fra veitrafikken, 150 millioner kroner pr ar. Dette forutsatte en lovendring som
Stortinget senere har sluttet seg til. Det forutsettes gkte takster i bomringen og
at det etableres et nytt betalingssnitt i Akershus vest for Oslo i tillegg til den
eksisterende ringen rundt Oslo for & sikre nok ressurser til prosjektene.
Ordningen med bompenger viderefgres (men med et automatisk
trafikantbetalingssystem til erstatning for de tradisjonelle bommene). Det blir
ikke rushtidsavgift med tidsdifferensierte takster.

Forslaget er et opplegg for finansiering av en prioritert tiltaksliste. Oslopakke 3
er likevel ikke en fullstendig samferdselsstrategi for Oslo og Akershus.

For a sikre fortsatt lokal innflytelse pa prioriteringen er det vedtatt at det skal
opprettes en lokalt koordineringsorgan satt sammen av representanter for Oslo
og Akershus samt staten som skal fglge gjennomfgringen av pakken og foreta
eventuelle justeringer i priroriteringene underveis. Dette er en nyhet i forhold til
Oslopakke 3. Tidligere har Statens vegvesen hatt en sterkere rolle i
gjennomfgringen av Oslopakkene, men trukket politkerne i Oslo og Akershus
med pa rad.

Parterna i Olsopakke 3

Oslopakke 3 er en avtale mellom Oslo kommune, Akershus fylkeskommune og
Staten ved Samferdselsdepartementet.

AS Fjellinjen har siden 1990 statt for innkrevingen av bompenger for
Oslopakke 1 og senere Oslopakke 2. Akershus fylkeskommune eier 40 % av
aksjene, Oslo kommune eier de gvrige 60 %.

| forbindelse med etableringen av Oslopakke 3 gjorde Oslo bystyre og Akershus
fylkesting vedtak om at bompengeselskapet AS Fjellinjen far lov til a sgke om
rett til & kreve betaling for passering i bomringen og det nye snittet vest for Oslo
i Akershus i 20 ar fra 1. januar 2008 og at inntektene skal ga til finansiering av
prosjektene som er nevnt i listen over. Det forutsettes ogsa at AS Fjellinjen
inngar avtale med staten ved Vegdirektoratet.

Stortinget fattet vedtak om at AS Fjellinjen far tillatelse (lgyve) til & kreve inn
bompenger til Oslopakke 3 i trad med vilkar som fremgikk av
Stortingsproposisjon nr. 40 (2007 — 2008) og Inst. S. nr 170 (2007- 2008).
Stortinget vedtok videre at Samferdselsdepartementet fikk fullmakt til & innga

% For fullstandig lista p& foreslaget innehall, se bilaga 1. Summorna &r Norska kronor.

ﬁlwsp 58 Analys & Strategi



avtale med AS Fjellinjen og fastsette naermere regler for finansierings-
ordningen.

Initiativtagare till Oslopakke 3

Som det fremgar av redegjerelsen over, var initiativet fra lokalt politisk hold
avgjerende for at Oslopakke 3 skulle bli realitet.

Det er mye som taler for at et statlig initiativ, enten politisk eller fra for
eksempel transportetatene, ikke vill blitt akseptert lokalt. | og med at norsk
praksis er at bompengeordninger skal veere lokalt forankret, er lokalt eierskap
og initiativ avgjgrende for at vedtak om en slik ordning er politisk mulig. Dette
har igjen & gjere med at bompenger generelt er oppfattet som upopulzrt og
beheftet med potensielt store politiske kostnader.

Erfarenheter fran Oslopakke

Det var en rekke vanskelige spersmal underveis. Noen spgrsmal var
vanskeligere for visse aktgrer enn for andre, men kort fortalt var dette trolig
blant disse:

Skulle man i det hele tatt ha brukerbetaling og bompenger etter 2007? Da
Oslopakke 1 (og Oslopakke 2) ble vedtatt var det klart at dette var midlertidige
og tidsbegrensede ordninger. Flere partier hadde ogsa gjort vedtak om at det
ikke skulle vaere bompenger etter 2007.

Er det riktig & bruke s3 mye penger pa a bygge flere veier nar man fra et
miljgstasted arbeider for at feerre skal bruke privatbil? Dette sparsmalet preget
forhandlingene i betydelig grad. Nar man likevel forsvarte at man ville bruke
mer penger pa bl.a. veier var dette knyttet til den sterke befolkningsveksten i
omradet. | tillegg la man ikke ensidig vekt pa tiltak som ville forbedre
kapasiteten pa veisystemet, men i like stor grad pa tiltak som ville redusere stay
og miljgplager lokalt, bl.a. gjennom bygging av flere tunneler for & legge
trafikken under jorda.

Kunne man bruke penger fra bomringen til drift av kollektivtrafikk? Da arbeidet
med Oslopakke 3 startet var det ikke adgang til & bruke inntekter fra bompenger
til drift av kollektivtrafikk. Det var ogsa sterk prinsipiell skepsis til dette fordi
o0gsa Oslopakke 3 skal vere tidsavgrenset. Mange fryktet at finansiering av drift
gjennom ordningen over tid vil fare til en avhengighet av disse inntektene som i
praksis gjer bompengeordningen permanent.

Burde man ha tidsdifferensierte takster (rushtidsavgift)? Fra starten av var
formalet at pengene skulle ga til finansiering av samferdselsprosjekter, ikke
primeert at dette skulle vare en avgift for a avvise trafikk eller pavirke
trafikantenes  valg av  reisetidspunkt  eller  transportform.  Ogsa
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bompengeavgiften har i en viss grad en slik konsekvens, men i mindre grad enn
for eksempel trangselsskatten i Stockholm.

Hvilke prosjekter skulle vaere med? Flere partier stilte med absolutte krav om at
til dels meget kostbare prosjekter skulle veere med i pakken. "Lgsningen” ble at
alle ble med. Dette var mulig ved at man gkte totalbelgpet, brukerbetalingen pr
passering, etablerte et nytt snitt, og utvidet antall ar pakken skulle lgpe fra 15 til
20 ar. Kritikere har imidlertid hevdet at dette ikke egentlig var en prioritering,
og man i realiteten har skjgvet regningen foran seg.

Er pakken i trdd med malene for den nasjonale transportpolitikken og den
nasjonale klimapolitikken? Dette er i etterkant blitt ett av de vanskeligste
spgrsmalene. En rapport fra Riksrevisjonen kom med sterkt kritikk av
Oslopakke 2 i forhold til méalene for den nasjonale transportpolitikken. Dette har
fort til at man skal ha en narmere gjennomgang av de ulike prosjektene i
Oslopakke 3. Stortinget har sa langt bare godkjent oppstarting av innkreving av
bompenger og en farste pakke med prosjekter. Arsaken til at det eventuelt ikke
er samsvar med nasjonale mal, er selvsagt at pakken er definert ut i fra lokale
mal — ikke nasjonale - i og med at det er politikerne i Oslo og Akershus som har
hatt initiativet. De har ikke i serskilt grad sett pa hvilke mal Stortinget har satt.
Dette er mao. bade en styrke og en svakhet ved Oslopakkene.

Det er i gyeblikket uavklart om staten i ettertid kan pavirke prioriteringene i
Oslopakke 3. En risiko er at Oslo og/eller Akershus trekker tilbake sin statte til
pakken. | sa fall vil det ikke bli noen Oslopakke 3 ut over prosjektene i Bjgrvika
som allerede er vedtatt i bade Stortinget og Oslo bystyre. Enkeltpartier kan ogsa
komme til & trekke tilbake sin stgtte. Dersom staten ensidig skal diktere
ordningen vil det kreve endringer i praksis fra statens side, noen regjeringen sa
langt har sagt den ikke vil gjare.

5.7 Framgangsfaktorer for paketlésningar

Sammantaget kan det konstateras att tidigare forhandlingar har innehallit saval
framgangsfaktorer som stotestenar. Tydligast visar genomgangen av Dennispa-
ketet pa stotestenar (se kapitel 5.2). Genomgangen av Stockholms, Géteborgs
och Oslos infrastrukturpaket ger oss ocksa erfarenheter vad géller framgangs-
faktorer att ta med till framtida férhandlingar.®*

81 Malmsten, Bo och Persson, Magnus ”"Dennispaketet — l&sningar och lésningar” RTK
2001, Malmsten, Bo och Carle, Magnus ”Fran Horjel till Cederschiéld — 40 &rs forhand-
lingar mellan staten och regionen” RTK rapport 4:2007, @yvind Satvedt byradssekretaer
og stabssjef for byradslederen i Oslo 2001-2007.
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Tydligt egenintresse ar en forutsattning for delat ansvar

Saval regionen som staten bor ha ett egenintresse av att ga in i en forhandling
och vara beredd att i nagot avseende dela ansvaret for genomforandet av den
uppgorelse som forhandlingen leder till. Ansvaret kan vara bade administrativt
och ekonomiskt. Malet bor vara en “win-win”-lésning sa att alla parter kanner
motiv att delta i det foljande arbetet.

Vision eller objektslista

Om malet &r uppslutning kring en vision och en avsiktsforklaring kan sakfragan
vara omfattande och en uppgorelse kan tacka ett stort antal atgarder. Om det
déremot redan finns en vision, och det dr bindande avtal om genomférande och
finansiering som efterstravas, bor sakfragan vara mer begransad — till ett eller
ett fatal objekt. Risken med en alltfor lang objektslista ar att forandrade forut-
sattningar for delar av objekten stjalper uppgorelsen i dess helhet.

Enas om sambandet mellan mal och nytta

Parterna bor vara éverens om nyttan med ett effektivt och attraktivt transportsy-
stem. Det kan exempelvis gélla kollektivtrafikens bidragande mojlighet att na
klimatmalen och den ckade arbetsmarknadsregionen som grund for ekonomisk
tillvaxt. Aven kollektivtrafikens bidrag till att stadens struktur kan fortitas kan
lyftas fram, vilket bidrar till bade okad tillgang pa arbetskraft for naringslivet
och ett mer hallbart resande. P4 samma satt kan den ckade resefterfragan som
befolkningsdkningen leder till vara ett motiv.

Tydliggér samband mellan objekts kostnad och nytta

Parterna bor ha samma bild av hur kostnader for olika atgarder star i proportion
till nyttan. Det ar exempelvis latt att komma Overens om att bygga i tunnlar i
stallet for pd ytan. Sadana losningar kan emellertid vara forédande ur ekono-
misk synpunkt och leda till att ett projekt aldrig genomfors.

De mest strategiska och kostsamma objekten (exempelvis Citybanan i Stock-
holm) kan finansieras genom samfinansiering. Fordelningen av kostnadsansva-
ret kan lampligen fordelas efter en nyttoprincip, dar den kommun som far storst
andel av nyttan ocksa betalar storst andel av kostnaden. | fallet Citybanan an-
vandes restidsnyttans férdelning som konstadsférdelningsprincip.

Fortroende for férhandlingspersonen

Den forhandlingsperson som utses ska ha alla parters fortroende och regering-
ens fullmakt att inom givna ramar sluta en dverenskommelse. Vikten av fortro-
endefulla personrelationer mellan 6vriga parter visar ocksa exemplet i Oslo pa.
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Dock visar erfarenheterna fran Dennisuppgorelsen att alltfor ensidig representa-
tion (i det fallet bara mén) kan orsaka brister i uppgorelsen.

Ge forhandlingspersonen frihet

Nér val syftet med forhandlingarna och vad regeringen och andra parter vill att
forhandlingarna ska resultera i ar tydliggjort och dverenskommet, kan végen
fran start till mal sedan se olika ut. Den som leder forhandlingsprocessen bor ha
maojlighet att styra utformningen av férhandlingen.

Att direktiven for forhandlingarna &r val forankrade hos berdrda parter har visat
sig vara en annan framgangsfaktor. Erfarenheter visar att samrad kring direkti-
ven kan vara ett forsta steg i forhandlingen och bé&dda for ett bra resultat.

Realistisk avtalstid och vard av uppgérelsen

Det ar viktigt att avtalstiden anpassas till arten av éverenskommelse. Om lang-
siktiga Overenskommelser efterstrédvas, bor det finnas avstdmningstider med
jamna mellanrum med mojlighet att anpassa uppgorelsen till aktuella forutsatt-
ningar. Ett exempel pa hur detta kan hanteras ar den statliga beredning som till-
sattes for att "varda” avtalet i Stockholmsférhandligen.

Att tidsplanerna for genomfoérandet blir realistiska dr ocksa ett satt att undvika
falska forhoppningar och darmed vinna fortroende for uppgorelsen.

Lat det bli en bred politisk uppslutning kring 6verenskommelsen.

Uppgorelsen behdver inte omfatta alla politiska partier, men ska vara tillrackligt
bred for att uppgorelsen ska Gverleva ett eller flera val — oavsett utgangen. De
partier som inte dr med i uppgorelsen kan bli en motverkande kraft mot dess
genomfdrande.

| Oslo var det det en avgorande framgangsfaktor att initiativet var val forankrat i
lokalpolitiken och att en bred allians stéllde sig bakom den.

Lagandring mojliggor varianter av finansiering

Som ett resultat av Citybaneuppgdrelsen ar det pa gang en lag som majliggor
kommunal medfinansiering aven utanfor den egna kommunen och for staliga
objekt.

| en promemoria fran Finansdepartementet (Ds 2008:11) foreslas en andring i
kommunallagen som mgjliggdr att kommuner och landsting kan I1&mna bidrag
till byggande av vdg och jarnvég som staten ansvarar for, dven om projektet
ligger utanfor det egna omradet. Detta under forutsattningar att det finns sar-
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skilda skal, till exempel att infrastruktursatsningen ar till regional nytta. Lagen
véntas trada i kraft den 1 januari 2009.

Végverket har dessutom under de senare tid studerat ett antal projekt som kan
genomfdras och finansieras pa alternativt satt. De utvalda ojekten (E4 Sunds-
vall, E12 Umeapaketet, Rv 50 Motala-Mjolby) har byggstart senast ar 2010. Att
tidigareldgga byggstart ger samhallsekonomiska fordelar jamfort med att
genomfdra dem senare. Vagverket foreslar att tre projekt delvis finansieras av
andra intressenter &n staten, genom ett mer aktivt ansvarstagande an vad som
hittills skett.®

E4 Sundsvall berdknas kosta 4,5 miljarder kronor. Investeringen kommer att
finansieras till 60 procent av kommunal medfinansiering (250 mkr) och brukar-
avgift/broavgift (2,4 mdkr). Beslutet om den kommunala medfinansiering fran
Sundsvalls kommun togs i kommunfullméktige den 31 mars 2008 med
mycket bred majoritet. Sundsvalls kommun bedriver ocksa ett arbete med nér-
ingslivet med malsattningen att finna I6sningar for en privat medfinansiering av
projekt E4 Sundsvall. Arbetet har dock inte hunnit sa langt att ett konkret for-
slag kan presenteras. Malsattningen &r att ett medfinansieringsforslag fran nar-
ingslivet kan presenteras under varen 2008.%

E12 Umedpaketet berdknas kosta 1,7 miljarder kronor, varav 900 miljoner kro-
nor kommer fran kommunal medfinansiering och forskottering. Utdver detta
finns en dverenskommelse med Volvokoncernen att koncernen ska svara for
vissa ataganden pa Vastra lanken. Dessa ataganden ar dock annu inte ar definie-
rade och prissatta.®

Rv 50 mellan Motala och Mjo6lby ar berdknad till en total kostnad om 1750 mil-
joner kronor. Den storsta delen av finansieringen foreslas ordnas genom att en
broavgift 6ver Motala strom tas ut (berdknad intékt: 1400-1500 mkr under en
25-ars period) och att kommunen bidrar med medfinasiering (100 mkr). Rester-
ande kostnad finansieras med statliga anslag.®

%2 pressmeddelande Végverket 3 april 2008

%3 projektbeskrivning E4 Sundsvall, VVagverket. 2008-04-02

* Projektbeskrivning E12 Umedpaketet, Vagverket. 2008-04-02

% Projektbeskrivning Rv 50 Motala-Mjdlby, VVagverket. 2008-04-02
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6 Slutsatser

Syftet med denna rapport ar att Goteborgsregionen ska fa underlag till sin dis-
kussion om finansiering av K2020. Underlaget ar inriktat pa att visa pa olika
finansieringsmojligheter och att satta in dem i ett Goteborgsperspektiv. For ett
slutgiltigt stallningstagande till olika finansieringslosningar och val av finansie-
ringsmodell fordras betydligt mer ingdende utredningar och kalkyler &n vad
som ryms inom ramen for detta projekt.

6.1

De finansieringskallor som ar studerade har ar ngra varianter av brukaravgifter
och exploateringsavgifter. Dessa har i varierande grad de goda egenskaper som
eftersoks; hog samhallsekonomisk effektivitet, stora intaktsfloden, sma lagstift-
ningskrav, laga administrations- och systemkostnader, stor politisk acceptans
och litet motstand i den allméanna opinionen. | tabellen nedan summeras mycket
kort de studerade finansieringskallorna olika egenskaper, i efterféljande text
beskrivs mer utforligt slutsatserna om respektive finansieringskélla. Sist i detta
kapitel aterfinns slutsatser kring de forhandlingar om paketlosningar som agt
rum i Stockholm, Géteborg och Oslo.

Summerande tabell

Intaktsniva Trafikpaverkan Beslutsmandat Acceptans
Exploateringsavgifter | Varierande Indirekt effekt Kommunalt Sannolikt hog
genom forbattrad | Forutséatter even- | Tydlig koppling till nyt-
kollektivtillgang- tuellt ny mark- tan/mervarde till exploate-
lighet politik ringsomrade okar accep-
tansen.
Finansierande Hog Liten Riksdagsbeslut Normalt I&g (innan beslut)
avgifter Overslagsmassigt (nya regler van- | Tydlighet med syftet och
1,7 mdkr/ar tas 2010) koppling till anvandning av
medlen kan ©ka accep-
tansen.
Trafikstyrande Hog Stor/medel Som ovan Normalt I&g (innan beslut)
avgifter Overslagsmassigt Mojlighet  styra Se ovan
700 mkr/ ar for okad fram-
komlighet
6.2 Brukaravgifter

Vi anser att genomgangen av erfarenheter fran andra stader och rakneexemplen
i kapitel 3 tyder pa att vagavgifter kan vara en viktig pusselbit i en samlad fi-
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nansieringslosning for K2020. Manga fragor aterstar dock att utreda och disku-
tera innan ett eventuellt beslut kan fattas. Har sammanfattas nagra av dessa.

Intakter

Rakneexemplen visar att det gar att skapa stora intéktsstrommar genom brukar-
avgifter i form av vagavgifter.

= Totalt kan finansierande avgifter med ett system som liknar det i Oslo dver-
slagsmassigt berdknas ge 1,7 miljarder kr per ar, eller 42 miljarder under
en period pa 25 ar.

= Totalt kan avgifter med ett system som liknar det i Stockholm 6verslags-
massigt beraknas ge knappt 700 miljoner kr per ar, eller nastan 17 miljar-
der under en period pa 25 ar.

= Driftskostnaderna varierar mycket mellan olika system &ven nar grundtek-
niken &r densamma. Det ar viktigt att hitta ett effektivt system eftersom
kostnaderna har stor betydelse for intaktsnettot och for att ett system med
hoga transaktionskostnader latt blir impopuléra.

= Innan avgiftsnivaerna, och darmed intékterna, kan bestimmas kravs dock en
politisk diskussion om vad som ska vara huvudsyftet med eventuella avgif-
ter. Exempelvis &r det viktigt att fundera pa hur mycket medel Géteborgsre-
gionens bilister ska bidra med. Syftet far samtidigt konsekvenser for ett an-
tal utformningsfragor.

Utformning

Utformningen behover utredas noggrant eftersom ett system som ar olyckligt
utformat bade kan fa odnskade trafikeffekter och bli svart att férsvara politiskt.

= Trafikprognosmodeller bor anvandas eftersom det &r osannolikt att sunt
fornuft racker for att utforma ett bra system. Modellkorningar bér ocksa go-
ras for ett antal olika utformningar dar tid behdvs for diskussioner allt efter-
som nya insikter vinns.

= Som en konsekvens av detta bor man inte binda sig for detaljer for tidigt i
beslutsprocessen.

= Det ar svart att hitta nagra sjalvklara avgiftssnitt i Goteborgsregionen. Nag-
ra exempel pa svara fragor ar hur antalet avgiftsstationer ska kunna hallas
nere, hur Tingstadstunneln och Alvsborgsbron ska hanteras for att inte fa en
ohallbar trafiksituation samt hur trafiken till och fran Géteborgs hamn ska
hanteras. Som en jamforelse kan ndamnas att det var en svar politisk avvag-
ning infor utformningen av trangselskatten i Stockholm att finna ett system
med goda styrande effekter och som samtidigt var enkelt och som ocksa gav
mojlighet att passera centrala Stockholm utan att betala.
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Rabatter och undantag (for fordonstyper, trafikantgrupper eller geografiska
omraden) kan fa stor betydelse for saval trafikeffekterna som de totala in-
takterna. Dessa fragor ar darfor viktiga att diskutera ordentligt.

Osdkerheten om vad som ur trafiksynpunkt ar lampliga avgiftsnivaer ar re-
lativt stor. Sannolikt ar avgiftsnivan saval i Oslo som Stockholm i 6verkant
av vad som behdovs for att skapa god framkomlighet i Goteborgstrafiken.
For att svara pa detta kravs dock trafikprognoskarningar med modeller som
val hanterar skillnader mellan olika gruppers betalningsvilja.

Att ett syfte med K2020 &r att 6ka andelen som reser med kollektivtrafik
eller gang och cykel talar for avgifter som mer liknar dem i Stockholm &n
dem i Oslo. Forbéttringar av kollektivtrafiken kommer att behdvas samti-
digt som eventuella avgifter infors. Detta &r dock tanken bakom K2020.

Juridisk status

| Stockholm dr avgifterna juridiskt sett en statlig skatt vilket innebéar komplika-
tioner bade politiskt och tekniskt.

De politiska komplikationerna &r dels att lokala och regionala politiker inte
kan besluta om skattens framtid, dels att det &r en trog process att dndra pa
nagot (eftersom alla beslut behover passera riksdagen). Samtidigt innebar
det att storre krav stalls pa den tekniska utformningen av systemet (eftersom
det maste fanga in alla som ar skattskyldiga &r detta inte nagot problem om
det handlar om en avgift). Det gar inte heller att enkelt justera exempelvis
avgiftsnivaer om trafiken forandras eller om man efter hand ser odnskade
effekter av systemet. Infor ett eventuellt beslut om avgifter i Goteborg ar det
darfor viktigt att veta om de kommer att betraktas som en statlig skatt eller
som en regional avgift/skatt.

Ar 2010 véntas ett nytt lagforslag som ska mojliggora for regioner att ta ut
trangselskatt. Genom en grundlagséndring &r tanken att gora det mojligt for
riksdagen att i lag delegera rétten att ta ut trangselavgift till kommuner. No-
tera att en avgift for att anvanda ett befintligt vagnat definitionsmassigt
kommer att vara en skatt &ven om en kommun ges beslutanderétten. Denna
skatt kan dock i likhet med ett antal andra skatter, bendmnas avgift.

Regeringen véntas utarbeta en proposition efter grundlagsutredningens for-
slag som kan lamnas till innevarande riksmote. Under forutsattning av riks-
dagens godkannande kan regeringen sedan till nasta riksmote l[&mna en pro-
position sa att regeringsformen kan andras. Samtidigt véntas regeringen till-
sétta en utredning med uppgift att utforma den lag som delegerar ratten att
ta ut trangselavgift till kommuner. Infrastrukturminister Asa Torstenson
namnde ocksa nyligen i ett tal att regeringen ocksa ser 6ver mojligheterna
att tillata uttag av regionalt eller kommunalt beslutade véagavgifter i syfte att
finansiera infrastruktur.
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En lag enligt ovan skulle sannolikt I6sa de flesta av de politiska och prak-
tiska problem som dagens lagstiftning innebar. Troligen skulle dock de tek-
niska krav som beror pa att ingen skattskyldig ska kunna slippa betala skatt
finnas kvar.

6.3 Exploateringsavgifter

Exploateringsavgifter, som i princip utnyttjar det 6kade markvardet som
uppkommer till foljd av forbattringar i transportsystemen, har med fram-
gang anvants for att bekosta &dven stora transportinvesteringar.

| varianterna av exploateringsavgifter ingar intakter vid forséljning av bygg-
ratter som frigors som resultat av infrastruktur, intakter som uppstar vid
mervérdet vid forséljning av mark och dven schabloniserade avgifter baserat
pa mervarden av marken till foljd av infrastrukturforbattringar.

Strategin forekommer oftast i form av samprojektering av exploateringsom-
raden och tillhdrande transportinvesteringar.

Strategin anvands oftast som engangsintakt till investeringskostnaden och
syftar saledes inte till finansiering av drift och underhall.

Strategin medger att de totala resurserna for investeringar kan 6ka och att en
storre andel av de vinster och det mervarde i marken som uppstar till foljd
av infrastrukturatgarderna tillfaller regionen eller kommunen, istéllet for
exploatoren.

Det &r de foretag eller individer som framst drar fordel av den forbattrade
infrastrukturen som ocksa far bara en del av kostnaderna. Det ar saledes
snarare den tillganglighet som skapas genom trafiken som avgiftsbeldggs an
sjalva anvandningen av trafikanldggningarna.

Strategin anvénds i kombination med andra finansieringsformer och in-
téktskallor och utgor aldrig hela finansieringen av infrastruktursatsningen.

Forutsattningarna i Géteborgsregionen

Det finns en potential i att anvanda exploateringsavgifter och reavinster som
en del i en finansieringsstrategi.

Intakterna vid exploateringsavgifter forutsatter att mark éverhuvud séljs, att
efterfragan pa mark ar tillrackligt stor och att det férekommer en vardesteg-
ringen som féljd av planlaggning och/eller infrastrukturforbattringar. Netto-
intakten vid exploateringsavgifter ar saledes starkt beroende av efterfragan
pa bostadsmarknaden, kostnaden vid exploatering och andra marknadseko-
nomiska faktorer, vilket gor att intdkterna kan vara svara att forutse och
fastlagga. | Képenhamn har de goda ekonomiska konjunkturerna resulterat
i ett 6verskott vid forséljning av mark som &r stérre an forvantat, men denna
tendens kan vara pa vag att vanda.
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= Vissa former av avgifter ar svara att hantera inom dagens juridiska och in-
stitutionella system. Vid exploateringsavtal dér privatagd mark skall bebyg-
gas, vilar indirekt kommunens ratt att reglera olika genomférandefragor pa
plan- och bygglagen. Lagen tillater att avgifter tas ut till finansiering av
allmanna anlaggningar av lokal karaktar inom detaljplan.

6.4 Forhandling om paketlésning for
Goteborgsregionen

Den ordinarie planeringen av statlig finansiering av infrastruktur sker i ett tio-
arsperspektiv och ar tankt att resultera i langsiktiga planer for investeringar eller
andra insatser inom vag- och jarnvagssystemen. Inriktningsplanering och at-
gardsplanering bedrivs for nationell och regional niva. Nar den ordinarie model-
len for finansiering av transportinfrastruktur inte lyckats 6verbrygga menings-
skiljaktigheter eller formatt tillfora tillrackliga resurser for att tillgodose behovet
inom transportinfrastrukturen har sdrskilda forhandlingar varit en 16sning. For-
handlingarna har letts av statligt tillsatta férhandlingsman med uppdrag att ena
parterna. Det ar framst i storstadsmiljoer som detta behov uppkommer, eftersom
planeringssituationen &r komplex, behoven stora och aktdrerna manga.

Genomgangen av de olika paketldsningarna visar pa en mangd detaljer som va-
rit viktiga for slutresultatet och som Goteborgsregionen kan ta med sig in i en
eventuell forhandlingssituation.

Parternas dmsesidiga nytta

En viktig framgangsfaktor ar att alla parter har samma bild av betydelsen av
transportsystemet. Goéteborgsregionens tillvaxt, barkraftig ekonomi och mins-
kad arbetsléshet genom vidgad lokal arbetsmarknad ar rimligen en del av mal
och nytta. En annan del ar medverkan till nationella miljo- och klimatmal ge-
nom omstéllningen fran individuella till kollektiva fardmedel.

En dmsesidig nytta av férhandlingen &r en forutséattning for en lyckad paketlds-
ning. Tidigare har behovet av sérskilda forhandlingar mellan regionens parter
och staten inletts pa statens initiativ (Detta géller for Sverige, i Norge ar det lo-
kala initiativ). FOr att motivera regeringen till en ny forhandling bor Goteborgs-
regionens parter identifera den nationella nyttan av investeringar i Goteborg.
Den nationella tillvaxten beror pa storstadernas mojlighet att vaxa, det &r natio-
nellt angeldget att garantera tillganglighet till hamnen, investeringar i strategis-
ka delar av det kommunala vag- och kollektivtrafiknatet frigor kapacitet pa stat-
liga vdgar.

En viktig fraga blir da ocksa vem som representerar staten, om initiativet i en ny
paketforhandling i Géteborg ar lokalt.
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Breda uppgorelser

Det har visat sig viktigt att alla inblandade parter i en férhandling om paketlos-
ning tycker sig ha vunnit pa uppgdrelsen. I Dennispaketet i Stockholm hade alla
parter fatt ge med sig pa nagon punkt och var inte beredd att sta upp bakom for-
handlingsresultatet. Det ar darfor viktigt att klara ut eventuellt missndje inom
K2020-paketet sa att alla parter star bakom helheten.

Det dr angeldget att alla partier stéller sig bakom en uppgorelse om det ar moj-
ligt. De partier som utesluts blir en motkraft mot uppgdrelsens genomférande.
En bred uppslutning skapar legitimitet hos valjarna och i ingdende organisatio-
ner samt stabilitet Gver val.

Overenskommelserna &r en uppgorelse mellan politiska foretradare for regio-
nens parter och for staten. Likval maste dessa parter representeras av individer.
Fortroendet mellan individerna i en forhandling ar en framgangsfaktor for att
finna en gemensam lsning pa de identifierade problemen och kunna lotsa dis-
kussionen ratt genom kritiska moment. Dock noteras i analysen av varfér Den-
nispaketet havererade att den processen dominerades fullstandigt av méan och att
en framgangfaktor &r att d&ven kvinnor ar med®®. For Géteborgsregionen blir det
dessutom en viktig diskussionsfraga hur stor region som ska inga i férhandling-
en. Det ar mojligt att en strre region vinner stérre gehor nationellt for sina be-
hov &n en snévt avgrénsad region. Nackdelen &r att antalet férhandlande parter
blir stérre och att detta kan gora det svarare att komma fram till en samsyn mel-
lan parterna.

Paketets innehall ar avhangigt malet med férhandlingen

Ar K2020 en vision eller en objektslista? | utvarderingarna av Stockholmsregi-
onens olika forhandlingar har det visat sig att om foérhandlingen ska leda till en
vision eller avsiktsforklaring, kan uppgorelsen tacka ett stort antal atgarder som
kan modifieras under hand om det ligger i linje med visionen. Om det daremot
redan finns en vision och forhandlingens mal snarare &r finansiering av genom-
forandet bor sakfragan begransas till ett fatal objekt.

En erfarenhet fran den brustna Dennisdverenskommelsen var att paketets inne-
hall maste kunna modifieras vartefter ny kunskap tillkommer. | Stockholmsfor-
handlingen har det darfor ingatt i avtalet att en statlig beredning ska tillsattas,
med representation fran regionens parter, med uppgift att varda avtalet. | Goken
var motsvarande forsiktighetsatgard att varje objekt skulle forhandlas i detalj i
separata avtal om finansiering vid projektstart.

% »Dennis — 1&sningar och l6sningar” RTK 2000 Bo Malmsten och Magnus Persson
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Fortroende for uppgorelsen

Det &r inte ovanligt att regionala parter i forhandling om statliga medel har gjort
onskelistorna orimligt langa. Erfarenheterna visar att gemensamma prioritering-
ar &r av stor vikt for att alla ska k&nna sig ndjda med uppgorelsen och ha fortro-
ende for att den foljs.

En annan aspekt som &r viktig for fortroendet for uppgorelsen &r huruvida tid-
planen framstar som realistisk eller ej.

Geografiska nyttor

Insatser i infrastruktur gynnar regionen olika mycket. For Citybanan i Stock-
holm, dar kommuner langt utanfor Stockholm forutsatts vara med och finansise-
ra en bana i Stockholms innerstad, var en springande punkt att det var pavisat
hur restidsnyttorna fordelade sig.

Parterna bor ha forstaelse for att kostnader for olika atgarder maste sta i rimlig
proportion till nyttan. Det &r t.ex. latt att komma Gverens om att bygga i tunnlar
i stallet for pa ytan. Om man bortser fran kostnaderna kan dock sadana losning-
ar vara forodande ur ekonomisk synpunkt och leda till att ett projekt aldrig
genomfors.

Att lata samfinansiering bygga pa en ansvarsfordelning utifran en nyttoprincip
och inte som i dag efter en slags hierarkisk ansvarsprincip har ocksa visat sig en
framkomlig vég.

Lagandringar pa gang

Det kan avslutningsvis konstateras att med lagéndringar, som kommunal medfi-
nansiering och kommunalt beslutad tréangselskatt, som foérvantas trada i kraft
2009 respektive 2010 blir modellen med paketldsning och alternativ finansie-
ring alltmer aktuell.

ﬁlwsp 70 Analys & Strategi



7 Kallférteckning

Tryckta kéallor

RTK rapport 4:2007. Carle, Magnus och Malmsten, Bo. ”Fran Horjel till Ceder-
schiold — 40 ars forhandlingar mellan staten och regionen”

RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.

RTK 2001.Malmsten, Bo och Persson, Magnus ”Dennispaktet — lasningar och
I6sningar”

SOU 1991:19 "Storstadens trafiksystem”.

SOU 1989:112 "Storstadernas infrastruktur”. Underlagsrapport fran Storstadsut-
redningen.

T@I rapport 714/2004.

Ovriga skriftliga kallor

Arealudviklingsselskabet 1/S hemsida

Banverkets hemsida (www.banverket.se) ”Milstolpar for Citybanan”
Boverkets hemsida,

(http://www.boverket.se/upload/publicerat/bifogade%20filer/2005/mark
politik_och_kommunala_markpriser.pdf)

Byradssak 140/2000: Evaluering av bompengeordningen i Oslo.
DN, ett flertal artiklar, 20 feb 2008.

Finansdepartementet ,poromemoria Ds 2008:11

Goteborgs Fastighetskontor 2006 arsredovisning.

Goteborgs stadsbyggnadskontor, Fordjupad Oversiktsplan for Backaplan, sam-
radshandling. 2008-03-11

GR 16 maj 1997”Bearbetning av Goteborgséverenskommelsen”.

Helsingborgs kommunfullméktige protokoll 2006-04-26.

Jones Lang Lasalle:s hemsida,
(http://www.joneslanglasalle.se/sv-SE/news/2008/ncrgbg.htm)

Kopenhamns kommun hemsida “finansiering av Cityringen”.

Peabs hemsida: http://porslinsfabriken.way?2it.com.

Analys & Strategi 71 ﬁlws P



Regeringens hemsida, Avtal om medfinansiering av Citybanan m.m. 2007-12-
18

Stockholmsforhandlingen.”Samlad trafiklosning Stockholmsregionen fér miljo
och tillvaxt — till 2020 med utblick mot 2030.” Overenskommelse mellan staten
och Stockholmsregionen, december 2007.

Satvedt, @yvind. Byradssekreter och stabssjef for byradslederen i Oslo 2001 —
2007, deltog i de tidiga faserna av det politiska arbetet med Oslopakke 3. (Nu-
mera konsult pa Analyse & Strategi, Norge)

Végverket, Projektbeskrivning E4 Sundsvall. 2008-04-02

Vagverket, Projektbeskrivning E12 Umeapaketet. 2008-04-02

Végverket, Projektbeskrivning Rv 50 Motala-Mjolby. 2008-04-02
Vagverket, Pressmeddelande 3 april 2008

WSP Analys & Stragi, "Exploateringseffekter av Gotatunneln”, 2007-03-01

WSP Analys & Strategi. 2007. "Vilka vinner pa Citybanan?” Jonas Eliasson,
Goran Tegnér.

Orestadsselskabet 2006 Arsredovisining

Muntliga kéllor

Olle Lindquist, Alvstranden AB

Esko Patrikainen, Fastighetskontoret, Helsingfors stad.
Cecilia Stromer, Alvstranden AB

Anders Svensson, Goteborg Stadsbyggnadskontor
Hans VVoksepp, Forum Fastighet

ﬁlwsp 72 Analys & Strategi



Bilaga 1
Foreslagna projekt i Oslopakke 3

Kollektivtransport 10 750
Opprusting t-bane 2750
Fellestunnel, Homansbyen stasjon, nye 2750
vogner, Haslesvingen

@kt tilskudd kollektivtransport 6 000
Drift av kollektiv. 150 mill pr. &r 3 000
Investering kollektivtiltak. 150 mill pr. ar 3000
Andre kollektivtiltak 2 000
Fremkommelighet (bl.a.kollektivfelt),

Stasjoner og terminaler

Innfartsparkering

Andre investeringstiltak 3000
Lokk E6 i Groruddalen 1000

Trafikksikkerhet

Gang/sykkel veier

Miljgtiltak

Kostnader i mill. kr

Prosjekter i Akershus 21685
Miljgtunneler/ veiprosjekter 8 290
E 18 Vestkorridoren inkl. E 16 6 300
Rv 4 Nittedal 300
Rv 152 i Follo 600
Rv 156 Nesodden, Bratan - Tusse 200
Rv 22 Lillestrgm - Fetsund 200
Rv 120 Avlastningsvei utenom 200
Skedsmokorset til Berger

Rv 169 til Rv 22 90
Tiltak @vre Romerike 200
Tiltak Nedre Romerike 100

Analys & Strategi 73

BsWSP




Forskuttering av mindre tiltak 100
Bundne veiprosjekter 1120
E 16 Wgyen - Bjgrum 190
E 6 Assurtjern - Vinterbro 850
Rv 164 Lgkkeastunnelen i Sandvika 50
Rv 154 Nordbyveien/As grense - 10
Jernbaneveien

Rv 152 Ottarsrud — Gislerud 20
Kollektivtransport 9725
Fornebubane 600
Baneforlengelse til A-hus 700
Kolsdsbanen i Akershus 550
@kt tilskudd kollektivtransport

Drift kollektivtransport 4 800
Andre kollektivtiltak 3075
Fremkommelighet, kollektivfelt

Stasjoner og holdeplasser

Innfartsparkering

Andre investeringstiltak 2 550
Trafikksikkerhet

Gang/sykkel veier

Miljgtiltak: Miljgvennlig drivstoff,

miljggater, etc.

Felles tiltak 1250
Riving og etablering av bomstasjoner 250
Planlegging 1000
Sum kostnader Oslopakke 3 53430

B=WSP "

Analys & Strategi




Analys & Strategi 75 ﬁ!wsp



WSP ar ett globalt foretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 100 kontor varlden 6ver och totalt
9 000 medarbetare ar WSP ett av de storsta konsultféretagen i Eu-
ropa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i Gvriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstackande konsultféretag med ca
2000 medarbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande affarsomra-
den: WSP Arkitektur, WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojekte-
ring, WSP Environmental, WSP International, WSP Management,
WSP Samhallsbyggnad och WSP Systems.
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