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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Trafikverket har i uppdrag av Sverigeforhandlingen att redovisa alternativa finansierings-
former for en Ostlig forbindelse i Stockholm. Underlag for redovisningen har tagits fram av
PwC, Mannheimer Swartling och WSP, samt av Trafikverket sjdlva. Trafikverkets
redovisning syftar till att sammanfatta olika finansieringsalternativs forutsattningar, deras
genomforbarhet och finansieringsforméga samt positiva och negativa konsekvenser.

1.2 Underlagsmaterial

Denna PM fokuserar pé det urval i materialet som Trafikverket har bedémt relevant och ar
sdledes inte en sammanfattning av respektive underlagsrapport. De aktuella rapporterna
listas nedan. Ansvaret for redovisade berdkningar ligger pa respektive rapportforfattare.

«  Ostlig forbindelse. Underlag till Sverigeférhandlingen. Preliminir rapport,
Trafikverket 2015-03-06.

+  Tringselskatt med Ostlig forbindelse. Underlag till Sverigeforhandlingen.
Trafikverket/WSP, 2015-09-23.

+  Sverigeférhandlingen. Analys av finansieringsprinciper och bedémning av
alternativa finansieringslosningar for Ostlig forbindelse. PwC, november
2015.

« PM avseende moijligheten att finansiera bygget av Ostlig forbindelse med en
differentierad avgift. Mannheimer Swartling, 2015-12-01.

«  PM om bestimmelser om enskild vig och en Ostlig forbindelse. Trafikverket,
2016-02-05.

« PM om Finansierande avgift i Ostlig forbindelse. Trafikverket, 2016-04-12.

1.3 Foreliggande rapport

Efter detta inledande kapitel beskrivs forutsattningarna for Trafikverkets genomgang av
olika finansieringsalternativ for Ostlig forbindelse, foljt av ett kapitel dir de utpekade
finansieringsalternativen behandlas i ett avsnitt vardera. Avslutningsvis fors ett resonemang
ur Trafikverkets perspektiv kring ndgra centrala aspekter pa alternativ finansiering.



2. FOrutsattningar

2.1 Ostlig forbindelse

I Trafikverkets preliminira rapport frin mars 2015 har ett alternativ for Ostlig forbindelse
benamnt Saltsjétunneln?, dir hela tunneln forlaggs i berg, studerats. Gjorda analyser utgér
fran denna strackning, med antagen byggstart &r 2022.

Vid tiden dé de aktuella underlagsrapporterna togs fram berdknades investeringen uppga till
ca 17 miljarder kronor (50 % -nivan) i 2014 &rs prisnivaz, varav ca 1,4 miljarder utgor
planeringskostnader. Resterande ca 15,6 miljarder kr dr kostnader som ar forknippade med
byggnation av Ostlig forbindelse och fordelas under en 10-arsperiod frin 2022 enligt
nedanstiende figur.

Storleken pé investering samt drift- och underhallskostnader antas vara desamma oavsett
finansiering. Driftkostnaderna har uppskattats grovt till ca 110 miljoner kronor per ar i 2014
ars prisniva, baserat pa beriknad driftkostnad f6r Forbifart Stockholm.
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Figur 1. Planeringskostnader och investering for Ostlig férbindelse, MSEK fasta priser (hamtad fran
PwC:s rapport; kélla: Trafikverket).

! Det andra huvudalternativet — en sanktunnel bendmnd Osterleden — har inte analyserats och ingar
inte i foreliggande rapport.

2Enligt ny berdkning/successivkalkyl &r nu gillande (januari 2016) siffra 19 miljarder pa 85% -nivan,
vilket innebar att investeringskostnaden med 85% sannolikhet inte kommer att 6verskrida 19
miljarder (i 2014 ars prisniva).



2.2 Utpekade finansieringsalternativ®

Foljande finansieringsalternativ behandlas:
+  Ordinarie anslagsfinansiering
« Medfinansiering i form av triangselskatt
« Medfinansiering i form av infrastrukturavgift
« Fastighetsrelaterade intdkter
»  Kommunalt medfinansieringsbidrag
«  Sarskilt 1an i Riksgildskontoret for infrastrukturinvesteringar
«  Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

«  Ovriga anviindbara/aktuella finansieringsméjligheter

Trafikverket konstaterar att de olika finansieringsalternativen i olika grad innebar att ny
finansieringsbas tillfors. Vissa finansieringsalternativ innebar att finansieringsbehovet
endast flyttas i tid. Det dr sdledes inte uppenbart att alternativa finansieringslosningar
skapar ett 6kat ekonomiskt utrymme, ddremot kan de innebara en omfordelning av vem
som bar den slutliga kostnaden for en investering, bade i tid och mellan olika grupper.

Trafikverket har gétt igenom de olika finansieringsalternativen med hansyn till foljande
aspekter i varierande grad:

« Intaktspotential

« Forenlighet med svenska regler, lagar och praxis

« Tidigare erfarenheter

»  Kostnadseffektivitet

« Likviditet och tillgdnglighet

»  Styrning, kontroll, riskhantering, flexibilitet och incitament

« Externa effekter (klimat, miljo, restider, 6vrigt)

«  Orsakssamband mellan Ostlig férbindelse och finansiering

3 For ytterligare information hénvisas till SOU 2011:49 Medfinansiering av transportinfrastruktur

— Ett nytt system for den Idngsiktiga planeringen av transportinfrastruktur samt riktlinjer och
processer fér medfinansiering samt Regeringens proposition 2012/13:25 Investeringar fér ett starkt
och hdllbart transportsystem.



3. Studerade finansieringsalternativ

3.1 Ordinarie anslagsfinansiering

Beskrivning

Enligt 7 kap 5 § i Budgetlagen (2011:203) ska andra tillgdngar dn sddana som anvands i
statens verksamhet finansieras med anslag pa statsbudgeten. Enligt den kommunala
kompetensutredningen dr vag och jarnvéag sddana tillgdngar. Finansiering med anslag
innebar att hela anskaffningsutgiften belastar statsbudgetens utgiftssida vid
investeringstillfillet, vilket innebér att hela investeringen avskrivs direkt. Enligt 7 kap 6 § i
budgetlagen kan riksdagen dock besluta att finansiering kan ske pa annat sitt 4n med
anslag, exempelvis genom 1an i Riksgéldskontoret.

Genomfdrbarhet
Hur Trafikverket fir anvinda sina anslagsmedel anges i regleringsbrev och i regeringens
beslut om léngsiktiga planer.

Den nationella transportplanen ("nationell plan”) som beslutas av regeringen och
lansplanerna, som beslutas av det regionala samverkansorganet eller lansstyrelsen i varje
lan, utgor en langsiktig (12 arig) strategisk planering av det samlade transportsystemet for
vag, jarnvag, sjofart och luftfart. Planerna grundar sig pa riksdagens inriktningsbeslut for
transportinfrastrukturen som anger en ekonomisk planeringsram och dess férdelning till
investeringar och underhall for olika trafikslag samt inriktningen av dess anvindning. I
riksdagens inriktningsbeslut ger riksdagen vanligtvis stod at de riktigt stora namngivna
investeringar som sedan kan tas upp i den nationella planen. Ostlig férbindelse i Stockholm
ar sannolikt en investering som skulle behova ett sddant stod i riksdagen.

De langsiktiga planerna syftar till att stodja en god framférhéllning i utvecklingen av
transportsystemet genom att precisera vilka dtgiarder som bor viljas. De slutgiltiga besluten
tas dock dels inom den fysiska planldggningsprocessen, dels i regeringens arliga ekonomiska
beslut om vilka nya storre infrastrukturatgiarder som ska ha byggstart under de kommande
tre aren. Mindre atgirder (mindre 4n 50 miljoner kr) kan Trafikverket sjdlv besluta om.
Trafikverket har ocksa en viktig roll for att ta fram beslutsunderlaget for de storre
infrastrukturinvesteringarna.

Investeringarna i Trafikverkets forslag till 1angsiktiga planer ska uppfylla de kriterier som
anges i riksdagens inriktningsbeslut, bl.a. att de ska vara samhallsekonomiskt l6nsamma
och att de pa olika sitt ska bidra till det transportpolitiska mélet. Om Ostlig forbindelse ska
kunna finansieras via anslag bor dessa kriterier vara uppfyllda.

Finansieringsformaga

I den nationella planen for perioden 2014-2025 disponeras 281 miljarder kr for utveckling
av transportsystemet, varav 97 miljarder disponeras for nya storre investeringsobjekt. Av
detta utrymme skulle Ostlig forbindelse alltsa utgora 18 procent. Av hela utvecklingsramen
utgor kostnaden for den 6stliga forbindelsen 6 procent.



Konsekvenser
Fordelar

Den prioriteringssituation som finns nér det giller investeringsanslagen innebar att det
finns en kvalitetssiakring av att investeringen verkligen behovs och ar ett bra alternativ
jamfort med andra forslag till dtgérder.

Anslagsfinansiering innebéar for den enskilda investeringen ingen finansieringskostnad,
eftersom sddana statliga investeringar normalt direktavskrivs. Om en sarsKkilt stor satsning
ar motiverad vissa ar, t.ex. pa grund av lagkonjunktur, sa ar det alltid majligt att hantera det
genom sarskilda politiska beslut.

Nackdelar

Stora investeringar tenderar att vara svara att periodisera 6ver de ar som de genomfors. Det
innebdr att de ett visst ar kan forbruka ett storre eller mindre anslagsutrymme dn budgeterat
vilket kan f& negativa konsekvenser for genomforandet av andra dtgarder som ska rymmas
inom det tilldelade arliga anslaget.

Ytterligare en nackdel ar att investeringsanslagen kan ses som en fri nyttighet av ickestatliga
organisationer, t.ex. kommuner, regioner eller trafikoperatorer. Det saknas ddrmed
incitament for att medverka till en klok anvindning av anslagen, vilket kan leda till en
suboptimering sett ur ett systemperspektiv.



3.2 Finansiering via trangselskatt

Beskrivning

Trangselskatt ar ett styrmedel som syftar till att minska trangseln i vignatet. Skatten kan
darmed anvindas for att minska behovet av att bygga ut trafikanlaggningar eller att skjuta
fram behovet av kapacitetsforstarkningar. Trangselskatt har ocksa den positiva effekten att
den ger intidkter som kan anvéndas for att forbéttra infrastrukturen. En vl utformad
trangselskatt gor att vissa resendrer viljer att resa pé ett annat sitt, nigon annanstans eller
vid ndgon annan tidpunkt, vilket ger battre framkomlighet for de kvarvarande trafikanterna.
De trafikanter som inte dndrar sitt beteende och dirmed betalar trangselskatt, blir (helt eller
delvis) kompenserade genom att de fir en positiv effekt i form av kortare restider.

Genomforbarhet

Det ar fullt mgjligt att infora ett utvidgat system for trangselskatt efter genomforandet av
Ostlig forbindelse. Staten har radighet 6ver skattens utformning# och det finns ett tydligt
samband mellan intikterna och 6ppnandet av Ostlig forbindelse.

Trafikverket har latit WSP ta fram en studie for att underséka hur trangselskattesystem kan
utdkas i de centrala delarna av trafiksystemet med Ostlig forbindelse pa plats. Analysen
utgar i huvudsak fran trangselskattesystem som bygger pa dagens teknik.

For att kunna uppskatta hur trafiken utvecklas i framtiden anvénds prognosmodeller. Dessa
modeller bygger dels pa givna antaganden om utvecklingen av diverse faktorer sisom
befolkning och sysselsittning, bilinnehav, priser och restider, dels pa antaganden om hur
minniskor kommer att bete sig givet dessa forutsattningar. Osdkerheter finns séledes i flera
prognosled. Pa grund av dessa osidkerheter har foreliggande analyser genomforts i tva olika
scenarier med hog (ca 50 %) respektive 1ag (ca 20 %) trafiktillvaxt mellan &r 2010 och 2030.

Med givna forutsattningar finns tringsel bade i innerstaden och pa ringledens runt
innerstaden &r 2030. Behovet av ytterligare tringselskatter ir dock mindre med Ostlig
forbindelse #n utan, eftersom Ostlig férbindelse minskar tringseln i 6vriga viignitet.
Innerstadsbroarna 6ver Saltsjo-Mailarsnittet (Vasterbron, Centralbron, Slussen) samt Norra
lanken och Soédra linken har identifierats som lampliga platser for nya snitt for
trangselskatt, givet att systemet inte skall utvidgas till att &ven omfatta kommuner i
nirfororter. Triangselskatt dven pa Ostlig forbindelse kan ocksa ge en positiv trafikstyrande
effekt, men skatten bor ligga pé en ldgre niva eftersom man annars riskerar att fa oonskade
trafikstyrningseffekter. Att utvidga systemet for tréingselskatt till att omfatta Ostlig
forbindelse utan motsvarande trangselskatt pa innerstadsbroarna skulle dock medféra ett
underutnyttjande av den nya linken, d4 vissa resenirer istillet for att anviinda Ostlig
forbindelse skulle vilja att resa genom innerstaden. Liknande resultat noterades for ett
berdkningsexempel med trangselskatt i Norra lanken och Sédra lanken tillsammans med en
hog tringselskatt i Ostlig forbindelse.

Utformningen av ett tringselskattesystem for ar 2030 och vilka intdkter systemet ger ar
starkt beroende av hur stor trafikokningen blir. Med 14g trafiktillvixt ar ett nytt skattesnitt i
innerstaden en forutsiattning for att kunna utoka trangselskattesystemet pa ett
samhaéllsekonomiskt effektivt satt. Om trafiktillvaxten blir hog blir de positiva

4 Dock har staten valt att inte inféra triangselskatt med mindre dn att det funnits ett principbeslut
om inférandet fran kommunfullméktige i ndrmast berérda kommun (prop. 2012/13:25, sid 61-62).
5> Med ringleden avses Essingeleden, Norra lanken, Ostlig férbindelse och Sédra lanken.



samhéllsekonomiska effekterna av ett utokat trangselskattesystem betydligt storre. Bast
effekt ger dven dé ett system dar trangselskatt utvidgas till innerstadsbroarna och pé
ringleden. Eventuellt kan det vara mojligt att endast tillféra nya snitt pa ringleden, men den
trafikstyrande effekten blir da betydligt simre och den samhéllsekonomiska vinsten
marginell.

Utformningen av ett effektivt trangselskattesystem kraver mycket information om trangseln
ivagnitet. Detta gor det svart att precisera trangselskatten langt i forvig, eftersom
osikerheterna blir stora. Trangselskatt ar ocksé en atgird som gar relativt snabbt att
implementera. Ungefir fem &r i forvag kan det vara lampligt att i detalj borja utforma
systemet. Analysen har darfor fokuserats pé att identifiera robusta grunder for
utformningen och skattenivan givet olika forutsattningar.

Finansieringsférmaga

Om Ostlig forbindelse byggs kommer den nya leden att avlasta Essingeleden och
innerstaden. Det innebar att intdkterna fran trangselskatten i befintliga snitt minskar givet
att trangselskattesystemet forblir oférandrat. Minskningen uppskattas bli 1 miljard kr®
under kalkylperioden med det tringselskattesystem som infordes ar 20167.

Intdktspotentialen har berdknats med hjélp av rakneexempel och med ett intervall for att
fanga osdkerheter om framtida trafiktillvixt. Det har antagits att trangselskatten
indexuppriknas med inflationen och alla de intdkter som redovisas nedan ar raknade som
totalen under 2030-2049, diskonterat? till 2014, om inte annat anges.

«  Exempel 1: Om triangselskatt infors pd innerstadsbroarna (Vasterbron,
Centralbron och Slussen), Norra linken och Sédra ldnken samt en lagre skatt
pa Ostlig forbindelse:

o Detta exempel ger ett uppskattat intéktstillskott pd 5 (+2) miljarder
kr9 jamfort med ett scenario utan Ostlig forbindelse och med den
trangselskatt som infors ar 2016.

o Om trafiktillviaxten blir hog skulle en hogre trangselskatt sannolikt
kunna infoéras pa Ostlig forbindelse utan allt for negativa
trafikstyrande effekter. Detta uppskattas kunna ge ett ytterligare
tillskott p& drygt en halv miljard kr.

«  Exempel 2: Om tringselskatt infors pa Norra lanken och Sodra lanken utan
skatt pa innerstadsbroarna:

o Intaktspotentialen av att inféra en lagre trangselskatt pa Norra
lanken och Sodra lanken om trafiktillvixten blir hog beriknas vara
1 miljard kr, det vill séga ungefar lika mycket som intéktsbortfallet till
foljd av Ostlig forbindelses 6ppnande. De bada intéktseffekterna tar
alltsd i stort sett ut varandra.

6 Totalt under 2030-2049, diskonterat till 2014. Trangselskatt antas indexuppriknas med inflationen.
7 Systemet for trangselskatt som inférdes 2016 berdknas ge intakter pa 1,6 miljarder kr per ar fér
prognosar 2030 (2016 &rs prisniva). Minskningen till foljd av Ostlig férbindelse beriknas bli 0,1
miljarder kr per ar fér prognosar 2030 (2016 ars prisniva).

8 Diskonteringsridnta 3,5 %.

% Okningen motsvarar 0,6 miljarder kr per &r f6r prognosar 2030 (2016 &rs prisniva).

10 Bkningen motsvarar 0,06 miljarder kr per ar fér prognosar 2030 (2016 ars prisniva).

10



o  Om trafiktillvaxten blir 14g och passage av innerstadsbroarna inte
beskattas, bor systemet for trangselskatt inte utokas eller nivierna
hoéjas. Den totala intédktseffekten berdknas da bli -1 miljard kr* pa
grund av intéktsbortfallet som Ostlig férbindelse medfor.

Ovanstdende berakningar omfattar samtliga betalstationer. De betalstationer som
tillkommer till f5ljd av Ostlig forbindelse? stir for en mindre del av de totala intiikterna,
mellan 0,6-1,0 miljarder krs i nuvarde beroende pa vilket av ovanstidende exempel som
studeras.

Konsekvenser
Fordelar

Det finns en etablerad lagstiftning som stoder inférande av trangselskatt. Systemet med
tringselskatt kan anvindas for savil Ostlig forbindelse som p& 6vriga vignitet. Darmed fés
ett sammanhéngande system. Om négon annan princip for avgiftsupptagning anvéands for
Ostlig forbindelse, maste atgirder genomforas Aven i tringselskattesystemet for att fa
helheten att fungera.

Ett vl utformat system minskar savil triangseln i vignitet som behovet av investeringar i
infrastruktur. Vidare kan tringselskattesystemet 6ka tillgdngligheten (d.v.s. minska restid
och reskostnad) for resor och transporter med en hog vardering av restid, t.ex. for
naringslivet.

Nackdelar

Triangselskatt minskar tillgdngligheten (summan av restid och reskostnad) for den
genomsnittlige resenéren.

Beroende pé olika antaganden om trafikokning i Stockholmsregionen fram till ar 2030 ar
berdkningarna av intdktsnivan behiftade med osdkerheter och langsiktiga utfastelser om
finansieringsforméga gar darfor inte att gora utan visst risktagande. Det finns darfér behov
av att ndgon finansierande part lamnar en finansiell garanti for det belopp som
trangselskatten forvantas inbringa.

Staten har inte ensam radighet 6ver trangselskatten utan alla forandringar gors efter beslut i
de berérda kommunerna. Det finns séledes en risk att vissa betalsnitt inte kan inforas, vilket
i sa fall kan begransa genomforbarheten och systemens fulla potential.

11 Minskningen motsvarar 0,1 miljarder kr per &r fér prognosar 2030 (2016 &rs prisniva).

12 Detta omfattar betalstationerna i Ostlig forbindelse, ramper vid trafikplats Frihamnen samt
koppling mellan Ostlig férbindelse och Norra ldnken i norrgdende riktning. Betalstationerna i Ostlig
forbindelse star for ca 75 % av de totala intdkterna.

13 Tillskottet &r ca 0,1 miljarder kr per &r for prognosar 2030 (2016 &rs prisniva).

11



3.3 Finansiering via infrastrukturavgift

Beskrivning

Infrastrukturavgift ar en avgift som bygger pa principen att de som anvidnder och darmed far
nytta av den nya infrastrukturen ocksé ar med och betalar den. Infrastrukturavgift har for
allminna vagar endast en finansierande funktion. Uttaget av infrastrukturavgifter pa vag
regleras ilag 2014:52 (prop. 2013/14:25). For tunga fordon 6ver 12 ton géller p4 TEN-T-
vagnatet och motorvagar att infrastrukturavgifter endast far tas utfér anvindandet av ett
vagavsnitt i form av en bro, tunnel eller en vig genom ett bergspass.

Ostlig forbindelse skapar inte bara en 6kad tillginglighet i nordsydlig riktning i 6stra
Stockholmsregionen utan kommer ocksé att skapa en vésentlig avlastning av hela det
overgripande viagnitet centralt i regionen, samt forbattrad robusthet. Denna effekt blir
sirskilt stor med anledning av hur viagnitet i Stockholm ar uppbyggt och den hoga graden av
kobildning. Nyttan av Ostlig forbindelse dr siledes inte knuten enskilt till det trafikfléde som
anviander den nya infrastrukturen utan kommer att berora betydligt fler vagtrafikanter som
ror sig i regionen.

Genomforbarhet

En infrastrukturavgift med samma niva hela dygnet ar fullt méjlig att genomfora da den ar
forenlig med lag och erfarenhet finns av att anvinda sig av sddana avgifter. Det torde vara
juridiskt majligt att kombinera en infrastrukturavgift med trangselskatt, &ven om intdkterna
regleras av olika lagstiftning.

De juridiska forutsattningarna for en infrastrukturavgift med differentierad niva har
studerats separat av Mannheimer Swartling och ir i princip avhiingiga huruvida Ostlig
forbindelse #r enskild eller allmén vig. I fallet Ostlig forbindelse skulle det vara friga om
differentiering i tid (tidpunkt p& dagen/typ av dag/arstid)4, vilket pa allman vag inte ar
forenligt med gillande svensk lagstiftning.

Fragan om huruvida Trafikverket kan bygga Ostlig férbindelse som enskild vig, eller
forandra den till enskild vag efter byggnation, har undersokts av Trafikverkets juridiska
enhet. Slutsatsen ar att med de forfattningar som idag reglerar forutsattningarna for
planering, byggande och #gande av viginfrastruktur, ir det svért att forverkliga Ostlig
forbindelse pa detta siatt. Bedomningen ar darfor att om en differentierad infrastrukturavgift
over tid ar onskvird bor en forandring av lagstiftningen istillet 6vervigas. Ett skil ar att
mojligheterna till markatkomst for en enskild vag dr mycket begriansade. Detta till skillnad
fran en provning enligt vaglagen, som resulterar i ett beslut som ger den allmidnna
vaghallaren bade ratt till markatkomst och ett huvudsakligt tillstind for vagbygget i fraga.

Det bedoms vara teoretiskt majligt att skapa en enskild viag genom att skapa och férviarva en
eller flera fastigheter som vigen sedan anliggs pa (eller i, eftersom Ostlig forbindelse till stor
del skulle gi under jord). Anslutningen till Oresundsbron synes ha skapats pa detta sitt av
ett statligt bolag, SVEDAB. Genom att bolaget ar statligt 4gt har det allmédnna kontroll 6ver
anldggningen som sedan funktionellt dr en del av den allmanna infrastrukturen for
samfardsel. Om ett privat bolag skulle dga en sddan enskild vig bor staten om majligt anda
pa nigot sitt skaffa sig kontroll 6ver att bolaget fortsatter bedriva verksamheten pa ett sitt
som det allménna 6nskar. I fallet med Arlandabanan har en omfattande avtalskonstruktion

1 En annan differentiering kan géras beroende pa fordonstyp, vilket inte dr aktuellt har.
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skapat mojligheten for ett privat bolag att vara finansiellt ansvarig och 4dga forutsattningarna
for sin affar samtidigt som ett rimligt offentligt inflytande har tillférsdkrats. I detta fall 4gs
dock infrastrukturen av staten.

Finansieringsformaga

Oversiktliga analyser visar att en brukaravgift i form av en infrastrukturavgift skulle kunna
ge ett intaktstillskott pd 100-400 miljoner kr per ar beroende pd utformning, vilket kan
jimforas med driftkostnaden for Ostlig forbindelse som har skattats till 110 miljoner kr per
ar. Motsvarande nuvardesberidknad intikt's blir 1-4 miljarder kr.

Nuvarande lagstiftning medger ett hogre avgiftsuttag av tunga fordon, baserat pa den
fordyring som deras “krav” pa infrastrukturen for med sig. For Ostligt forbindelse kan det
péverka tunnelarea, beldggning och eventuellt ventilation, med en extra kostnad pa
uppskattningsvis 3 miljarder kr. En mycket 6verslagsmaissig berdkning ger att en sddan
extra avgift skulle kunna resultera i ytterligare intakter pa 0,1-0,5 miljarder kr, berdknat
som nuviarde i 2014 ars prisniva.

Konsekvenser
Fordelar

Infrastrukturavgifter kan ge mer intikter for en specifik portal jamfort med trangselskatt
eftersom de kan tas ut under hela dygnet utan hiansyn till trangselsituationen, samt att hogre
avgift kan tas ut av tunga fordon. Sddana intdkter kan specialdestineras till finansieringen av
ett visst objekt.

En differentierad niva skulle kunna medfora mojligheten att optimera trafikflodet battre,
med lagre samhallsekonomisk forlust som foljd, men intdkterna per portal blir da 4 andra
sidan mer begriansade.

Nackdelar

En infrastrukturavgift som upprittas pa Ostlig forbindelse kommer att missa en stor del av
dem som drar nytta av de fordelar som forbindelsen skapar i trafiksystemet som helhet.
Dessa trafikanter kommer dé att fa ta del av nyttan utan att betala nagon avgift.

En hog, jamn niva pé infrastrukturavgifter skulle sannolikt ge substantiella oonskade
negativa effekter pa trafikflodet, t ex att tdnkt avlastning i det 6vriga systemet inte uppnas
eller att nya koer eller 6kade negativa miljoeffekter uppstér.

Att ha bade infrastrukturavgift och trangselskatt nira varandra stéller krav pa storre
informationsinsatser, eftersom séval motiven for och hanteringen av de olika delsystemen
skiljer sig at.

152032-2051, diskonteringsrdnta 3,5 %, diskonterat till 2014.
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3.4 Fastighetsrelaterade intakter

Beskrivning

Vid forbattringar av infrastrukturen vixer arbetsmarknaden, med savil regionfortiatning
som regionforstarkning som f6ljd. Detta leder till 6kad efterfragan och hogre priser pa
exempelvis bostdder, nar omlandet integreras i storstadsregionen. Generellt sett innebar
kortare restid till centrala Stockholm hogre fastighetspriser, vilka kan utgéra underlag for
intdkter i form av skatter eller avgifter. Olika typer av uppbord skulle kunna skapas for att fa
sddana intdkter. De fastighetsrelaterade intdkter som PwC tagit upp i sin rapport ar:

- fastighetsskatt (lokaler)

- fastighetsavgift (sméhus, hyreshus)

- tillfallig fastighetsskatt

- nyexploateringsbidrag

Trafikverket har erfarenhet av nyttoberdkningar men begriansad kompetens att férdjupa vad
som skiljer olika uppbordsformer at.

Genomforbarhet

Savil Ostlig forbindelse som 6vriga infrastrukturinvesteringar och dirmed kopplad
bostadsbyggnation kommer paverka fastighetsmarknaden 6ver i princip hela Stockholms
lan och eventuellt dven utanfor lansgranserna. Vidare ar det sannolikt att effekterna av
ovriga infrastruktursatsningar (t ex Forbifart Stockholm och utbyggnad av tunnelbanan)
samvarierar med Ostlig forbindelse.

I sitt arbete kopplat till hoghastighetstag har Sverigeforhandlingen?¢ identifierat fem verktyg
som mojliga for att finga in 6kade fastighetsvirden i finansieringssyfte, uppdelat pa tva
kategorier.

Verktyg som fangar in virde6kningen pa ny bebyggelse i samband med exploatering
1. planvinst, genom fortjanst vid markanvisning/férséljning av kommunal mark

2. virdestegringsexpropriation
3. viardestegringsersittning

Verktyg som fingar in vardedkningen pé all bebyggelse genom arlig beskattning
4. inkrementella fastighetsskatte6kningar

5. tillfallig infrastrukturskatt pa fastigheter

Alternativ 1, 2 och 4 gar att implementera med stod i gidllande ratt medan alternativ 3 och 5
kraver lagdndring. For vardestegringsersattning (3) har ett forfattningsforslag?” tagits fram.

Finansieringsférmaga

Ett argument som framfors ar att det inte dr mojligt att bedoma storleken pa eventuella
effekter som uppstar pa fastighetsmarknaden till f5ljd av just Ostlig férbindelse. Enligt
Trafikverket skulle dock exempelvis en regionalt tillampad fastighetsavgift kunna
komplettera/ersitta trangselskatt som generell finansieringskilla for
infrastrukturinvesteringar. Det dr majligt att teoretiskt berzkna tillgdnglighetsnyttan som

16 SOU 2016:3 Rapport fran Sverigeférhandlingen: Hoghastighetsjarnvagens finansiering och
kommersiella forutsattningar, kap 3.7.3 Vardeaterforing av fastighetsvardesstegring.
750U 2015:60 Delrapport fran Sverigeférhandlingen: Ett férfattningsforslag om vardedterféring.
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uppstar over ett storre geografiskt omréde. Motsvarande intakt kan taxeras ut per kommun
och kan ddrmed utgora basen for kommunal medfinansiering (se vidare kap. 3.5).

Fastighetsavgiftens storlek ar idag ca 1700 kr per invinare och ar, som genomsnitt i landet.
Om vi i ett rdkneexempel antar att en extra fastighetsskatt/fastighetsavgift infors
motsvarande en 6kning pa 25 % sé skulle enbart Nacka kommun kunna bidra med 42
miljoner8 kr per ar. Om hela Storstockholm inkluderas blir siffran ca 850 miljoner kr per
ar.

Konsekvenser
Fordelar

Fastighetsrelaterade intdkter kan uppna hog politisk acceptans genom en tydlig koppling till
nyttor och merviarden som uppstér i det omrade som gynnas av transportforbattringen.

Denna typ av s.k. exploateringsavgifter 4r en mojlighet att dela det skapade viardet mellan
privat och offentlig sektor.

Verktygen som presenteras ovan fangar delvis virdedkning fran olika typer av fastigheter
och kan anvindas parallellt.

Nackdelar

Avgrinsningen av Ostlig férbindelses influensomrade i syfte att aterfora fastighetsvirden
kan utgora en svarighet, liksom andra griansdragningsproblem och randeffekter.

Fastighetsviardesstegring ar osidker och svar att uppskatta. Finansieringspotentialen beror pa
hur fastighetsmarknaden ser ut och blir dirmed konjunkturrelaterad. Ett sitt att minska
risken &r att inte hela vardeokningen tas i ansprék for finansieringen.

Det foreligger en risk att verktygen anviands 6verlappande, vilket kan leda till att viardet
dubbelriknas.

Uttaget av exploateringsavgifter kan vara timligen avancerat och stélla tuffa kunskapskrav
pé den offentliga akt6ren.

En ytterligare hojning skulle kunna férstirka den kritik som redan idag framférs, att
markkostnader, exploateringskostnader mm har nétt en sddan niv4 att det hammar
bostadsbyggandet.

18 Motsvarar ett nuvirde pa 0,4 miljarder kronor under 20 &r (2025-2044, diskonteringsrinta 3,5 %)
1% Motsvarar ett nuvirde pa knappt 9 miljarder kronor under 20 &r (2025-2044, diskonteringsrinta
3,5 %)
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3.5 Kommunalt medfinansieringsbidrag

Beskrivning

Kommunalt medfinansieringsbidrag innebar att kommuner/landsting lamnar bidrag till
byggande av vigar/jarnvagar som staten ansvarar for, om det ar till nytta for invinarna.
Kommunal forskottering innebar att kommunen ger rdntefria ln till staten for att
genomfora (i princip tidigareldgga) infrastrukturinvesteringar. Forskottering innebar
saledes inte ndgon medfinansiering i ordets ratta bemarkelse och behandlas inte vidare har.

Genomforbarhet
Kommunalt medfinansieringsbidrag ar forenligt med nuvarande regler och lagar och
anvands redan for finansiering av statlig infrastruktur.

Det dr numera ocksad mojligt for en kommun att medfinansiera infrastrukturinvesteringar i
andra kommuner om de kan anses vara till gagn for medborgarna i den kommun som
lamnar medfinansieringen.

Tidigare stéllningstagande avseende medfinansiering
Fragan om finansiering av investeringar och ansvaret for det 6vergripande vignatet i

Stockholms stad har varit féremal for savil generella stidllningstagande avseende bidrag till
allménna vagar som hélls av en kommun enligt 1 § viglagen (1971:948), som finansieringen
av enskilda viagobjekt i Stockholms stad.

Statlig medfinansiering

Till och med &r 1988 fanns det sirskilda statliga bidrag till byggande av s.k. statskommunala
végar. Bidraget sinktes successivt och utgick i slutet av 1980-talet med 50 % av kostnaden
for byggandet.

Statlig medfinansiering i byggande av vag- och gatuanldggningar for regional kollektivtrafik
finns fortfarande kvar for sidana anlaggningar som tillgodoser ett allmant
kommunikationsbehov. Den statliga medfinansieringen &r 50 % och kan om det finns
sarskilda skl uppga till 75 % av kostnaderna.

Stockholmsutredningen 1990 (Lars Ag) ledde fram till en 6verenskommelse mellan staten

genom Viagverket och Stockholms stad den 9 april 1990 i friga om dndrat
vighallningsansvar i Stockholm. Overenskommelsen definierar det 6vergripande vignitet i
Stockholms stad samt det framtida vaghallningsansvaret for detta. I 6verenskommelsen
anges att

- staten 6vertar viaghallningsansvaret for Essingeleden den 1 oktober 1990,

- staten Gvertar viaghallningsansvaret for E3 delen Roslagstull — Alkistan samt blir
vaghallare for Norra lanken nar denna 6ppnats for trafik samt

- Stockholms stad svarar for utbyggnaden av aterstdende delar av den s.k. hastskon.
Staten blir vaghéllare for dessa vagar nir de byggts ut.

Staten tog saledes 6ver viaghallningsansvaret for Essingeleden samt kommande S6dra lank
och Norra link. Ostlig forbindelse var inte aktuell och ingick inte i 6verenskommelsen.
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Denniséverenskommelsen

I samband med férhandlingarna om ”"Denniséverenskommelsen” kom parterna i
Overenskommelse om infrastrukturens utbyggnad i stockholmsregionen 1991-01-23, med
tillaggsoverenskommelse 1992-09-29, bland annat 6verens om att Vagverket skulle vara
véghéllare for Ringen och Yttre Tvarleden samt att ansvaret for finansieringen delas mellan
regionen och staten.

Vad giller utbyggnaden av Sédra linken, Norra linken, Osterleden samt Yttre tvirleden har
Vagverket och Stockholms stad under ar 1995 ingétt ett ramavtal innebarande att staten
skulle vara viaghéllare samt att finansieringen avses ske genom vagtullar.

Dennisoverenskommelsen brots ar 1997.

Finansieringsformaga

Det 6vergripande vignitet i Stockholms stad har under senare ar byggts ut i samverkan
mellan staden och staten. Stockholms stad har da i de flesta fall bidragit med 25 % av
finansieringen och staten med 75 %. Genom stadens engagemang har investeringar kunnat
tidigarelaggas.

- Stockholms stad har varit och &r vighéallare f6r det 6vergripande vigniatet inom
kommunen.

- Staten har successivt tagit 6ver viaghallarskapet for vissa och framfor allt nya storre
overgripande vagar inom Stockholms stad.

- Genom statens overtagande av driftsansvaret for dessa vagar har Stockholms stad
fatt kostnadsbesparingar.

- Stockholms stad har dartill fatt kostnadsbesparingar genom minskad trafik pa
kringliggande gator som i vissa fall kunnat omvandlas till lokalgator.

- Gjorda satsningar pa Essingeleden, Sodra linken och Norra lanken har avlastat
innerstaden fran trafik och bidragit till att det blivit mojligt att bygga ut
kollektivtrafiken (exempelvis stombussarna).

- Frigjord mark har kunnat anvindas for andra andamal, exempelvis bostdder och
bostadsnira rekreationsytor.

Sodra Linken

Regeringen foreslog i prop. 1997/98:123 Finansiering av vissa trafikanldggningar i
Stockholms ldn mm en finansieringslosning for Sodra Lianken. I propositionen redogors for
de av regeringen initierade 6verldggningarna med foretradare for regionen.
Overliggningarna utmynnade i en 6verenskommelse mellan staten och Stockholms stad om
finansiering av S6dra Lanken, daterad den 22 december 1997.

Overenskommelsen innebar att Stockholms stad skulle st for cirka 12 % av investeringen
samt 15 miljoner kr per ar i maximalt 25 &r till driften av S6dra lanken. Vid eventuella
kostnadsfordyringar och/eller kostnadsbesparingar svarar Stockholms stad for 25 % och
staten for 75 %. Till detta kommer ett antal dtgédrder som var initierade av Stockholms stad
och dar staden svarade for finansieringen.
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Norra linken

Regeringen uppdrog den 14 mars 2002 it Viagverket att uppréatta en nationell
vaghéllningsplan for dren 2004-2015. I beslutet angav regeringen att planen skall innefatta
Norra lanken under forutsattning att regional medfinansiering med 25 % kan erhallas.
Staten, genom Vagverket, och Stockholms stad triffade den 28 maj 2002 en
overenskommelse om finansieringen av byggandet av Norra lanken. Stockholms stad star
for 25 % av finansieringen och staten for 75 %.

I samband med att Stockholm stads kommunfullmaktige godkdnde 6verenskommelsen
angavs att “mycket tyder pa att regionen kommer att behéva sté for en andel av dven
kommande investeringar. Det dr darfor nodvandigt att finna system for hur regionens andel
ska betalas. Stockholms stad kan i de kommande projekten inte sta for hela regionens andel
utan denna l6sning ar unik.”

Citybanan
Citybanan medfinansieras av Stockholms ldns landsting (SLL) och Stockholms stad med 3,9

miljarder kr och av kommuner och landsting i Milardalen och Ostergotland till ett belopp
om 2 miljarder kr. Denna medfinansiering har tillkommit utifrdn motivet att SLL normalt
star for medfinansiering i pendeltagsstationerna och att kommunerna medverkar i den
anslutande infrastrukturen till stationerna. SLL har dven del i 4gande och drift av den
underjordiska stationsanldggningen.

Parterna i 6vriga Milardalen och Ostergétland medfinansierar Citybanan, eftersom det
tillkommande spéret i visentlig grad avlastar sparen genom Stockholm och Centralstationen
och dirigenom skapar goda forutsittningar for utveckling av regionaltagstrafiken i
Mailardalen. Regionaltagstrafiken ses som en viktig motor for att hélla ihop en gemensam
regional arbetsmarknad och utveckla regionens internationella konkurrenskraft.
Medfinansieringen i Milardalen och Ostergétland har fordelats pA kommuner och landsting
enligt hur tillgdngligheten till dessa stationsorter kan beridknas 6ka genom den
regionaltigstrafik som majliggors. Parterna i Malardalen foljer utvecklingen av
investeringsprojektet ndra och bedriver parallellt ett omfattande arbete for att forbattra
regionaltdgstrafiken, bl.a. genom investeringar i nya tag.

For att fa perspektiv pd medfinansieringen av Citybanan kan den slés ut per invinare.
Utslaget pa de 1,64 miljoner som bor i Milardalen och Ostergotland (exkl Stockholms 14n)
ar medfinansieringen 1200 kr per invanare. For de 2,23 miljoner invinarna i Stockholms lan
ar medfinansieringen 1700 kr per invanare.

Ostlig forbindelse

Utbyggnaden av Ostlig forbindelse dr den sista delen i utbyggnaden av det 6vergripande
vagnitet i Stockholms stad. Det ar darfor inte orimligt att Stockholms stad dven i detta fall
bidrar till finansieringen. De trafikantnyttor som beriknas tillkomma2° av Ostlig férbindelse
forvantas dock inte bara tillfalla Stockholms stad utan dven framst de syddstra kommunerna

1 Stockholmsomréadet.

Hur stora nyttor det ror sig om ar avhangigt trafiktillvaxten, vilken ocksé paverkar nyttans
fordelning mellan olika kommuner. Grovt raknat tillfaller upp till hilften av den

20 Under antagandet att betalstationer inférs pa innerstadsbroarna éver Saltsjo-Malarsnittet
(Vasterbron, Centralbron, Slussen) samt Norra lanken och Sédra lanken.
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tillkommande nyttan Stockholm, upp till ca en tredjedel hamnar i Nacka medan Varmdos
och Huddinges andelar ligger p4 10 respektive 5 %. Ovriga kommuner2' fir uppskattningsvis
ett par procent vardera. Fordelningen mellan kommuner 4r dock beroende pé hur en
eventuell forandring av trangselskatten utformas samt pa antagande om trafikméngder och
triangsel i regionens vagnit.

En eventuell kommunal medfinansiering blir ofta en forhandlingsfraga, dir kommunerna
gor en bedémning av vad de ir villiga att betala. Férutom trafikantnytta mojliggor Ostlig
forbindelse avlastning av vagnatet i innerstaden samt exploatering av mark for
bostadsdndamal mm.

Konsekvenser

Fordelar

Med en kommunal medfinansiering reglerad genom avtal fis ett gemensamt ansvar for
genomforandet, vilket ger ett snabbare och mer kostnadseffektivt genomforande. Dartill
skapas incitament for att initiera kompletterande investeringar, t.ex. i bostdder, som snabbt
kan realisera infrastrukturens lokala nyttor. Medfinansiering frn parter som kan paverka
nyttans storlek skapar ocksa ett incitament till 6kad nytta.

Icke-finansiella fordelar med kommunal medfinansiering &r att det skapar béattre regional
balans mellan de nyttor som uppkommer och de kostnader som investeringen innebar.

Nackdelar
Kommunal medfinansiering ar omdiskuterat, bl.a. for att samhillsekonomiskt berdknade
nyttor for samhallet som helhet skiljer sig frdn de nyttor som upplevs pa det lokala planet.

Till detta kommer att man fran kommunalt hall ofta kinner en viss tveksamhet 6ver att
beh6va medfinansiera ndgot som uppfattas som ett statligt ansvar. I det har fallet kan dock
konstateras att staten har gatt in och tagit 6ver nigot som fran borjan var ett kommunalt
ansvar.

21 Botkyrka, Sundbyberg, Sollentuna, Danderyd, Taby, Haninge, Lidingd
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3.6 Sarskilt 1an i Riksgaldskontoret for infrastrukturinvesteringar

Beskrivning

Om riksdagen ger sitt mandat finns majlighet att gora undantag fran huvudregeln om
anslagsfinansiering och anvianda lén i Riksgildskontoret som finansieringsmetod. Ett villkor
ar dock (prop. 2012/13:25) att dterbetalningen av lanet inte belastar statsbudgeten eller den
offentliga sektorns finansiella sparande. Lan i Riksgéldskontoret innebar att en viss del av
statsskulden intecknas for det specifika projektet Ostlig forbindelse.

Genomforbarhet

Vid finansiering av Forbifart Stockholm anviandes lén via Riksgildskontoret i kombination
med tringselskatt som finansieringsmetod och bor dirfor vara genomforbart dven for Ostlig
forbindelse.

Finansieringsférmaga

D4 béade transaktions- och rintekostnader ar ldga ar 1an via Riksgéildskontoret billigt jamfort
med 1an pa kapitalmarknaden. Kapitalet bor kunna finnas tillgdngligt relativt snabbt, pga.
positiva effekter pa svenska statsobligationer om ytterligare obligationer ges ut.

Konsekvenser

Fordelar

Lan maéste aterfinansieras, att anvinda 1an for en investering bygger normalt pa att
investeringen leder till intdkter som i efterhand kan &terbetala 1anet. Ett 1an ar séledes klokt
att anvinda om det finns en séker intdkt i form av infrastrukturavgifter, trangselskatter eller
fastighetsskatter.

Stora investeringar tenderar att vara svéra att periodisera 6ver de ar som de genomfors,
varfor viss finansiering med 1an i Riksgdldskontoret kan vara motiverad. Sddana 14n kan
vara kortsiktiga men dnda innebira en okad flexibilitet.

Nackdelar

Jamfort med anslagsfinansiering binder lanefinansiering pa sikt upp kapital i statsbudgeten
som begransar handlingsfriheten i framtiden.

Att lana ar mindre flexibelt d&n andra finansieringsmetoder eftersom det inte gar att
reversera eller att géra for frekvent.
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3.7 Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

Beskrivning

Offentlig-privat samverkan ar samlingsnamnet for olika former av samarbeten mellan den
offentliga sektorn och privata foretag. Samarbetet ar ofta langsiktigt och syftar till att
utnyttja respektive parts specifika kompetens for att genomfora forbattringar eller skapa
négot nytt, t.ex. ny infrastruktur. Offentlig-privat samverkan kan ske i manga olika former
och ar darfor svért att avgransa definitionsmassigt. Vanligen innebir det att den offentliga
parten (den myndighet som har till uppgift att tillhandahélla infrastrukturen) efter
upphandling sluter avtal med en privat partner (vanligen ett projektbolag/konsortium som
bildats for andamaélet) som &tar sig att finansiera, projektera, bygga samt att skota drift och
underhéll av en anldggning under en viss koncessionsperiod. Syftet ar i mangt och mycket
att fordela riskerna och skapa ekonomiska incitament for att skapa effektiva och vil
fungerande projekt.

Infrastrukturhallaren specificerar vilka krav pa prestanda som anldggningen ska uppfylla,
men Overlater utformningen och konstruktionen pa projektbolaget. Tanken med en sddan
s.k. funktionsentreprenad ar att utféraren ska fa incitament att utveckla nya losningar och
att gora en avviagning mellan investeringskostnader respektive kostnader for drift och
underhall som minimerar totalkostnaden for anldggningen under avtalsperioden. En
nyckelfaktor for en lyckad OPS ar att fordela risker till den privata sektorn i riatt form och
mangd.

Enskilt bolag kan vara involverat pa olika nivaer i en OPS. Det kan struktureras enligt
foljande:

- byggande och forvaltning

- del av finansiering genom lan

- driva trafik pa jarnvig eller ta upp tull pa vag

- dga infrastrukturen

Projektbolaget fir betalt nir anldggningen ar klar att tas i bruk, pa ett av tva sitt:

- infrastrukturhéllaren betalar en periodisk ersiattning som baseras pa utnyttjandet av
anlaggningen (skuggtull) och/eller hur olika funktionskrav som t.ex. kapacitet tillgodoses
(tillganglighetsavgift).

- projektbolaget tar ut avgifter direkt fran anvindarna/trafikanterna som brukar
anldggningen nir den tagits i drift.

Efter kontraktstidens slut 6verfors i regel anlaggningen i offentlig dgo.

Av beskrivningen ovan foljer att OPS i sig inte kan ses som en alternativ finansieringsform i
den meningen att den tillfor nya intdktskillor. Huvudeffekten fran finansieringssynpunkt ar
istallet att det offentligas utgifter omfordelas i tiden och sprids ut 6ver en ldngre period.
Vissa resurser kan dock frigoras om privata aktorer kan effektivisera byggandet,
forvaltningen eller anvindningen av trafikanldggningarna och om riskférdelningen mellan
offentliga och privata aktorer leder till en battre riskhantering.

Genomforbarhet

OPS anvinds sedan flera ar som en metod att organisera infrastrukturprojekt runt om i
vérlden och forekommer dven i Sverige. OPS kan (beroende pa uppliagg och den privata
partens grad av involvering) vara forenlig med gillande lagstiftning.
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Skuggtullar brukar inte rekommenderas eftersom marknadsrisken da 6verfors pa en part,
dvs. projektbolaget, som saknar forutsattningar att hantera den pé ett effektivt sitt, bl.a. nar
det giller efterfragepaverkan fran politiska beslut. Genom att betala en tillginglighetsavgift
star den offentliga parten for marknadsrisken, men far majlighet att justera den periodiska
ersiattningen med héansyn till anldggningens tillganglighet och till hur olika funktionskrav
tillgodoses.

Finansieringsférmaga

Ett OPS-projekt maste ldggas upp sé att det kan generera en stabil och forhallandevis séker
avkastning under en lang period. PwC har gjort ett berdkningsexempel pé en privat
lanefinansiering for Ostlig férbindelse som bygger pa ett 24-arigt avtal dir staten betalar 3,3
miljarder kronor/4r (inkl. driftkostnader) till OPS-bolaget fran det att Ostlig forbindelse tas
i drift. Den totala kostnaden for staten blir 45,2 miljarder kronor i 2015 ars prisnivé, baserat
pa en Internal Rate of Return om 9 %. Noteras bor att berdkningen inte tar hdnsyn till de
eventuella effektivitetsvinster som kan uppnaés.

Réntan pa lanen uppskattas till 5 %, vilket motsvarar den riskfria rintan om 3 % samt ett
riskpéslag om 2 %. Projektbolaget kommer ha utrymme att borja betala av ldnen ar 2031 och
2055 kommer lanen att vara amorterade, forutsatt att 6verskott fullt utnyttjas till
amorteringar.

Konsekvenser
Fordelar

OPS i form av en funktionsentreprenad kan leda till en &ndamalsenlig arbetsfordelning
mellan upphandlare och utforare genom att synliggora projektriskerna.

Parterna har fran olika utgdngspunkter ett gemensamt intresse av att minimera projektets
totala kostnader, vilket sévil kortsiktigt som framforallt 1&ngsiktigt minskar
infrastrukturkostnaderna.

En privat aktor formodas i manga fall kunna férkorta byggtiden genom en battre
helhetsplanering och en bittre styrning genom projektets olika skeden, vilket i sin tur ger en
lagre produktions- och finansieringskostnad samt ett tidigare drifttagande.

OPS innebdr att intdkterna kommer vid leverans (antingen fran den offentliga parten eller
fran brukarna), vilket ger starka incitament f6r den privata parten att leverera i tid och
skapa infrastrukturtjanster till ratt kvalitet.

Finansieringen paverkar inte statens budget under byggtiden.

Nackdelar

Koncessionsinnehavarens mdjlighet att sitta avgiftsnivén i den fardiga anlaggningen bor
regleras for att undvika oonskade effekter pa trafikflodena. Vidare ar en koncessionsbaserad

OPS, dar betalningen bygger pa direktuttag av brukaravgifter, mer riskfylld eftersom den
privata parten dven tar pé sig intéktsrisken.
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En fullstandig OPS med privat bolag som dger infrastrukturen begrinsar statens radighet
over infrastrukturen. Att behova ta hansyn till projektbolagets forutsattningar och gillande
avtal kan begrédnsa dven det 6vergripande poliska handlingsutrymmet i vigsystemet som
helhet.

Ostlig forbindelse forvintas bli integrerad i ett stérre system och utnyttjandet av den nya
tunneln ar kopplat till s& manga andra delar, t ex befintliga broar 6ver Saltsjon. Olika
(politiska) beslut som berdr systemet som helhet kan komma att paverka Ostlig forbindelse
(negativt) i synnerhet och den risken skulle kunna uppfattas som for stor for att en privat
aktor ska vara villig att ta sig an finansieringen.

Partnerskapsmodellen ir forknippad med hoga transaktionskostnader for savil den
offentliga parten som de privata entreprenodrerna och ska vigas mot de effektivitetsvinster
som kan uppnés med OPS-modellen.

Om ett OPS-upplagg viljs framst for att omfordela offentliga utgifter 6ver tiden sa kan det
medfora 6kade kostnader for staten i slutdnden.

Omvirldsutvecklingen kan ge helt nya utgangspunkter som kan vara svara att férena med
ett etablerat OPS och det kan framsta som ett betydande risktagande att inga langsiktiga
avtal som reglerar hur viktiga delar av infrastrukturen ska utformas och anviandas 25-50 ar
framat i tiden.
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3.8 Ovriga anvandbara/aktuella finansieringsmajligheter

Beskrivning och genomfdrbarhet
PwC har tittat pa sex andra finansieringskéllor som anvénts for att finansiera infrastruktur
runt om i viarlden. Nedan foljer en summering av PwC:s beskrivning/vardering av dessa.

I Frankrike forekommer versement transport, en extra arbetsgivaravgift 6ronmarkt for
transporter. En sddan 16sning i Stockholm skulle potentiellt kunna ge stora intékter. Det
saknas dock ett tydligt orsakssamband och det ar svért att berdkna den marginaleffekt som
Ostlig forbindelse har pa Stockholms arbetsmarknad.

Nottinghams workplace parking levy ir en avgift pa arbetsplatsparkering i syfte att
finansiera forbattringar i kollektivtrafiken. I vissa stdder i USA har man infoért extra moms
pa parkeringsplatser (dven i privata P-hus) som ger ett tillskott till de offentliga
finanserna. I Australien tar man i Sidney ut en fast skatt pa parkeringsplatser av
fastighetsdgare i syfte att minska antalet P-platser i centrum och i andra stader har man
infor differentierade avgifter for att frimja korttidsparkering. Intdkterna anvands for att
finansiera infrastruktur. I ett svenskt sammanhang konstateras att parkering pa
arbetsplatser redan beskattas i form av formansbeskattning. Vidare kan
parkeringsrelaterade intdkter vara relativt komplicerade uppbordsmaissigt. Dessutom
beskattas sannolikt samma kollektiv som redan betalar. Slutligen ar orsakssambandet till
Ostlig forbindelse specifikt begrinsat och det krivs en ingéende analys av effekterna pa
trafikflodet inklusive trangseln och behovet av infartsparkeringar.

Nederldnderna har regionalt differentierad fordonskatt beroende pa respektive
regions infrastrukturbehov. I ett svenskt perspektiv dr en majlighet att utga fran
fordonsagarens folkbokforingsort, vilket dock innebér stor risken for att fordon registreras
pa andra personer/adresser. Losningen ir inte heller lamplig ur trafikstyrningssynpunkt,
eftersom ingen hansyn tas till var och hur mycket ett fordon faktiskt kor.

Amerikanska delstater kan ldgga till en regionalt differentierad brinsleskatt i syfte att
finansiera investeringar i och underhall av infrastruktur. Dock medfor fordonens 6kade
bransleeffektivitet allt 14gre intdkter. Bransleskatt anses 6ver lag mest 1ampad for att minska
miljopéverkan, eftersom den ar relaterad till hur mycket fordonet anviands. Skatten &ar
mindre ldmplig for trafikstyrning i och med att ingen héansyn tas till var fordonet kor.

Finansieringsformaga

Sammantaget 4r PwC:s bedomning att finansieringskéllorna ovan ar mindre relevanta for
finansiering av Ostlig forbindelse, frimst for att sparbarheten och orsakssambandet Ar
begriansat. De kunde daremot vara majliga att 6verviga for finansiering av Stockholms
trafiksystem pa en mer 6vergripande niva.
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4. Avslutande resonemang

PwC har i sin analys haft flera utvarderingskriterier, varav ett har varit att det ska finnas ett
tydligt samband mellan den som betalar och finansieringsuppgiften, dvs. man menar att det
mé3ste finnas en koppling mellan Ostlig férbindelse och det subjekt som beskattas eller
belastas med avgift. P4 dessa grunder kan man argumentera mot ménga olika typer av
alternativ finansiering. Nyttorna av Ostlig forbindelse dr dock vil spridda i vigsystemet som
helhet. Darfor skulle en gemensam bred finansieringslosning for ett investeringspaket, dar
bl.a. Ostlig forbindelse ingér, kunna skapa ytterligare mdjligheter. En alltfor stark koppling
mellan brukarna och finansiering av en enskild infrastruktur som de nyttjar skulle dessutom
kunna skapa negativa incitament.

Stockholms trafiksystem ar hart anstrangt och det ar dyrt att bygga ut. Darfor bor den
finansieringsmodell som viljs skapa incitament for ett effektivare utnyttjande av
Stockholmregionens trafiksystem som helhet. Avgift pd investeringens nytta (t.ex.
infrastrukturavgift) ger en tydlig koppling till investeringen men kan dven motverka att den
nya infrastrukturen utnyttjas fullt ut. Om finansieringsuppligget leder till minskad
effektivitet, kommer man att drabbas av ytterligare investeringsbehov tidigare dn vad som
annars skulle blivit fallet. Skatt pa negativa effekter i trafiksystemet (t.ex. trangselskatt) har
ingen koppling till investeringens nytta, utan snarare till kvarstdende utbyggnadsbehov. Det
finns dock positiva effekter av en sddan skatt, i det att den kan 6ka hela systemets
effektivitet.

Enskilt 4gd infrastruktur ar komplicerad lagstiftningsméssigt. Med en lamplig avtalsmodell
borde det dock vara mojligt att genomfora en koncessionsliknande 16sning dar staten genom
Trafikverket dr vighallare. Ostlig férbindelse torde vara ett for litet projekt for att det ska
vara lont att for detta enskilda fall stifta de lagar som kravs for att en privat dgd
infrastruktur ska kunna jimstéllas med allméin infrastruktur. Om man daremot kan se ett
mer omfattande behov av sddana upplédgg i framtiden, kan det dock vara virt att skapa en
modell som kan tillimpas pé flera hall framéver.
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