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Sammanfattning

Infor arbetet med den plan som faststéllde prioriteringen av
infrastrukturinvesteringar under perioden 2010 — 2021 hade regeringen for
avsikt att forma lokala och regionala intressenter att i 6kad utstrackning
bidra till det som &r ett statligt atagande. Avsikten var att pa detta satt oka
den samlade investeringsvolymen inom detta omrade.

Denna rapport visar att regeringen har lyckats med dessa ambitioner.
Déremot ar det inte okomplicerat att sla fast hur stort tillskottet ar. Ett skal ar
att flera uppgifter skiljer sig at beroende pa vilka kallor som anvands.
Exempelvis finns en sammanstélining som uppréttats av Trafikverket, en
andra kélla &r de avtal som uppréttats, det finns dessutom olika uppgifter om
vilka belopp som en éverenskommelse avser; har anvands genomgaende de
belopp som anges i de avtal som ingatts. Det finns ocksa skillnader mellan
antal avtal som tecknats respektive antal projekt som omfattas av avtalen; det
finns alltsa vasentligt fler projekt an avtal i materialet.

Med dessa reservationer pekar genomgangen pa att det 40-tal
medfinansierade projekt som ingar i den plan som faststallts kostar ca 142
miljarder att bygga. Med en bred definition av begreppet har olika
intressenter bidragit med 77 miljarder kronor (54 procent) av denna kostnad.
Denna breda definition av medfinansiering inkluderar saval trangselskatter/
brukaravgifter och statens anslag till regional infrastruktur som kommuners,
landstings, EU:s samt offentliga och privata bolags bidrag. Eftersom planen
som helhet omfattar 282 miljarder kronor har medfinansieringen bidragit till
ca 27 procent av investeringskostnaden for dessa projekt.

| detta belopp ingar emellertid medel fran statens anslag till regional
infrastruktur. En stor del av kostnaderna tacks dessutom fran intakter fran
olika typer av vagavgifter. Forutom att dagens bedémningar av hur mycket
sadana avgifter i framtiden faktiskt kan dra in ar osakra sa kommer
avgifterna att tas ut nér trafikanterna anvander statens infrastruktur. Detta
behover inte nddvindigtvis tolkas som medfinansiering”. En mera
konservativ bedomning av medfinansieringen, som saledes exkluderar
trangselskatter/brukaravgifter och statens anslag till regional infrastruktur
innebdr att for staten genuint nya medel i stéllet bekostar enbart 10 procent
av de totala kostnaderna for planen.

I nagra enstaka fall har foretag (LKAB) eller en regional intressent
(Helsingborgs kommun) bekostat hela eller huvuddelen av investeringen. |
ovriga fall innebar medfinansieringen att staten far ett bidrag till att
finansiera statlig infrastruktur. I den utstrackning ett projekt skulle ha
genomforts ocksa utan medfinansiering innebér detta en 6kad samhéllsnytta:
Bidragsgivaren upplever en forbattring (annars skulle man inte l[&mnat sitt
bidrag) och staten far utrymme for att genomfdra ytterligare investeringar
eller far mojlighet att anvanda statliga medel for andra, &nnu mera lonsamma
andamal. Alla har da fatt det battre utan att nagon fatt det samre.

Ett forsok har gjorts att jamfora av den genomsnittliga samhallsekonomiska
I6nsamheten i Trafikverkets planforslag med den av regeringen faststéllda
planen. Med reservation for flera matproblem pekar jamforelsen pa att
I6nsamheten mer &n halverats till foljd av de férandringar som regeringen i
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slutanden gjorde. I stor utstrackning beror detta pa att man i slutforslaget lyft
in investeringar med mycket svag samhéllsekonomisk I6nsamhet.

En genomgang av de avtal som tecknas ger ocksa vid handen att de olika
overenskommelserna har mycket olika ambitionsniva. | synnerhet tycks det
som om avtalen i forsta hand utformats for att de parter som skriver pa ska
vara verens, inte att utanforstaende ska kunna tranga in i enskildheter i
overenskommelserna. En konsekvens av detta har varit att manga av de
fragestallningar som Riksrevisionen formulerat varit svara att besvara.

Det &r inte heller uppenbart vilken juridisk bas som avtalen ger.
Sammantaget pekar detta pa ett stort behov av en standardisering av
overenskommelser av den art som maste slutas da staten och andra parter i
samhallet kommer 6verens om utvecklingsplaner. Bland annat maste avtalen
innehalla information som gor det mojligt for utomstaende att genomskada
innebdrden av de 6verenskommelser som ingas. Detta talar for att man i en
eller annan form bor strama upp genomférandeprocessen innan man
fortsatter med att basera investeringsplaneringen pa betydande
medfinansiering, exempelvis pa basis av de forslag som formulerades av
Medfinansieringsutredningen (SOU 2011: 49).
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Inledning

Regeringen har i atgardsplaneringen for perioden 2010 — 2021 efterstravat en
Okad andel medfinansiering, dvs. att fler investeringar i statlig infrastruktur
helt eller delvis bekostas utanfor statsbudgeten. VT har fatt Riksrevisionens
(RIiR) uppdrag att undersoka om dessa forandringar har bidragit till en 6kad
samhéllsekonomisk effektivitet. Effektivitetsbegreppet &r i detta
sammanhang relativt komplext. Skélet &r att medfinansiering per definition
innebdr att anldggningsvolymen som helhet 6kar. Mer pengar och fler
projekt ger emellertid inte garantier for att fler samhallsekonomiskt effektiva
investeringar genomfors. Inte heller behéver det innebéra att pengarna inte
hade kunnat komma till battre nytta i ndgon annan del av samhaéllet.

Med dessa komplikationer i atanke har RiR ytterligare preciserat sitt uppdrag
i ett antal fragor som behandlas i det avslutande avsnitt 5 nedan.

— Har medfinansieringen inneburit att mer statlig infrastruktur byggs, och i
sa fall hur mycket?

— Har det ratt enhetlighet mellan regionerna kring vad man forhandlat om
och hur man forhandlat, exempelvis vad galler krav som stéllts pa viss
andel medfinansiering for en viss typ av atgard?

— Har storleken pa det tillkommande regionala nyttan analyserats?

- Finns det en koppling mellan storleken pa den regionala tillaggsnyttan
och medfinansieringens storlek?

— Var i landet kommer medfinansiering fran och vart i landet gar de
statliga investeringsmedel som ar kopplade till
medfinansieringsoverenskommelsen? Far man mer pengar per
medfinansierad krona i vissa delar av landet &n i andra, for vissa typer av
investeringar osv?

— Vad ar utmérkande for de 6verenskommelser som géllde objekt som
kom med i plan respektive de objekt som inte kom med i plan?

—  Skiljer sig den samlade beddmningen av samhallsekonomisk l6nsamhet
for medfinansierade objekt fran det som géller for icke medfinansierade
objekt?

— Har man stallt andra krav pa beslutsunderlaget for de objekt som hade
klart med medfinansiering?

Som kommer att framga av den fortsatta framstallningen ar det underlag som
funnits tillgangligt inte av en sadan karaktar att alla de fragor som
Riksrevisionen formulerat kan besvaras pa ett ndjaktigt satt. Genomgangen
inleds i avsnitt 2 med att sammanfatta nagra iakttagelser som gjorts i tidigare
studier av erfarenheterna av medfinansiering; en mera omfattande
beskrivning av dessa erfarenheter finns i en bilaga. Avsnitt 3 innehaller en
karaktaristik av samtliga projekt som omfattas av olika avtal om
medfinansiering medan avsnitt 4 fordjupar beskrivningen av det 15-tal
projekt som kostar mer &n en miljard kronor och som utgor en stor andel av
den totala atgardsvolymen i planen.

Granskningen baseras pa de avtal som RiR har stéllt till VTI’s forfogande. 1
de fall dar det finns en skillnad mellan beloppen i tecknade avtal och
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beloppen i andra, sammanfattande dokument anvands det forra mattet. Under
arbetets gang har det vid endast ett tillfalle varit mojlighet att hamta hem
kompletterande information om ingdngna avtal. Analysen baseras ocksa pa
en jamforelse av de tre planforslag som tagits fram under
planeringsprocessen; en remissversion fran augusti och ett slutligt forslag
fran Trafikverket till regeringen i december 2009 samt den av regeringen
faststallda planen (29 mars 2010 se Trafikverket 2011).
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Regeringens beslut och iakttagelser fran
tidigare analyser av medfinansiering

I 2008 ars direktiv for atgardsplaneringen beslutade regeringen att den
statliga ramen for utveckling av transportsystemet pa nationell niva skulle
uppga till 183,9 miljarder kronor, darutdver 33,1 miljarder kronor for
lansplaner for regional transportinfrastruktur, dvs. sammanlagt 217 miljarder
kronor. Man avsag darutéver att ramen skulle utkas i form av medel som
tillfors via avtal om medfinansiering som trafikverken och lanen tecknar for
enskilda objekt liksom genom brukarfinansiering och EU-medel. Den plan
som regeringen fattade beslut om i bdrjan av 2010 innebar enligt regeringens
bedémning att totalt ca 65 miljarder kronor i medfinansiering tillférs under
planperioden, dvs. att investeringsvolymen dkar med knappt en tredjedel. Av
detta utgor bidrag fran trangselskatter och vagavgifter som inflyter under
tidsperioder om 25-30 ar en betydande andel.*

Tva tidigare utredningar (SKL och Trafikverket 2011 och
Medfinansieringsutredningens tva betdankanden SOU 2011:12 och SOU
2011:49) liksom en forskningsrapport (Cars et.al. 2011) — i fortsattning
bendmnda studierna — har gjort iakttagelser med baring pa de fragor som
Riksrevisionen tar upp. Nagra huvudslutsatser sammanfattas har for att ge en
bakgrund for den foljande analysen.

En ny station i Haninge kommun (pendeltagsstation Vega) ger ett konkret
exempel pa hur omfattningen och utformningen av ett statligt
investeringsprojekt forandrats genom de forhandlingar som genomforts.
Linjedragning etc. av jarnvagen genom Varberg &r ett annat sadant exempel.
I studierna ges i 6vrigt fa indikationer pa om och i sa fall hur de statliga
delarna av projekten andrats som ett resultat av forhandlingarna. Det verkar
snarare som om forhandlingar innebér en samordning i tiden av statliga och
kommunala insatser.

Ingen av studierna har haft som syfte att i detalj analysera om
Overenskommelserna inneburit att kommuner dvertar kostnader for ett
statligt atagande eller inte. Darfor redovisas inte heller i vilken utstrackning
kommunala medel anvands for det statliga atagandet. | den man kommuner
bidrar till det statliga atagandet har det i flera fall baserats pa den
vardestegring som kan vantas pa kommunal mark som ett resultat av att ny
infrastruktur byggs. Cars et.al. (2011) refererar till att det finns
beslutsunderlag for dessa bedomningar. RiR har fatt tillgang till vissa men
inte alla underlag som rapporten hénvisar till.

Studierna fokuserar pa forhandlingsprocesserna och parternas upplevelser av
dessa. Huvudslutsatsen &r att de inblandade parterna ar ndjda. Det &r inte
uppenbart om man med detta asyftar tjansteman och/eller politiker. Det ar
ocksa viktigt att komma ihag att néjda parter inte utesluter vare sig att det
ursprungliga projektet inte &r samhallsekonomiskt I6nsamt eller att
eventuella forandringar ocksa kan vara olonsamma.

Brukaravgifter och trangselskatter &r i formell mening en angeldgenhet for
staten. Lika fullt rdknas intakterna fran sadana avgifter som medfinansiering.
Fallstudien av det VVéastsvenska infrastrukturpaketet visar att det inte &r

! Denna beskrivning baseras pa Skr. 2009/10:197.
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sjalvklart hur man ska se pa brukaravgifter och trangselskatter i detta
avseende. | realiteten kréavs saledes en hog grad av lokal och regional politisk
legitimitet for att kunna infora sddana ekonomiska styrmedel.

Pa flera stéllen i studierna framgar att parterna har klara uppfattningar om
vad som &r ett kommunalt respektive ett statligt ansvar, uppfattningar som i
huvudsak innebér att dagens ansvarsfordelning uppfattas som andamalsenlig.
Under tidigare planeringsomgangar, och ocksa mera generellt i samverkan
mellan kommuner och Végverket, har man understundom arbetat med olika
forutsattningar och har delvis haft problem med att komma Gverens. Som
Cars et.al. (2011) papekar bidrar medfinansieringen till en attitydforandring i
sa matto att det blir lattare att gemensamt finna I6sningar. Det finns dock
inget som tyder pa att parternas uppfattningar om hur den principiella
ansvarsfordelningen mellan parterna bor se ut forandras.
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3

3.1

Beskrivning av bruttomaterialet:

VTI har fatt tillgang till ett 60-tal avtal avseende medfinansiering av
investeringar i statliga vagar eller banor. Av dessa avtal ingar 39 stycken?,
som sammantaget omfattar investeringar till ett varde om ca 142 miljarder
kronor, i den investeringsplan som faststallts av regeringen. Eftersom planen
omfattar investeringar som uppgar till (183,9+33,1+65=) knappt 282
miljarder kronor, omfattas den sammanlagda investeringsbudgeten,
kostnadsmassigt, till halften av medfinansierade projekt.

Denna definition av medfinansiering kommer emellertid att diskuteras i
resten av promemorian. Ett viktigt skél ar att det inte varit uppenbart hur
man ska definiera innebdrden av ”medfinansiering” av avtal. Exempelvis
finns projekt dar man lokalt eller regionalt & med och bekostar en
projektering men utan att ta stallning till genomférandet av sjéalva projektet.
Vidare innefattar somliga avtal langt mer an ett projekt. Den
Overenskommelse som i borjan av 2010 ingicks om investeringar i
Stockholmsregionen innehaller exempelvis ett betydande antal projekt.
Samma 6verenskommelser ingar i det tillgangliga bruttomaterialet ocksa i
form av separata verenskommelser mellan olika parter. For att undvika
dubbelrakning har alla sddana enskilda avtal tagits bort fran materialet®, dvs.
projekten i Stockholmsregionen representeras av ett enda avtal. De 39
kontrakt som analyseras omfattar darfor 80 olika projekt.

Vissa avtal i bruttomaterialet avser medfinansiering av atgarder som (annars)
bekostas av de medel som staten fordelar till regionerna for atgarder i
lansvagar och -jarnvégar, kollektivtrafikanlaggningar etc. finns ocksa
tillgangliga. Dessa ingar emellertid inte i den foljande redovisningen. Inte
heller ingar de avtal som ingatts men som inte inrymts inom den slutligt
beslutade planen.

Fortsattningsvis ges i avsnitt 3.1 en sammanfattande beskrivning av olika
egenskaper hos de avtal som ingatts. Avsnitt 3.2 innehaller ett forsok till
jamforelse av den slutligt faststéllda planen och de tidigare planforslagen.

Egenskaper hos ingangna avtal

Av figur 1 framgar att 101 parter ingar de 39 avtalen, dvs. det ar i genomsnitt
nagot mer &n tva parter i varje avtal. Beteckningen pa de 6verenskommelser
som ingas varierar mellan genomforandeavtal, finansieringsavtal,
avsiktsforklaring etc. Det har inte varit mgjligt att belagga nagon principiell
skillnad mellan dessa benamningar, varfor fragan om beteckning inte
behandlas ytterligare. Figur 2 visar att nastan tva tredjedelar av avtalen avser
nya végar och cykelleder.

2 De belopp som anges i denna promemoria avser i stor utstrackning kostnader i olika ars penningvérde.
Det har inte varit méjligt att genomfora en omrakning av dessa kostnader till ett gemensamt &rs
penningvarde.

% Det finns anledning att upprepa att de avtal vi har kopior av &r farre an de avtal som omfattas av
medfinansiering i den faststallda planen. Det finns ocksa skillnader i belopp mellan avtal och den
officiella planen.

4 Citybanan, Rosersberg kombiterminal, Pendelstation Vega, E20 Norra Lanken, E18 Hjulsta-Kista, E4
Forbifart Stockholm, E4 Rosersbergs tpl, E18 Tpl Viggbyholm, E18 Tpl Roslags-Nésby.

9 (33)



Figur 1 Antal ganger som olika aktorer undertecknat avtalen.
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Not: THM — trafikhuvudman, SB — statligt bolag (har ingar ocksa Sjofartsverket till

foljd av myndighetens speciella finansieringsforutsattningar), KB — kommunalt

bolag, PB — privat bolag.

Figur 2: Antal investeringar sorterade efter trafikslag
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Av figur 3 framgar att flertalet, men inte alla avtal innebér att staten ar med
och bidrar till kostnaderna. | 14 fall anvands medel fran de lansplaner som
staten allokerat medel for medan kommunerna medverkar till finansieringen
i 36 fall. Av figur 4 framgar att den enskilt stérsta andelen medfinansiering
harror fran tankta intakter fran trangselskatter.
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Figur 3: Finansieringskallor, antal projekt vars finansiering omfattar respektive kélla.
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Not: Lt/THM —lanstrafikbolag/trafiknuvudman, SB — statligt bolag (har ingar ocksé
Sjofartsverket till foljd av myndighetens speciella finansieringsforutsattningar), KB
— kommunalt bolag, PB — privat bolag.

Figur 4 Finansieringsbelopp fran de olika kallorna (i mkr).
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Figur 5 visar att 10 avtal innehaller 6verenskommelser om forskottering. |
ytterligare sju fall tas forskottering upp som en mojlighet, men &r inte
beslutat. Flertalet avtal (27 av 39) innehaller inte nagon information kring
hur kostnadsokningar ska hanteras. Figur 6 visar vidare att det endast i 11 av
avtalen anges att ndgon form av indexering av kostnaderna over tid ska
anvandas. Det innebar att sddana fragor maste kunna hanteras i samrad
mellan parterna efter det att sddana merkostnader materialiseras. Vi finner
endast fyra exempel pa att medfinansiering kan forknippas med att projekt
som lange forekommit i planeringsprocessen ocksa finns med i den
beslutade planen.
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3.2

Figur 5: Antal avtal med forskottering
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Figur 6: Férekomst av indexering
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Sju projekt kommer att bekostas med hjélp av tréngselskatter eller andra
former av gatuprissattning. Det ar val ként att sadana avgifter kan ha
negativa samhéllsekonomiska effekter i form av att trafiken valjer att kora
omvdgar i stéllet for att anvanda den nya men avgiftsbelagda véagen. | de
overenskommelser som studerats redovisas inte nagon diskussion om denna
typ av problem.

Jamforelse mellan planférslag och slutlig plan
Ovanstaende genomgang avser egenskaperna hos de medfinansierade projekt
som ingar i den slutligt faststallda planen. Innan regeringen faststéllde sin
investeringsplan i borjan av 2010 skickade Trafikverket ut en remissversion
av planen i augusti 2009 och en slutlig version i slutet av aret.

| det sista planforslaget fanns 45 projekt med medfinansiering medan det
slutliga forslaget innehaller 41 projekt. Tabell 1 redovisar projekt med
medfinansiering som forsvunnit fran, respektive tillkommit till det
ursprungliga planforslaget nér regeringen faststéllde planen.
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Tabell 1: Projekt som tas bort ur den ursprungliga, respektive som tillkommer i den
faststallda planen, miljoner kronor.

Borttagna Kostnad NNK SEB Medfinansiering
projekt

E22 forbi 1900 0,5 et
Norrkdéping

E4 780 Uppgift Uppgift 780
Ornskoldsvik saknas saknas

Summa 2680 2450
Tillkommande Kostnad NNK SEB Medfinansiering
projekt

Kust till kust, 339 0,06 275
Alvesta-Kalmar*

Vastsvenska 30000 -0,55 Olénsamt 14650
paketet

Sodertalje 1450 -0,02 Oséakert 292
Sluss, Malaren

Varberg, 2950 -0,61 Osakert 390
dubbelspar

(tunnel)

inklusive

resecentrum

Pagatéag 527 Uppgift Uppgift 108
nordost saknas saknas

Summa 35266 15715

Not: NNK — nettonuvérdeskvot. SEB — samlad effektbeddmning.
*Omfattar fyra delprojekt varav ett fanns med i det ursprungliga planférslaget
medan de tre évriga delarna tillkommit.

Man har tagit bort ett samhallsekonomiskt I6nsamt (E22 Norrkdping) och ett
projekt dar uppgift saknas om samhallsekonomisk I6nsamhet fran det
ursprungliga planférslaget. Konsekvensen av det projekt som tas bort dar
information om Iénsamhet finns &r att nettonyttan minskar med (0,5*1900=)
950 miljoner kronor. Ett tillkommande projekt &r marginellt Ionsamt medan
ovriga ar mycket olénsamma dar information finns tillganglig. De projekt
som kommer till minskar darfor nettonyttan med (339*0,06-30000*0,55-
1450*0,02-2950*0,61=) ca 18 miljarder kronor, dvs. en nettonuvardeskvot
om -0,54. | kronor minskar darfor Ionsamheten med ndrmare 19 miljarder i
en jamforelse mellan planforslag och slutlig plan.

De projekt som tillkommer kostar nastan 33 miljarder mer &n de projekt som
inte l&ngre ryms inom ramen. FoOr statskassan innebdr detta en dkad
belastning som uppgar till nastan 20 miljarder kronor. Det framgar inte av
det material som finns tillgdngligt hur man hanterar denna merkostnad. Ett
alternativ &r att man kan ténka sig att skjuta till mer medel &n vad som
angivits i direktivet for Trafikverkets planering. Alternativt har projekt som
inte delfinansierats trangts ut fran planen.

En naturlig foljdfraga ar hur dessa forandringar paverkat lonsamheten for
investeringsplanen som helhet. Det har inom ramen for detta projekt inte
ingatt att granska denna helhet. Jussila-Hammes (2011) har emellertid gjort
en granskning som ger visst stod for sadana dvervaganden. Det har inte varit
mojligt att stdimma av hennes sammanstallning av projekt mot den officiella
planversionen. | jamforelserna ingar endast de projekt dar det finns
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information om bade investeringskostnad och samhallsekonomiskt
[6nsamhet.

Med dessa reservationer i atanke kan man konstatera att underlagsmaterialet
for den slutliga planen omfattar 120 projekt till en samlad kostnad om 170
miljarder kronor. Den oviktade genomsnittliga Ionsamheten uppgar till 0,68
vilket innebdr att varje investerad krona ger tillbaka 1,68. Om man vill ta
hansyn till att stora projekt kan ha en l6nsamhet som t.ex. &r lagre &n
genomsnittet medan manga sma har hogre I6nsamhet bor man beréakna ett
genomsnitt viktat med projektens kostnad. Den viktade l6nsamheten, &r
mycket lagre och uppgar till 0,07. Detta beror pa att manga stora projekt har
lag I6nsamhet.

Genom att anvénda informationen i tabell 1 kan man approximativt ’rdkna
baklénges” och pé sa sitt fi en bild av [onsamheten i det planforslag
Trafikverket presenterade innan regeringen fastslog planen. | detta
planforslag var den viktade genomsnittliga Ionsamheten enligt motsvarande
berdkning 0,2. Innebdrden &r att de slutliga justeringarna mer &n halverade
planens viktade genomsnittliga Iénsamhet.

Det finns en omfattande diskussion kring huruvida man lyckas med att i den
samhéllsekonomiska kalkylen fanga alla nyttoaspekter av de investeringar
som studeras. | planférslagen brukar detta hanteras genom att en distinktion
g0rs mellan berdknad 16nsamhet och den som kallas ’samlad
effektbedomning”. For det Viéstsvenska infrastrukturpaketet forandras inte
beddmning av investeringarnas l6nsamhet av att icke-kvantifierade nyttor
och kostnader vags in.

Det gor det daremot for jarnvagstunneln i Varberg. Motiveringen for att
argumentera for att ett sddant projekt anda ar motiverat — som illustrerar
principerna for denna typ av resonemang — forklaras i Banverkets samlade
effektbeddmning for projektet och lyder som féljer:

”Det finns dock stora icke-trafikala nyttor som kan tas med i en bedémning
av detta objekt. De ar reducerat intrang och exploateringsnyttor. Om dessa
effekter tas med blir en alternativ nettonuvardeskvot ca 0. De icke prissatta
effekterna ar till Gverviagande del positiva.”

”Enligt den samhéllsekonomiska kalkylen uppvisar utbyggnaden till
dubbelspar genom Varberg ett nettonuvarde pa cirka — 1600 Mkr, vilket ger
en nettonuvardeskvot pa cirka -0,6. Resultatet ar relativt okansligt med
avseende pa alternativa antaganden om tillvaxt och vérdering av koldioxid.
Denna kalkyl fangar dock inte alls nyttan av de i alternativkalkylen positiva
“intrangseffekter” som uppstar for de boende i och med att jarnvagen gar i
tunnel, resecentrumets nytta och exploateringseffekterna Alternativ NNK har
berdknats av dessa effekter, som férmodligen &r en forsiktig tolkning av
dessa effekter, framforallt de reducerade intrangseffekterna. Alternativ NNK
ar cirka 0.”°

® Samlad effektbedomning for "BVGb_015 Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum”, s. 2
® Samlad effektbedomning for "BVGb_015 Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum”, s. 11
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4.1

Stora projekt

Redovisningen i avsnitt 3 innehaller bade sma och stora projekt. Eftersom
vissa projekt ar mycket stora gors i det hér avsnittet en mera detaljerad
redovisning av de 15 kontrakt som tecknats for investeringar som kostar en
miljard kronor eller mer.

Det finns betydande problem med att tolka ingangna avtal vad avser
storstadsregionerna, i synnerhet Stockholm. Fortséttningsvis redovisas darfor
Stockholm separat i avsnitt 4.1 medan Gvriga stora projekt beskrivs i avsnitt
4.2 varefter beskrivningen sammanfattas i avsnitt 4.3.

Stockholm

Under 2000-talets forsta artionde tecknas ett antal 6verenskommelser om
investeringar i Stockholmsregionen mellan & enda sidan de statliga
myndigheterna Banverket och VVéagverket och & andra sidan lokala och
regionala organisationer. Som ett resultat av forhandlingar mellan de olika
parter som har intressen vad géller stérkt infrastruktur och kollektivtrafik i
regionen skrevs en mera heltdckande dverenskommelse i borjan av 2010.
Fortsattningsvis beskrivs forst fyra stdrre investeringar dar avtal tecknats
I6pande under perioden. Dessa fyra projekt kom ocksa att inga i det samlade
paket som darefter beskrivs.

Ett av de fyra forsta projekten avser Citybanan. Banverket ska fullt ut
ansvara for samtliga kostnader for att bygga tva spar under Stockholm. | ett
avtal som undertecknades i juni 2006 atar sig emellertid Landstinget och
Stockholms kommun att bekosta 80 procent av kostnaden for de stationer
som byggs; kostnadsfordelningen mellan parterna framgar av tabell 2.

I mars 2007 skrivs ett genomférandeavtal avseende ombyggnaden av E 18
mellan Hjulsta trafikplats och Kista trafikplats. Budgeten for hela projektet
uppgar till 3 356 mkr varav kommunen atar sig att betala 685 mkr. Beloppet
avser Véagverkets merkostnader till foljd av att kommunen begart att den nya
vagen ska dverdackas pa en stracka om sammanlagt 600 meter. Stockholms
kommun kommer att bli huvudman fér den nya markyta som darmed skapas
och har for avsikt att dar bygga hyresfastigheter. Detta ar ett av fa tydliga
exempel pa en kommun som bidrar till ett projekt for att tacka kostnader som
annars inte uppstatt.

Projektet Norra Lanken avser en helt ny vég i tunnel mellan Uppsalavégen i
véster och Lidingtvégen vid Vartahamnen i Oster. Redan i maj 2002 tr&ffar
Véagverket och Stockholms kommun en 6verenskommelse om en
kostnadsfardelning for projektet enligt vad som framgar av tabell 2. Utéver
dessa belopp bidrar kommunen med hela den kostnad som tillkommer for att
ansluta den nya végen till Vartahamnen.
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Tabell 2: Avtal om fyra projekt i Stockholmspaketet enligt kontrakt, miljoner kronor.

Stat Kommun Landsting/ Avgifter Summa Faktisk

THM kostnad
Citybanan; 880 780 2740 0 4400
stationer
E18 Hjulsta — 2671 685 0 0 3356
Ulriksdal;
Overdackning
E20 Norra 4650 1550 0 0 6200
Lanken
E4 Forbifart 5000 0 0 5000 10000 -27600
Stockholm

Not: THM — Trafikhuvudman

I augusti 2009 traffades en dverenskommelse mellan sex parter avseende
finansiering och genomférande av en samlad trafiklosning for regionen. Vad
géller finansiering av Forbifart Stockholm har man for avsikt att ronmarka
intakter fran trangselskatten for projektet till ett sammanlagt varde om 5
miljarder kronor. Vidare kommer en ny trangselskatt att tas ut pa
Essingeleden da Forbifarten 6ppnas, men det framgar inte om intékterna fran
denna ingar i ovan angivna belopp.

Statens anslag till projektet utgérs av 5 miljarder kronor som anslas fran
2015. | 6verenskommelsen ségs ocksa att medfinansiering fran kommuner
etc. sker i enlighet med direktiven for atgardsplaneringen, men det framgar
inte av avtalet vad detta innebar for Forbifarten. Avtalet klargor inte heller
Forbifartens samlade kostnad, men i tabell 2 har information om denna
kostnad som harror fran annan kalla lyfts in. | 6verenskommelsen ingar
ocksa ett atagande fran staden att bidra med 1 250 mkr, men detta avser
Tvérbanan Solna — Kista och ska darfor inte tillgodoréknas Forbifarten.

Det sista avtalet i Stockholmsregionen avser en paraply6verenskommelse
géllande medfinansiering av vag- och sparsatsningar m.m. i
Stockholmsregionen som gar under samlingsbeteckningen
Stockholmsférhandlingen. | borjan av 2010 skriver saledes Véagverket,
Banverket, Stockholms stad, Kommunforbundet Stockholms l&n,
Stockholms lans landsting och Léansstyrelsen i Stockholms lan under ett avtal
som reglerar trafik- och infrastruktursatsningar under perioden 2010 — 2021
till en sammanlagd kostnad om n&rmare 100 miljarder kronor. Av detta ska
44 miljarder bekostas via statens nationella planer medan resterande medel
hamtas fran andra hall.

| paketet ingar bland annat ovanstaende fyra projekt och dessutom ett antal
mindre projekt som inte redovisats ovan (se fotnot 2). Det & emellertid inte
mojligt att klargora vare sig de enskilda projektens omfattning (totala
kostnader), kostnadsfordelning mellan olika typer av atgarder
(kollektivtrafikanldggningar eller infrastruktur med statligt ansvar) eller
finansieringslosningar i de fyra separata kontrakten i forhallande till den
samlade 6verenskommelsen. | var fortsatta redovisning kommer darfor det
samlade avtalet att representera samtliga medfinansieringsprojekt i regionen,
nagot som i sin tur innebar att antalet tecknade avtal i materialet krymper.

| det heltackande avtalet framgar bland annat att genomférandet av Forbifart
Stockholm kommer att kosta 27,6 miljarder kronor. Staten ska bidra med 5
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miljarder enligt ovan, och resterande medel ska bekostas av trangselskatten.
Detta skulle kunna tolkas som att den uppgift om 5 miljarder kronor som
anges i tabell 2 ska erséttas med 22,6 miljarder. | éverenskommelsen sags
emellertid att trangselskatteintdkterna ocksa ska tacka kostnaderna bland
annat for investeringar i andra vagprojekt for 5 miljarder kronor. Detta
innebdr att det inte & mojligt att pa grundval av tillgangligt material
faststélla kostnader och fordelning av finansieringsansvar mellan parterna
vad géller forbifarten.

Tabell 3 baseras pa en bilaga till Stockholmséverenskommelsen. Dar
framgar att den totala summan for projekten uppgar till knappt 94 miljarder
kronor varav medfinansieringen star for nagot mer an halften. Om man i
stallet ser till de atgarder som vidtas pa det statliga vag- och bannéten uppgar
kostnaderna till ndgot mer an 84 miljarder kronor med en medfinansiering
om 51 procent. Det framgar inte av dverenskommelsen vad kolumnen
”ovrigt” syftar pa.

Man kan tolka denna Gverenskommelse som att medfinansieringsandelen
definierad i vid bemarkelse uppgar till 51 procent. Med tanke pa att
lanstransportplanen i grunden utgdrs av medel som skjuts till av staten, och
eftersom trangselskatten huvudsakligen tas ut for ratten att utnyttja statens
vagar, kan man ocksa berakna medfinansiering med en snéavare definition.
Av kostnaderna for att forbattra statliga anlaggningar som uppgar till
(41,3+42,9=) 84,2 miljarder kronor kan man séga att andra parter —
kommuner, ldnet och “6vrigt” — star for 19,9 miljarder, dvs. knappt 24
procent.

Som framgatt av den tidigare beskrivningen utgor en del av bidraget
ersattningar som foranleds av att staten tar pa sig storre kostnader &n om man
byggt enbart for att tillgodose egna behov. Man later stundtals ocksa det
projekt som genomfors i statlig regi omfatta atgarder i det kommunala
vagnatet. Sannolikt ar detta ett satt att halla nere de samlade kostnaderna for
samhallet, dvs. att utnyttja stordriftsfordelar i genomférandeprocessen.
Innebdrden &r emellertid att inte heller beloppet 19,9 miljarder kronor med
sékerhet kan ségas representera ett bidrag till att bekosta det statliga
atagandet. Det ar emellertid inte mojligt att precisera hur mycket beloppet
skulle behdva minskas for att ge en mera precis skattning av
medfinansieringen.
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4.2

Tabell 3: Samlad finansiering enligt Stockholmsdverenskommelsen, miljoner kronor.

LTP NTP Tréngsel Kom SLL  Ovr. Summa Varav
skatt mun medfinans.
Mkr %
Nationella 5457 17948 296 1644 8253 7735 41333 17928 43
spar
Nationella 101 17650 22947 1081 0 1140 42919 25168 59
vagar
Regionala 378 719 4315 614 10 617 6653 5556 84
vagar
Reg. 423 0 0 0 425 0 848 425 50
koll.trafik pa
Vag
Regionala 1492 0 0 575 0 0 2067 575 28
atgardspotter
Summa 7851 36317 27558 3914 8688 9492 93820 49652 53

Not: LTP — Lanstransportplan, NTP — Nationell transportplan.

Ovriga storre projekt

| Tabell 4a sammanfattas de 6vriga stérre medfinansierade projekt som ingar
i planen. Tabell 4b aterger respektive projekts nettonuvardeskvot samt den
samlade effektbeddmningen dar &ven icke-kvantifierade nyttor och
kostnader ingar. Dar framgar att fyra stora projekt ar kraftigt olonsamma,
namligen E4/E12 Umead, Sodertunneln i Helsingborg, dubbelsparet i Varberg
och Vastsvenska infrastrukturpaketet. De tva senare har vi redan
kommenterat och de tva forsta kommenteras nedan.

Sundsvall: Projekt E 4 Sundsvall avser en ny bro for 4 miljarder kronor som
gor det mojligt for den nord-sydliga trafiken att inte behéva kdra igenom
centrum. Ett antal nya trafikplatser byggs liksom ett flertal kommunala gator
och vagar. Avsikten &r att ta ut brukaravgifter av den tunga trafik som
forbjuds att som idag kéra genom Sundsvall, dvs. som tvingas anvénda bron.
Dessutom skjuter kommunen till 250 mkr.

Umea: Projektet innebar att E 4 och E 12 dras i nya strackningar utanfor
centrum. Kommunen bidrar med 250 mkr genom forvarv av statens vagnét
innanfor ringleden. Kommunen investerar ocksa i andra
vaghallningsatgarder som inte ingar i 6verenskommelsen. Utdver dessa
direkta bidrag lanar ocksa kommunen ut 115 mkr till VVagverket for att
mojliggora en tidigare start av projektet och man férmedlar dessutom 100
mkr i 1an fran AB Volvo for samma andamal.

Mjolby — Motala: Projektet innebdr att riksvag 50 byggs i en huvudsakligen
ny strackning mellan Mj6lby och Motala, inklusive en ny bro dver Motala
strom. Motala kommun ska bidra till atgarder for gang- och cykeltrafik med
sammanlagt 100 mkr. Det &r inte uppenbart i vilken utstrdckning detta avser
verksamhet inom det kommunala eller det statliga vagnatet. P4 ett likartat
sétt ska Mjolby kommun skjuta till 30 mkr, medel som ocksa omfattar
omlaggning av berdrda fjarrvarme- och Va-anlaggningar.
Overenskommelsen innebar dessutom att man har for avsikt att ta ut
brukaravgifter som sammanlagt uppgar till mellan 1400 och 1500 mkr.
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Tabell 4a: Avtal for stora objekt utanfor Stockholmsregionen, miljoner kronor.

Atgéard Stat LTP/ Kom Trangsel Brukar Statl./privat EU Total
Region mun skatt avgift bolag kostnad

E4 Sundsvall 1350 0 250 0 2400 0 0 4000

E4/E12 Umed 1530 0 250 0 0 0 0 1780

Rv 50 Mjolby - 220 0 130 0 1450 0 © 1800

Motala

Sodertunneln 100 0 2000 0 0 0 0 2100

Helsingborg

Sodertalje 1058 100 90 0 200 2 0 1450

Sluss

Varberg, 2350 210 290 0 0 100 O 2950

dubbelspar

Vastsvenska 15350 0 1650 12000 1000 0 O 30000

paketet

Angelholm- 1300 50 300 0 0 0 o0 1650

Maria,

dubbelspar

E20 Genom 1627 100 40 0 0 0 O 1767

Alingsas

Not: LTP — Lanstransportplan

Tabell 4b: Nettonuvardekvot (NNK) och Samlad effektbeddmning (SEB) for avtal for
stora objekt utanfor Stockholmsregionen.

Atgéard NNK SEB
E4 Sundsvall -0,2 Lonsamt
E4/E12 Umea -0,4 Oséakert
Rv 50 Mj6élby — Motala 0,3 Lénsamt
Sodertunneln Helsingborg -0,6 Oséakert
Sodertalje Sluss -0,02 Oséakert
Varberg, dubbelspéar -0,61 Osakert
Vastsvenska paketet -0,55  Oldnsamt
Angelholm-Maria, dubbelspar 0,08 Osékert
E20 Genom Alingséas 0,1 Osakert

Helsingborg: Sodertunneln omfattar en 1,3 km lang dubbelsparig
jarnvagstunnel sdder om Helsingborg C. Syftet &r att Helsingborgs stad ska
finansiera projektet och alla kostnader som uppkommer till f6ljd av dess
genomforande med undantag for att Banverket bidrar med 100 mkr éver
statsbudgeten. Staden har for avsikt att exploatera den mark som fristalls nar
tunneln fardigstallts for kontor och bostader.

Sddertunneln har uppenbarligen en mycket svag samhéallsekonomisk
I6nsamhet och kommer trots detta att genomféras. Det ar emellertid viktigt
att konstatera att kommunen i detta fall betalar lejonparten av
projektkostnaden. Detta torde innebéra att man bedémer att de
exploateringsmgjligheter den nya tunneln innebér &r tillrdckliga for att
motivera de for kommunen mycket hdga kostnaderna. Detta kan kontrasteras
mot exempelvis Umea-projektet som ocksa ar samhallsekonomiskt
olonsamt. | det fallet betalar kommunen endast 14 procent av
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investeringskostnaden, och det &r inte heller uppenbart om detta inte till en
del utgor kostnader som man ocksa annars skulle ha haft. | Umea-fallet &r
det uppenbarligen mycket mera vanskligt att tolka kommunens bidrag som
ett uttryck for att det finns en samhéllsekonomisk nytta utver det som
kunnat beraknas, medan det i Helsingborgsfallet uppenbarligen finns sddana
nyttoeffekter.

Sodertélje: Farleden till Malarhamnarna gar fran 6ppna havet genom
skargarden utanfor Sodertalje, genom slussen i Sodertalje och darefter vidare
till bland annat hamnarna i Vasteras och Koping. Projektet avser en
utbyggnad av slussen och muddring av farlederna. Avsikten &r att med detta
kunna sanka transportkostnaderna for féretag som transporterar gods till och
fran hamnarna i Malaren.

Sjofartsverket bidrar med 200 mkr av kostnaderna. Verket ar sjalvfinansierat
vilket betyder att dessa medel inte skjuts till fran statskassan utan fran de
farledsavgifter som tas ut runt om i landet. Darutdver ska staten skjuta till 1
058 mkr av anslagsmedel. Sjofartsverkets generaldirektor har skrivit pa detta
avtal med Kdpings kommun, och 6verenskommelsen &r villkorad med att
staten godkanner dverenskommelsen. Képings kommun och Vésteras stad
bidrar med 20 respektive 70 mkr medan lansstyrelsen i Vastmanlands lan —
som ansvarig planupprattare — bidrar med 100 mkr fran lansplanen.

Varberg: Projektet omfattar utbyggnad av dubbelspar pa strackan Varberg —
Hamra i en 3 km lang tunnel under staden, ny bangard for godstrafik samt
nedsankt station for persontrafik och nytt resecentrum med centralt 1age. Den
totala kostnaden beréknas till 2 950 mkr varav kommunen betalar 10 procent
(290 mkr). Jernhusen betalar minst 60 mkr for byggande av nytt
resecentrum. Om detta kan motiveras av affarsmassiga skél kan Jernhusens
bidrag uppga till 100 mkr. Vidare 6ronmérker regionen 210 mkr fran
lansplanen i medfinansiering.

Goteborg: | ett avtal som i bérjan av 2010 undertecknades av sex parter —
Véagverket, Banverket, Vastra Gotalandsregionen, Landstinget i Halland,
Goteborgs stad och Géteborgsregionens kommunalférbund — regleras
genomfdrande och medfinansieringen av transportslagsévergripande
infrastrukturatgéarder i Véastsverige till en sammanlagd kostnad om 30
miljarder kronor. Overenskommelsen inkluderar Vastlanken (16 miljarder),
Marieholmstunneln med anslutningar (4,2 miljarder) samt vissa andra
forbattringar av vagnatet, inklusive Gota Alvbron (5,2 miljarder). | paketet
ingar ocksa en kollektivtrafikomstallning i det kommunala och statliga
végnatet till en sammanlagd kostnad om 4,6 miljarder kr. Detta senare
belopp ska sannolikt ses som en grund for kommunens medfinansiering.

Angelholm: Avtalet reglerar parternas ansvar for utbyggnad till dubbelspar
mellan Angelholm och Maria station i Helsingborg, en strécka pé& 25 km.
Helsingborgs stad medfinansierar projektet med 300 mkr medan region
Skane skjuter till 50 mkr fran lansplanen. Banverket bekostar resten av
projektet.

Alingsas: Avtalet reglerar forhallandet mellan parterna vid genomférande av
projekt E20 genom Alingsas liksom en fortsattning mot Vargarda. Alingsas
kommun skall bidra med 40 mkr som motsvarar kostnaden for en av de
trafikplatser som ska byggas. Dessutom ska Vastra Gotalandsregionen betala
100 mkr genom 6verforing fran regional plan. Staten star for resterande del.
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4.3

En investering i Norrkdping ingick i Trafikverkets planfdrslag men inte i den
plan som regeringen faststéllde. Projektet innebér att vag E22 dras i ny
strackning fran Soderleden i Norrkopings sodra delar, Gster om staden till
trafikplats vid E 4 i norr. Projektet &r kostnadsberaknat till 1900 mkr. Man
bedomer att EU kommer att bidra med 200 mkr och att kommunen skjuter
till 270 mkr. Dérutover var avsikten att ta ut vagavgifter till ett samlat vérde
om 1200 mkr. Slutligen skulle VVagverket bidra med 230 mkr via
statsbudgeten.

Slutsatser

Den sammanlagda kostnaden for Stockholmspaketet och évriga storre
projekt uppgar till 131,7 av totalt 142,3 miljarder kronor (92 procent) for
medfinansierade projekt. Av dessa kostnader kommer medfinansiering
forstatt i begreppets vidaste bemarkelse att bidra med 106,9 miljarder, dvs.
81 procent av kostnaden for de stora projekten.

Medfinansieringsbegreppet ar emellertid tvetydigt av atminstone foljande
skal:

(2) De medel som regionerna skjuter till” fran ldnstrafikplan harror
ursprungligen fran en statlig tilldelning och innebar darfor inte ett
“utifrdn” kommande bidrag for att bidra till uppfyllandet av ett
statligt bidrag.

(b) Vagavgifter ska tas ut pa statens anlaggningar och innebar inte heller
att nagon annan an staten skjuter till medel.

(c) Projekten innefattar till en del atgarder som annars hade bekostats av
kommunerna for atgarder inom det egna ansvarsomradet, dvs.
kommunal vaghallning. Det finns ocksa exempel pa projekt och pa
merkostnader som genomfors respektive drivs av kommunala
onskemal, dvs. som inte skulle ha kommit till stand om Trafikverket
skulle hanterat genomforandet.

(d) Statliga bolag star for ca 2 miljarder kronor av medfinansieringen.
Merparten av detta a&r den ombyggnad av jarnvagen som LKAB
bekostar i Kiruna. Man kan saga att staten pa detta satt gar miste om
en vinst fran gruvbrytningen som i stéllet anvands for att bygga om
jarnvégen.

Vi aterkommer till tolkningen av dessa fragestéllningar.
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5.1

Riksrevisionens utredningsfragor

Effekter pa statens kostnader

Den centrala fragestéllningen for denna promemoria &r vilka konsekvenser
som regeringens uppdrag om att statliga infrastrukturinvesteringar i
gorligaste man ska medfinansieras har fatt for den faktiska
investeringsvolymen. Svaret pa fragan ar komplext och beror i stor
utstrackning pa vad som avses med medfinansiering. Om man med
medfinansiering menar alla resurser som inte harrér fran anslag for
investeringar i statlig infrastruktur sa uppgar medfinansieringen for de
projekt som har studerats till 77 miljarder av en budget om 142 miljarder
kronor for medfinansierade projekt. Medfinansieringen bidrar med denna
definition till ndrmare 54 procent av kostnaden fér medfinansierade projekt
och med 27 procent av investeringsbudgeten som helhet om 282 miljarder
kronor.

Det ar emellertid uppenbart att man borde ta bort de kostnader som
egentligen avser atgarder som inte hade kommit till stand utan ett aktivt
engagemang fran kommuner, bolag etc. Av sadana skél kan man ta bort
Sodertunneln i Helsingborg (2 miljarder) fran ovanstaende belopp liksom
Stockholms medfinansiering av E 18 (685 mkr), eftersom detta avser en
kostnad som helt harror fran de tillaggsatgarder som kommunen initierat. Av
samma skal bor man ta bort kostnaderna for atgarder i Kiruna (1950 mkr).
Totalkostnaden krymper da till 138 miljarder kronor for de medfinansierade
projekten och medfinansieringen till 72 miljarder kronor.

Det &r ocksa uppenbart att man samtidigt som den statliga infrastrukturen
byggs ocksa genomfor atgarder som egentligen skulle ha betalats av
kommuner eller andra. Detta utgor en del av det lokala och regionala
intresset for att bidra med medel. Med undantag for Helsingborg och E18
Kista ar emellertid underlaget inte tillrackligt tydligt nar det géller
omfattningen av dessa bidrag. Det ar darfor inte mojligt att ytterligare justera
beloppen for att beakta denna aspekt.

Det finns emellertid skal att ifragasatta ocksa de medel for medfinansiering
som harror fran lanstransportplaner och fran olika former av avgifter. Staten
avsatter saledes resurser for investeringar i lansvagar, lansbanor och
kollektivtrafikanlaggningar som regionerna beslutar om. Ur regionernas
perspektiv innebar en 6ronmarkning av dessa medel for atgarder i det vag-
eller bannat som staten ansvarar for en alternativkostnad. Skélet &r att
resurserna hade kunnat anvandas for andra investeringar som man lokalt har
nytta av. Samtidigt ar det ur statens perspektiv fraga om medel som (i
princip) redan fran borjan hade kunnat anvandas pa detta satt, dvs. inte nagra
“nya” resurser. Det samlade beloppet av sddana medel uppgar till ca 6,7
miljarder kronor.

Det finns ett stort regionalt engagemang i fragor som beror prisséttning
(tréangselavgifter eller tullar), och med regional acceptans och éronmarkning
av avgiftsintakterna blir det lattare att ta in nya medel med sadana avgifter.
Samtidigt ar det statens anlaggningar som prissatts varfor det atminstone i
konstitutionell bemarkelse torde vara fraga om statliga avgifter. Den
sammanlagda finansieringen fran avgifter uppgar till 40,6 miljarder kronor.
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5.2

Om man eliminerar dessa belopp fran ovanstaende siffror kommer
medfinansieringen att minska till (72-6,7-40,6=) 24,7 miljarder kronor, dvs.
8,7 procent av atgardsplanens totala belopp. Beroende pa hur snavt eller brett
medfinansiering definieras sa utgor den mellan (avrundat) 9 och 27 procent
av kostnaderna for investeringsplanen som helhet. Den snhava definitionen
omfattar da enbart andra parters insatser for det statliga atagandet, framfor
allt kommunernas bidrag. Ocksa denna siffra innebar troligen en
Overskattning eftersom det &r sannolikt att uppskattningen av de kommunala
bidragen till del innehéller kommunala &taganden.

En ytterligare fraga ar om nyttan av investeringsplanen paverkas av
forekomsten av medfinansiering. En aspekt pa detta ar att den genomsnittliga
samhéllsekonomiska I6nsamheten i planen paverkas betydligt vilket framgar
i avsnitt 3.2. | en studie av medfinansieringsprocessen undersoker Jussila
Hammes (2011) hur sannolikheten att ett objekt kommer med i plan
paverkas av en rad faktorer. Bland dessa ingar projektens I6nsamhet matt
som nettonuvardeskvot, andelen av investeringskostnaden som tacks av (det
vida mattet pd) medfinansiering samt ett antal binara variabler som t.ex. om
projektet ligger i endera av de tre storstadsomradena eller om projektet ar en
jarnvégsinvestering. Jussila Hammes (2011) analyserar dock inte
interaktionen mellan att projekt & medfinansierade och att de ligger i
storstéder.

Hennes resultat tyder pa att graden av medfinansiering har en positiv effekt
pa sannolikheten att ett projekt inkluderades i planen for 2010-2021. Detta
betyder att medfinansiering verkligen har betydelse for att komma med i en
plan ndr man samtidigt kontrollerar for ett antal andra egenskaper hos
projekten.

Ett ytterligare skal till att det ar svart att klargéra hur mycket mer
infrastruktur som kommer att byggas ar att en betydande del av
medfinansieringen utgors av avgifter och trangselskatter. Om man betingar
byggstart pa att avgifterna eller trangselskatterna faktiskt kan inféras som
overenskommelserna forutsatter, och om det sedermera visar sig vara svart
att infora en sadan betalning, kan resultatet bli att en investering inte
genomfors.

Man bor ocksa notera det risktagande som ligger i att intakterna fran
planerade avgifter kan bli lagre an man beraknat. Om sa ar fallet kommer
man att sta med en fardig infrastruktur som bekostats med Ian dar nu ndgon
av parterna maste skjuta till medel. Med tanke pa att framforhallningen i
avtalen med avseende pa hantering av eventuella kostnadsokningar &r lag, ar
det lika sa svart att genomskada hur sadana framtida forhandlingar kan falla
ut.

Regional samordning

Riksrevisionen har ocksa stallt frigan om Trafikverket hanterat
forhandlingarna med regionerna pa ett koordinerat satt. Har det exempelvis
funnits enhetliga krav vad géller krav pa viss andel medfinansiering for en
viss typ av atgard?

Tillgangligt underlag ger inte mojlighet att besvara fragan. Det ar emellertid

uppenbart att somliga avtal ar val genomarbetade medan andra ar mycket
svara att tolka. Det senare belyses exempelvis av de svarigheter vi i vart
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5.3

5.4

5.5

arbete haft med att klargdra innebdrden av avtalet for Stockholmsregionen.
Det torde vara osannolikt att manga avtal skulle klara en rattslig provning,
vilket innebar att genomfdérande baseras pa en 6msesidig respekt for de
principer som stallts upp. Samtidigt ar det uppenbart att det kan uppsta
tolkningstvister, inte minst i de manga avtal dar man aldrig har tydliggjort
vem som ska ta de merkostnader som stundtals uppstar i samband med
denna typ av atgarder.

Tillkommande regional nytta

Riksrevisionen har stallt fragor om motiven for regional medfinansiering.
Underlaget ar ocksa pa denna punkt svart att tolka. Genomgangen har pekat
pa nagra exempel dar man lokalt kommer att fa tillgang till mark i attraktiva
lagen, och att detta utgjort ett handfast exempel pa motiv for att bidra med
lokala medel. Ocksa Cars et.al. (2011) pekar pa att berakningar av vardet av
att ytor blir tillgangliga eller att mark 6kar i varde har anvéants som grund for
kommuners erbjudande om medfinansiering.

I materialet kan vi se 3-4 exempel pa resonemang av denna art, men i ovrigt
saknas en dokumentation av motiven for medfinansiering. Det ar dédrmed
ocksa svart att etablera en koppling mellan storleken pa den regionala
tillaggsnyttan och medfinansieringens storlek.

Effekter pa utformning och samhallsnytta

Som tidigare noterats kommer sju projekt att bekostas med hjalp av
trangselskatter eller andra former av gatuprissattning. | de
overenskommelser som studerats redovisas inte nadgon diskussion om de
tankbara negativa konsekvenserna av sadana avgifter.

Om projektets genomforande betingas pa att nya intékter ska skapas genom
avgifter eller trangselskatter riskerar detta i sig att minska projektets
samhéllsnytta. Skalet ar att avgiftsuttag — med undantag fran da fordon
forbjuds att anvdnda andra alternativ &n den avgiftsbelagda anldggningen —
minskar antalet fordon och darmed ocksa samhallsnyttan av den fardiga
anlaggningen. Det saknas emellertid helt en diskussion om konsekvenserna
av avgiftsfinansieringen i tillgangligt beslutsunderlag.

Regionala skillnader

Riksrevisionen stéller vidare fragor om var i landet medfinansiering kommer
fran och vart i landet de statliga investeringsmedel som &r kopplade till
medfinansieringsoverenskommelsen gar till. Man undrar ocksa om man far
mer pengar per medfinansierad krona i vissa delar av landet &n i andra.

Aven detta &r frdgor som ar utomordentligt svara att forhalla sig till. Man
kan ater hanvisa till Jussila Hammes (2011) som finner att det var nagot
storre sannolikhet att jarnvéagsprojekt kom med i den forra planen (2006) an i
den senaste. Eliasson och Lundberg (2011) finner ocksa att godsnyttor
varderas hogre dn vad de officiella kalkylvardenas vikt skulle implicera.
Resultaten indikerar ocksa att de politiska beslutsfattarna i den senaste
planen inte favoriserat storstadsregionerna jamfort med dvriga landet.
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5.6 Koper sig kommuner in i planer med olénsamma

projekt pa statens bekostnad?

I nagra fall har kommuner eller regioner uppenbarligen “kopt in” olonsamma
eller tveksamma projekt i planen genom medfinansiering. Véastsvenska
paketets kostnader om 30 miljarder kronor bekostas av trangselskatteintakter
(12 miljarder) medan kommunen direkt star for 1,6 miljarder kronor (5
procent) i form av egna medel. | Varbergs fall utgér medfinansieringen cirka
10 procent men dar har ocksd kommunen under en féljd av ar blockerat de
I6sningar som innebar att man skulle dra den nya jarnvégen utanfor staden.
Ocksa Umea &r ett exempel pa att kommunen till laga kostnader fatt in
projekt i planen samtidigt som Helsingborg — pa det satt som beskrivits
tidigare — star for huvuddelen av kostnaderna for en statlig investering.

Detta kan tolkas som att staten “bjuder” somliga kommuner pé forbattringar
medan medborgarna i andra kommuner far bara en stor del av kostnaderna
for att staten bygger ny infrastruktur. Vad som inte framgar av en sadan
jamforelse ar att somliga projekt, och darmed somliga regioner, helt och
hallet trangs ut till foljd av att andra tranger sig in i planen med
medfinansierade projekt. De verkliga forlorarna syns darmed inte i analysen.

Man bor halla i minnet att sidana konsekvenser alltid uppstar da en
investering kommer in i en plan darfor att den till en del bekostas utanfor
planen: Ett planférslag som innehaller 100 projekt och som innan
faststallelse kompletteras med ett 101:a projekt maste innebéra att nagot av
de 100 forsta projekten trangs ut. Det enda undantaget ar de fall da
investeringar pa det satt som skedde i Kiruna fullt ut betalas utanfor
budgeten.

Sadana omprioriteringar i planen kan vara motiverade, men endast om den
tillkommande nyttan &r tillrackligt stor for att kompensera for den nytta som
forsvinner om ett eller flera projekt knuffas ut ur planen. | det har aktuella
fallet har det inte varit méjligt att klargéra om medfinansieringsldsningarna
verkligen inneburit en 6kad samhallsnytta. Uppgifterna om genomsnittlig
I6onsamhet hos de olika planférslagen tyder emellertid pa att skillnaderna
dem emellan i detta avseende ar sma.

Lokala foretradare argumenterar inte séllan for att det finns stora icke-
matbara nyttor av infrastruktur. Mot den bakgrunden &r det intressant att
notera spannvidden mellan hur stora dessa nyttor pastas var och hur mycket
kommunerna &r villiga att betala.
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Bilaga: Sammanfattning av tidigare studier

Syftet for denna bilaga &r att ssmmanfatta viktiga iakttagelser och slutsatser i
rubricerade rapporter med avseende pa Riksrevisionens fragestallningar som
de formulerats i RiR:s underlag.

SKL/Trafikverket

Rapporten uppges syfta till att ge ett kunskapsunderlag for att beskriva
vilka nyttor som genereras, vilken paverkan pa utveckling/tillvaxt som ett
genomfdrande av ett infrastrukturprojekt kan ge, samt hur medfinansiering
tillimpats i praktiken”. I rapporten framhalls att medfinansiering inte ar
nagot nytt (sid 13). SKL framhaller att ”’Kommunal och regional
medfinansiering av statlig infrastruktur ar som princip mycket tveksam och
ska endast ske i undantagsfall.””

Rapporten ger en dversikt av planeringsprocessen och processen fram till
overenskommelserna om medfinansiering. Beskrivningen fokuserar pa
Overgripande forutsattningar. SKL konstaterar att det fanns en hel del
oklarheter och brister i processen som skulle behdva undanréjas for att
forbattra forutsattningarna och underlétta processen i framtida
planeringsomgangar, nar dessa inkluderar forhandlingar om gemensamt
ansvar mellan flera parter for finansiering och genomférande. Flera aktorer
uppfattade att processen under planeringsomgangen var svar att 6verblicka
och forutse (sid 17).

Slutsatser om framtida tillvagagangssatt:

e Det vore bra om man kunde komma ifran medfinansieringsdiskussioner
for enskilda atgarder eller storre objekt och i stallet skapa en tydligare
plattform for principéverenskommelser om det samlat atagandet som alla
involverade parter kan stélla sig bakom.

e Skapa tydliga mandat.

¢ Inled forhandlingar i tidigt planeringsprocessen.

e Skapa gemensam beskrivning av nyttor som parterna vill dstadkomma,
se sid 22.

e Lé&raav varandra.

Rapporten syftar inte till att i detalj utreda hur enskilda projekt utformats och
forandrats som en foljd av forhandlingsprocessen, och den innehéller darfor
inte heller utsagor om enskilda projekt.

7 Mer pengar till vagar och jarnvagar, tidigare standpunktspapper fran SKL (januari 2009). SKLs
nuvarande position vad géller transportsystemet framgar av ett positionspapper fran september 2010, Ett
effektivt och hallbart transportsystem (kan laddas ner pa
http://www.skl.se/MediaBinarylLoader.axd?MediaArchive_FilelD=8f667662-

a99a-4523-abfd-e804f93473al&MediaArchive_ForceDownload=true)
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Infrastruktur med finansiering

Ett syfte i Cars et.al. (2011) ar att med utgangspunkt i férhandlingsteori
granska forhandlingsprocesserna i ett antal svenska medfinansieringsprojekt.
En hypotes &r att den vardeskapande potentialen i samarbetet mellan stat och
kommuner ligger i samordningen mellan transport- och stadsplanering,
genom att forbattra funktionalitet i infrastrukturen. Karnan i analysen utgérs
av ett antal fallstudier av medfinansieringsforhandlingar i Sverige. Syftet for
fallstudierna har varit att besvara fragor om hur finansieringsformen
utvecklats, drivkrafterna bakom anvéndningen av medfinansiering,
forvantade och upplevda effekter. Vart syfte ar snavare och handlar om hur
utformningen av enskilda projekt utvecklats och forandrats som en foljd av
forhandlingsprocessen. Jag valjer att sammanfatta fyra av fallstudierna med
avseende pa vart syfte.

Den forsta fallstudien handlar om byggandet av en ny stadsdel i Haninge
kommun — Vegastaden — och den samtidiga byggnaden av en
pendeltagsstation och en trafikplats pa véag 73. | fallstudien ges en historik av
planeringen och forhandlingsprocessen. Pa sidan 60 sags t.ex. att
”kommunen uttryckte en vilja att inkludera &dven pendeltidgsstationen i
forhandlingarna och darmed samordna sin medfinansiering gentemot staten,
vilket medforde att Banverket kom att inkluderas i diskussionen”. Vidare
konstateras att man enades om att kommunen skulle ”’ga in med en total
summa pa 50 miljoner kronor for de statliga investeringarna” (sid 61).

I diskussionen om trafikplatsen hdnvisade Vagverket till
markvéardesstegringar som en grund for medfinansiering. Utdver detta
uppges att kommunen skulle bidra med ytterligare medel for att ansluta
trafikplatsen till det kommunala véagnatet utifran ett kommunalt
vaghallaransvar (sid 61). Det framgar inte i vilket avseende detta &r nagot
som avlastar staten. Vidare innebar avtalet att kommunen ”stéllde erforderlig
mark till Vagverkets forfogande” (sid 62). Férhandlingen handlade framst
om att sla fast gransen for det statliga och kommunala vaghallaransvaret (sid
64).

Forhandlingsprocessen om pendeltagsstationen var mer komplicerad.
Agaransvaret for pendeltagsstationer péstas vara namligen oklart (sid 62).
Betraffande utformningen av stationen diskuterades utformningen av den bro
som skulle leda 6ver omradets huvudgata och bussterminal. ”En ldngre bro
ansags mojliggéra en mer funktionell bytespunkt mellan buss och pendeltég,
men samtidigt innebéra en betydande merkostnad vilken Banverket inte ville
sta for. Parterna enades om att dela pa brokostnaderna med 1/3 var — alltsa
en medfinansieringsldsning. I slutdnden kom kostnadsférdelningen for bron
att bli 41 procent for Banverket, 33 procent for SL och 25 procent for
kommunen. Detta efter att kommunen givits “rabatt”, genom vilken
kommunens insats i bron landade pa 20 miljoner kronor. Darmed inrymdes
insatsen i den totala atagande pa 50 miljoner kronor i medfinansiering for
station och trafikplats som kommunstyrelsens ordférande och Véagverket
kommit 6verens om i forhandlingens inledningsskede. SL gavs en “rabatt”

28 (33)



motsvarande en lika stor summa, men i en annan kostnadspost, genom att
Banverket atog sig att bekosta den tidigare ndimnda plattformsforbindelsen”

(sid 62-3).

| fallstudien av den nya strackningen av E4 forbi Sundsvall anges att
Sundsvalls kommun beréknat att markvardeseffekterna skulle bli stérre &n
vad som inledningsvis beddmts och att detta motiverade en medfinansiering
av det statliga atagandet med 125 miljoner kronor (sid 72). Utover detta
bidrar Sundsvall med 125 miljoner kronor motiverat av vaghallaransvar. Vad
detta innebar beskrivs inte. Betyder det exempelvis att Sundsvall betalar
Vagverket for att Vagverket dvertar ett kommunalt vaghallaransvar? Da ar
det ju inte ett bidrag till ett statligt atagande. Betyder det att Sundsvall
betalar Vagverket for att VVagverket ska utfora sitt statliga vaghallaransvar?
Detta ar nagot som i sa fall kunde motivera en forklaring.

| fallstudien av E4 forbi Umea framhalls att flera alternativ utretts och att
flera alternativ bestod av flera komponenter. Férhandlingen om projektet
kom darfor att forsdka reda ut granserna mellan statligt och kommunalt
vaghallaransvar, exploateringsnyttorna av de nya vagarna och andra nyttor
som kan skapas genom de nya vagsystemen. VVagverket tog darfor fram ett
underlag om potentiell markvardesstegring till foljd av vagforbattringarna.
Umeas bidrag motiverades framst av att VVagverket avtradde delar av det
statliga vagnatet till kommunen, men &ven medvetenheten om
exploateringsvinsterna bidrog till viljan att medfinansiera. Utdver detta
bidrog kommunen ocksa med ett forskott. | fallstudien namns att VVagverket
och kommunen kompromissat kring utformningen daremot inte exakt hur.

| fallstudien av Uppsala resecentrum med omgivningar framhalls dels
ramavtalet dels att samarbetet i en rad delobjekt regleras i separata avtal. Tva
av dessa innebar delat ansvar. Dessa ar Centralpassagen, en gang- och
cykelvag under jarnvagen och Stationsgatan samt Strandbogatan som byggs
om och forses med en jarnvagsbro. For dessa projekt delas kostnaderna
mellan Banverket och Uppsala kommun (sid 92). Det framgar inte i vilken
utstrackning dessa kan bedémas vara ett statligt respektive ett kommunalt
atagande.

| fallstudien av dubbelsparsutbyggnaden genom Varberg framhalls att de
stora stadsbyggnadsvinsterna som kan nas genom att lagga en del av
jarnvagen i tunnel till sist motiverat kommunen att bidra till finansieringen
av projektet. Berattelsen handlar mest om hur de olika intressenterna sa
smaningom accepterat att avsta ifran en del av de vinster de gor genom att
kunna exploatera mark pa ett annat satt till foljd av utbyggnaden. Det
framstar som att medfinansieringen varit en forutséttning for att projektet
skulle bli av, ddremot finns ingen beskrivning av att utformningen av
projektet dndrats till f6ljd av medfinansieringen.

| fallstudien av Vastsvenska infrastrukturpaketet inklusive Vastlanken. En
sarskild utredning gjordes av exploateringsnyttor. Denna lag efter gemensam
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bedomning till grund for medfinansiering bidrag till det statliga atagandet. |
det Vastsvenska infrastrukturpaketet ligger aven trangselskatter till grund for
paketet. Detta har kravt en omstéllningsprocess for lokala politiker innan de
sag trangselskatter som nodvandiga for att kunna etablera projektet i planen.

Sammanfattningsvis hévdar, Cars et.al. (2011), att potentialen for
vardeskapande 6kar om samordningen kan inledas tidigt. En andra tes &r att
forutséattningarna for forhandlingarna forbattras om parternas mandat kan
klargdras. Beslutsunderlag om exploateringsnyttor kan vagleda lokala
intressenters beslut men kréver, enligt forfattarna (sid 7), metodutveckling.

VTI:s tolkning ar att samordningen fradmst innebdar att en samordning i tiden
men dven i nagon man av 6nskemalen pa utformningen av de statliga
respektive de kommunala infrastrukturerna. Samordningen i tiden innebdr att
bada parter ser den andra partens planering och samtida genomférande av
investeringen som en nddvéndig forutsattning for de egna insatserna.
Motpartens eventuella anpassningar kan ocksa vara nodvéndiga for att ge
Onskad utvaxling av de egna insatserna. | projekten Haninge, Sundsvall,
Umea, Varberg och Goteborg hanvisas till utredningar/berakningar av
vantade markvérdesstegringar som ligger till grund for bidrag till det statliga
atagandet.

Medfinansieringsutredningen

Delbetankandet

Syftet for utredningens utvardering av forhandlingsarbetet for
medfinansieringen av transportinfrastrukturen beskrivs som en “’kartlaggning
och analys av hur férhandlingsarbetet bedrivits och uppfattats av parterna
och vilket resultat det medfort”.

Ett uttalat mal i prop. 2008/09:35 uppges vara att medfinansiering ska leda
till storre total atgardsvolym. | delbetédnkandets observationer om
medfinansieringsprocessen sigs att “dven om uppdraget till trafikverken inte
formellt innebar att traffa s& manga avtal som mojligt sa blev detta den
praktiska effekten” (sid 38). Vér tolkning &r att bade regeringen och
trafikverken ville redovisa sa stor volym medfinansiering som mojligt.

Utredningen ger foljande Oversikt av processens utfall. Den totala
omfattningen av de projekt som medfinansierats pastas vara 128 miljarder
kronor (sid 42). Dérav utgor enligt utredningen medfinansieringen 67
miljarder kronor. Av dessa 67 utgor dock endast cirka 22 miljarder medel
som tillforts fran kommuner och féretag. Och av dessa medel utgor inte alla
medel betalningar for det statliga atagandet. Darmed svarar medel som
tillforts av andra &n staten for mindre an 17 procent av kostnaderna for de
128 miljarderna, och inte 52 procent som siffran 67 miljarder ger sken av.
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For flertalet medfinansidrer har majligheten till prioritering av
medfinansierade objekt varit en absolut forutsattning for forhandling, medan
trafikverken har kommunicerat olika budskap vid olika tillfallen pa central
respektive lokal niva rorande forutsattningar for att 1ata medfinansieringens
paverka prioriteringar i planen (sid 41). Ett av resultaten av férhandlingarna
beskrivs som att ’samtidig etablering av flera nérliggande objekt visade det
sig i flera fall vara mojligt att fa till stdnd objekt som inte sjalvstandigt klarat
kraven pa samhillsekonomisk I6nsamhet™ (sid 41).

I delbetdnkandet sammanfattas synen pa forhandlingsarbetet som att man i
de allra flesta fall sager sig bada parter vara ndjda med saval resultat som
arbetets genomforande givet de otydliga forutsattningarna. Onskemal om
forandringar och tillagg har kunnat diskuteras med trovardighet &n vad som
hade varit mojligt utan medfinansiering. Det har varit oklart for parterna i
vilken man det har varit mojligt for medfinansiaren att paverka objektets
utformning eller prioritering i forhallande till andra objekt. VTI:s bedémning
ar att forhandlingarna inte primart handlat om att paverka objektens
utformning.

Som framgick av Cars et.al. (2011) férekommer det kvantifieringar av de
vantade markvardestkningar som infrastrukturinvesteringarna vantas kunna
ge upphov till. Dessa tillfaller ofta till stor del kommunen. Utredningen
tycker sig inte kunna finna nagon direkt koppling mellan nyttoberakningar
och medfinansierade belopp (sid 66). Beslutsunderlagen for tillkommande
nyttor har ofta varit av ett annat slag &n de traditionella nyttokalkylerna”

(sid 65).

I ssmmanfattningen av avtalens utformning gors foljande konstateranden:

e Hantering av kostnadsdverdrag beskrivs (sid 49).

e Forskott avtalas i 25 av avtalen (sid 49).

e Medfinansiarerna tar i vissa fall pa sig huvudmannaskapet for drift,
underhall och reinvesteringar som kommer att belasta framtida budgetar
(sid 49). Har konstaterar VT att detta endast sker i ett fatal fall och att
det endast utgor en liten del av medfinansieringen.

Slutbetankandet

Huvudinnehallet i slutbetankandets behandling av medfinansiering &r ett
forslag till riktlinjer och processer for medfinansiering. Det &r i forsta hand
delbetdnkandet som analyserar den medfinansieringsprocess som &gt rum i
samband med den senaste planeringsomgangen.

I slutbetdnkandet slar utredaren fast att det ar ”atgardens
samhallsekonomiska varde och det samlade bidraget till de transportpolitiska
malen som ska vara avgorande for prioriteringen av atgarden i de langsiktiga
planerna. Hur atgarden ar finansierad ar icke utslagsgivande i
prioriteringsarbetet” (sid 24). Samtidigt konstateras det i delbetdnkandet att
det for flertalet medfinansiérer har varit méjligheten till prioritering av
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medfinansierade objekt som “varit en absolut forutsittning for forhandling,
medan trafikverken har kommunicerat olika budskap vid olika tillfallen pa
central respektive lokal niva rérande forutsattningar for att lata
medfinansieringens paverka prioriteringar i planen” (sid 41).

Slutsatser

Syftet for promemorian &r att sammanfatta de iakttagelser som gjorts i de
refererade utredningarna med avseende pa Riksrevisionens fragestéllningar.

Studierna ger ingen indikation om att projekten andrats som ett resultat av
forhandlingarna.

Det verkar snarare som om projekten forhandlingen leder till en samordning
i tiden av statliga och kommunala insatser.

I den man som kommuner bidrar till det statliga atagandet har det i flera fall
baserats pa den vardestegring som kan vantas pa kommunal mark som ett
resultat av infrastrukturen. Cars et.al. (2011) refererar till att det finns
beslutsunderlag for dessa bedémningar. RiR har givits vissa av de underlag
som Cars et.al. (2011) hanvisar till. Dock inte alla.

De refererade analyserna fokuserar pa forhandlingsprocesserna och parternas
upplevelser av dessa. Slutsatserna fokuserar pa att de inblandade parterna
(tjansteman/politiker?) ar nojda. Det ar dock viktigt att komma ihag att nojda
parter inte utesluter vare sig att det ursprungliga projektet inte ar
samhéllsekonomiskt Ionsamt eller att eventuella forandringar ocksa kan vara
oldnsamma.

Utfallet i termer av att kommuner 6vertar kostnader for ett statligt atagande
inte analyserats i detalj.

Ett tydligt och konkret exempel (pendeltagsstation i Haninge) finns pa att
hur utformningen foréndrats genom férhandlingen.

En strikt summering av medfinansiering i termer av att kommunala medel
anvands for det statliga atagandet har inte gjorts.

Brukaravgifter och trangselskatter som i formell mening fullt ut &r statliga
angelégenheter och resurser rdknas som medfinansiering. Trots detta &r det
dock inte sjalvklart hur man ska se pa brukaravgifter och trangselskatter som
en statlig angeldgenhet vilket exempelvis fallstudien av det Vé&stsvenska
infrastrukturpaketet visar. | realiteten kravs det ndmligen i hog grad en lokal
och regional politisk legitimitet for att kunna infora brukaravgifter eller
trangselskatter.
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Pa flera stéllen framgar att parterna har klara uppfattningar om vad som &r
ett kommunalt och ett statligt ansvar. Som Cars et.al. (2011) papekar
forandrar medfinansiering attityder till att finna I6sningar. Det finns dock
inget som tyder pa att de grundlaggande uppfattningar om
ansvarsfordelningen andras.

I de ovanstaende dokumenten saknas grund for att bedéma om rika
kommuner betalat mer eller fatt mer.
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