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Forord

Pa manga hall i Sverige finns ambitiosa planer for att utveckla kollektivtrafiken som
grundstruktur for framtidens hallbara och attraktiva stdder och regioner. Att ga fran ord
till handling kraver satsningar som inte alltid ryms i ordinarie offentliga budgetar pa
lokal, regional eller nationell niva. Bland annat darfor har alternativ finansiering blivit
en av transportpolitikens mest omdiskuterade fragor.

[ den allmdnna debatten om alternativ finansiering blandas ofta begreppen pa ett sitt
som bidrar till onédig forvirring. Det gors inte alltid tydlig atskillnad mellan alternativ
finansiering som innebar nya intaktskallor och alternativ finansiering som innebar ett
nytt satt att fordela ansvar mellan offentliga och privata aktorer eller mellan offentliga
aktorer pa olika nivaer. Med den har rapporten vill vi pa ett lattillgangligt satt bidra till
en mer strukturerad diskussion om alternativ finansiering. Samtidigt vill vi 6versiktligt
beskriva vad forskningen har att sdga om nagra nyckelfragor som aktualiseras av sddana
l6sningar. Rapporten tar den lokala och regionala kollektivtrafiken som utgangspunkt.
Den belyser saval investeringar i ny infrastruktur, som driften av kollektivtrafiken.

Rapporten har forfattats av Erik Ronnle som ar verksam vid K2 och Foretagsekonomiska
institutionen, Lunds universitet. Kommentarer och kompletteringar har lamnats av

undertecknad samt av Désirée Nilsson, K2 och Malmé hégskola, som leder K2:s
finansieringsprojekt.

Lund, oktober 2015

John Hultén,
Forestandare K2
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Sammanfattning

Det pagar en diskussion kring alternativ finansiering av kollektivtrafik. Denna
diskussion kan delas upp i tva delar: finansiering av infrastruktur och finansiering av
drift.

Det grundlaggande affairsmassiga problemet for kollektivtrafiken ar att driften ar
olonsam. Detta gor trafiken beroende av subventioner och gor expansion genom
egenfinansierade investeringar svar. Pa grund av driftsunderskottet leder ett 6kat
trafikutbud inte i sig till forbattrat ekonomiskt resultat utan 6kar behovet av
subventioner. Eftersom ambitionerna att bygga ut trafiken samtidigt ar stora stalls krav
pa mer resurser bade till infrastrukturen och till driften.

Trots talet om "nya” och "alternativa” finansieringslésningar finns det i grunden inga
alexanderhugg som direkt loser kollektivtrafikens finansiella situation. [ denna rapport
diskuteras tva strategier.

Den forsta strategin ar att hitta alternativa skatter och avgifter som kan utformas for att
subventionera kollektivtrafiken, exempelvis genom 6ronmarkning. Dessa skatter och
avgifter kan grovt delas in i typer efter vem som betalar dem. I rapporten tas tre typer
upp: formanstagare, fororenare, och skattekollektivet. Den andra strategin ar att
forbattra driftsekonomin genom en utvecklad prisstrategi och dar laggs istallet
finansieringsbordan pa en fjarde grupp, namligen anviandarna.

Rapporten inleds med en bakgrund som beskriver kollektivtrafikens finansiella
forutsattningar och utmaningar. Darefter gors ett antal distinktioner for att strukturera
diskussionen, exempelvis organisering kontra finansiering och drift kontra investering.
Sedan foljer en genomgang av olika finansieringsmojligheter. Slutligen tas dven
organisationsformen offentlig-privat samverkan upp speciellt da den har intressanta
beroringspunkter med finansieringsfragan.
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1. Bakgrund

Kollektivtrafiken har pa senare ar blivit uppmarksammad i samband med en allt
intensivare hallbarhetsdiskussion. Nar fler manniskor i takt med urbaniseringen
bosatter sig i storstaderna okar trycket pa infrastrukturen. En val utbyggd
kollektivtrafik anses nodvandig for att klara malsattningarna for minskade utslapp av
koldioxid och for att kunna bygga tatare stader [1]. Manga har argumenterat for att
kollektivtrafiken ar en nyckel till den framtida hallbara staden pa grund av sin relativa
yteffektivitet och energisnalhet, framforallt i relation till bilen [2].

Ar 2008 startade en enad kollektivtrafikbransch ”Partnersamverkan for en férdubblad
kollektivtrafik” for att utveckla kollektivtrafiken och 6ka dess marknadsandel [3]
Projektet fick samlat stdd fran branschen och ledde sd smaningom fram till det sa
kallade fordubblingsmalet. Detta innebar att kollektivtrafikresandet ska fordubblas i
termer av resande till ar 2020. [ ett senare skede finns ocksa en malsattning att dubblera
marknadsandelen (berdknat som andel av den totala mangden motoriserade
transporter) men detta mal ar inte tidsatt [3]. Marknadsandelen var 24 procent nar
projektet inleddes [4].

Samtidigt finns utbyggnadsplaner. I januari 2014 tecknade regeringen en gemensam
overenskommelse med landstinget i Stockholms lan och kommunerna Stockholms stad,
Nacka kommun, Solna stad och Jarfalla kommun [5]. I Skdne har Malmo stad, Lunds
kommun och Helsingborgs stad planer pa att bygga sparvagsnat [6] och i Goteborg pagar
flera projekt inom ramen for Goteborgs-overenskommelsen, exempelvis
pendeltagstunneln Vastlanken [7].

1.1. Ekonomiska forutsattningar

[ takt med att ambitionerna hojts och kraven pa 6kad kapacitet inom
kollektivtrafiksystemet dkat har kollektivtrafikens ekonomiska férutsattningar hamnat i
fokus [1]. Sedan fordubblingsmalet infordes har resandet 6kat. Mellan 2007 och 2012
okade resandet med kollektivtrafik i Sverige med 14 procent. Samtidigt steg dock
kostnaderna med 37 procent Detta betyder att om utvecklingen fortsatter i takt med
nuvarande trend kommer fordubblingsmalet att nds forst ar 2034 da kostnaderna
kommer att uppga till 100 miljarder kronor, eller fyra ganger dagens kostnader. [8]

Kostnadsokningarna i driften inom kollektivtrafiken har studerats av Sveriges
Kommuner och Landsting (SKL) [9]. Deras rapport visar att det 6kade utbudet av
kollektivtrafik tillsammans med stigande faktorpriser kan férklara 86 procent av
kostnadsokningarna mellan 2007 och 2012. Den viktigaste faktorn dr 6kade satsningar
pa sparburen trafik, som har hogre kostnader per passagerar-kilometer dn andra typer
av kollektivtrafik. Andra faktorer som bidragit till 6kningen ar hogre miljokrav, 6kat
fokus pa tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar och liknande [9]. Det
problematiska ekonomiska laget tycks sdledes vara en foljd av att de
serviceforbattringar som gors inte f6ljs av en motsvarande 6kning av intdkterna.

Kostnadsutvecklingen i kollektivtrafiken och de hoga ambitioner som finns pa fortsatt
utbyggnad ar tillsammans tva goda skal till att kollektivtrafikens finansiering ater blivit
ett aktuellt amne. Nya finansieringsmodeller som bidrar till 6kade intdkter dr en mojlig
vag for att kunna fortsatta utvecklingen.
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2. Finansiering av kollektivtrafik

Det ar vasentligt att halla isar olika begrepp och perspektiv som ofta dyker upp i
diskussioner om finansiering av kollektivtrafik. Inledningsvis klargors darfor ett antal
distinktioner som den fortsatta presentationen baseras pa.

For det forsta ar det nodvandigt att halla isar investering och drift. Investering ar i detta
sammanhang primart utbyggnad av infrastruktur. Ansvaret for investeringar i
sparinfrastruktur och vagar ligger i Sverige pa staten och investeringarna finansieras i
hog grad av statliga anslag, d&ven om inslaget av kommunal medfinansiering ékat pa
senare ar. Driften skots av landsting/regioner och kommuner som finansierar
verksamheten huvudsakligen genom lokala skatter och biljettintékter. Investerings- och
driftskostnader hanger ihop eftersom 6kade investeringar generellt innebar 6kad trafik
och darmed hogre driftskostnader.

For det andra ar det viktigt att gora en distinktion mellan finansiering och organisering.
Nar finansieringsmodeller kommer pa tal inom kollektivtrafiken blandas dessa ibland
samman. [ det forsta fallet kan det handla om att finansiera en investering genom nya
intdktskallor. I det andra kan det handla om ett nytt saitt att organisera ett
investeringsprojekt pa. Ett exempel pa det forsta kan vara en ny typ av 6ronmarkt
fastighetsskatt. Ett exempel pa det andra ar offentlig-privat samverkan, OPS (Public
Private Partnership), som i huvudsak ar ett satt att organisera bygge och drift. Den
privata partens del kan ofta vara att bygga och driva en anlaggning och denne far betalt
ndr investeringen borjat anvdndas. Detta kan skapa incitament for effektiviseringar och
darmed forbattra ett projekts lonsamhet, men det ar viktigt att komma ihag att det inte
handlar om nagra nya intaktskallor.

En tredje distinktion dr om det galler en intern forflyttning av ansvar inom offentlig
sektor eller en faktisk utomoffentlig 16sning. Detta dr en relevant distinktion nar
kommunal eller statlig medfinansiering diskuteras. [ praktiken innebar medfinansiering
att kommuner och regioner far ta mer ansvar for finansieringen av investeringen, men
detta forskjuter endast finansieringskostnaden fran en part inom offentlig sektor till en
annan. Det finns ocksa exempel pd motsatsen: nar staten medfinansierar lokal eller
kommunal infrastruktur. Nagra nya intakter handlar det inte om har heller.

Nar riskkapital eller andra typer av investeringsfonder diskuteras som
finansieringslosning ar det ofta viktigt att gora en fjarde distinktion, ndmligen mellan
nya intdkter och nya former att lIdna pengar. De investeringsfonder som ibland lyfts fram
som potentiella investerare ar intresserade av avkastning pa sitt kapital. Erbjudandet
handlar ofta om att investeraren star for kapitalet i investeringsfasen for att sedan fa
betalt periodvis med en viss avkastning tills investeringen ar aterbetald. Sdledes ar det
en alternativ form att ldna pengar snarare dn nya intakter.

[ den fortsatta diskussionen om alternativa finansieringsformer behandlas
finansieringsformer som innebar nya intdktskallor som kan bidra till att finansiera bade
kollektivtrafikens infrastrukturinvesteringar och drift. I den forsta delen av detta kapitel
diskuteras alternativa finansieringsformer och i den andra diskuteras mojligheterna att
forbattra lonsamheten genom innovativ prissattning.
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2.1.  Alternativa finansieringsformer

Nar det géller finansiering av kollektivtrafik kan man naturligtvis tanka sig olika
principer fér vem som bor betala. Till att borja med kan man tdnka sig att anvandaren
ska betala. Detta dr den ursprungliga formen for finansiering av kollektivtrafik och
betyder enkelt uttryckt att biljettintdkterna ska finansiera trafiken. En andra princip ar
att skattekollektivet ska skjuta till finansiering. Detta kan exempelvis motiveras med att
kollektivtrafiken har goda effekter pa samhallet i allmdnhet sdsom forbattrad
tillganglighet. [ dagslaget finansieras kollektivtrafiken i Sverige till ungefar lika delar av
skattekollektivet och anvdndarna [10], vilket illustreras i den vdnstra delen av Figur 1.

Idag | framtiden?

Fororenarna Anvandarna

Skattekollektivet Anvandarna

50 % 50 %

Skattekollektivet

Figur 1: Kollektivtrafikens finansiering idag och hur den skulle kunna se ut med nya
finansieringsformer och en fordubblad kollektivtrafik i framtiden (principskiss).

En nyare princip for finansiering av kollektivtrafik, atminstone i en svensk kontext, ar
att formanstagaren ska betala. Det innebdr att de externa aktorer som tjanar pa
kollektivtrafiken ska betala for den. Exempelvis har fastighetsdgare vars fastigheter
stiger i varde nar en ny station byggs eller foretag som far battre
kommunikationsmdjligheter tagits upp som formanstagare [11]. Ett exempel pa en
finansieringsform enligt denna princip ar vardeaterforing (eng. land value capture).

Ytterligare en princip ar att fororenaren ska betala. Detta synsatt grundar sig i att olika
transportslag har olika stor miljopaverkan och att det ur ett samhallsperspektiv ar
battre om transportslag med lagre miljopaverkan anvands mer [2]. For att dstadkomma
detta kan exempelvis fororenande transportslag sdsom biltrafiken beldggas med avgifter
som gar till att finansiera renare transportslag sdsom kollektivtrafiken. Ett exempel pa
en finansieringsform enligt denna princip ar trangselskatt [2].

Finansieringsformer for kollektivtrafik kan ocksa klassificeras instrumentellt efter hur
de tas ut. De exempel pa finansieringsformer som tas upp i det foljande kan delas upp i
tre typer. For det forsta handlar det om 6ronmarkta skatter, alltsa skatter vars intakter
gar direkt till kollektivtrafikfinansiering. For det andra handlar det om 6ronmarkta
avgifter, alltsd avgifter vars intdkter pa motsvarande vis gar direkt till kollektivtrafiken.
For det tredje beskrivs former for hur markvardedkningar kan kopplas till och
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finansiera kollektivtrafikinvesteringar. En 6versikt 6ver alternativa finansieringsformer
aterfinns i Figur 2.
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Figur 2: En dversikt 6ver alternativa finansieringsformer for kollektivtrafik

211, Oronmarkta skatter

En skatt dr en lagstadgad skyldighet att betala ett belopp till staten eller en annan
offentlig organisation utan direkt koppling till motprestationer fran
betalningsmottagaren. Oronmérkning innebir att skattens intikter gar direkt till ett
specifikt andamal och inte till den offentliga budgeten.

Konsumtionsskatter ar skatter pa konsumtion av varor och tjanster. Ett exempel pa en
konsumtionsskatt &r moms men aven specifika skatter som alkoholskatt och tobaksskatt
raknas hit. Konsumtionsskatter ar ett vanligt satt att finansiera kollektivtrafik i USA. Ett
skal till detta ar att inkomstskatter generellt sett r svara att infora i den amerikanska
politiska miljon. Ofta beskattas produkter som har o6nskade sidoeffekter sdsom spel,
alkohol, tobak och liknande. [12]

En annan typ av 6ronmarkta skatter som anvands for kollektivtrafikfinansiering ar
arbetsgivaravgifter. Eftersom detta ar en skatt pa arbete dr den nara beslaktad med
inkomstskatten. Motiveringen ar att arbetsgivarna drar nytta av kollektivtrafiken genom
att den mojliggor pendlande och forbattrar arbetsmarknadens funktion. Denna typ av
skatt anvands exempelvis i Frankrike dar den blivit kind som Versement Transport
(VT). Dessa skatter ger regelbundna intdkter och anvands darfér med fordel for 16pande
finansiering. [13] Systemet inférdes 1971 i Paris men har sedan dess spridit sig till i
princip alla storre franska stader och ett flertal mindre [14]. Skatten betalas av
arbetsgivare inom en definierad stadstrafiksregion. Skatten betalas som en definierad
procentsats av de totala lonekostnaderna upp till ett maxbelopp.

Motiveringen initialt var att finansiera utbyggnad av kollektivtrafiken vilket den ocksa
gjort i stor utstrackning. [ Paris bidrog skatten 2011 med 25 procent av
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kollektivtrafikens finansiering, eller 2,5 miljarder euro [15]. Dock har kritiker invant att
skatten inte loser kollektivtrafikens problem i ett langre perspektiv. Efter manga ars
investeringar och utbyggnader och gradvisa hojningar av VT uppfattas kollektivtrafikens
finansiering fortsatt som ett problem och ett upplevt 6verflod av pengar har kritiserats
for att ge incitament till kostsamma satsningar [14].

Fordonsbeskattning dr vanlig varlden 6ver men intdkterna ar oftast inte 6ronmarkta.
Skatter pa bilism kan ocksa inkludera bransleskatt, forsaljningsskatt pa nya bilar och
motsvarande. Denna typ av skatter skulle potentiellt kunna éronmarkas till
kollektivtrafik men det ar ovanligt [13]. Dessa skatter kan ha en styrande effekt genom
att gora bilen dyrare och kollektivtrafiken darmed mer attraktiv.

[ Sverige har trangselskatt inforts i Stockholm och Goteborg. Internationellt sett anses
trangselskatter ofta vara avgifter - jamfor med engelskans "congestion charge” - men i
Sverige betecknas dessa formellt som skatter. [ Stockholm gar intdkterna fran
trangselskatten i viss utstrackning till kollektivtrafiken dven om den storsta delen ar vikt
till motorvagsbygget Forbifart Stockholm [16]. I Goteborg ar intdkterna fran
trangselskatten del i finansieringen av Vastsvenska paketet [17].

2.1.2. Oronmarkta avgifter

En avgift ar, till skillnad fran en skatt, kopplad till en motprestation fran
betalningsmottagaren. Oronmérkta avgifter ar, precis som det l3ter, avgifter avsedda for
ett specifikt andamal. Oftast 1aggs avgifterna pa varor och tjanster som anses ha negativa
samhallseffekter eller som kan motiveras av transportpolitiska orsaker. Internationellt
inom transportomradet innebdar det ofta vagtullar, trangselavgifter och liknande for att
minska bilismens negativa miljopaverkan. Vagtullar anvands exempelvis for att
finansiera kollektivtrafik i Bergen, Oslo och Trondheim liksom i San Diego och Singapore
[13].

Parkeringsavgifter har foreslagits som sarskilt lampliga for 6ronmérkning till
kollektivtrafik. De har potential att skapa relativt stora intdkter, fordelar kostnaderna
brett pA manga anvandare och har en logisk anknytning till kollektivtrafikforbattringar.
Parkeringsavgifter har ocksa foreslagits leda till utveckling av tatare stader genom att
stavja bilanvandning [18]. Ett satt for en stad att tvinga fram hogre parkeringsavgifter ar
att beskatta dem. I Nottingham i Storbritannien anvands en skatt pa parkeringsplatser
(Workplace Parking Levy) for att finansiera en ambitios satsning pa stadens
kollektivtrafik. Nottingham, som har ungefar 1,3 miljoner invanare i sin
arbetsmarknadsregion, har en uttalad ambition att dndra folks resvanor fran bil till cykel
och kollektivtrafik [19]. Parkeringsskatten, som inférdes 2012, betalas av arbetsgivare
som tillhandahaller fler dn tio parkeringsplatser for sina anstdllda. Kostnaden per
parkeringsplats per ar ar 375 pund och ungefar 28 000 parkeringsplatser ingar i
systemet.

Enligt stadens egna uppgifter har skatten inbringat 8-9 miljoner pund per ar som
huvudsakligen gatt till att finansiera kollektivtrafikutbyggnad [20]. Stadens uttalade
ambition har varit att 6ka kollektivtrafikresandet och minska bilresandet samtidigt som
naringslivet varit mycket kritiska mot vad de ser som ytterligare en skatt som forsamrar
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naringslivsklimatet. Hittills har dock varken nagra positiva effekter pa resande eller
nagra negativa effekter pa den lokala ekonomin kunnat visas [19].

En ytterligare viktig finansieringskalla ar sdklart ocksa brukaravgifter. Brukaravgifter
innebar att de som anvander kollektivtrafiken och dess infrastruktur ocksa betalar
direkt for detta. Detta hdanger samman med prissattning och behandlas mer utforligt i
avsnitt 2.2 nedan.

Slutligen har mojligheten att finansiera kollektivtrafik genom att hyra ut lokaler och
liknande till dagligvaru- och detaljhandeln forts fram. Detta har anvadnts med stor
framgang i bland annat Tokyo och Hongkong [21]. Pd detta vis kan kollektivtrafiken dra
nytta av de strategiska lagen som skapas runt stationer och som gor dessa till attraktiva
handelsplatser. Darfor anknyter denna typ av finansiering tydligt till ndsta kategori,
namligen markvardedkningar, sd kallad vardeaterforing.

2.1.3. Vardeaterforing

Ett klassiskt talesatt bland maklare ar att det finns tre faktorer som bestammer vardet
pa en fastighet: laget, laget och laget. En faktor som potentiellt kan paverka laget, och
darmed vardet, ar transportsystemet. Transportsystemet kan minska restiden, och
darmed avstandet, mellan vissa punkter, exempelvis tdgstationer, och centrum. Darmed
skapas delcentra av perifera platser som ar mer centrala dn andra. Principen illustreras i
Figur 3.

Tanken med mekanismer for vardedterforing ar att utnyttja 6kad betalningsvilja for att
skapa finansieringsmojligheter for fler stationer eller utbyggda bytespunkter. Om
stationerna hojer vardet kan en del av detta kanske tas ut i avgift eller skatt for att
finansiera bygget? For att detta ska fungera kravs tva saker. Dels att det ar mojligt att
uppskatta ungefar hur stor varde6kningen blir och hur stor del av den som ar hanférbar
till kollektivtrafiksatsningen, dels att denna vardedkning kan tas ut i praktiken.

A Fastighetsvarde

>  Lokalisering

N

Station A Station B CBD Station C Station D

Figur 3: En schematisk illustration som visar fastighetsvdrdenas variation med
stationsldge och avstdnd frdn centrum i en tdnkt stad [22]
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Det finns ett stort antal studier som forsoker uppskatta sambandet mellan
kollektivtrafikutveckling och fastighetsvarden. En sammanstallning fran USA [23] gar
igenom ett antal av dessa, framforallt amerikanska exempel. Slutsatsen ar att
fastighetsvarden okar signifikant med narhet till en pendeltagsstation. Kommersiella
fastighetsvarden har i snitt drygt 16 procent hogre viarde inom en 400 meters radie fran
en station jamfort med utanfor. For enfamiljshus ar effekterna mindre, ungefar 4
procent. Effekterna ar starkast for pendeltag eftersom de forbattrar tillgangligheten for
ett storre omrade. Effekterna ar mindre for tunnelbana och sparvagn. Om omradet i
fraga redan har god tillgdnglighet genom narhet till en motorvag minskar effekten
betydligt.

En annan amerikansk studie fran 1995 studerar effekten av byggandet av Chicagos
hogbana. De finner att priserna borjade stiga i omradet kring hogbanans stationer redan
tre ar innan den var Kklar. Priserna 6kade 17 procent inom 800 meter fran stationerna
[24]. Studien har f6ljts upp 2004 i en nyare studie som drar slutsatsen att trenden med
stigande bostadspriser i narheten av stationerna fortsatte ocksa efter 6ppnandet av
hdégbanan [25].

Ett mer geografiskt narliggande exempel handlar om effekterna av Helsingfors
tunnelbana som fardigstdlldes 1982. Resultaten indikerar att avstandet till centrum och
narheten till tunnelbanestationer ar tva faktorer som paverkar marknadspriserna pa
bostdder signifikant. Bostdder inom 750 meter fran stationerna 6kade 7,5 procent mer
an motsvarande bostader under den studerade tidsperioden efter 6ppnandet av
stationerna. [26]

Effekterna som visas i dessa studier har ifragasatts primart for att spegla omférdelning
snarare dn nyskapande av viarde. Andra forskare har exempelvis kritiserat anvindandet
av vardeaterforing for finansieringen av Washingtons tunnelbana med liknande
argumentation. I den studien [27] ifragasatts huruvida det ar rimligt att lata
fastighetsdgare betala i forvag for en potentiell virdeokning som enbart bygger pa
uppskattningar. De lagger till att om vardet i stor utstrackning handlar om omférdelning
av ekonomisk aktivitet borde vardena i sa fall omfordelas till de omraden som forlorar
pa investeringarna.

21.4. Vardeaterforing i praktiken

Det vanligaste sattet for den offentliga sektorn att ta del av 6kade fastighetsvarden ar
genom fastighetsskatt. En fastighetsskatt ar en skatt baserad pa fastighetsvarden som
betalas av dgaren. Om vardet pa fastigheten stiger 6kar ocksa vardet pa
skatteinbetalningarna.

En liknande mekanism ar den Business Rate Supplement (BRS) som inforts i London for
att finansiera pendeltagsprojektet London Crossrail. London Crossrail ar en taglinje fran
oOst till vast genom London. Skatten tas ut i forskott och ska betalas av foretag i
Londonomradet. Skatten ar 2 pence per pund fastighetsvarde och ska betalas av foretag
med fastighetsvarden 6ver 55 000 pund. Totalt beraknas BRS bidra med 4,1 miljarder
pund till finansieringen av investeringen som totalt uppgar till knappt 16 miljarder
pund. [28]
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Tax Increment Financing (TIF) ar ett finansiellt instrument som mojliggor for den
offentliga sektorn att lana pengar med framtida fastighetsskatteintdkter som sidkerhet
[29]. Detta mojliggor att fa in privat kapital i investeringsskedet genom att forbinda sig
att betala tillbaka genom framtida intdkter [30]. Foresprdkarna for denna mekanism
framhaller att det mojliggor att produktiva investeringar tidigareliggs. A andra sidan
lases den offentliga ekonomin upp for en lang period. Om investeringen inte visar sig ge
de effekter som man hoppats finns en risk att nedskarningar kommer kravas pa andra
omraden.

[stallet for att forlita sig pa skatter kan en offentlig kollektivtrafikutvecklare ocksa sluta
avtal med fastighetsdgare pa rent frivillig basis. Ett sddant arrangemang kallas Joint
Development och mdjliggor att 16sa finansieringen gemensamt genom en forhandling.
Detta kan vara en fordel da det inte krdver lagstiftning eller ratt att ta ut skatter. En
forhandling av detta slag kan innebdara att fastighetsforetag nara en planerad taglinje
accepterar att delfinansiera stationer i narheten av sina fastigheter for att de sjalva tror
pa vardedkningar. En nackdel med Joint Development ar att det kraver fortroende
mellan parterna och att forhandlingarna ofta kan bli komplexa [29].

Exploateringsavgifter ar avgifter som tas ut av entreprenorer for att de ska fa tillstand
att bygga i ett omrade. Kostnaderna har tidigare ofta handlat om att exploatdrer tvingats
std for anlaggning av VA-system, vagar och parkeringsplatser. En mojlighet ar att
darutover stélla krav pa finansiering av kollektivtrafik for nybyggnadsomraden [31]. En
central fraga i detta fall ar huruvida det paverkar intresset for att utveckla ett
landomrade. Om kostnaderna for exploatering 6kar, minskar sannolikt intresset for
nybyggnation. Kritiker har ocksa pekat pa att kostnaderna riskerar att foras over till
konsumenten eller hyresgasten. Dock ar det istdllet mojligt att en sddan reglering skulle
tas ut i form av sankta markvarden. I sa fall kan det vara markagare snarare dn
konsumenter som far betala [31].
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2.2. Differentierad prissattning

De senaste drens 6kade kostnader inom kollektivtrafiken har motts med lika delar 6kade
subventioner och hojda biljettpriser. Den totala subventioneringsgraden ar darfor
relativt oférdandrad (cirka 50 procent). Subventionering av kollektivtrafiken dr mojlig att
motivera med teoretiska argument, da kollektivtrafiken har flera positiva
samhallseffekter och bidrar till minskat bilresande. Samtidigt skulle en utvecklad
prissattning kunna bidra till att minska kostnaderna for i férsta hand det
kostnadsdrivande peak-resandet vid morgon- och eftermiddagsrusningen. Det skulle
ocksa potentiellt kunna hoja intdkterna och 6ka resandet.

[ den teoretiska litteraturen kring finansiering av kollektivtrafik foreslas att kostnaderna
for resendren ska motsvara de marginalkostnader som trafikforetaget har for trafiken
[32]. I kollektivtrafiken ar marginalkostnaderna ofta mycket hoga under rusningstid.
Detta beror pa att rusningstrafiken dimensionerar utbudet av trafik. For att klara
resandet under dessa timmar behdvs ett stort antal fordon och férare som sedan inte
kan utnyttjas optimalt under resten av arbetsdagen. Detta exemplifieras i Figur 3. I
teorin bor darfor resendrer under rusningstid betala mer dn resenarer under andra tider
pa dygnet [32].

Trafikering

Peak Peak

Grundutbud

Tid pa dagen

Figur 4: Stiliserad illustration av hur servicenivan varierar mellan hog- och lagtrafik [32]

Ytterligare en viktig aspekt av marginalkostnadsprissattning ar att varje resa maste
associeras med en kostnad for resenaren. Periodkort som méjliggér obegransat resande
till en fast kostnad riskerar att leda till ineffektivt utnyttjande eftersom resenaren inte
har ndgra incitament att styra sitt resande mot tidpunkter da det finns mycket ledig
kapacitet. Eftersom periodkorten ar sarskilt attraktiva for pendlare innebar systemet att
de dyraste resendrerna betalar de lagsta biljettpriserna. Detta gor att tva viktiga
funktioner av prissystemet inte utnyttjas [32]. Dels far resendrer inte information via
priset om nar resandet ar billigt eller dyrt, for att dirmed styra sina resor, dels
subventionerar resendrer under lagtrafik resendrer under hogtrafik. Ett satt att hantera
detta prisproblem ar att férandra periodkorten och infora differentierade priser. Detta
kan goras antingen genom att sdnka priset under lagtrafik, att h6ja under rusningstid
eller en kombination av dessa.

K2 Outreach 2015:6 17



Kundsegmentering och prisdifferentiering sker inom i stort sett alla branscher. Inom
transportomradet dr det numera standard i saval flygbranschen som for langfardsbussar
och inom fjarrtagen. I grunden innebar det att priset for varje biljett sitts i relation till
efterfragan sa att attraktiva avgangar blir dyrare. Det finns ocksa olika
bekvamlighetsnivaer, som forsta klass eller business class, dar resendrer erbjuds betala
extra for att fa extra hog serviceniva. Samtidigt har lagprisaktorer slagit sig in och
darmed mojliggjort for fler resendrer att valja att resa billigt till en nagot lagre
serviceniva. Detta ar sarskilt tydligt inom flygbranschen.

2.3. Offentlig-privat samverkan

Offentlig-privat samverkan, OPS, innebar ingen ny intdaktskilla som kan betala for
kollektivtrafiksatsningar och ligger darfér utanfér huvudfokus for den har éversikten.
Eftersom fragan lange haft en sarstdllning i debatten om alternativ finansiering finns det
anledning att anda kortfattat belysa OPS har.

Det finns manga olika OPS-modeller. Typiska kdnnetecken for OPS ar att projekten
praglas av langsiktiga kontrakt, 6verforing av risk fran offentliga aktorer till privata,
fokus pa funktionalitet snarare dn detaljstyrning, samt privat finansiering [33]. Det ar
inslaget av privat kapital som gor att OPS ofta diskuteras i termer av alternativ
finansiering. Den privata aktoren, som ofta dr ett konsortium av flera bolag, finansierar
projektet under planerings- och byggfasen for att under driftsfasen fa ersattning fran det
offentliga eller ratt att ta betalt fran anvdandarna. Det innebar att OPS-konsortiet
inledningsvis behover finansiera verksamheten med eget kapital och lan.

[ praktiken innebar OPS inga intdktskillor som det offentliga inte sjalv kan uppbringa.
Aven offentliga aktorer kan ta upp 1an (vanligtvis till ligre rianta) eller ta ut avgifter fran
anvandarna. Motiven for OPS handlar darfér mer om mojligheten att uppna
effektivitetsvinster. OPS kan medfora 6kad effektivitet i projektgenomférandet genom
att ett och samma konsortium far ett langsiktigt ansvar och darmed kan géra mer
optimala avvagningar mellan till exempel byggnation, drift och underhall.

Innovativa l6sningar kan premieras forutsatt att det offentliga lamnar utrymme genom
att precisera funktionskrav snarare an att reglera detaljer. Forskningen om OPS ger
emellertid inget entydigt stod at hypotesen om effektivitetsvinster. De praktiska
erfarenheterna ar minst sagt blandade. Enligt en studie fran OECD/ITF har OPS ibland
medfort omfattande besparingar, men vanligare ar att de resulterat i kostsamma
omforhandlingar pa skattebetalarnas bekostnad. Omférhandlingar har ofta berott pa att
kostnadskalkyler och trafikprognoser inte har kunnat infrias. [34]

Inom kollektivtrafikomradet har OPS-projekt ofta inneburit att intdktsrisk overfors till
privata aktorer med syftet att skapa incitament for okat resande. Forskning visar pa
negativa erfarenheter fran sddana Idsningar givet att OPS-foretaget endast driver en del
av ett storre kollektivtrafiksystem. Orsaken ar att OPS-projekten inte kan paverka
manga av de faktorer som avgor antalet resendrer, sisom systemets totala utformning
och serviceutbud, prissattning och markanvandning. [35]. Enligt OECD/ITF lampar sig
OPS-modellen battre for projekt med lagre efterfragerisk. [34]
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K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktérer
och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer i den kunskap som finns i dag. Vi sprider aktivt kunskap till opinionsbildare och beslutsfattare
sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs av Lunds universitet, Malmé hogskola och VTI i samarbete med Stockholms lans landsting, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far ocksa stdd av Vinnova, Formas och Trafikverket.
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