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I den senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2024 /25:28) foreslir regeringen
en ny finansieringsmodell for transportinfrastruktur. Oresundsbron ska fort-
satt vara avgiftsbelagd, dven efter att linen for bron dr avbetalade, som ett sitt att
finansiera ny infrastruktur. Detta gar emot radande praxis, dir vigavgifter endast
utgor tillfilliga avsteg fran principen om marginalkostnadsprissittning.

I denna analys identifieras flera outredda risker med modellen. En enkel berik-
ning visar visserligen inga storre skillnader i samhillsekonomisk kostnad jimfort
med skattefinansiering, men beslutet fattades utan att en sidan granskning gjor-
des. Mer problematiska dr dock de risker som modellen medfor for svensk trans-
portplanering. Avgiftsfinansiering riskerar att snedvrida framtida kalkyler, styra
investeringar mot intiktsgivande vigar framfor mer samhillsekonomiskt 16n-
samma projekt samt skapa fordelningspolitiska problem pd sa vis att brotrafikan-
ter fir betala dubbelt for ny infrastruktur — dels via vigavgifter, dels via skattse-
deln. Pi sikt kan detta undergriva dagens planeringsmodell. Aven om dagens
system har brister bor forandringar foregas av 6ppna analyser.
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”Palingre siktleder
infrastrukturavgifter till nya
kostnader som utmanar den radande
transportplaneringsmodellen.”

I. Inledning

I Sverige finansieras den statliga transportinfrastrukturen genom den all-
minna skatten. Den principen giller sedan 1979, da en direkt koppling
mellan nyinvesteringar och skatteintag brots. Prissdttningen pé transportin-
frastruktur utgdr frin malet om en samhillsekonomiskt effektiv transport-
forsorjning. Det uppfylls genom si kallad marginalkostnadsprissittning,
som innebdr att trafikanterna betalar de samhillsekonomiska kostnader som
uppstér nir de kor ytterligare en kilometer.

Over tid har det dock tummats pa ordningen med finansiering éver
skattsedeln. Ar 2024 medfinansierade i sjilva verket kommuner, regioner
och privata intressen den statliga infrastrukturen med 1,2 miljarder kronor
(Trafikverket 2025a). Ndgra exempel pd avsteg fran den traditionella finan-
sieringsprincipen dr att Arlandabanan finansierades med privat kapital mot
rittigheten att silja biljetter i en sd kallad OPS-16sning, att tringselskatterna
i Stockholm och Goteborg finansierar infrastruktur i regionen samt att
Oresunds-, Svinesunds-, Skuru-, Motala- och Sundsvallsbron finansierades
med anvindaravgifter.

I den senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2024 /25:28) 6ppnar
regeringen for att intikterna frin avgifterna pd Oresundsbron ska anvindas
till investeringar i transportinfrastruktur i Oresundsregionen. Detta ir ett
tydligt avsteg fran tidigare principer gillande infrastrukturavgifter och kan
ta konsekvenser for framtida svensk transportplanering. Tringselskatterna i
Stockholm och Goteborg anvinds forvisso for att utveckla transportinfra-
strukturen i respektive region, men grundmotivet med tringselskatter dr att
minska tringseln. Det dr ocksa skilet till att de varierar mellan olika vecko-
dagar och tider pa dygnet, vilket infrastrukturavgifter inte gor. Att nyttja
avgiftsintikter fran befintlig infrastruktur for att finansiera nya investeringar
dr ndgot nytt.

Syftet med foreliggande studie dr att analysera och diskutera konsekven-
serna av att anvinda avgiftsintikter frin existerande transportinfrastruktur
for att finansiera ny infrastruktur. Vilka for- och nackdelar finns det med att
anvinda denna finansieringskilla jimfort med andra, mer traditionella sada-
na? Vilka kan de samhillsekonomiska konsekvenserna bli?

Studien inleds med en genomgang av befintliga finansieringsmodeller
och principerna som styr dem. Direfter beskrivs den nuvarande finansie-
ringsmodellen for Oresundsbron samt regeringens forslag om hur avgifter-



na frdn bron kan finansiera annan infrastruktur i regionen. I kapitel 3 kart-
liggs effekterna av den foreslagna finansieringsmodellen. Studien avgrinsas
till viginfrastruktur, trots att Oresundsbron idven innefattar tigtrafik, och
den analyserar inte eventuella juridiska sporsmal.

2. Finansiering av viginfrastruktureniSverige

Uppbyggnaden av det svenska vignitet utvecklades lokalt av landets bonder.
Magnus Erikssons landslag frin dr 1350 formaliserade att bonderna hade en
underhallsplikt for vigar och broar i niromradet. Bondernas ersittningsfria
ansvar for vignitet bestod under ling tid. Det har dock funnits ett fital
inslag av vigavgifter, till exempel for att finansiera bygget av landsvigen
mellan Lund och Malmé ar 1852 och av tunneln genom Brunkebergsésen i
Stockholm dren 1884-1886.

I takt med industrialiseringen under den senare delen av 1800-talet 6ka-
de trafiken och dirmed kraven pa vighdllningen. Bondernas naturaansvar
uppfattades som allt mer krivande. Ar 1891 tillkom dirfor en viglag som
utdkade underhallsplikten si att den utdver bonderna dven inkluderade
andra markigare och industrier. Dirutdver ersatte staten IO procent av
underhallskostnaden (Liljegren 2003).

Det dréjde till 1920-talet innan vigtrafiken borjade beskattas. Ar 1922
infordes en fordonsskatt och 1924 en brinsleskatt. Dessa skatter tillkom
med det uttalade syftet att enbart finansiera utgifterna for vignitet (Has-
selgren 2013a). Skatten var siledes fiskalt betingad, och det fanns en tydlig
koppling mellan biligarna och utgifterna for infrastrukturen.

Under 1950-talet vidgades diskussionen om kostnadsansvaret for vig-
sektorn frin att bara gilla de direkta utgifterna till att dven omfatta sam-
hillsekonomiska kostnader for trafiksikerhet, miljo, klimat och regional
utveckling (Hasselgren 2013b). I ett trafikpolitiskt beslut frin 1963 (prop.
1963:191) konstaterades att alla transportslag skulle st for sina samhillseko-
nomiska kostnader.’

Ar 1979 (prop. 1978/79:99) brots dock kopplingen mellan utgifter for
infrastrukturen och intikter fran skatter. Dirmed borjade viginfrastruktur
finansieras frin den allminna statsbudgeten, utan 6ronmirkta skatter for
infrastruktur. Det 6ppnade ocksé for att ta in mer skatt fran transport-
sektorn dn bara sidan som behovdes for transportinfrastruktur.

Det trafikpolitiska beslutet ar 1979 innebar dven att Sverige antog den
kortsiktiga marginalkostnaden som grundliggande princip (Swahn 2018).
Detta fortydligades sedan av de trafikpolitiska besluten 1988 och 1998
(SIKA 2005a). Marginalkostnadsprissittning innebir att varje fordon beta-
lar de samhillsekonomiska kostnader som uppstar for varje ytterligare kord
kilometer. Vigtrafikens marginalkostnader innefattar den direkta kostnaden
for slitaget pd vigen frin trafiken, liksom negativa externa effekter som
tringsel, utslipp, buller och olycksrisker. Marginalkostnadsprissittning
utgor det teoretiska idealet eftersom det leder till samhillsekonomisk

1. Samtidigt konstaterades det i propositionen att det inte fanns verktyg for att praktiskt
rikna ut kostnadsnivderna, och dirfor medtogs inte miljo, tringsel, klimat och trafiksi-
kerhet i kostnaderna (Swahn 2018).



effektivitet genom att alla samhillsnyttor och kostnader internaliseras (Tra-
fikverket 2024a). Principen frimjar en samhillsekonomiskt optimal resurs-
anvindning genom att trafikanterna betalar f6r de marginalkostnader som
deras trafikval genererar. Det kan dock uppsta fiskala problem om intikter-
na inte motsvarar kostnaderna. Med nuvarande skatter och avgiftsnivier
ticker vigsektorn sina kostnader (Nilsson m.fl. 2020), men om marginal-
kostnaderna sjunker, exempelvis genom 6kad elektrifiering, minskar ocksé
intdkterna, vilket gor att nya investeringar kan behova kompletterande

finansiering.

2.1 SKATTEFINANSIERING AV VAGINFRASTRUKTUREN

Bonderna byggde upp det svenska vignitet med egna medel, men idag
finansieras alltsd landets transportinfrastruktur gemensamt genom stats-
budgeten, utan nigon formell koppling till skatteintikterna frin transport-
sektorn. Det innebir att alla svenska skattebetalare dr med och finansierar
vignitet, dven de som inte har bil.

Ar 2024 uppgick anslagen till vigsektorn till 32 miljarder kronor,
vilket utgjorde 2,4 procent av stadsbudgeten (Trafikverket 2025b; prop.
2023/24:1). De tilldelade medlen bestims i statsbudgeten, vilken beslutas
arligen av riksdagen, men de forhéller sig dnda till det ekonomiska utrymme
som anges i den infrastrukturproposition som regeringen ligger fram vart
fjdrde dr.

Den svenska transportplaneringen sker i cykler om fyra ar, dir varje
regering tar fram en ny nationell plan som l6per pa tolv ar. Processen in-
leds med inriktningsplaneringen, dir Trafikverket lite torenklat tar fram
ett forslag pd fordelning mellan investeringar (anslaget ”utveckling”),
vigunderhdll (anslaget ”vidmakthalla vig”) samt jirnvigsunderhall (an-
slaget ”vidmakthalla jarnvdg”). I infrastrukturpropositionen fattar sedan
riksdagen beslut om storleken pa den ekonomiska ramen samt hur medlen
ska fordelas mellan de tre anslagen. Direfter ger regeringen Trafikverket
i uppdrag att paborja dtgirdsplaneringen, med andra ord att ta fram ett
torslag till nationell plan. I det arbetet beriknas den samhillsekonomiska
lénsamheten hos alla investeringar. Trafikverket forser sedan regeringen
med ett forslag pd investeringar som bor genomforas och pé prioriterade
underhdllsatgirder. Avslutningsvis dr det regeringen som beslutar om den
nationella planen.

Den nationella planen ir ett planeringssystem, och vad som slutligen
byggs avgors av regeringens byggstartsbeslut och riksdagens finansiering i
den arliga statsbudgeten. Det férekommer dock vissa avsteg frin den gene-

rella principen att finansieringen ska ske genom statsbudgeten.

2.2 AVGIFTSFINANSIERING MED OFFENTLIG UPPLANING

Huvudregeln for finansieringen av transportinfrastruktur dr att anslag ska
beviljas genom statsbudgeten. Det motiveras med att riksdagen ska ha
full kontroll 6ver belastningen pa statsbudgeten. Lagen om infrastruktur-
avgifter pa vig (2014.:52) tilliter dock undantag, nirmare bestimt att Tra-
fikverket fir uppta lin i Riksgilden med dterbetalning frin brukaravgifter.
Ett sidant undantag kriver dock ett riksdagsbeslut enligt budgetlagen

(2011:203). Anvindning av avgifter innebir att finansieringen av infrastruk-



turen flyttas fran skattekollektivet till brukarna, pa samma sitt som vatten-
och avloppsnitet och elnitet finansieras.

Det har torekommit flera fall av sddan finansiering med offentliga 1an
och aterbetalning fran avgifter. Vigverket finansierade exempelvis biade
den gamla och den nya Svinesundsbron p4 det sittet. Svinesundsbrons lan
ir idag avbetalade, och brukaravgiften dr borttagen.? Vidare upptog Tra-
fikverket lan i Riksgilden for att finansiera broarna i Sundsvall, Motala och
Nacka (Skurubron), och lanen betalas av med broavgifter (formellt kallade
infrastrukturavgifter) frin trafikanterna.? Linen for de tre broarna tickte
tva tredjedelar av byggkostnaderna, medan en tredjedel finansierades med
statliga anslag. Avgifterna ska tas bort nir lanen dr avbetalade (Trafikverket
2025c¢), vilket ocksa dr praxis. Denna finansiering ir att betrakta som att
brukarna av broarna betalar tva tredjedelar, medan skattekollektivet, dir
brukarna ocksd ingar, betalar den resterande tredjedelen. Avgifterna kan
dirmed ses som ett tillfilligt avsteg fran principen om marginalkostnads-
prissittning, som aterupptas nir linen ir betalda.

2.3 OFFENTLIG-PRIVAT SAMVERKAN (OPS)

Ett annat sitt att uppfora ny infrastruktur ir genom sa kallad offentlig-pri-
vat samverkan (OPS). OPS idr vanligt forekommande runt om i virlden,
men i Sverige har den pd senare tid enbart anvints vid uppforandet av
Arlandabanan.* Langre tillbaka i tiden anvindes den vid de ovan nimnda
byggena av landsvigen mellan Lund och Malmé ar 1852 och av Brunke-
bergstunneln i Stockholm aren 1884-1886. For bdda dessa projekt upptogs
privata lan som sedan avbetalades med direkta avgifter for de som nyttjade
vigen eller tunneln.

OPS gir ut pd att en privat entreprendr tar upp lan for att bygga och
underhalla infrastrukturen, mot rittigheten att ta ut vigavgifter under en
avtalad period (Nilsson och Nystrom 2017). Férdelen med denna kon-
traktsform, som kan liknas vid s kallad funktionsentreprenad, ir att den ger
entreprendren en storre frihet att hitta innovativa l6sningar och att om sé
onskas bygga dyrare med hogre kvalitet for att mojligtvis sinka driftkost-
naden, liksom att den ger starkare incitament att 6ppna infrastrukturen for
trafik. Nackdelen ir att kapitalkostnaden dr hogre, eftersom staten lanar
billigare. Huruvida projektet ska belasta de offentliga finanserna eller inte dr
en fraga for EU:s regelverk for nationalrikenskaper. Generellt giller att ju
storre risk som liggs pé entreprendren i friga om bland annat byggkostna-
der och trafikflode, desto storre dr sannolikheten att projektet inte klassifi-
ceras som en del av den offentliga sektorn (SOU 2017:13).

2. Aven Rédébron i Jimtland, som stod klar ir 1993, hade inledningsvis en broavgift.
Bron finansierades med en kombination av statliga, privata och kommunala medel
(Jonsson 2014). Bristande folklig acceptans medforde dock att staten l6ste in bron i
fortid och att avgifterna togs bort (SOU 2006:33).

3. Det har dven gjorts utredningar om att infora vigavgifter for ny infrastruktur som inte
dr broar eller tunnlar, men slutsatsen blev att det inte fanns forutsittningar for det (SOU
2006:33).

4. OPS anvindes ocksd for det nya Karolinska sjukhuset, och Spagnolo (2020) konsta-
terar att problemen med kostnadsoverskridanden inte gar att tillskriva sjdlva kontrakts-
formen.



I slutindan ir det en empirisk friga huruvida hogre produktivitet och en
snabbare byggprocess trumfar de dyrare lanen. Den empiriska forskning-
en ger inte ett entydigt svar, utan uppvisar bade lyckade och misslyckade
OPS-projekt (Fabre och Straub 2023). Om ndgot finns en viss tendens att
OPS-projekt blir klara snabbare och 6ppnar for trafik tidigare dn jamforbara
utforandeentreprenader (Nilsson och Nystrom 2017).

Diskussionen om att testa OPS ytterligare en gang i Sverige har pagatt
linge. I SOU 2017:13 foreslogs att ett fatal projekt skulle genomforas for att
effekterna sedan skulle kunna utvirderas. Syftet som anfors i utredningen
ir primirt att denna finansieringsform skulle kunna driva pd produktivitets-
utvecklingen i infrastruktursektorn. Trafikverket har pa uppdrag av
regeringen tagit fram ett forslag om nio limpliga projekt att genomftra
med OPS (Trafikverket 2025d), och dirtill ska en utredning i frigan presen-
teras senast Is december 2025 (Regeringen 2025).

2.4 KOMMUNAL OCH REGIONAL MEDFINANSIERING

Trafikverket ansvarar for att ligga fram ett forslag till regeringen om den
nationella planen gillande transportinfrastruktur. I den processen ingdr
samverkan med lokala intressen, som bland annat representeras av regioner
och kommuner. Det hela mynnar ofta ut i projekt som ingdr i linsplanerna,
dir staten och Trafikverket bistir med finansiering och genomférande.

Linsplanerna innefattar dven medfinansiering frin kommuner och
regioner, alltsd att dessa gar in med egna medel i projekten. Sidan medfi-
nansiering kom att uppmirksammas nir storstadsregionernas infrastruk-
turforhandlingar laste sig i borjan av 1990-talet. Ar 1901 fann de tillsatta
torhandlingspersonerna en 16sning 1 just medfinansiering, vilket resulterade
i Hulterstromoverenskommelsen for Malmoregionen, Dennispaketet for
Stockholmsregionen och Adelsohnpaketet for Goteborgsregionen (Cars
m.fl. 2020).

I infrastrukturpropositionen (prop. 2008 /09:35) infor den nationella
planen for perioden 2010-2021 efterfrigades en 6kad andel medfinansie-
ring. Det ledde till att Trafikverket i sitt forslag till nationell plan lade fram
ett femtiotal 6verenskommelser om medfinansiering till ett totalt virde om
drygt 65 miljarder kronor (SOU 2o011:12). Forhandlingarna kantades dock
av betydande oklarheter kring hur processen hade gétt till (Riksrevisionen
20I1).

Statskontoret fick i uppdrag att ta fram riktlinjer for den kommunala
medfinansieringen (Statskontoret 2014.). Det ledde bland annat till kravet
att Trafikverket drligen ska redovisa sin medfinansiering fran regioner och
kommuner i sitt regleringsbrev. Dessutom har myndigheten fitt i uppdrag
att drligen redovisa erhallen och férvintad medfinansiering av statlig
infrastruktur frin enskilda kommuner, regioner och foretag (SOU 2017:13).

Ar 2024 uppgick medfinansieringen till 1 187 miljoner kronor, vilket
tickte 4 procent av de totala vigutgifterna. Den kommunala medfinan-
sieringen uppgick till 930 miljoner, den regionala till 150 miljoner och den
privata till 107 miljoner kronor (Trafikverket 2025a).



2.5 ORESUNDSBRONS FINANSIERING

Behovet att ta sig dver Oresund utan bat har funnits linge. Det finns doku-
menterat att 6ver sju hundra danskar och svenskar dr 1871 gick pd isen mel-
lan Helsingborg och Helsingor (Witt 1877). Aret dirpa presenterades det
forsta konkreta forslaget pd en tunnel under sundet. Direfter har ménga
andra forslag utretts (Johansson 2000), men bara ett har realiserats.

Ar 1984 tillsatte den svenske kommunikationsministern Curt Bostrém
(S) och hans danske kollega Arne Melchior (CD) Oresundsdelegationen,
med representanter for bada linderna. Uppdraget var att ta fram ett forslag
om en fast forbindelse dver Oresund. Resultatet, som presenterades i SOU
1987:41, var en kombinerad vig- och jarnvigstorbindelse mellan Malmo
och Kopenhamn. Tillsammans med den danska regeringen gick regeringen
Carlsson pa utredningens forslag om brons dragning och upprittade ett
avtal for att bygga, finansiera och dga bron gemensamt med Danmark
(SO 1991:21). Den 25 mars 1991 antog riksdagen en proposition (prop.
1990,/91:158) om bygget av Oresundsbron.

Efter ndgra ars forberedelser, med tillstindshantering, projektering och
upphandling, piborjades bygget dr 1995. Bestillare var Qresundsbro Kon-
sortiet I /S, som dgs gemensamt av den danska och svenska staten genom
de statligt dgda bolagen Svedab AB och A/S @resund (se figur 1).

Uppforandet av bron delades upp i flera kontrakt mellan entreprenor-
konsortierna Presund Tunnel Contractors (NCC, John Laing, Boskalis
Westminster, Dumez-GTM och E. Pihl & Sgn), som byggde sinktunneln
pd den danska sidan, Sundlink Contractors (Skanska, Hejgaard & Schultz,
Monberg & Thorsen och Hochtief), som byggde sjilva bron, samt
Oresund Marine Joint Venture (Per Aarsleff, Ballast Nedam Dredging och
Great Lakes Dredge & Dock), som byggde den konstgjorda 6n Pepparhol-
men. Den 1juli 4r 2000 &ppnades Oresundsbron for trafik.

Finansieringen av bron gick ut pa att @resundsbro Konsortiet tog
upp lan pd marknaden och samtidigt fick stod i form av statliga garantier.
Aterbetalningen av linen sker sedan dess med intikterna fran broavgifter.
Detta skiljer sig frin annan avgiftsfinansiering och frin OPS pa sd vis att
alla aktorer dr statliga och att [anen tas upp pa marknaden men med statliga

garantier.

Figur1. Agandet av @resundsbro Konsortiet. Killa: @resundsbro Konsortiet.
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For landanslutningarna pd den svenska sidan ansvarar Svedab. Deras
investeringar samt den efterfoljande driften finansieras genom ldn i Riks-
gilden. Svedabs amorteringar baseras pa vigavgifterna frin bron, dir
@resundsbro Konsortiet ger utdelning till sitt dgarbolag (Svedab 2025a).

I statens dgardirektiv till Svedab framhélls att @resundsbro Konsortiet
ska ha ett avkastningskrav pa 11 procent (Svedab 2019). Det kan betrak-
tas som styrande for avgiftssittningen pd bron. Dirtill tar prissittningen
hinsyn till firjetrafiken (Strand och Ivarsson 2025). Utdelningsprincipen
ir att dgarbolagen A /S Oresund och Svedab AB ska betala av sina lin fore
Konsortiets egen skuld (@resundsbro Konsortiet 2019).5 Svedab i sin tur
kommer inte att ge utdelning till staten forridn deras ldn i Riksgilden ar
avbetalade, vilket uppskattas ske fore dr 2032 (Svedab 2025b). Presundsbro
Konsortiets 1an forvintas vara avbetalade dr 2050 (@resundsbro Konsortiet
2025).

2.5.1 Ny finansieringsform for Orvesundsbron

I propositionen om den nationella planen for perioden 2026—2037 toreslis
en ny modell for finansiering av infrastruktur (prop. 2024 /25:28). Dir an-
ges att framtida intikter frin Oresundsforbindelsen ska riktas till satsningar
pa transportinfrastruktur i Oresundsregionen.® Modellen har likheter med
hur det danska statliga bolaget Sund & Belt finansierar upprittandet av den
nya Fehmarn Bilt-tunneln till Tyskland genom att anvinda 6verskott fran
Stora Biltbron och Oresundsbron (Johansson och Nystrom 2024).

Arbete kvarstir med att fastsld den svenska detaljutformningen, sisom
forhillandet mellan den foreslagna finansieringen och avbetalningen pa
Aresundsbro Konsortiets och Svedabs lan, samt vilken organisation som
ska hantera pengarna. Trafikverket (2025¢) har foreslagit vigledande
principer och sju projekt for att realisera regeringens avsikter som anges i
propositionen. I det forslaget saknas dock en samhillsekonomisk analys.

Saledes dr mycket fortfarande oklart kring den nya finansieringsformen.
Det nya ligger i att det ska tas ut en fiskal brukaravgift som sedan ska nyttjas
till att finansiera annan infrastruktur som inte nédvindigtvis kommer att
anvindas av de som betalar avgifterna.” I propositionen (prop. 2024 /25:28)
gors en liknelse med tringselskatterna i Goteborg och Stockholm, men den

5. Under flera &r gjordes ingen utdelning. Det berodde pa att Scandlines ar 2013 lade in
ett klagomal till EU-kommissionen om att de statliga linegarantierna utgjorde otilldtet
statsstod. Ar 2024 bedémde EU-kommissionen att linegarantierna inte kunde
dterkrivas eller ifragasittas pa annat sitt (EU-kommissionen 2024 ). Ar 2024 gjordes
for forsta gdngen sedan 2018 en utdelning, pa 1 185 miljoner danska kronor (@resunds-
bro Konsortiet 2025).

6. Prop. 2013 /1425 indikerar att avgiftsintikterna ska ga till uppforande och utveckling
av vigavsnitt som trafikanter betalar for att passera. I lagen om infrastrukturavgifter pa
vig (2014:52) anges dock i paragraf 9 att Oresundsbron som enskild vig utgor ett
undantag, sd linge det ursprungliga avgiftssystemet pd bron anvinds och inte dndras i
visentlig omfattning. Det dr oklart om dndringen i prop. 2024 /25:28 utgor en visentlig
forindring.

7. I sammanhanget kan de statligt dgda infrastrukturrelaterade bolagen Jernhusen och
Swedavia ndimnas. De omfordelar ocksd intikter till andra geografiska omraden, men
med skillnaden att jarnvigsfastigheter och flyginfrastruktur traditionellt inte har
finansierats med anslag. Det kan ocksd nimnas att Svedab var med och finansierade den
till Oresundsbron direkt anslutande Citytunneln i Malmé med lin i Riksgilden.



liknelsen haltar. Tringselskatter tas ut for att minska biltrafiken under vissa
tider pa dygnet med hog belastning. Skatten dr som hogst i rusningstid nir
trafiken dr som titast. Utvdrderingar av tringselskatterna i Stockholm pa-
visar att de har varit effektiva i att styra om trafiken till andra tider pa dygnet
(Borjesson m.fl. 2012). Aven om skatteintikterna ronmirks till regionerna
dr alltsa tringselskatterna inte fiskalt motiverade, utan syftar till att l6sa
problemen med tringsel. Vad giller Oresundsbron bedéms det inte bli
ndgra kapacitetsbegrinsningar i 6verskidlig framtid (Trafikverket 2024D).
Dirutover kan effekten av att 6ronmirka skatteintikter ifrigasittas, dd det
finns en risk for att det dras ned pé utgifterna till regionen i andra delar av
statsbudgeten.

Den nya finansieringsformen, dir kopplingen mellan de som avligger
avgifter och den infrastruktur som ska finansieras inte ér sjilvklar, har var-
ken diskuterats, analyserats fran ett samhillsekonomiskt perspektiv eller
remitterats. Uppskattningsvis giller det intikter om mellan 1,2 och 1,4
miljarder kronor drligen under perioden 2032-2050, det vill siga totalt 25
miljarder kronor, som ska anvindas till investeringar i Oresundsregionen
(Trafikverket 2025¢).

3. Konsekvenser av regeringens forslag att infora avgifter
pd befintlig infrastruktur

Det finns argument f6r och emot att finansiera ny infrastruktur med brukar-
avgifter. A ena sidan har Sverige en tradition av att infrastruktur finansieras
over skattsedeln, 4 andra sidan har avsteg fran detta skett i flera fall, sisom
for broarna i Svinesund, Sundsvall, Motala och Nacka (Skurubron) samt for
Arlandabanan och Oresundsbron.

Praxis dr att avgifterna tas bort nir l[anen for bron ér avskrivna (Tra-
fikverket 2025¢). Regeringens forslag om att anvinda fortsatta broavgifter
frin en avskriven Oresundsbro for att finansiera annan infrastruktur ir
dirfor nytt. Svedabs lin for Oresundsbron forvintas vara avbetalade ar 2031
(Svedab 2025b), medan Dresundsbro Konsortiets lin bedoms lopa till ar
2050 (Presundsbro Konsortiet 2025). Den exakta avbetalningstiden paver-
kas av médnga faktorer, men Konsortiets lan skulle i princip kunna betalas av
tidigare. Om praxis foljs mojliggors da en avgiftstri bro.®

Analysen i detta kapitel avser effekterna av avgiftsfinansiering fér avbeta-
lad infrastruktur i syfte att betala annan infrastruktur. Det ror sig inte direkt
om medfinansiering eller avgiftsfinansiering for att finansiera infrastruktur,
som i fallet med broarna i Svinesund, Sundsvall, Motala och Nacka.

Figur 2 fortydligar distinktionen. Punkt I avser beslutet om att bygga
Oresundsbron och om dess finansiering. Vid punkt 2 ir linen avbetalade,
och beslutet giller nu om avgifterna fran den befintliga bron ska avskattas
eller kvarstd som en fiskal intikt. Fokus i den fortsatta analysen ligger pa
beslutspunkt 2.

8. Presundsbro Konsortiets lan uppgick dr 2024 till 11,4 miljarder kronor, och vinsten
var 2,5 miljarder kronor (@resundsbro Konsortiet 2025). Nir Svedabs 1an idr avbetalade
kan, med samma resultat, Konsortiets 1an vara avbetalade till omkring ar 2036 om ingen
utdelning sker.



Figur 2. Beslutspunkter for avgifter gallande Oresundsbron.
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Syftet med analysen ir att bedoma savil de samhillsekonomiska som
de tordelnings- och rittvisemassiga eftekterna av att behalla eller avskatffa
avgifterna, undersoka forutsittningarna tor samhillelig acceptans samt ge
vigledning for en lingsiktigt hallbar och legitim finansieringsstrategi.

De samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser som anvinds i transport-
sektorn utgdr fran sa kallad transportekonomisk vilfirdsteori. Metoden
utgor ett ramverk for analyser av investeringar, atgirder och prissittning
inom transportsektorn och syftar bade till att skapa jimforbarhet mellan
olika investeringar och till att sikerstilla att samhillets resurser allokeras
pa ett samhillsekonomiskt effektivt sitt (SIKA 2005b). Det 6vergripande
transportpolitiska mélet i Sverige ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektivt och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och
niringsliv i hela landet (prop. 2008,/09:93).

En grundliggande tanke i denna teori dr att nyttor inom transport-
systemet, exempelvis frin en investering som minskar restiden mellan tvé
platser, omvandlas till bredare nyttor i 6vriga samhiillet (Jara-Diaz 1986).
Minskade restider ger upphov till en forbittrad arbetsmarknad genom att
arbetspendling underlittas och foretag kan 6ka sin produktivitet tack vare
ligre transportkostnader. Dessutom leder den 6kade tillgingligheten till
arbete och service till stigande fastighetsviarden och forbittrad regional-
ckonomisk utveckling. Nyttor och kostnader i transportsystemet dr dirfor
indikatorer pa hur investeringar i infrastruktur paverkar samhillet i stort.
Grundtanken ir alltsd att forbittringar i transportsystemet leder till 6kad
tillginglighet, vilket i sin tur kan generera bredare samhillsekonomiska
effekter. De totala nyttorna och kostnaderna i samhillet behover inte vara
desamma som i transportsystemet. Den viktiga poingen ir att nyttor i
transportsystemet i form av exempelvis restidsvinster pd vigen inte stannar

dir utan fortplantas till andra sektorer och platser i samhiillet.

3.1 UNDANTRANGNINGSEFFEKTER

I Sverige anvinds den sa kallade marginalkostnadsprincipen for att prissitta
viginfrastruktur. Principen bygger pa att anvindare av transportinfrastruk-
tur stir for den extra kostnad som just deras transport orsakar samhillet.
Det ger ett samhillsekonomiskt optimalt nyttjande av infrastrukturen, pa sa
vis att trafikanterna stir for kostnaderna for vigslitage och for andra externa
kostnader (Trafikverket 2024a).

Avgiften tor att anvinda vigar och broar bor vara lika med marginal-
kostnaden for ytterligare ett fordon, vilket pa minga vigstrickor utanfor
titorterna innebir en relativt lag avgift. Vigtrafikens marginalkostnader
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omfattar bade direkta kostnader for vigslitage och negativa externa effekter
som tringsel, utslipp, buller och olycksrisker. Dessa eftekter paverkar inte
bara den enskilde bilisten, utan dven andra trafikanter och samhillet i stort.
For att bilisternas beslut ska spegla dessa samhillskostnader bor priset for
en resa sittas sd att det motsvarar resans fulla marginalkostnad.

De huvudsakliga styrmedel som anvinds for att internalisera marginal-
kostnadsprissittningen ir koldioxid- och energiskatt pd drivmedel, tringsel-
skatter och fordonsskatt. Utifran antagandet att skatterna speglar vig-
trafikens externa kostnader kan den samhillsekonomiskt optimala mingden
trafik faststillas. Detta dr principen for hur den svenska infrastrukturen
planeras. En tillkommande vigavgift ovanpi skatterna tor marginalkost-
nadsprissittning skulle dirfor leda till minskad trafik. Jimfort med den
samhillsekonomiskt optimala trafikmingden utifrin marginalkostnads-
prissittning, medfor med andra ord en extra avgift att fo7 fii fordon firdas
pd vigen. Det innebir en samhillsekonomisk kostnad i form av simre till-
ginglighet och dyrare transporter, vilket i slutindan har en negativ effekt pa
individer, foretag och ekonomisk tillvixt.?

Aven traditionell skattefinansiering av infrastrukturbyggande ger upp-
hov till samhillsekonomiska kostnader. Det handlar dd om att skatteuttaget
har undantringningseftekter. Pengarna som gir till skatt kunde féretag och
individer istillet ha anvint till investeringar for fler arbetstillfillen, 6kad
produktion och hogre tillviaxt. Trafikverket tar i sina samhillsekonomiska
kalkyler hojd for denna effekt (kallad marginalkostnaden for skattemedel
eller manginal cost of public funds) genom att rikna upp de skattefinansierade
investeringskostnaderna med en skattefaktor pd 1,2 (Trafikverket 2024a)."

Bide avgiftsfinansiering och skattefinansiering medfor sidledes en kostnad
som ska vigas in i den samhillsekonomiska kalkylen. Frigan vid besluts-
punkt 2 dr dd vilken av finansieringslosningarna for annan ny infrastruktur
som har minst undantringningseffekter — fortsatta avgifter pa Oresunds-
bron eller skattefinansiering? Notera att detta handlar om finansierings-
losningen, inte om huruvida projektet som ska finansieras dr samhills-
ckonomiskt lonsamt eller ej.

Det gir att nirma sig ett svar pa frigan genom att tillimpa den sa kallade
rule of half-metoden" och jimfora kostnaden for avgiftens undantring-
ningseftekt pé trafiken med kostnaden for att ta in motsvarande medel via
skatt. Ar 2024 gjorde Oresundsbron 2.5 miljarder kronor i vinst, varav hlf-
ten ska tillfalla Sverige, det vill siga 1,25 miljarder kronor. Skulle denna stat-
liga intdkt istillet ha upptagits genom skatt, hade det enligt Trafikverkets

skattefaktor pd 1,2 uppstitt en genomsnittlig samhillsekonomisk kostnad

9. I princip kan marginalkostnadsprissittningen baseras pa vigavgifter istillet for pa
fordons- och drivmedelsskatter. Men det skulle krdva en justering av dagens fordons-
och drivmedelsskatter.

10. Trafikverket anvinder faktorn 1,2 med stod i Bastani (2023), som uppskattar
intervallet till 1,1T-1,25. Storleken paverkas ocksa av hur skatteintikterna anvinds, vilket
gor att skattefaktorn i praktiken dr atgirdsspecifik.

11. Rule of half-metoden anvinds ofta for att uppskatta nyttan av en infrastruktur-
investering i form av dels minskade restider, dels ett storre antal resor (de Rus m.fl.
2022). Poidngen ir att halva effekten av en 6kning av trafikvolymen (ytan under en
efterfrigekurva) utgors av konsumentoverskottet for nya trafikanter.



pd 250 miljoner kronor per dr.”* Om den samhillsekonomiska kostnaden
tor vigavgifter, det vill siga kostnaden for att det kor firre bilar pd bron,
understiger 250 miljoner kronor ir avgiftsfinansiering frin detta perspektiv
att foredra.

Idag medfor avgiften pa Oresundsbron att minga individer och fore-
tag viljer att ta andra vigar, byter trafikslag eller avstdr fran att resa. De
alternativ som star till buds dr frimst att ta firjan mellan Helsingborg och
Helsingor, mellan Trelleborg och Travemiinde eller mellan Trelleborg och
Rostock.” Antalet fordon som ar 2024 transporterades med dessa tre firjor

aterges i tabell 1.

Tabell 1. Antalet fordon som ar 2024 fardades pa Oresundsbron samt pa tre
farjelinjer, i bada riktningarna. Kélla: Trafikanalys 2025.

Oresundsbron Helsingborg-Helsingor Trelleborg-Travemiinde Trelleborg-Rostock
Personbilar 6790967 1018091 248207 62148
Bussar 51231 8905 483 666
Lastbilar 684418 394627 309013 208468

For berikningen antas att slopande avgifter pd Oresundsbron medfor att
alla fordon pa firjan mellan Helsingborg och Helsingor och en tredjedel av
tordonen pa firjorna mellan Trelleborg och Tyskland viljer bron istillet.™+
Det resulterar i ett tillskott om 1,7 miljoner fordon pé bron per ar.

Ar 2024 var genomsnittspriset for att kéra dver bron med personbil
364 kronor (@Dresundsbro Konsortiet 2025). For bussar och lastbilar upp-
ges inget genomsnittspris, men ett restriktivt antagande dr att bussarna
betalade 1 700 och lastbilarna 1 000 kronor. Utifran dessa siffror kan savil
ett konsumentoverskott som den samhillsekonomiska nyttan av en slopad
broavgift beriknas.

Figur 3 dr en analys for personbilar, dir det nuvarande priset pa 364
kronor medfor en efterfrigan pa 6,8 miljoner passager per dr (se tabell 1).
Om avgiften tas bort och priset sjunker till 0, &r bedomningen att antalet
personresor over bron 6kar med 1,1 miljoner till 7,9 miljoner drligen. Det
medfor i sin tur att konsumentoverskottet, det vill siga skillnaden mellan
vad konsumenterna ir villiga att betala och vad de faktiskt betalar, vixer
med den roda ytan.

De bilister som med slopad avgift skulle vilja bron istillet for firja be-
doms alltsa uppgi till 1 121 000, vilket skulle ge nira 8 miljoner passager
per ar. Den roda triangeln 1 figur 3 utgor enligt 7ule of half-metoden den

12. 1250 000 OO0 X 0,2 = 250 000 00O.

13. Broavgiften har sannolikt d4ven en inverkan pa ovriga firjor till kontinenten, liksom pé
godstransporter till sjoss och flygresor, men sannolikt 4r det frimst dessa tre firjelinjer
som paverkas.

14.. Dessa antaganden ersitter uppgifter om elasticiteter som inte finns tillgingliga.

11
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Figur 3. Uppskattad forandring av konsumentoverskottet med slopade vagavgifter
for persontransporter pa Oresundsbron.

Avgift pa bron

A

Efterfradgan

364 kr

0 kr
6,8 7,9

Trafikvolym
(miljoner personbilar/ar)

samhillsekonomiska nyttan fran tillkommande trafikanter. Sverige kan till-
godorikna sig hilften av denna nytta, det vill siga cirka 102 miljoner kronor
per ar.”s

Om dven bussar och lastbilar tas med i berdkningen, utifrdn de antagna
priser och elasticiteter som angavs ovan,’ skulle den samhillsekonomiska
nyttan av slopade avgifter uppga till cirka 247 miljoner kronor. Detta dr
alltsa undantringningseffekten av att ha vigavgifter pa bron.” Overslags-
berikningen visar att den samhillsekonomiska kostnaden f6r undantring-
ningseftekten idr av ungefir samma storleksordning som kostnaden for
skattefinansieringen pa 250 miljoner (se ovan).

Ett slopande av vigavgiften pa Oresundsbron skulle utéver en flytt av
tordon fran firjorna dven medfora att nya trafikanter tillkommer. Det kan
vara personer som borjar pendla 6ver bron eller flyttar 6ver fran jirnvigstra-
fiken. Denna si kallade inducerade trafik dr svirbedomd, sirskilt eftersom
skattningar av elasticiteter vanligen gors pa relativt sma prisforindringar.
Elasticiteter kan dessutom vara platsberoende och skilja sig mellan olika
regioner beroende pa faktorer som befolkningstithet, tillging till alternati-
va firdmedel och resmonster. I Sverige skattas de ofta med hjilp av model-
ler som Sampers, dir parametrarna 4r anpassade till genomsnittliga forhal-

15. ((I 121 000 % 364)/2)/2 = 102 OII OOO.

16. Med clasticitet menas hur mycket efterfragan forindras vid en prisindring. En
priselasticitet pd —2 innebir exempelvis att en prisdkning pa 1 % leder till att efterfrigan
minskar med 2 %, medan en elasticitet pd —0,5 innebir att samma prisokning bara
minskar efterfrigan med 0,5 %.

17. Om det istillet antas att s mycket som hilften av fordonen pa firjorna till Tyskland
flyttar till bron samt att firjan till Danmark liggs ned uppgar undantringningseftekten
till 274 miljoner kronor. Ett mer restriktivt scenario, dir bara hilften av firjetrafiken till
Danmark och 10 procent av firjetrafiken till Tyskland flyttar till bron, ger en undan-
tringningseftekt pd 113 miljoner kronor.



landen och inte nodvindigtvis fingar plats- eller objektspecifika variationer.
De langsiktiga eftekterna kan ocksa skilja sig avsevirt frin de kortsiktiga,
eftersom individer och foretag kan anpassa sitt beteende gradvis 6ver tid,
exempelvis genom att s smaningom flytta eller byta arbetsplats nir rese-
kostnaderna forindras. Ett totalt slopande av broavgiften skulle innebira
en kraftig procentuell prissinkning, bade for en enskild bilresa 6ver bron
och for ett manadskort for tig. De elasticiteter som finns tillgingliga (se
exempelvis Trafikverket 2022) kan dérfor vara svara att tillimpa. Det kan
dock sigas att undantringningseffekten som beriknades ovan bor justeras
upp ndgot nir hinsyn tas till den inducerade trafiken.

I berikningen antas inte nigon kapacitetsbegrinsning pa bron (Trafik-
verket 2024D), och inte heller forindringar i driftskostnader, avgifts-

hantering eller icke-internaliserade externa effekter for de olika alternativen.

3.2 SNEDVRIDNA RESULTAT
I SAMHALLSEKONOMISKA KALKYLER

Avsteg frin marginalkostnadsprissittning pa en enskild vigstricka, exem-
pelvis genom inférande av vigavgifter, kan skapa snedvridningar i trafikflo-
dena dven i andra delar av vignitet. Avgiftsfria alternativa linkar kan i en
oOkad trafikbelastning, vilket kan leda till tringsel, forsimrad framkomlighet
och 6kade underhillskostnader. Samtidigt riskerar anslutande och komplet-
terande linkar till den avgiftsbelagda strickan att bli underutnyttjade.

Dessa omflyttningar av trafikfloden paverkar de samhillsekonomiska
kalkylerna for framtida infrastrukturdtgirder som ror bade alternativa
linkar och anslutande linkar i form av exempelvis avfarter och péfarter.
Overutnyttjade linkar kan i kalkyler framsta som mer l6nsamma in vad
som hade varit fallet vid marginalkostnadsprissittning. P4 motsvarande sitt
riskerar investeringar i linkar som ansluter till avgiftsbelagda strickor att
undervirderas dd deras nyttjandegrad underskattas i prognoser som baseras
pa det raidande avgiftssystemet. I ett lingre tidsperspektiv kan sidana sned-
vridningar dven piverka lokaliseringen av foretag och bostider, da tillging-
ligheten forindras pa ett sitt som avviker frin de ursprungliga prognoserna.
En vigavgift kan dirmed indirekt forindra férutsittningarna for regional
utveckling och ge upphov till en ojimn férdelning av trafiknytta och kost-
nader mellan olika omréiden.

I figur 4 illustreras hur en behéllen avgift pd Oresundsbron kan paverka
trafikflédena och den samhillsekonomiska l6nsamheten hos nirliggande
linkar. Figuren forestiller ett forenklat transportnitverk med tre linkar: A)
en avgiftsbelagd Oresundsbro, B) en alternativ vig och C) en anslutnings-
vig till den avgiftsbelagda bron. Vi vill undersoka hur avgiften pa bron
paverkar l6nsamheten hos planerade investeringar for att forbittra B och C.

Nir en avgift tas ut for att anvinda Oresundsbron viljer vissa trafikan-
ter att istillet anvinda alternativ B. En avgift pa link A leder dérfor till att
trafikflodena pd den parallella transportlinken B blir storre in vad som vore
fallet utan avgitt. Dessutom leder avgitten pd link A till att trafikflodena pa
link C blir mindre 4n vad som vore fallet med marginalkostnadsprissittning
i hela vignitet.

Dessa omflyttningar av trafikfloden paverkar de samhillsekonomiska kal-
kylerna tor reinvesteringar pa B och C. Den 6verutnyttjade linken B fram-

13
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Figur 4. En avgiftsbelagd Oresundsbro samt narliggande lankar.

Képenhamn

A. Oresundsbron o
B. Alternativ lank,

till exempel en farja
C. Anslutningsvig eller en ny forbindelse
till Oresundsbron

stdr som mer 1onsam 4n den egentligen ir fran ett laingsiktigt samhillseko-
nomiskt perspektiv, medan anslutningslinken C undervirderas. P sd sitt
kan alltsd en vigavgift pa en enskild stricka indirekt styra prioriteringarna i
friga om framtida infrastruktursatsningar dven pa andra vigstrickor, vilket
riskerar att leda till suboptimala investeringar fran ett nationellt perspektiv.
Den nuvarande avgiften pa Oresundsbron medfor att trafik flyttar frin
bron till firjorna, vilket leder till ett underutnyttjande av bron och ett
overutnyttjande av firjorna jimfort med en situation dir marginalkostnads-
prissittning skulle tillimpas pa bron. En konsekvens av detta ir ett kat
behov av investeringar i nirliggande firjeterminaler och firjetrafik och att
en ny fast forbindelse kan framsta som mer samhillsekonomiskt lénsam dn
den skulle vara i en situation utan en avgift pi Oresundsbron. Dessa eftekter
uppstér eftersom de nuvarande trafikflodena aterspeglar den styrning som
avgiften redan orsakar, snarare in det trafikmonster som skulle rida vid en
effektiv prissittning i hela trafiksystemet. Om avgiften senare tas bort finns
en risk att den infrastruktur som byggts utifrin dagens trafikmonster blir
feldimensionerad. En planeringsmodell som utgar frin marginalkostnads-
prissittning bor dirfor explicit beakta effekterna av befintliga avgifter och
potentiella framtida forindringar for att undvika att framtida investeringar

dimensioneras pa felaktiga grunder.

3.3 FISKALA INCITAMENT FOR ATT STYRA TRAFIK
MOT AVGIFTSBELAGDA VAGAR

I ett system dir framtida infrastrukturinvesteringar finansieras med in-
tikter fran avgiftsbelagd befintlig infrastruktur finns ocksa risken att det
uppstar en politisk drivkraft att bevara dessa intikter. Det kan leda till att
investeringsbeslut i praktiken styrs mer av behovet att sikerstilla och utoka
intdkterna fran avgifter dn av samhillsekonomisk 16nsamhet. Exempelvis
skulle en ny parallell forbindelse 6ver Oresund riskera att konkurrera med
den befintliga avgiftsbelagda bron om den nya forbindelsen inte ingdr i
samma avgiftssystem med samordnad prissittning. Det skulle sannolikt leda
till minskade intikter fran bron, vilket skulle hota finansieringen av bade
driften och framtida projekt. D skulle ocksa ett system uppstd med tva
underutnyttjade forbindelser, eftersom de hoga avgifterna pd bada forbin-

delserna hiller nere trafikvolymerna.



Om framtida investeringar ska finansieras med avgiftsintikter finns ocksa
risken att avgifterna successivt mdste utokas till fler linkar for att sikra nod-
vindiga intikter. Atgirder kan ocksa behéva vidtas for att forhindra att tra-
fikanter undviker avgifterna genom att utnyttja ”smitvigar” eller konkur-
rerande transportalternativ, vilket gor att avgiftsintikterna minskar (Raux
och Souche 2004). Det kan leda till hogre samhillsekonomiska kostnader i
form av undantringd trafik dn i ett system dir marginalkostnadsprissittning
tillimpas konsekvent i hela nitet. I forlingningen kan politiskt skapade
monopol uppstd, dir konkurrensen frin alternativa rutter och trafikslag
begrinsas, anvindarnas valmajligheter minskar och avgiftsnivierna hills
hogre dn vad som hade varit mojligt med marginalkostnadsprissittning.

Aven om avgiftsfinansiering kan vara motiverad for att uppfora viss
infrastruktur, innebir dessa spridnings- och monopoleffekter en risk att
transportsystemets utveckling styrs mer av strivan efter intiktsbevarande
och konkurrensbegrinsning in av samhillsekonomisk effektivitet. Dirfor
maste dessa effekter vigas in noggrant vid planering och analys av framtida
infrastruktursatsningar. Problemet accentueras av att avgiftsfinansieringen
slds fast for en ling framtid.

Fiskal federalism ir en teori om hur ansvar och resurser bor fordelas mel-
lan stat, regioner och kommuner. Decentralisering kan gora att politiska
atgirder bittre anpassas till de lokala medborgarnas behov, medan central
styrning ger stordriftsfordelar och en mer rittvis omfordelning.

En risk med decentralisering dr att den kan leda till ineftektiv resursan-
vindning och bristande helhetssyn, och till att kostnader flyttas 6ver till
andra regioner (Oates 1999). Om enskilda regioner exempelvis ges allttor
stort inflytande 6ver utformningen och anvindningen av avgifter pa na-
tionella vigar och genomfartsleder kan det uppstd incitament att paverka
staten att infora avgifter som i praktiken 6verviltrar kostnaderna for infra-
struktur pa trafikanter frdn andra delar av landet. Det kan i sin tur skapa ett
monster dir andra regioner foljer efter och forsoker driva pa for liknande
losningar. Sverige har minga nationella transportleder och europavigar
som passerar genom titbebyggda omraden. Om kommuner eller regioner i
alltfor hog utstrickning tillits anvinda avgifter for att finansiera exempelvis
forbifarter kan detta i ett lingre perspektiv leda till en utveckling med 6kade
kostnader for langviga transporter och en storre skattekil i transportsys-
temet (De Borger och Proost 2012). Eftersom de negativa effekterna av
avgifterna frimst drabbar externa aktorer, finns risken att nivaerna sitts
hogre in vad som dr samhillsekonomiskt optimalt. Det kan i sin tur leda till
okade transportkostnader, minskad kostnadseftektivitet, minskad handel
och snedvridna incitament i det nationella ekonomiska systemet (De Bor-
ger och Proost 2016). Konsekvensen kan bli ett urholkat stod for principen
om ett sammanhdllet och rittvist nationellt transportsystem. For en effektiv
planering krivs tydlig ansvarsfordelning, harmoniserade regel-, skatte- och
avgiftssystem samt institutionella arrangemang som frimjar samarbete
snarare dn konkurrens mellan olika styrnivier (Proost m.fl. 2007; Proost
och Westin 2017).

Ett beroende av intikter frin vigavgifter innebir ocksd en osikerhet i
finansieringen. Eftersom avgitterna ir kopplade till trafikvolymer kan for-

indrade resmonster till foljd av elektrifiering, distansarbete eller klimatstyr-
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medel leda till ligre intikter dn berdknat. Det kan forsvara aterbetalningen
av investeringar, kriva statliga tillskott och samtidigt paverka och forsvira
andra atgirder for att effektivisera transportsystemet, vilket ytterligare kan
paverka intikterna negativt.

3.4 BRUKARNA FAR BETALA OPROPORTIONERLIGT MYCKET
FOR INFRASTRUKTUREN

Anvindningen av avgitter for redan avbetalad infrastruktur vicker dven
fordelningspolitiska frigor kopplade till rittvisa och samhillelig acceptans.
Enligt principen att anvindarna betalar dr det motiverat att de som nyttjar
ett infrastrukturobjekt ocksa bidrar till dess finansiering. Avgifter kan med
denna princip motiveras om de dr kopplade till den vig eller bro som tra-
fikanterna faktiskt anvinder. Men eftersom trafikanterna ocksd bidrar till
finansieringen av transportinfrastruktur via det generella skattesystemet
betalar de i praktiken dubbelt, till skillnad fran andra trafikanter som inte
behover betala vigavgifter. Denna dubbla kostnadsborda aktualiserar fra-
gan om regional rittvisa, sirskilt i ljuset av andra storre projekt som ér helt
skattefinansierade (SOU 2011:12).

Hur avgiftsintikterna anvinds vicker ocksé frigor om legitimitet, sir-
skilt ndr de gér till att finansiera andra investeringar som inte nodvindigtvis
gynnar de trafikanter som betalat avgifterna. Regeringens torslag innebir
att trafikanterna pa Oresundsbron ska bidra till finansieringen av regional
transportinfrastruktur i Skine. Det kan uppfattas som orittvist, inte minst
tor genomfartstrafikanter frin andra delar av landet som dker 6ver bron
men inte nyttjar annan regional transportinfrastruktur. Forslaget avviker
ocksd frin principen om att anvindarna ska betala for den infrastruktur de
nyttjar, vilket r ett centralt argument for anvindarfinansiering. Nir avgif-
ten saknar en tydlig koppling till sjilva objektet Okar risken for att legitimi-
teten urholkas.

Detta aktualiserar frigan om avgiftsintikternas geografiska tillhorighet.
P4 vigar som anvinds for bade regional, nationell och internationell trafik
ir det inte sjdlvklart att intdkterna enbart bor tillkomma den region eller
kommun dir de samlas in. Enligt anvindarprincipen bor avgittsintikter
fordelas till de trafikanter som faktiskt genererar dem, snarare in till platsen
dir de samlas in. Om intikterna anvinds utan tydlig koppling till de be-
talande anvindarna uppstar negativa fordelningseftekter, vilka riskerar att
minska den samhilleliga acceptansen (Raux m.fl. 2009). Nir kostnader och
nyttor inte sammanfaller for individen kan avgiften upplevas som orittvis,
vilket kan underminera stodet for avgiften och undergriva den nationella
solidariteten i transportplaneringen.

Den samhilleliga acceptansen for transportpolitiska dtgirder beror pé
bide effektivitet, férdelning och upplevd rittvisa (Westin m.fl. 2012; May-
eres och Proost 2003). Atgirder som tringselskatter och vigavgifter kan
vara samhillsekonomiskt motiverade, men om vissa grupper uppfattar sig
som tydliga forlorare kan sidana reformer mota motstand. For att allmin
acceptans ska uppnds krivs i regel att inga grupper drabbas oproportioner-
ligt hart, eller att forlorare pa ndgot sitt kompenseras. Hur intikterna fran
en avgift anvinds kan dirfor spela en viktig roll f6r acceptansen. Studier
av stodet for tringselskatter visar exempelvis att stodet var storre bland



grupper som tjinade pa forindringen 4n bland dem som forlorade pa den
(Hamilton m fl. 2014). Effektivitetshojande atgirder, som vigavgitter pd
befintlig infrastruktur, moter ofta motstind fran grupper som paverkas
negativt. Detta motstand kan kraftigt begrinsa det politiska handlingsut-
rymmet for reformer, dven nir dessa ir samhillsekonomiskt fordelaktiga.
Diremot brukar avgifter pa ny transportinfrastruktur vinna stérre accep-
tans, sirskilt i situationer dir tillgingligheten tidigare varit lig och anvin-
darna upplever att de fir ndgot i utbyte mot avgiften (Raux och Souche
2004 ). Den samhiilleliga acceptansen for fortsatta vigavgifter pa Oresunds-
bron beror siledes pd hur kostnader och nyttor fordelas, men ocksa pa
alternativen de jimfors med. Motstind uppstér bland dem som forlorar pd
systemet, medan acceptansen Okar om avgifterna upplevs som rittvisa och
kopplas till tydliga motprestationer.

En viktig fordelningspolitisk fraga dr dirfor vilka trafikanter som faktiskt
betalar avgifterna. Ar det frimst invanare och foretag i regionen, eller ir
det trafikanter frin andra delar av landet? Oresundsbron ir bade en viktig
link for pendling inom Oresundsregionen och en genomfartsled for
gods- och persontrafik mellan Sverige och kontinenten. Det innebir att av-
gifterna inte enbart paverkar invinare och foretag i niromradet, utan dven
trafikanter fran 6vriga delar av landet och frin utlandet som anvinder bron

tor resor och transporter.

3.§ PLANERINGSMODELLEN KAN SATTAS UR SPEL

Ett brett inférande av infrastrukturavgitter for finansiering av regional
infrastruktur, enligt regeringens foreliggande forslag, kan fi lingtgiende
toljdettekter pa dagens nationella planeringsmodell gillande transportin-
frastruktur. Finansieringsformen utgor ett avsteg frin marginalkostnads-
prissittning, vilket medfor problem f6r den radande planeringsmodellen.

I detta kapitel har vi sett att det uppstar snedvridningar av de samhiillseko-
nomiska kalkylerna (avsnitt 3.2), en styrning bort frin samhillsekonomiska
hinsyn (avsnitt 3.3) samt problem fran ett fordelningspolitiskt perspektiv
(avsnitt 3.4.).

Utover snedvridningarna och de férdelningspolitiska problemen till-
kommer att det byggs in ett beroende av avgiftsintikter for kommande
infrastruktur. Det forsvarar framtida justeringar eller borttaganden
av avgifterna, vilket medfor att de samhillsekonomiskt mest effektiva
projekten far st tillbaka. Viglinkar med goda majligheter till avgiftsfinan-
siering kommer sannolikt att prioriteras framfor mer samhillsekonomiskt
lonsamma projekt med svagare avgiftsunderlag. Denna prioritering kan
forskjuta planeringen bort frin de nationella malen och hamna i konflikt
med transportpolitikens krav pa en effektiv, hallbar och jimlik transport-
torsorjning i hela landet.

Det finns dokumenterade problem med dagens planeringsmodell
(Johansson m.fl. 2023), men en reform skulle kriva mycket arbete som bor
toregas av transparenta analyser dir olika malkonflikter synliggors och dir
avvigningar redovisas tydligt. P4 s sitt kan en reform bade stirka legiti-
miteten i systemet och skapa bittre forutsittningar for lingsiktigt héllbara

transportinvesteringar.
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4. Slutsatser

Transportinfrastrukturen i Sverige finansieras idag till storsta del gemen-
samt over statsbudgeten. Anvindningen av infrastrukturavgifter for att
finansiera projekt utgor ett avsteg fran denna princip. Exempel pa infra-
struktur som finansieras med avgifter ir Svinesunds-, Sundsvalls-, Motala-,
Skuru- och Oresundsbron.

Praxis har varit att nyttja avgiftsfinansiering fram till att broarna ir
avbetalade. Direfter ska en dtergdng ske till den allméinna principen om
marginalkostnadsprissittning utan avgifter. Dagens transportplanering och
samhillsekonomiska kalkyler bygger pa en sadan marginalkostnadsprincip,
dir prissittningen i teorin ska spegla de faktiska samhillsekonomiska kost-
naderna sd att en effektiv resursanvindning frimjas i hela transportsystemet.
Infrastrukturavgifter som inte motiveras av exempelvis tringselskil utgor
en nist bista 16sning for att mojliggora eller tidigareligga investeringar nir
skattefinansiering av nagot skil inte varit mojlig.

I den senaste infrastrukturpropositionen bryter dock regeringen mot
tidigare praxis och 6ppnar for en ny finansieringsmodell. Avgitter ska fort-
satt tas ut pd Oresundsbron dven efter att linen for bron ir avbetalade, i
syfte att finansiera ny infrastruktur i Skine. Den nya finansieringstormen
skiljer sig frin tringselskatter, som syftar till att ge trafikanterna en direkt
nytta i form av minskad tringsel. Tringselskatterna dr ocksa anpassade efter
trafikliget vid olika tidpunkter pa dygnet, vilket infrastrukturavgifterna inte
dr. Infrastrukturavgifter dr ett finansieringsverktyg, och vicker dirfor fragor
om rittvisa och legitimitet.

Ett inférande av infrastrukturavgifter medfor samhillsekonomiska
kostnader i form av undantringd trafik. Utifrin den 6verslagsberikning
som gjorts i denna analys bedoms dessa kostnader vara begrinsade eller 1
paritet med den snedvridning som uppstir genom skattefinansiering. P
lingre sikt leder infrastrukturavgifter till nya kostnader som utmanar den
rddande transportplaneringsmodellen. Risken ir att de samhillsekonomiska
kalkylernas resultat snedvrids, dd avgiftsbelagda vigar blir underutnyttjade
medan avgiftsfri infrastruktur i nidrheten blir 6verdrivet lonsam. Dirtill upp-
star en risk att politikerna prioriterar avgiftsbelagda linkar som intiktskillor
framfor mer samhillsekonomiskt l1onsamma projekt.

Dessutom vicker avgifter pa redan avbetalad infrastruktur frigor om
legitimitet och rittvisa. Trafikanter som anvinder en avgiftsbelagd vig eller
bro betalar redan for landets infrastruktur 6ver skattsedeln, och nir intik-
terna fran dessa avgifter anvinds till annan infrastruktur som inte direkt
gynnar dem sker en dubbelbetalning. Anvindarna av avgiftsbelagda strick-
or fir dirmed bira en oproportionerligt stor del av infrastrukturkostna-
derna. Det kan minska den samhilleliga acceptansen for avgifterna, sirskilt
bland genomfartstrafikanter frin andra regioner som inte direkt gynnas nir
avgifterna anvinds for att finansiera regional infrastruktur pd andra strickor
in den dir avgiften tas ut.

Det forefaller problematiskt att regeringen har foreslagit en ny finan-
sieringsmodell for transportinfrastruktur utan att forst ha analyserat dess
effekter. Mdnga av riskerna dr dnnu sviroverskidliga, men i denna analys
uppmirksammas ett antal aspekter som hotar sivil dagens planerings-

och prioriteringsmodell som transportsystemets lingsiktiga effektivitet.



Det understryker behovet av en fordjupad utredning av hur permanenta
infrastrukturavgifter skulle paverka transportplaneringen, den samhillseko-
nomiska effektiviteten i transportsystemet och fordelningen av kostnader

mellan regioner.
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