JAN-ERIC NILSSON

Nya vigar for vigfinansiering”

Viiginvesteringar har i Sverige traditionellt finansierats skattevigen
men ocksd pd detta omride vixer intresset for avgifis- och privat-
finansiering. Jan-Eric Nilsson ger hiir fyra exempel pd vigbyggen med
okonventionella finansieringslosningar och diskuterar de analytiska

fragor de nya metoderna viicker.

Mycket av dagens offentliga debatt { Sve-
rige handlar om den offentliga sektorn;
vilken omfattning och inriktning skall sek-
torn ha, hur utvecklas produktiviteten,
hur ska dess verksamhet finansieras i
framtiden, osv.

Finansieringsfragan har stor aktualitet
inom vagsektorn. Det alimiinnas inkoms-
ter frdn vigtrafikanterna (drivmedels-
och fordonsskatter etc) ir betydligt storre
dn de kostnader som vighéllningen i vid
mening (dvs inklusive sjukvirdskostna-
der m m) fororsakar (jfr DsK 1985:2, s
100 ff). Trots detta uttrycks vid allt fler
tillfallen, dven fran officiellt hall, en 6ns-
kan att 8ka méjligheterna till komplette-
rande finansiering av vigbyggen (jfr bl a
TU 1986/87:12). )

Intresset kan ha dtminstone fyra olika
forklaringar. En forklaring utgar frin den
minskade reala resurstilldelning som vig-
investeringarna fitt vidkénnas under se-
nare ér. Minskningen innebiir att nyttjare
av viigar inte pd samma sitt som under
1950- och 1960-talen kan riikna med att
trafikproblemen byggs bort. 1 den ut-
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strickning som problemen upplevs som
tillriickligt besvarande kan darfor privata
intressenter vilja verka for nya finansiella
losningar. Detta skulle dd méjliggdra in-
vesteringar som annars inte kommit till
stind.

For det andra kan resonemanget om
nya metoder for att finansiera viigar ses
som en del av den p3giende debatten om
fot- och nackdelar med att driva verksam-
heter i privat respektive offentlig regi.
Diskussionen kring finansieringsmetoder
behover emellertid inte i sig ha med valet
av huvudmannaskap att géra.

En tredje forklaring utgdr fran stats-
maktens strivan att minska den storande
inverkan som skattesystemet kan ha p3
samhillsekonomin. Vilfirdsforluster kan
upptrida om en skatt inte motsvarar ex-
terna, samhillsekonomiska kostnader,
Om nya finansieringsmetoder — med bibe-
hillet krav pd intdkternas storlek - kan
minska storningarna pi ekonomin, ger
detta samhallet en stdrre miingd resurser
dver att fordela for andra dndamal,

For det fjarde kan intresset for nya fi-
nansieringsformer helt enkelt ses som for-
s6k att hitta nya intiiktskallor for statskas-
san.

Intresset f6r nya finansieringsformer &r
inte enbart en skrivbordsprodukt. I denna

* For uppslaget tll och synpunkter pi artikeln will
jag tacka Peter Bohm. Vardefulla synpunkter har
Jjag ocksd fitt frin Jan-Owen Jansson.
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artikel presenteras fyra fall diir icke tradi-
tionella finansieringslosningar! faktiskt
har anvants: Tva svenska, ett norskt och
ett amerikanskt. Artikelns syfte ar att,
mot bakgrund av exemplen, peka pa vissa
av de ekonomiska problem som miste
analyseras innan man kan ta stiillning till
nya former for finansiering. Frigan ir om
staten bor stddja och eventuellt institu-
tionalisera nagon ny finansieringsmetod
som komplement tilt de traditionella.

Nigon beskrivning av existerande kon-
ventionella vigtullsldsningar gérs inte.
Den praktiska inneborden av att finansi-
era exempelvis en Osterled i Stockholm
eller en fast forbindelse over Oresund
med tullar torde vara val kind.

Fyra praktikfall

Bompenge-ringen i Bergen

En ovanlig utformning av vigtullar till-
lampas fn i Bergen. Staden har sedan
méinga ar haft betydande trafikproblem i
centrum. Biltrafiken har inte pi ett enkelt
satt kunnat fogas in i den gamla stadskir-
nan, varfor tringseln &r besvirande.
Trafikproblemen i denna Norges andra
stad har successivt forvirrats under ren.
Med “normal™ tilldelning av statsbidrag
for viginvesteringar skulle ~ till foljd av
héga anliggningskostnader - trafikprob-
lemen ha eliminerats forst efter 30 ar.

I borjan av 1986 sattes ett antal tullsta-
tioner upp vid infarterna till Bergens cent-
rum. Mellan 06.00 och 22.00 tas avgifter
ut via enkelbiljett, kuponghaften eller
med hjilp av manads-, halvars- eller drs-
kort placerade pd fordonets vindruta.
Taxestrukturen ir enkel. Enkelbiljett-av-
giften ir for “latta fordon™ 5 Nkr och fér
“tunga” 10 Nkr.

Syftet ar att nettointikten av tullarna
skall anviindas for att finansiera utbygg-
naden av ett centrumavlastande viignit.
Byggnationerna gor det mojligt f6r trafi-
ken att passera staden utan att kéra ge-

nom dess centrum. De nya viigarna dkar
emellertid samtidigt kapaciteten pd infar-
terna.

Den norska bompenge-ringen ar speci-
ell i dtminstone tvd avseenden. For det
férsta tas avgifter upp innan en vig
byggts. Denna ex ante-finansiering inne-
bir bl a att det inte helt sikert &r de trafi-
kanter som kommer att utnyttja det fram-
tida viigsystemet som finansierar dess till-
komst. Avgiften finansierar emellertid
inte till fullo de framtida investeringarna.
Den andra egenheten med Bergen-tullen
ir att statskassan, enligt ett avtal med
kommunen, férutom ordinarie vaganslag
skjuter till ett mot tullintikterna match-
ande belopp. PA detta siitt mdjliggdrs en
viigutbyggnad pd mindre &n halva den tid
som beriiknats med “ordinarie™ finansi-
ering.

Avgifterna ir satta pd en sidan niva att
de i minsta mdjliga utstriickning skall in-
verka pA dagens trafik. Denna malsitt-
ning forefaller ocksd ha uppnitts eftersom
fordonsflddet i december 1986 uppgick till
ca 95 procent av motsvarande flode dret
innan. En likartad tullkonstruktion dver-
vigs ocksa i Oslo. (Jfr vidare Eggeni TFK
[1986] samt Larsen [1986].)

Privatfinansiering av trafikplats Rotsunda

1982 undersdikte Vigverket den samhills-
ekonomiska I6nsamheten hos ett stort an-
tal investeringsprojekt. Ett sddant avsig
byggandet av en trafikplats pi E4 vid Rot-
sunda mellan Stockholm och Arlanda.
Projektet hade relativt hdg samhiliseko-
nomisk lénsamhet. Andra investeringar
beddmdes emellertid som bittre, Efter-
som man inte hade resurser for att genom-
féra alla 1onsamma investeringar, togs
inte trafikplatsen med i den plan som om-
fattade aren 1984-1993.

1 Med traditonella finansienngsinstrument asyftas
fr a (fasta) fordons- och (rorhga) drivimedelsskatter,
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Nigra foretagare, vars verksamheter

och mark lig i nirheten av den tilltinkta
trafikplatsen, ansig inte att en senare-
liggning av investeringen var tillfredsstil-
lande. Tillsammans med tvd kommuner,
vars granser mots i niirheten av trafikplat-
sen, initierades darfor diskussioner med
Vigverket. Vigverkets attityd i denna
diskussion var att statliga medel i princip
inte borde utgi till projektet eftersom in-
vesteringen faktiskt hade placerats utan-
for planen.
. Den finansiella ldsning som man slutli-
gen enades om fOr att tiicka den forvin-
tade anliggningskostnaden om 4 milj kr
sig ut pa foljande sitt: Vagverket stod for
0,5 milj kr plus projekteringskostnad, de
tvi kommunerna betalade 1,6 milj kr och
de privata intressenterna 1,9 milj kr, Av
det senare beloppet kom 1,5 milj frin en
enda foretagare. Arbetet férdyrades med
1,4 milj kr, en merkostnad som férdela-
des mellan de externa intressenterna pa
ett siitt som hade faststillts i kontraktet,
Trafikplatsen dppnades for trafik under
1985.

I Rotsunda-fallet - i likhet med i Ber-
gen-fallet — belastas vighillarens/statens
ordinarie budget med en (mindre) del av
den sammanlagda anliggningskostnaden.
Till skillnad frén i Bergen kom initiativet
till privat medverkan direkt frin de in-
blandade parterna sjilva,

Exploateringsavgifter i Florida

I samband med att ny mark tas i ansprik
for investeringar i bostads- eller industri-
omriden, uppstar i regel betydande be-
hov av féljdinvesteringar i VA-anligg-
ningar, gator och viigar etc. 1979 faststall-
des i Palm Beach County, Florida, en lo-
kal férordning om inférande av ett system
med exploateringsavgifter ('transporta-
tion impact fees™). Systemet syftar till att
ticka kostnaderna for det vigbyggande
som foranleds av att nya omraden exploa-
teras.

Avgifterna beriknas p# tvi olika grun-
der. For det forsta uppskattas det antal re-
sor som man férvintar sig att olika typer
av markutnyttjande genererar. For det
andra gors en kalkyl &ver vilka invester-
ingar som behévs for att tillgodose detta
resebehov, och 6ver investeringskostna-
derna. Avgiftssystemet innebiir exempel-
vis att ent nybyggd bostadskigenhet med
boyta mindre in 185 m? (<2 000 ft?) be-
lastas med en engingsavgift om ca 800
dollar. For varje rum i ett nyuppfért mo-
tell betalas 375 dollar och fér varje till-
kommande 100 m? (1 000 ft*) kontorsyta
ca 500 dollar. Mellan iren 1979 och 1985
har dessa avgifter givit (nominellt) ca 13,5
miljoner dollar i intiikter.

Intiikterna avsitts till anviindning inom
speciella omrdden, ca 10 km i radie, i an-
slutning till byggnationen (“impact zo-
nes”). Genom att skapa zoner vill man se
till att den som betalar avgifterna ocksd
kommer att tiligodogdra sig nyttan (och/-
eller effekterna pa fastighetsvirdet) av de
foljdinvesteringar som gors. Aven avgifts-
medel som fonderas méste anvandas for
nybyggnation eller forbittring av standar-
den pa vigniitet inom respektive zon. S3-
dana fonder maste férbrukas inom en 6-
arsperiod frin det att avgiften tagits upp.2

Terminalbygge vid Stockholms central

Under manga ar har diskussioner pigatt
om att bygga en bussterminal i nirheten
av Stockholms centralstation. Nigon
enighet bl a om finansieringen av en sé-
dan terminal kunde dock inte nés.
Under 1982 utlyste SJ och Stockholms
kommun en markanvisningstivling. I tav-
lingen skulle férslag till utformning av bl a
en bussterminal, minst 40 000 m? kontor

? Framstallningen bygger pi Sandler & Denham
[1986]. “Impact fees” tycks emellertid bl allt mer
innyt}jade i USA, och fler exempel finns t exi FHA
1984).
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och vissa anslutande vigar och broar pre-
senteras. Forslaget skulle ocksa innehilla
ett forslag till finansiering av det skisse-
rade projektet. Projekteringen av det vin-
nande forslaget — ett ovanpd stationsom-
ridet vid Centralen liggande komplex -
pibdrjades under 1984, Varen 1985 in-
ledde konsortiet Vasaterminalen AB
(VAB) byggnationsarbetet,

Sjilva avtalet ir komplicerat. De as-
pekter som ir intressanta ur denna arti-
kels synvinkel tycks vara foljande. For det
forsta fAir VAB, pa grundval av ett tomt-
rittsavtal, en i princip evig ritt att ut-
nyttja spiromradesmarken. I avtalet fast-
stills, for de férsta 20 dren, en tomtriitts-
avgilld om 20 milj kr per 4r,

For det andra upprittas tvd entrepre-
nadavtal. Ett avtal mellan Stockholms
kommun och SJ innebir att 8J tar ansvar
for att bygga bussterminalen och anslu-
tande gator och ramper. I ersittning far
SJ ca 100 milj kr frin kommunen, Huvud-
delen av dessa pengar utgdrs av kommu-
nens sedvanliga statsbidrag for vigbygg-

nationer i titorter. Ett annat entrepre-,

nadavtal reglerar SJs relation till VAB.
Konsortiet atar sig att for en summa om
165 milj kr uppf6ra terminal och gator.
Samtidigt bygger man de egna kontorslo-
kalerna ovanpa terminalen. Terminalut-
rymmet kommer siledes att vara beliget
mellan dagens spdromride och de nya
kontorslokalerna,

For det tredje Mnar SJ 165 milj kr av
VAB. Rinta och amortering om 20 milj
kr erlaggs Arligen. Betalningen kvittas
mot VABs tomtrittsavgild varf6r inga re-
ala betalningsstrommar kommer att gi
mellan avtalsparterna. Tomtriittsavgal-
den omférhandlas efter 20-arsperioden,’

Centralstationsomridet &r beliget i ett
av Stockholms mest attraktiva omriden
vad avser tomtmark. Genom att Stock-
holms kommun gav byggnadsritt for
kommersiella lokaler pd spiromridet kan
denna mark utnyttjas till mer in transpor-
ter. Det huvudavtal som slutits kan déarfér
forklaras med att SJs vilande tillgdngar

aktiverades genom att realisera den till-
ging som ett centralt lige innebir.

De resurser som frigjordes till foljd av
byggnationen av kontorslokaler kunde i
princip ha anvants till andra verksamheter
dn byggnation av terminalanliggningen,
dven om det var behovet av en terminal
som initierade avtalet. Den beskrivna I6s-
ningen &r darfor inte i egentlig mening en
finansieringsmetod.

For dtminstone tre parter innebir avta-
let forbéttringar. SJ drar direkt och indi-
rekt nytta av terminalen. Man har ocks3
frigjort resurser fér ombyggnad av ban-
girden (pengarna frin kommunen) och
har vidare skrivit ett tomtriittsavtal som
efter 20 ir kommer att ge intéikter. Stock-
holms kommun har fatt en linge 6nskad
terminalanlaggning, vilket bl a innebar
att trafiken pa kringliggande gator mins-
kar. Det privata byggkonsortiet har fatt
tillgang till tomtmark med ett attraktivt
lige. Inte heller tycks skattebetalarna —
direkt eller indirekt — behdva bidra till att
projektet forverkligas.

Vad innebiir
finansieringssiitten?

De exempel pa finansiering av viginves-
teringar som har presenterats, vicker en
rad frigor av intresse for ekonomisk ana-
lys. Nagra av dessa beskrivs hiir,

Far resursutnytijandet?

Hur kommer den samhiillsekonomiska ef-
fektiviteten att paverkas av nya finansi-
eringsmetoder? En dimension av det
grundliggande effektivitetsproblemet av-
ser prissittningen; hur kan de viigar som
samhillet forfogar dver, med hjilp av en
klok prissdttningspolitik, utnyttjas pi
basta sitt?

For att belysa frAgan kan man visa vilka

3 Avtalet innehiller ocksa ytterligare komponenter
som inte beskrivs hir (jfr Westin, [1986]).
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Figur 1 Beriikning av vilfardsforlusten vid tullfinansiering.
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effekter som konventionella vigtullar -
under olika férutsittningar - har for ut-
nyttjandet av vigar. Under i alla avseen-
den “perfekta” marknadsférhallanden
gor tullavgifter pa vigar utan tringsel, att
dessa anvinds pd ett odnskat sitt. En del
trafikanter kommer att stanna hemma,
medan andra viljer att kéra omvagar,
Samtidigt dr kostnaden for att utnyttja
den tullbelagda vigen (fr a slitagekostna-
der) 1ag. Tullar innebir dirfor att den av-
giftsbelagda viigen utnyttjas for lite och
att belastningen pa alternativa vigar blir
for hog.

Om marknader inte i alla avseenden
fungerar “perfekt” 4r de sammantagna
konsekvenserna av en vagtull fér anvind-
ningen av samhillets resurser inte lika en-
tydigt negativa. En fingerad tullfinansi-
ering av Arlandaleden — ett vagprojekt
vid Stockholms norra infart (anliggnings-
kostnad ca 500 mkr) — kan illustrera hur
en konventionell tullfinansiering under
vissa forutsdttningar kan vara vilfardsfér-
bittrande. Exemplet illustreras i Figur 1.

TRAFIK
» MAW“
" PER EDELDYGN

Anta att en avgift om 10 kr per fordon
tas ut. Undantringningseffekten antas
uppgd till ca 20 procent av trafiken. Av de
45 000 fordon som skulle kunna utnyttja
den nya viigen per dygn forsvinner darfor
9000. De dterstdende 36 000 fordonen
betalar en tull som ger en arlig bruttoin-
tikt om ca 130 milj kr. Detta ir en ren
transferering frin trafikanterna till tull-
myndigheten,

Om varje utebliven resa viirderas till 5
kr medfor tullen en samhillskostnad om
(9 000%¢5x365 dagar=) ca 16 milj kr/ar,
dvs ytan A i figuren. Vidare antas kostna-
den for avgiftsupptagning uppga till ca 20
procent av bruttoavgiften (dvs 2 kr), Den
drlign kostnaden for avgiftsupptagning
uppgar darfor till (36 000<2x365=) ca 26
milj kr. Vilfardsforlusten av tullfinansi-
ering uppgir darmed till (16+26=) ca 42
milj kr. Detta ir en kvantifiering av det
felutnyttjande av vigen som uppstér till
foljd av en tull.

Vilfardsforluster vid tullfinansiering
miste emellertid stillas mot negativa ef-
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fekter av alternativa beslut rérande trafi-
ken vid Stockholms norra utfart. Om Ar-
landaleden skulle finansieras med dkade
{generella) skatter uppstir andra vil-
firdsforluster, Vigverket rekommen-
deras t ex i en departementsrapport (DsK
1985:4) att i sina samhiillsekonomiska be-
domningar anvinda en skattefinansi-
eringsfaktor for att ta hinsyn till de val-
firdsforluster som skatteuttag fororsakar
samhiillet. Alla offentliga budgetutgifter
riknas dirfor i kalkylen upp med en skat-
tefaktor 1,25.

I den ekonomiska litteraturen finns be-
rikningar av valfirdsforluster av skatte-
systemet som dr visentligt hogre in sa (jir
t ex Hansson [1984] och Ballard et al
[198S]). Hir anvands dirfor dels virdet
1,25, dels 2,5 pa skattefaktorn, Investe-
ringen om 500 milj kr dsamkar dirmed
samhillet valfirdsforluster pd 125 till 750
milj, dvs kostnader utdver den budgetbe-
lastning som investeringen innebédr. Om-
riknat till annuitet (med en antagen livs-
lingd om 30 4r och en rinta om 5 procent)
hamnar samhillskostnaden for skattefi-
nansiering i intervallet 846 milj kr per ar,

Med de antaganden som hdr gjorts om
viillfirdsférluster skulle tullfinansiering
(valfardsforlust 42 milj kr) kunna vara att
foredra framfdr generella skatter (vill-
fardsférlust 8-46 milj kr) som finansi-
eringsmetod. Resultatet dr avhiangigt av
de delvis godtyckliga antaganden som
gjorts i illustrationssyfte. Exempelvis
kommer tullen att vara entydigt simre dn
alternativet om trafikminskningen blir 30
i stillet for 20 procent.

Samma slutsats skulle emellertid kunna
dras om man viljer att helt avstd frin att
bygga Arlandaleden. “Kostnaden’ ut-
gors av de forbittringar av korsituationen
som trafikanterna i si fall inte kan tillgo-
dogéra sig (ytan B i figurer). Om ytan B
ir storre dn ytan A (valfardsférlusten av
tullfinansiering) skulle i detta fall en tullfi-
nansiering vara att féredra framfor att vi-
gen inte byges.

Exemplet visar — tviirt emot gingse

uppfattning — att vigtullar motiverade pé
finansiella grunder, inte alitid maste med-
fora valfirdsforsimringar. Det kvarstr
emellertid att klargbra om sidana slutsat-
ser ocksd kan dras om den finansierings-
metod som representeras av Bergen-tul-
len.

For byggandet av nya vdgar?

Nya finansieringsmetoder far effektivi-
tetskonsekvenser ocksa i s& mitto att in-
vesteringsvolymen, och valet av vilka in-
vesteringar som ska genomforas, kan pd-
verkas, Detta framgdr om man komplett-
erar beskrivningen av den privatfinansi-
erade trafikplatsen vid Rotsunda, med en
beskrivning av en annan investering i
Stockholmstrakten.

Lindvretens trafikplats pd E4, vid
Kungens kurva séder om Stockholm,
hade i de berikningar som gjordes en
hégre samhillsekonomisk avkastning in
Rotsunda. Lindvreten placerades darfor
hégt upp i den 10-driga investeringsplan
som faststiilldes. Den faktiska tilldel-
ningen av investeringsmedel har emeller-
tid blivit mindre &n vad som forvintades
nir planen faststilldes. Lindvreten har
darfdr innu inte kunnat byggas.

Tre observationer kan darfér goras.
For det forsta har en investering med
lagre sambhillsekonomisk  Idnsamhet
(Rotsunda) byggts fore en med hogre
(Lindvreten). For det andra kan Vagver-
kets andel av anliggningskostnaderna for
Rotsunda — kostnader som inte fanns med
i den fastlagda planen - direkt eller indi-
rekt ha inverkat p& den omfattning i vil-
ken andra {mera l6nsamma) atgirder har
kunnat genomforas. For det tredje har
privatfinansieringen tillfért vighillningen
nya resurser. Fragan dr om den beskrivna
“frivilliga™ finansieringsformen medver-
kar till en, totalt sett, forbiittring eller for-
simring av urvalet av de vdgar som ska
byggas, och av hur dessa viigar prioriteras
sinsemellan.
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I fordelningshinseende?

Privata initiativ inom omrdden som, &t-
minstone i Sverige, traditionellt skots av
den offentliga sektorn méts ofta av in-
vindningar grundade pi fordelningsargu-
ment. Exempelvis accepteras inte att
sjukvird och daghem produceras i privat
regi.

En intressant fraga dr dirfér om det,
for den fordelningspolitiska bedém-
ningen, har nigon betydelse att en (del-
vis) privat finansierad trafikplats (Rot-
sunda) dr en kollektiv nyttighet. Privat
kopta, privata nyttigheter (mjolk eller
sjukvdrd) innebar att finansidren koper
sig sjilv en tjiinst som andra inte kan ut-
nyttja. I Rotsunda-fallet "képs™ en ny tra-
fikplats. De vigtjinster som trafikplatsen
ger kan utnyttjas ocksd av andra in den
som betalar. Paverkar detta den fordel-
ningspolitiska bedémningen av finansiella
innovationer inom vigsektorn?

Fdr staten?

Av intresse for staten dr givetvis att klar-
gbra nettokonsekvenserna av olika finan-
sieringsmetoder for statsbudgeten: Vilka
kostnader &r forknippade med de admi-
nistrativa uppbérdssystem som kommer
att anviindas? I vilken utstrickning paver-
kar nya finansieringsmetoder de avdrag
som foretag (och/eller enskilda) kan géra
i deklarationen osv?

Av stor betydelse for fragan om kon-
sckvenserna av att anvinda nya finansi-
eringsmetoder, ir vilken attityd som den
centrala statsmakten viljer att inta. Hur
reagerar Finansdepartementet om en sek-
torsmyndighet (Viagverket) skaffar sig
medel utdver vad som anvisas i statsbud-
geten? Kommer det (framtida) statliga
viiganslaget att pdverkas av att man in-
vesterar mer An tilldelade budgetmedel?
Utan att klarlagga hur staten agerar dr det
inte mojligt att dra nigra definitiva slut-
satser om effckterna av flera av de nya fi-
nansieringsldsningarna.

Den amerikanska anvindningen av
exploateringsavgifter dr ocksd intressant
for staten i annat in rent finansiella avse-
enden, Avgiften gor att kostnadsansvaret
fér de anliggningar som byggs liggs pa
dem som drar direkt nytta av anligg-
ningen. Darmed skapas incitament for ex-
ploatdrerna att s6ka sig till omriden med
lagre exploateringsavgifter. Avgifterna
ger diirfér 6kade mdjligheter att kontrol-
lera var tillvixt sker, Ett sidant styrmedel
skulle t ex kunna utnyttjas i regionalpoli-
tiken,

For kemmunerna?

Exploateringsavgifter hanteras limpligen
som en del av det kommunala planmono-
polet. Sidana avgifter skulle kunna bli de
forsta intikter som kommunerna far frin
vigutnyttjare. Over huvud taget kan nya
intiktskiillor, vars netto tillfaller kommu-
nerna i stillet for staten, relativt sett be-
tyda mer som tillskott till de kommunala
budgetarna dn som en forstirkning av
statskassan.

For kommunerna har ocksd Bergen-
losningen ett speciellt intresse. Den i
Norge utnyttjade finansieringsmetoden
innebiir att kommunen fir stoérre mojlig-
heter att sjilv paverka vigstandarden,
utan att for den sakens skull sjilv bekosta
hela den tidigareldggning av vigutbygg-
naden som gérs. Finansieringsmetoden
kan darfor ocksd bidra till att beslut om
geografiskt avgrinsade kollektiva nyttig-
heter i 6kad utstrickning fattas inom de
regioner som berdrs av besluten.

For enskilda?

En fordjupad analys av flera av de pro-
blem som hir diskuterats kan resultera i
slutsatser som inte &r gynnsamma {6r de
nya metoderna. S kan vara fallet om inga
stdrre finansiella intikter genereras. Li-
kasd kan de nya metoderna ifrigasittas
om utnyttjandet av vigresurser inte for-
bittras i nimnvird utstrickning, eller om
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det finns invandningar grundade pd for-
delningsargument.

Trots detta kan nya metoder for finan-
siering vara av stor betydelse. 53 ir fallet
om ndgon investering, finansierad pi ett
okonventionellt sitt, upplevs som en av-
sevird forbéttring av de som betalar for,
och drar nytta av anliggningen. Ett par av
de presenterade exemplen ger ocksd ut-
rymme for intressenterna att sjilva pa-
verka hur investeringarna utformas, deras
lokalisering osv. Maojligheterna att an-
passa utbyggnaden av infrastruktur efter
aktuella behov — pé det siitt som dven be-
skrivits for kommunerna - kan darfor 6ka
med introduktionen av nya finansierings-
metoder.

Avslutning

Denna artikel har presenterat fyra exem-
pel pa nya metoder for att finansiera vig-
investeringar. Ett antal analytiska frigor
som vicks av de nya finansieringsmeto-
derna har ocksé berdrts. Av dessa torde
frigan om Finansdepartementets sitt att
hantera finansieringsfrigan ha strategisk
betydelse for den fortsatta diskussionen;
ir det frigan om att skapa nya intiktskil-
lor for staten eller kan finansieringen ge-
nerera extra resurser for vigbyggande? I
det senare fallet finns uppenbarligen bety-
dande mdjligheter att komplettera finan-
sieringen av vigbyggande pd ett sidant
sitt att de som drar nytta av nya viigar
ocksd kan vara med och bestimma om,
och betala for, de investeringar som ska
genomfdras.

Det ir svart att med utgdngspunkt fran
de kortfattade resonemang som hir forts
ta stdllning till om ndgon eller nigra nya
finansieringsmetoder bdr institutionali-
seras. Av stor betydelse for ett sddant
stallningstagande dr ocksd den tekniska
utveckligen; elektroniken kan pi kort tid
komma att revolutionera metoderna for
avgiftsupptagning i vagtrafiken. Inga ar-
gument har emellertid framkommit som
gor att man entydigt bor forkasta nigon
av de presenterade metoderna.
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