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February 18, 2011 
 
The Honorable Martin O’Malley 
Governor of Maryland 
State House 
Annapolis MD  21401-1991 
 
The Honorable Thomas V. “Mike” Miller, Jr.    The Honorable Michael E. Busch 
President of the Senate       H-101 Speaker of the House 
H-107 State House      State House 
Annapolis MD 21401-1991    Annapolis MD  21401-1991 
 
Dear Governor O’Malley, President Miller and Speaker Busch: 
 
Respectfully submitted for your and the General Assembly’s consideration is the enclosed Report by the Blue 
Ribbon Commission on Transportation Funding.  The Report speaks for itself, but I wish to highlight its core 
concerns and recommendations.  
  
Maryland’s highly-regarded transportation network is the lifeblood of the State, directly affecting every citizen 
and the essential viability of our economy.  Yet the State’s transportation system finds itself on the verge of 
financial collapse unless action is taken now to change course for a new, more secure, heading. 
 
We must put the trust back in the Transportation Trust Fund.  And we must replenish the depleted coffers of 
the Trust Fund.  We cannot accomplish the latter without also accomplishing the former.  They are 
inextricably linked -- without re-establishing public trust in the inviolability of the Trust Fund, there will be 
little faith by the public that raising revenues for its transportation needs will correspondingly address those 
needs as promised. 
 
The Blue Ribbon Commission is confident that residents, businesses, and localities would support 
transportation-related rate hikes if they are assured the monies will be spent for transportation purposes.  One 
thing is clear -- should Maryland dither in this contested arena, other jurisdictions assuredly will not.  In the 
highly competitive economic environment that we inhabit, other States and regions will not stand still.  
Accordingly, maintaining the Trust Fund’s status quo is simply not an acceptable option, either short-term or 
long-term. 
 
The Blue Ribbon Commission on Transportation Funding understands that is why you saw clearly the need to 
establish this Commission with the charge given it.  We trust you will find our Report and recommendations, 
reached through consensus by a disparate group of voices, useful.  
 
We thank the able staff of the Department of Transportation for their assistance and professionalism.  We 
thank you for your service at this hard time. 
 
Sincerely, 

 
Gus Bauman 
Chairman 
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I. Background  
 
The 2010 legislature of the Maryland General Assembly adopted, and Governor O’Malley signed into 
law, SB 229/HB 710, Chapters 525 and 526, 2010 Laws of Maryland, which establishes a Blue Ribbon 
Commission on Transportation Funding (see Attachment 1 for a list of Commission members).  
Specifically, this law requires that the Commission review, evaluate, and make recommendations 
concerning: 
 

1. The current State funding sources and structure of the Maryland Transportation Trust Fund; 
2. Short– and long–term transit construction and maintenance funding needs;   
3. Short– and long–term highway construction and maintenance funding needs;   
4. Short– and long–term pedestrian and bicycle facility construction and maintenance funding 

needs; 
5. Options for public–private partnerships, including partnerships with local governments, to meet 

transportation funding needs;   
6. The structure of regional transportation authorities and the ability of these authorities to meet 

transportation needs in various regions of the State; 
7. The impact of economic development and smart growth on transportation funding; and  
8. Options for sustainable, long–term revenue sources for transportation.    

 
The law took effect July 1, 2010 and is in effect for a period of two years, through June 30, 2012.  The 
Commission has held seven meetings to date, chaired by Gus Bauman, beginning with the inaugural 
meeting on September 27, 2010.  As of the submittal of this Report, the Commission has been active for 
just under five months.  The enabling law requires an Interim Report to the Governor and General 
Assembly, which was submitted by the January 1, 2011 due date, and a Final Report of the Commission’s 
findings and recommendations to be submitted to the Governor and General Assembly on or before 
November 1, 2011.  All meeting details and other information regarding the Blue Ribbon Commission, 
including the Interim Report, are posted on the Maryland Department of Transportation (MDOT) web 
site (www.mdot.maryland.gov/planning/BRC). 
 
II. Introduction  
 
Through its deliberations to date and presentations from State and local representatives as well as 
national experts, the Commission has formed a consensus opinion that the State’s transportation system 
is facing a fiscal crisis.  This condition is occurring at the same time the federal government is grappling 
with hard choices at the national level, and the future is unclear.   
 
The Commission’s challenge, as described by its Chairman, is to address the hard fact that over recent 
years the Transportation Trust Fund has been effectively depleted.  In order to maintain the State’s 
economic viability and business competitiveness, it is essential that the Trust Fund be replenished and 
protected if Maryland is to have a first‐rate highway, road, and transit system for its people and for its 
economy to grow.   
 
Maryland has a robust transportation planning and prioritization process that incorporates direct 
involvement of local and State elected officials on an annual basis.  Transportation system preservation, 
services and opportunities throughout the State are evaluated based on the goals and objectives of the 
Maryland Transportation Plan (MTP) and added to the Consolidated Transportation Program (CTP).  
The State’s transportation network serves multiple purposes.  It gets employees to work; provides 
access to recreation, shopping, and services; and expedites the movement of goods and services. The 
State’s transportation network forms the backbone for the State’s economy, allowing Maryland to be 
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more competitive in domestic and global markets.  Transportation is about access to home, jobs, health 
care, education, and recreation, which lead to a high quality of life. 
 
III. Purpose of this Report 

 
As required by the law, the Commission submitted its Interim Report to the Governor and General 
Assembly on January 1, 2011.  This Report provides recommendations to the Governor and General 
Assembly that the Commission requests be considered in the current legislative session.  At this juncture 
in the Commission’s tenure, its recommendations focus on necessary near‐term fixes to transportation 
funding in Maryland.  These recommendations aim to protect the Transportation Trust Fund by 
preventing further transfers from the Transportation Trust Fund for non‐transportation purposes and 
to replenish funding to levels that can meet core transportation needs.   
 
The Commission will continue to address longer term transportation funding challenges throughout the 
remainder of its deliberations during the balance of this year.  Section V of this Report highlights some 
of the issues the Commission will study further.  This includes reviewing opportunities for cost savings, 
direct transportation user fees (tolls, pricing), public‐private partnerships (P3), value capture 
mechanisms, improved cost performance, and project prioritization. At a minimum, the Commission will 
issue one additional report, serving as the Final Report of the Commission’s findings and 
recommendations, to the Governor and General Assembly on or before November 1, 2011. Additional 
reports may be submitted as the Commission determines appropriate.   
 

IV. Recommendations  
 
The Commission’s recommendations concern both the structure of transportation funding in Maryland 
and the pressing need to infuse additional resources into the Transportation Trust Fund to meet near‐
term critical transportation system obligations.  The two core recommendations are linked – 
without the first, there will be little faith by the public in the second.  For each recommendation, 
background context for the recommendation is provided followed by specific recommended actions.  
 
RECOMMENDATION 1: Put the Trust Back in the Transportation Trust Fund 
 
Context: Overview of the Transportation Trust Fund and Transportation Funding in Maryland 
MDOT is structured as a special funded agency.  Transportation funding in Maryland occurs through the 
Transportation Trust Fund and the Transportation Authority Fund.  The Transportation Trust Fund 
receives funding from the motor fuel tax, motor vehicle titling tax, corporate income tax, rental vehicle 
sales tax, sales and use tax, operating revenues from transit, port, and aviation fares and fees, federal 
funds, and various other income sources.  All MDOT expenditures are made through the Transportation 
Trust Fund, including debt service, operating costs, the capital program, and support to local 
governments.  The Transportation Authority Fund is funded primarily with toll revenues. 
 
Maryland’s citizens, residents and businesses alike, expect that taxes and fees assessed for using the 
transportation system will be used to maintain and expand that system.  The portions of Maryland’s 
sales and use tax and corporate income tax dedicated to transportation serve as the means for 
businesses and other indirect beneficiaries of transportation to support the infrastructure.  Despite the 
intent to dedicate these revenues to transportation uses, large transfers from the Transportation Trust 
Fund to the General Fund have occurred over the years.  While the majority of these transfers have been 
repaid, a significant amount, especially from the local government portion, approximately $997 million, 
has not been replenished (see Attachment 2 for a summary of these transfers).   
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MDOT’s structure as a special funded agency provides the flexibility to actively manage its budget and 
financial resources.  It is essential that this flexibility, along with dedicated and secure revenue sources, 
be maintained and protected from use for non‐transportation purposes. 
 
Recommended Actions: 
The Commission recommends the following actions with regard to the underlying structure of the 
Transportation Trust Fund and the importance of its restoration and continuation.  
 
(1) Protect the Transportation Trust Fund by: 

a. Amending the Maryland Constitution to prohibit transfers out of the Transportation Trust 
Fund for non­transportation purposes. 

b. Enacting a statute that requires the Governor and the General Assembly to declare a fiscal 
emergency and to obtain approval of each house of the General Assembly, along with a 
repayment plan,  before making a transfer of money from the Transportation Trust Fund 
to the General Fund for non­transportation purposes.  

 
While amending the Constitution would provide the best protection and is the preferred option, the 
Commission understands that this would take longer to accomplish than enacting a statute.  The 
Commission recognizes that emergency circumstances may occur during which it could be 
necessary for the State’s General Fund to borrow from the Transportation Trust Fund.  However, 
this should only occur in very limited circumstances and under strict repayment terms before any 
transfer might occur. The Commission proposes that a framework for such critical emergencies be 
outlined that requires, for example, a clear demonstration of the emergency.  Additionally, the 
Commission proposes that if this occurs, a specific repayment plan to the Transportation Trust Fund 
be created at the time of the borrowing.  The Commission proposes that this require a vote of each 
house of the General Assembly; and 

 
(2) Retain the existing portion of sales tax and corporate income tax revenue that is dedicated to 

transportation in the Transportation Trust Fund.  The Commission recommends that the portion 
of the sales tax (currently 5.3% of the sales tax revenue or $275 million/year) and corporate income 
tax (currently 20.4% of the tax revenue or $175 million/year) revenue that is already dedicated to 
transportation be retained in the Transportation Trust Fund and expended on transportation uses 
as originally intended by House Bill 5, Chapter 6, 2007 Special Session, Laws of Maryland (Please 
refer to Attachment 3a); and 

 
(3) Restore Highway User Revenues to the local governments.  The Commission recommends that 

the funds historically utilized to provide annual allocations of Highway User Revenues (HUR) be 
restored to the local governments, which includes counties, municipalities, and Baltimore City.  A 
portion of these funds, averaging $350 million annually, has been diverted to the State’s General 
Fund.  (Please refer to Attachment 3a.)  This recommended action will have a $350 million impact to 
the State’s General Fund. 

 
RECOMMENDATION 2: Shore Up and Expand Core Transportation Funding 

 
Context: Overview of Funding Challenges 
The Maryland Department of Transportation has traditionally had reliable sources of funding to support 
its programs.  Reliable revenues to the Transportation Trust Fund enable MDOT to forecast, plan and 
program with greater predictability and efficiency.  The revenue sources for the Transportation Trust 
Fund, however, have not kept pace with inflation nor are they sufficient to meet system expansion 
obligations and needs.  Several factors exacerbate this problem: 
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 The motor fuel tax, the primary source of revenue, is reflecting effects of a slowing in the growth 
of vehicle miles traveled, the lagging economy, and increased vehicle fuel efficiency.   

 
 New sources of transportation revenue (e.g., the sales tax and corporate income tax) are subject 
to greater economic fluctuations, and these sources, which are viewed by some as traditional 
General Fund‐type revenues, are under constant threat of reversion back to the General Fund.  

 
 The growing loss of buying power due to inflation in material and construction costs also can 
reduce MDOT’s capacity for capital projects.    

 
The Commission requested that MDOT provide information on a range of potential uses based on 
historical uses and existing priorities of Transportation Trust Fund dollars. Attachment 3b summarizes 
this information. This list by no means fully addresses the whole range of identifiable transportation 
uses for the State. It does, however, begin to address the near‐term and most critical investments.  
 
No single funding source will be sufficient due to the magnitude of Maryland’s transportation 
investment needs and obligations.  Maryland is a diverse State and has a transportation network that 
needs to serve multiple purposes, from urban to suburban to rural.  Transportation is essential to 
provide access to homes, jobs, health care, education, recreation, shopping, and movement of goods and 
services; it provides the backbone for the State’s economy.  As a result, a combination of funding sources 
is required to address these needed investments and to provide fiscal stability and integrity to the 
Transportation Trust Fund. 
 
Recommended Actions: 
The Commission recommends the following actions with regard to the level of net new annual funding 
for transportation and the options to meet that level of funding.  
 
(1) Raise $800 million in net new annual funding for transportation through a combination of 

net new revenues and bonding.  The Commission recommends that a combination of existing and 
new revenue mechanisms be utilized to raise approximately $600 million in net new annual revenue 
for transportation.  This $600 million in net new annual revenue would be in addition to the $350 
million restored to the local jurisdictions.  The $600 million net new annual revenue can in turn be 
leveraged to provide $200 million in annual bonds sales, in the near‐term, to produce $800 million 
in annual funding capacity.  
 
The Commission has identified a menu of potential revenue options for the consideration of the 
Governor and General Assembly.  This menu is provided in Attachment 4 and includes a variety of 
revenue options from which to select sources to achieve the recommended level of annual net new 
funding; and 

 
(2) Increase leveraging and bonding. MDOT is able to leverage its revenue streams by issuing debt.  

Historically, MDOT has bonded to finance a portion of the transportation program.  The bonds are 
supported by the taxes and fees in the Transportation Trust Fund and are not backed by the full faith 
and credit of the State of Maryland.  The aggregate amount of outstanding principal for these bonds 
is restricted by State statute.  This limitation on transportation bond borrowing should be raised to a 
suitable degree to allow for the increase in bonding capacity the new revenues will provide; and 
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(3) Remove the cost recovery cap for Motor Vehicle Administration (MVA) fees.   The Commission 
recommends that the existing cap on MVA fees be removed to facilitate raising potential revenue 
through the full range of user fee based mechanisms for transportation uses and projects.  Current 
statute provides that MVA set the rates on miscellaneous fees charged to recover 95 to 100 percent 
of its operating and capital expenses.  The statute also requires that if the fees ever exceed the total 
level of expenses, the fees must be adjusted downward.  As MDOT continues to manage its costs and 
seek options to generate sufficient revenues, the cap prevents consideration of MVA fee revenues in 
the total MDOT funding solution.  The cap should be removed to provide an additional stable 
revenue source, provide MDOT the flexibility to manage its resources, and enhance its toolbox of 
options. 

 
V. Issues for Further Consideration by the Commission 
 
The Commission will continue to meet and address longer term transportation funding challenges 
throughout the remainder of this year.  At a minimum, the Commission will issue one additional report, 
serving as the Final Report of the Commission’s findings and recommendations to the Governor and 
General Assembly on or before November 1, 2011.  Additional reports may be submitted as the 
Commission determines appropriate.   
 
Following is a sampling of the issues that the Commission anticipates studying further during the 
duration of its tenure: 
 
1. Cost Savings.  In order to keep up with increasing transportation demands in the State of Maryland, 

new revenue sources will need to be complemented by MDOT’s continuous focus on cost 
management.  New and improved approaches to containing and reducing costs, including cost 
savings through innovative practices, competitive project funding to spur innovation, and fiscal 
efficiency, will need to be sought while enhancing the role of performance‐based and outcome‐based 
evaluation of the provision of transportation projects and services throughout the State.  The 
Commission will work with MDOT to understand what efforts are ongoing in these areas and to 
study opportunities for improvement.   

 
2. Direct Transportation User Fees.  For decades, motor fuels taxes have served as indirect user fees 

for use of the transportation system.  This mechanism, however, is only an indirect measure and 
does not allow for charging travelers according to when or where that use occurs.  Moreover, as fuel 
efficiency and vehicle technology advances, the tie between gasoline consumption and system usage 
will be diminished.  As technology advances, new pricing and charging methods are becoming more 
practical alternatives to indirect taxes.   
 

o Tolls.  Maryland has a system of tolled facilities, which is one method of charging users who 
travel on selected roads and bridges.  Advances in technology are encouraging adoption of 
more sophisticated tolling and pricing practices.  These could include the use of high 
occupancy tolls (HOT), congestion‐based tolls, and managed lanes.  The Commission intends 
to study the use of tolls in Maryland and the application of possible additional tolls on 
existing or new facilities in conjunction with variable pricing techniques facilitated by recent 
technology. 
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o Comprehensive Pricing (Vehicle Miles Traveled Fees).  Vehicle miles traveled (VMT) fees 
can either be a flat fee (a fixed number of cents per mile regardless of where or when the 
travel occurs) or a variable fee based on considerations such as time of travel, congestion 
levels, type of road, type and weight of the vehicle, and vehicle emission levels.  Or, it can be 
a combination of fixed and variable fees.  Significant discussion regarding such mechanisms 
is ongoing at the federal level and in a number of states that are facing similar transportation 
funding challenges as Maryland.  The Commission will study these types of pricing 
mechanisms and the feasibility of their possible application in Maryland. 

 
3. Public­Private Partnerships. Public‐private partnerships (P3s), increasingly used across the 

United States, refer to contractual agreements formed between a public agency and private sector 
entity that allow for greater private sector participation in the delivery of transportation projects.  
Traditionally in Maryland, private sector participation has been limited to separate planning, design, 
or construction contracts on a fee‐for‐service basis—based on the public agency’s specifications.  
Expanding the private sector role allows public agencies to tap private sector technical, 
management, and financial resources in new ways to achieve public objectives such as greater cost 
and schedule certainty, supplementing in‐house staff, innovative technology applications, 
specialized expertise, and access to private capital.  To make these projects work in Maryland, the P3 
process needs to be fast, efficient and predictable. 

 
Public‐private partnerships can provide benefits by allocating responsibilities to the party—either 
public or private—that is best positioned to control the activity in a manner that produces the 
desired result. Under the right conditions, P3s have the potential to provide a wide array of benefits 
beyond risk sharing, including application of advanced construction techniques, operational 
efficiencies, and access to an expanded set of financing sources. The Commission will seek to better 
understand the ability of P3s to benefit transportation projects in Maryland.  The Commission will 
examine the framework for P3s in Maryland—both legislative and procedural—to identify 
opportunities to better facilitate the success of P3s in the State. 

 
4. Value Capture.  Value capture refers to a funding mechanism in which increases in private land 

values generated by a new public investment, such as a transportation system investment, are at 
least partially “captured” through a land related tax or special assessment.  The Commission will 
seek to better understand the ability to implement value capture approaches in Maryland and their 
funding potential. 

 
5. Prioritization.  Working together with Maryland's citizens, local jurisdictions and the local and 

State delegations, projects that preserve transportation system investments, enhance transportation 
services, and expand transportation opportunities throughout the State are evaluated based on the 
goals and objectives of the Maryland Transportation Plan (MTP) and added to the Consolidated 
Transportation Program (CTP).  Funding will always be limited and needs will always outpace 
available resources.  It is therefore imperative that transportation program managers in Maryland 
strive to identify and prioritize those investments with the highest value and that the focus be on 
transportation performance outcomes in making those determinations.  This includes, but is not 
limited to, the importance of linking transportation and land use.  The Commission will review 
MDOT’s current approach to prioritization and resource allocation and discuss how well the desired 
outcomes of Marylanders are met.   

 
The areas identified above should not be considered to be an exhaustive list but rather representative of 
the key issues and funding options that the Commission anticipates studying through the remainder of 
its tenure and around which further recommendations will be offered in the Final Report.  
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Attachment 1.  Membership of the Blue Ribbon Commission 
 
The Blue Ribbon Commission is a twenty‐eight (28) member Commission representing various 
transportation, economic, and environmental interests from around the State of Maryland, as required 
by law and outlined in the table below.  Governor O’Malley appointed Mr. Gus Bauman as Chairman of 
the Commission.  The Maryland Department of Transportation provides staff support. 
 

Legislative Membership Requirements  Name 
Business Community; two of whom represent 
statewide or regional organizations (3) 

Gus Bauman (Chairman) 
Donald C. Fry  
Mark Friis 

Transit Community (2)  Michele Whelley 
Gary Messman 

Environmental Community; one of whom with a 
background in Smart Growth (2) 

Robert J. Etgen 
Fred Tutman 

American Automobile Association (1)  Lon Anderson 
Freight Rail Industry (1)  Jennifer W. Macdonald 
Motor Carrier Industry (1)  Don Bowman 
Maryland Association of Counties (2)  Ken Ulman 

Candice Quinn Kelly (new member) 
Transportation Construction Industry (1)  Stella May Miller 
Maryland Municipal League (2)  Judith F. Davis 

Diane Foster 
Labor Unions (2)  Jackie Jeter 

Dennis Martire 
Rural Areas of the State (2)  Sharon Clark 

Monty Pagenhardt 
Washington Metropolitan Area Transit Authority (1)  Elizabeth “Betty” Hewlett 
Senators (2)  Robert Garagiola 

Nathaniel McFadden 
Delegates (2)  Tawanna P. Gaines 

Carolyn J. B. Howard 
Secretary of Transportation  Beverley K. Swaim‐Staley 
Secretary of Budget and Management  T. Eloise Foster 
Secretary of Business and Economic Development  Christian S. Johansson 
Secretary of Planning  Richard E. Hall 
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Attachment 2. Transportation Trust Fund: Transfers to/from General Fund 
MDOT Funds 

FY  Transfers from the Trust Fund to the General Fund Transfers from the General Fund to the Trust Fund
1984     $  29 million (Budget Shortfall) (1)   
1985   
1986     $100 million MD Deposit Insurance Fund (Savings and Loan) (2) 
1987       $15 million (partial payback of $129 million) 
1988     $  31 million (MEDEVAC Helicopters) (3)      $30 million (partial payback of $129 million) 
1989       $36 million (partial payback of $129 million) 
1990       $36 million (partial payback of $129 million) 
1991     $ 22.2 million (Budget Shortfall) (4)     $12 million (final payback of $129 million) 
1992     $ 48.0 million (Budget Shortfall) (5)   

1993 
   $ 14.3 million (Driver's Education Account) (6) 
   $   3.8 million (Early Retirement Veto – 111 PINs) (7) 

1994     $   1.3 million (Early Retirement Veto –  46 (PINs) (8) 
1995     $   6.5 million (MEDEVAC Helicopters) (9) 
1996     
1997       $  6 million (Failure of Fuel Efficiency Legislation) (10) 
1998       $21 million (Failure of Fuel Efficiency Legislation) (10) 
1999      $15 million (Failure of Fuel Efficiency Legislation) (10)

2000   

2001 
    $25 million (Woodrow Wilson Brdg/Addison Rd, Metro Ext.) (11)

     $10.2 million (land adjacent to Greenbelt Metro) (12) 
2002   
2003     $160 million  (Budget Shortfall) (13)   
2004     $155 million  (Budget Shortfall) (13)   
2005   

2006   
  $50 million (repayment of $315 million transferred
              in 2003/2004)(13) 

2007       $53 million (Repayment direct to MdTA for ICC) (13) 
2008   
2009   
2010       $55 million (Repayment direct to MdTA for ICC) (13) 
2011       $89 million (Repayment direct to MdTA for ICC) (13) 
2012         (Final repayment of $68 million scheduled in 2012) 

TOTAL     $571.1 million    $521.2 million

Local Government Funds (Highway User Funds: HUR) 
FY  Transfers from the Trust Fund to the General Fund Transfers from the General Fund to the Trust Fund

2003     $  17.9 million from HUR Local Portion 
2004     $102.4 million from HUR Local Portion   
2005     $102.4 million from HUR Local Portion   
2006     $  48.5 million from HUR Local Portion   
2007   
2008   
2009   
2010     $303.7 million from 19.5% of HUR (14)   
2011     $372.6 million from 23.0% of HUR (14)   

TOTAL    $947.5 million    $0.0 
Note: 20.4% from HUR scheduled in 2012 (14)   
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Transportation Trust Fund: Transfers to/from General Fund (continued) 
 
 (1)   Authorized by Chapter 62, Acts of 1983.  Preamble specified future GF repayment.
 (2)  Authorized by Chapter 1, Acts of 1986.  Preamble and body specify repayment of this transfer,  
    and the $29 million transfer from the 1983 session. 
 (3)  Chapter 291, Acts of 1987 authorized creation of this fund in conjunction with the motor fuel tax increase enacted the 
same year.  
    Funds did not come directly from the TTF. 
 (4)  Authorized by Chapter 470, Acts of 1991.  Funds were transferred to reduce GF shortfall. 
    The statute contains no reference to GF repayment. 
 (5)   Authorized by Chapter 62, Acts of 1992.  Funds transferred to balance the GF budget. 
    The statute contains no reference to GF repayment. 
 (6)  Authorized by Chapter 269, Acts of 1992.  Funds transferred to balance the GF budget. 
    The statute contains no reference to GF repayment. 
 (7)  Authorized by Chapter 269, Acts of 1992, and Chapter 64, Acts of 1992 (Fiscal 1993 Budget Bill).  
    All abolished positions from any special fund were transferred to the GF, without mention of GF repayment. 
 (8)  Authorized by Chapter 204, Acts of 1993, and Chapter 8, Acts of 1993 (Fiscal 1994 Budget Bill).  
    All abolished positions from any special fund were transferred to the GF, without mention of GF repayment. 
 (9)  Funds provided from the TTF via budget amendment #026‐95.
(10)  Payment outlined in Chapter 204, Acts of 1993 to make up for the loss of $72 million from failure of legislation relating to 
the  
    fuel efficiency surcharge.  The full $72 million which would have been received during the six‐year forecast period 
included. 
(11)  The Governor proposed an aggregate transfer of $360 million during fiscal 2001‐2005 to supplement the TTF for the State's
    share of constructing a new Woodrow Wilson Bridge and a Metro extension from Addison Road to the Largo Town Center. 
    Continued transfers in fiscal 2002‐2005 were contingent on the availability of general funds.  Due to the budget shortfall in
    those fiscal years, no additional general fund support for these projects was provided.   
(12)  A deficiency appropriation transferred $10.2 million from the Sunny Day Fund to the Dedicated Purpose Fund (DPF) to 
    reimburse MDOT for the purchase of land adjacent to the Greenbelt Metro station. 
(13)  The fiscal 2003 budget reconciliation bill enacted transfers totaling $315 million from the TTF.  The Budget Reconciliation 
Act 
    required transfer of $50 million from the GF to the TTF in fiscal 2006.  The remaining funds for repayment will be 
transferred  
    from the GF direct to the MdTA to support the ICC. 
(14)  The following chart shows the distribution of highway user revenues for fiscal years 2010 through 2013. 
 

  FY10  FY11  FY12  FY13 on 
MDOT  70.0% 68.5% 71.5% 71.5% 
General Fund  19.5% 23.0% 20.4% 19.3% 
Baltimore City  8.6% 7.9% 7.5% 7.5% 
Counties & Municipalities  1.9% .6% .6% 1.7% 
Total  100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

 
 
 
Source:  Maryland Department of Transportation 
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Attachment 3a – Potential Funding Adjustments for the Transportation Trust Fund (TTF) 

 
Notes:  

1. The Commission recommends that the Transportation Trust Fund retain the existing portion of sales tax and corporate 
income tax revenue that is dedicated to transportation in the Transportation Trust Fund.  The Commission recommends 
that the portion of the sales tax (currently 5.3% of the sales tax revenue or $275 million/year) and corporate income tax 
(currently 20.4% of the tax revenue or $175 million/year) revenue that is already dedicated to transportation be retained in the 
Transportation Trust Fund and expended on transportation uses as originally intended by House Bill 5, Chapter 6, 2007 Special 
Session, Laws of Maryland. 

2. The Commission recommends that the Governor and General Assembly restore Highway User Revenues to the local 
governments.  The Commission recommends that the funds historically utilized to provide annual allocations of Highway User 
Revenues (HUR) be restored to the local governments, which includes counties, municipalities, and Baltimore City.  A portion of 
these funds, averaging $350 million annually, has been diverted to the State’s General Fund.  This recommended action will have a 
$350 million impact to the State’s General Fund. 

 
   

Description of Item 
Annualized Average Funding 

level in millions 
What this is 

Retain Sales tax as a transportation 
revenue source1 

 
 

$275 

Revenue from the sales tax was established in 2007 by House 
Bill 5, Chapter 6, 2007 Special Session, Laws of Maryland.  5.3% 

of net revenue from 6% sales and use tax goes to the 
Transportation Trust Fund (TTF).  (In 2014, the 5.3% goes to 

6.5% of net revenue.) 
Retain Corporate Income tax as a 
transportation revenue source1 

 
$175 

With the establishment of MDOT (in 1971), a portion 
(currently 20.4% of the 8.25%) of Corporate income tax was 

directed to the Transportation Trust Fund (TTF). 
Return Local Government Highway User 

Revenues (HUR) funding2 
 
 

$350 

Funds were diverted from the Transportation Trust Fund (TTF) 
to the General Fund for the Highway User Revenues that had 
been historically provided to the local jurisdictions, including 

the Counties, municipalities and Baltimore City. 
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Attachment 3b – Historic & Illustrative Uses of Additional Funds to the Transportation Trust Fund (TTF) 
 

 
Note: The Commission recommends that the State raise $800 million in new annual funding for transportation through a 
combination of net new revenues and bonding.   The Commission recommends that a combination of existing and new revenue 
mechanisms be utilized to raise approximately $600 million in net new annual revenue for transportation.  This $600 million in net new 
annual revenue would be in addition to the $350 million restored to the local jurisdictions.  The $600 million net new annual revenue can 
in turn be leveraged to provide $200 million in annual bonds sales, in the near‐term, to produce $800 million in annual funding capacity. 
This Attachment (3b) provides information on a range of potential uses based on historical, existing, and illustrative uses of 
Transportation Trust Fund dollars for consideration. This list by no means fully addresses the whole range of identifiable transportation 
uses for the State. It does, however, begin to address the near‐term and most critical investments and commitments. 

Description of item 
Annualized Average Funding level 

in millions 
What this is 

MDOT System Preservation 
Restoration 

$100  Difference from MDOT’s goal to what is now funded  
(2010 ‐ $864M, CTP 2011 ‐ $753) 

• Hwy Maintenance @ gross cost of $8,700/lane mile @ 388.1 
lane miles added/yr = $3.3M/yr over 10 years = $33M  

WMATA facility upgrades   $140  From WMATA needs study – above and beyond existing funding 
WMATA needs study 2009 

MTA – Expansion  $175  Capital needs to address doubling transit ridership goal 
SHA – Expansion  $125  Historic Annualized Hwy lane mile increase (1980‐2007) – 388.1 lane 

miles increased @ $6M/Mile over 10 yrs = $60M 

Environmental ‐ TMDL / Air Quality/ 
Port cleanup 

$175  $100M/yr thru 2020 for Bay TMDL, $50M/yr Chrome Ore liability, 
$25M/yr unspecified Climate Change/AQ projects 

Other expansion: 
BRAC  $25  Fund half of remaining BRAC needs at all facilities 
Port business expansion  $30  Dredge placement future needs and facility expansion and 

improvements 
BWI modernization and expansion  $20  Terminal modernization, additional runway safety improvements 

and expanded facilities around the airport 
TOD/Sustainable Communities   $10  Facilitate future TOD projects and work more with locals  
  $800   
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Attachment 4.  Menu of Revenue Options 
 

Revenue Source 
Current Tax Rate / Fee 

Level 
Sample Increases 

Est. Average 
Annual Yield 

Explanation 

Motor Fuel (Gas) 
Tax (total state taxes 
and fees)  23.5 cents per gallon (cpg) 

Increase one cent (from 23.5 to 24.5 cpg)  $32M 
Net new revenue generated from 1 cent increase in per 
gallon tax on motor fuel. Last increased 1992.   

(proportionate 
increase for diesel 
fuel tax) 

  

Index 23.5 cpg rate to CPI  $66M 

Net new revenue generated by allowing the full per gallon 
tax (currently 23.5 cents) to adjust with the Consumer Price 
Index.  A floor could be established to manage declines in 
the index. 

  

  
Increase 5 cents (from 23.5 to 28.5 cpg)  $162M 

Net new revenue generated from 5‐cent increase in per 
gallon tax on motor fuel.   

  

  

Increase 5 cents & Index  $213M 

Net new revenue generated from 5‐cent increase in per 
gallon tax on motor fuel and allowing the full per gallon tax 
(28.5 cents) to adjust with the Consumer Price Index.  A 
floor could be established to manage declines in the index. 

  

  
Increase 10 cents (from 23.5 to 33.5 cpg)  $322M 

Net new revenue generated from 10‐cent increase in per 
gallon tax on motor fuel.   

  

  

Increase 10 cents & Index  $385M 

Net new revenue generated from 10‐cent increase in per 
gallon tax on motor fuel and allowing the full per gallon tax 
(33.5 cents) to adjust with the Consumer Price Index.  A 
floor could be established to manage declines in the index. 

  

  

Increase 15 cents ‐ 3‐yr phase in (from 
23.5 to 38.5 cpg) 

$388M 
Net new revenue generated from 15‐cent increase in per 
gallon tax on motor fuel phased in with 5 cent increases 
each year for 3 years. 

  

  

Increase 15 cents ‐ 5‐yr phase in (from 
23.5 to 38.5 cpg) 

$292M 
Net new revenue generated from 15‐cent increase in per 
gallon tax on motor fuel phased in with 3 cent increases 
each year for 5 years. 

  

  
Apply 6% Sales Tax to Net Price  $580M 

Net new revenue generated from applying 6% sales and use 
tax to net dollar cost of motor fuel (net of federal and state 
gasoline tax).  
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Revenue Source 
Current Tax Rate / Fee 

Level 
Sample Increases 

Est. Average 
Annual Yield 

Explanation 

Vehicle Registration 
(based on 
Passenger/Multi‐
purpose vehicle up 
to 3,700 lbs. 

$50.50/Year 

Increase $20 (from $50.50 to $70.50)  $43M 

Net new revenue generated from increase to annual 
vehicle registration fee. Last increased 2004.  

Increase $30 (from $50.50 to $80.50)  $65M 

Increase $40 (from $50.50 to $90.50)  $84M 

Increase $50 (from $50.50 to $100.50)  $105M 

Increase $60 (from $50.50 to $110.50)  $128M 

Vehicle Titling 
Tax/Vehicle Sales 
and Use Tax  6% on vehicle sales less trade‐

in value 

Increase 1 percentage (from 6% to 7%)  $130M  Net new revenue generated from increase to sales and use 
tax on purchase of vehicles. Increase 1.5 percentage (from 6% to 7.5%)  $194M 

Repeal Trade‐in Allowance  $65M 
Net new revenue generated from eliminating the deduction 
of trade‐in value from the taxable vehicle sales price. This 
could also be a partial reduction.  

Driver Licenses  

Various:  $30‐$45  Increase $10 (from $30‐$45 to $40‐$55)  $15M 

Net new revenue generated from increasing driver license 
fees (includes identification cards, moped licenses, CDL 
licenses, permits, duplicates, corrections, etc.). Renewal 
paid every five years. 

Sales and Use Tax  
5.3% of net revenue from 6% 
sales and use tax (inc. in 2014 

to 6.5% of net revenue) 
Increase 0.25% (from 6.0% to 6.25%)  $185M 

Net new revenue generated for transportation from 
increasing the sales and use tax.  Transportation would still 
receive 5.3% (6.5% in 2014) of net revenue generated from 
the 6% sales and use tax plus all of the extra .25%. 

Corporate Income 
Tax  

8.25% and TTF gets 20.4% of 
total tax 

Increase 1% (from 8.25% to 9.25%)  $24M 

Net new revenue generated for transportation from 
increasing the corporate income tax.  Transportation would 
receive 20.4% of net revenue generated from 9.25% 
corporate income tax.  Could increase transportation 
percent without increasing overall rate. 

Transit Fare 
Increases 

Core service $1.60 

Increase all fares an average of 25%  $30M 
Net new revenue generated from increasing transit fares 
on MTA system.       MARC $4.00‐$12.00 

Commuter Bus $2.75‐$5.75 
Mobility $1.85  

Toll Increases  Varies by location/class of 
vehicle. Two axle, two‐way: 

$2.50 ‐ $5.00 (commuter rates 
reduce the tolls to nominal 
amounts (e.g., $0.29)) 

Increase the average rate by 25 cents  $20M 
Transfers to Transportation Trust Fund allowed if excess to 
Authority needs; may impact Authority's bond rating, 
borrowing costs, debt levels and size of toll increases. 

Menu of Revenue Options (continued) 
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Menu of Revenue Options (continued) 
 

Revenue Source 
Current Tax Rate / Fee 

Level 
Sample Increases 

Est. Average 
Annual Yield 

Explanation 

 
Other MVA Fees  Various 

Increase fees $1‐$3 for non‐
certified/certified copies of MVA records. 

Charge $25 to reinstate suspended 
driver’s licenses. 

$7M 

Includes increased fees for copies.  The charge for 
reinstating suspended driver’s licenses is currently not 
within MVA’s regulatory authority; therefore, this would 
require a new law. 

Vehicle Emissions 
Inspection Program 

(VEIP) 
$14 bi‐annually 

Increase to $24 bi‐annually (from $14 to 
$24) 

$15M 
The rate is currently set to provide just cost recovery for the 
program.  This would mean changing the cost recovery 
policy. 

Rental Car Sales Tax 
8% for passenger vehicles 

11.5% for trucks 

Increase to 10% for passenger vehicles 
(from 8% to 10%) and 15% for trucks 

(from 11.5% to 15%) 
$6M  Increasing the sales tax rate on short‐term rental vehicles. 

Sales Tax on Vehicle 
Services 

None 
Adding the 6% sales tax to vehicle 

services. 
$63M 

Based on current law, the transportation share would be 
$3.7M/year.  Therefore, this would require a change in law 
to direct all of this new revenue to the TTF.  Please note 
that this would include the labor charges on vehicle repairs 
as a taxable item.  The standard 6% sales tax would be 
applied to these charges, which are currently not taxed. 

Traffic Citation 
Surcharge 

None  $20 per traffic Citation  $16M 
Based on statistics from the District Court, and the 
assumption that only those citations that would likely result 
in a payment of a fine would be assessed a fee. 
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