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Sammanfatning: HUR VALJA RATT INVESTERINGAR I
TRANSPORTINFRASTRUKTUREN?

For att friimja den ekonomiska tillvixten i Sverige, giller det att
finna de mest lénsamma investeringsprojekten inom bade den
privata och offentliga sektorn och genomféra si ménga som méjligt

av dem. Nir det giller skattefinansierade offentliga tjéihster,, som |
betingar nollpriser (eller nist intill) 4r Cost/Benefit-Analys (CBA) -
ett gingse hjdlpmedel for investeringsbedémning. Transportinfra-
struktur (TI) dr en ndgot speciell kapitaltyp i detta sammanhang,

dels darfor att dess tjdnster (med jarnvagarna som notabelt undan-

tag) dr Asatta i stort sett kostnadstickande priser, dels dirfor att TI i
méngas forestillningsvirld intar en sérstillning som katalysator for
ekonomisk utveckling och/eller allmiéint produktivitetsbeframjande

jast i degen ("the grand transportation mystique”).

S4 trots att CBA har fitt sin mest omfattande tillimpning i investe-
ringsplaneringen inom transportsektorn och i synnerhet vigsektom,
har flera alternativa beslutsmodeller lanserats. Rent féretagsekono-
misk 16nsamhetsbedémning av TI-investeringar ér ett alternativ, och
ett nistan diametralt motsatt alternativ, som tycks ha ménga fore-
spr&kére, ar omfattande systemanalys av hela ekonomin for att finga
in alla forment produktivitetsbefrimjande effekter av mera TI. Syftet
med denna studie dr att diskutera dessa alternativa kalkylmetoder
och i synnerhet att granska ansatser till att empiriskt styrka behovet
av systemanalys omfattande hela ekonomin i en eller flera regioner.
De empiriska ansatser det dr friga om, dr forsok att skatta de
aggregerade produktionsfunktionerna med bl.a. TI som produktions-

faktorer, som fatt uppmérksamhet genom Infrastrukturutredningens
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rapport (Expertrapport 9 till Produktivitetsdelegationen, SOU
. 1991:82). Som forberedelse for disl;:ussionen kan féljande forhdllan-
den framhaéllas:

(1) Det statliga vignitets omfattning i kilometer har inte vuxit pd
flera decennier. Motiven for viginvesteringar dr kvalitetshéjning
bl.a. genom \'/éigférkortning. Nyttan av den kontinuerliga forbitt-
ringen av vignitet bestir frimst av tidsvinster (42%), olycksrisk-
minskning (26%) och minskade fordonskostnader (12%). Nygenere-

rad trafik av viginvesteringar dr numera obetydlig.

(2) CBA av viginvesteringar &r foljdriktigt inriktad pd virdering av
kvalitetsforbittringar for trafiken. Nigra betydande positiva externa
effekter kan inte teoretiskt troliggoras nér den nygenererade trafiken
dr av begrinsad omfattning.

Men finns inte "dynamiska" effekter som riskerar att forsummas vid

komparativ-statisk analys?

Transportsystemet som katalysator for ekonomisk utveckling var en
relevant metafor i industrialismens barndom. Produktivitetstillvéixttal
pé hogt aggregerad niva 4r vidare inget annat 4n sammanvigda
siffror for olika mikroenheter; hir skiljer sig inte helheten fran
summan av delarna. Om man @nd4 tror att det finns betydande
effekter av TI-investeringar ut6ver de direkta trafikeffekterna, finns
tvd sitt att empiriskt undersoka effekterna av TI pA produktionen i
néringslivet: jaimforelser mellan regioner och jimforelser pa regional

eller nationell nivd dver tiden.
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De interregionala jamforelserna férsviras genom problemen vid den

nddvindiga aggregeringen av olika industrigrenar. Faktorprisvaria-
tionerna mellan olika regioner i Sverige torde dessutom vara allde-
les otillridckliga for skattning av industriproduktionsfunktioner. Nar
faktorproportionen (t.ex. férhallandet mellan kapital och arbete)
tycks variera avsevirt, hirror variationera sikerligen frimst frin

skillnader i industristrukturen.

Jamforelser dver tiden idr vanskliga genom att, historiskt sett, ekono-
misk tillvixt och TI-utbyggnaden har 16pt parallellt. Det 4r svart att
hivda att orsakssambandet gir frin det senare till det forra. Snarare
pekar det mesta pd att den ekonomiska tillvixten skapat utrymme
for investeringar i TI. Regressionsanalyser som gjorts med antagan-
det att vaginvesteringar dr orsak och BNP-tillviixten 4r verkan ger
helt orimliga resultat (flera tusen procent 4rlig avkastning av inves-

teringarna).

Ett rent foretagsekonomiskt investeringskriterium #r inte s lingsokt
i dag: Oresundsbron som volymmissigt motsvarar tio normala irs
totala investeringar i riksvégsnitet kommer att avgiftsfinansieras.
Det &r tydligen en modell som manar till efterfoljd. Den slutliga (?)
utformningen av Dennispaketets innehdll innebir att en lika stor
(som Oresundsbron) satsning pa viginvesteringar i Stockholms-
omradet kommer att genomforas under ett antal 4r kring sekelskiftet
med biltullar som finansieringskilla. P4 andra hall i riket soker man
intensivt efter liknande viginvesteringsprojekt, som alltsd skulle

kunna helfinansieras med vigavgifter.

Problemet med en rent foretagsekonomisk beslutsmodell 4r forst och
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frimst att foretagsekonomisk l6nsamhet inte alltid garanterar sam-
hillsekonomisk 16nsamhet. Som investeﬁngskﬁmﬁm fungerar en
rent foretagsekonomisk kalkyl diligt, om inte konkurrens frin
alternativa vigar tilldts och uppmuntras. I ett statligt vigmonopol
eller kommunalt gatumonopol kan man inte forutsitta att det villko-
ret skulle kunna gilla. Och skulle man bryta upp monopolen och
uppmuntra konkurrerande vig- och gatuhdllare, skulle man fa ett
svaroverblickat koordinationsproblem pa halsen. Dessutom skulle
det for nirvarande sviraste problemet med viginvesteringar bli
mycket besvirligare att hantera: Hur skall man kunna undvika svéra
milj6intring?

Finansieringsproblemet kan samhillsekonomiskt sett bist 16sas inom
ramen for nuvarande "tudelade tariff" for vigtjinster. Anser stats-
makterna att viginvesteringsvolymen bor 6ka, samt att kningen
inte fir rubba statsbudgetbalansen (underskottet), 4r det allra bista
att hoja fordonsskatterna i motsvarande grad, och nistan lika bra ir
att h6ja bensinskatten nigot. Alternativet att anordna ett antal
tullstationer i vignitet, eller motsvarande mer eller mindre auto-
matiserade, elektroniska betalningssystem f6r individuella vigar,
skulle kosta nigra tiotal eller rent av hundratal miljoner, om det
gors pé ett stort antal vigar. Det ger dock ett séimre prissystem vad
giller vigutnyttjandet. Nuvarande vigtrafikbeskattning #r ett billigt
och vilfungerande prissystem, i meningen att den prisrelevanta
marginalkostnaden Aterspeglas hyggligt, dtminstone vad giller
bensindrivna vigfordon pi viignitet utanfor de storre titorterna.

Att det prissystemet inte duger, om man skulle driva vigama fore-
tagsekonomiskt, bor inte uppfattas som en nackdel: Foretagsekono-

misk vighdllning leder till ineffektiv resursallokering bide pa kort
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och 1ang sikt, forutom att prissystemkostnaderna skulle kraftigt 6ka.
En slutsats dr att for landsbygdens TI (innefattande interurbana
viigar och jirnvigar liksom flygplatser) har man med CBA i form
av "objektanalys” i kombination med ridande system for prissitt-
ning av vigtjinster och bantjinster samt flygplatsavgifter kommit en
god bit pd vig mot idealet. CBA-tillimpningen bor utvecklas till en
firdmedelsovergripande metod f6r investeringsprioritering inom

ramen for en samordnad investeringspolitik.

Nir man betraktar tdtorternas och framfor allt storstiddernas trans-
portinfrastruktur, dr problemen besvirligare bade vad giller investe-
ringspolitiken och prispolitiken samt finansieringen. Eftersom
kommunerna inte har tillging till influtna medel frin vigtrafikbe-
skattningen, kan man i storstadskommuner som Stockholm och
Géteborg av rent finansiella skil dverviga att infora ndgon form av
lokal avgiftsbeliggning av gatutrafik i likhet med vad som gjorts i
norska stider. Det kan ocksi vara samhillsekonomiskt vettigt,
eftersom de prisrelevanta marginalkostnaderna vissa tider pa vissa
trafikleder och gator klart dverstiger bensinskattenivin. Problemet &r
att detta kan uppfattas som beskatming. Det dr politiskt svart att 6ka
skattebordan fér kommuninnevanarna. Didremot kan man kanske
hoja diverse avgifter, s frigan dr: Vad &r en skatt och vad &r en
avgift i detta sammanhang? Enligt ett synsitt 4r biltullar en avgift
om de dronmirkes for finansiering av bestimda viginvesteringar.
Enligt det ekonomisk-teoretiska synsittet ddremot 4r det avgérande
forhallandet huruvida biltullama sammanfaller eller inte med margi-
nalkostnaderna for att utnyttja vdgar och gator, och krav pd tron-

mirkning dr nirmast ett hinder for effektiv resursallokering.
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Denna kontrovers &r inte bara harklyveri, eftersom om det forra
synsiittet fir genomslag skulle p kort sikt fel prissignaler ges till
trafikanterna vid végval och firdmedelsval och ldngsiktigt blir
prioriteringen av TI-investeringar lidande nir finansieringsfrigan
overordnas de realekonomiska bedémningara. Investeringspolitiken
kompliceras dock ocksa av andra orsaker. Metodologiskt dr proble-
met att man enbart med CBA inte klarar av att sikert styra mot den
"goda staden"”. Motiven for investeringar i stadstrafikleder &r frimst
att avleda trafik frin tdtbebyggt omride, men bide nya kringfarter
och ringleder liksom det initiellt avlastade innerstadsgatuniitet alstrar
ny trafik, vilket motverkar det primira syftet med investeringarna.
Om maélet verkligen 4r att minska trafiken 4r det i lingden ohéllbart
att vidga gatunitet.

Vilken stad vill vi ha? Det &r den ritta frigan att bérja med, nir
man skall tackla problemen. Man bér inte besluta om stora TI-
investeringsprogram utan att det gors helt klart vad konsekvenserna
blir for stadens utveckling pa lang sikt. Storsatsningen pi tunnel-
banan i Stockholm som inleddes p& 1950-talet, ir ett sldende exem-
pel pé att inte enbart rent trafikala Gverviganden kan fa vara av-
gorande, ndr helt nya forutsittningar skapas for bade trafik och
bebyggelse. Ett annat exempel, som man numera framhéller som
avskrickande, #r bortschaktningen av Brunkebergsisen som an-
passning till bilsamhéllet. Erfarna stadsbyggare forutser att den
planerade 20-miljardersatsningen pi utbyggnad av vigsystemet i
Stockholmsomrédet far minst lika genomgripande konsekvenser for
stadens karaktdr som rivningarna i Klara och tillplattningen av
Nedre Norrmalm. (Se t.ex. forre stadsbyggnadsdirektoren Torsten
Westmans inldgg i DN 3 maj 1992.)



