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av Siw Persson (fp)

Sammanforande av vagverket, banverket och
transportradet till ett nytt trafikverk

Det ar sedan vagvasendet i Sverige forstatligades 1944 en tradition med stark
forankring att ha den statliga trafikverksamheten trafikgrensuppdelad pa
fyra verk: vagverket, statens jarnvagar (SJ), sjofartsverket och luftfartsver-
ket. I praktisk, administrativ och politisk verksamhet har narmast en ytterli-
gare uppdelning varit pa tal. Sa bildades i anslutning till hogertrafikomlagg-
ningen 1967 trafiksdkerhetsverket. Den statliga forskningen pa vég- och tra-
fiksidan bedrivs i ett sarskilt ambetsverk, statens vdg- och trafikinstitut. SJ
har delats upp. Sedan 1980 finns ocksa en sarskild statlig myndighet i Sve-
rige, transportradet, med uppgift att handha olika statliga uppgifter inom
trafiksektorn som inte naturligen faller under nagot av de fyra centrala 4m-
betsverken liksom nagra samordningsuppgifter for detsamma.

Allt sedan slutet av 1950-talet har den svenska trafikpolitiska debatten
med jdmna mellanrum aterkommit till nyckelorden kostnadsansvar, avgifter
och finansiering. Olika national- och foretagsekonomiska modeller har an-
vénts for att belysa de olika trafikgrenarna ur dessa aspekter. De principer
som gallt och tillampats har andrats under arens lopp.

Olika satt att organisera verken — vissa s.k. affarsdrivande verk, andra
inte — ger s& stora administrativa skillnader att analyser av verksamheter
inom respektive trafikgren blir svara for att inte sdga obefintliga for utomsta-
ende. Samhallsekonomiska kalkyler stalls mot foretagsekonomiska kalkyler.
Till det kommer ingrepp i centrala strukturfragor som gors av regeringar och
riksdagar, helt enligt gillande demokratiska regler.

Pa detta satt har det i Sverige vuxit fram en forvirrad trafikpolitisk debatt
dar olika effektivitetsbegrepp, i férsta hand samhaéllsekonomiska och fore-
tagsekonomiska, stalls emot varandra. Det ar i forekommande fall svart
t.o.m. for vetenskapsman att klargora vad som ar marknadsekonomisk ef-
fektivitet respektive regionalpolitik.

Sett ur transportkdparnas synvinkel — oavsett om transporten avser varor
eller manniskor — dr det mycket angeldget att klarhet s langt mojligt kan nas
om ett korrekt kostnadsansvar, avgifter som motsvarar kostnadsansvaret och
i forekommande fall finansieringsbehovet. Det ar ocksa angelaget for tran-
sportkOparna att politiska behov och ambitioner att subventionera ett tran-
sportmedel eller en geografisk region klart kan markeras och definieras.

Det sagda galler i sarskilt hog utstrackning transporter av varor. Det kan
finnas (olika) politiska ambitioner att fér persontransporterna tillgodose en
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viss "social minimitransportstandard” delvis finansierad av skattemedel. For
varutransporternas del borde nagot sddant inte kunna férekomma. Det ar
for politiska beslutsfattare helt ointressant hur en vara firdas mellan produk-
tionsort och slutlig konsument. Samtidigt gar framforallt de hogteknologiska
foretagen in i en situation med en alltmer systemorienterad syn pa transpor-
ter och varudistribution som innebdr att man ofta koper en dyrare transport
for sina varor darfor att de sammantagna distributionskostnaderna pa sa vis
blir billigare.

[ och for sig géller ovanstdende resonemang dven for persontrafiken. For
koparnaav trafiktjdnster ndr det galler persontrafik — den politiska vaimans-
kéaren — ar det naturligtvis angeldget att kunna ta stallning till hur politiker
och politiska partier vager och virderar olika transportmedels for- och nack-
delar resp. vilka kalkyler som ligger till grund fér sddana val och varderingar.

Ett samlat statens trafikverk skulle innebdra att ett korrekt och likartat
regelsystem for bedémningar av kostnadsansvar, avgifter och finansiering
kom till stdnd inom samtliga trafiksektorer. Hirmed skulle en rad av de ovan
berorda fragetecknen kunna ratas ut. Politikerna i regering och riksdag
skulle fortfarande kunna gora politiska bedomningar och prioriteringar som
avvek fran de tjanstemannamassiga bedomningarna. Dessa politiska beslut
skulle isd fall klart markeras som politiska till sin karaktar, vilket skulle gora
ansvarsutkravandet enklare.

Ett samlat trafikverk enligt ovan skulle samtidigt innebdra att man med
svenska matt matt skapade en gigantisk statlig institution. Det kan starkt
ifragasdttas om myndigheterna skulle ha mojligheter att verka rationelit och
effektivt. Det sagda giller sdrskilt mot bakgrund av de stravanden som for
narvarande giller bade i svenskt naringsliv och svensk forvaltning om att
skapa kortare beslutsviagar och en mer decentraliserad organisationsstruk-
tur.

Vigverket i Borlange har 8 400 anstallda (varav 640 centralt) och omsétter
ca 9 miljarder kronor.

Banverket i Borlange har 6 500 anstallda (varav 200 centralt) och omsatter
ca 3,5 miljarder kronor.

TSV i Borlidnge har 650 anstallda (varav 120 centralt) och omsatter 600
milj.kr. (varav 550 milj.kr. ar avgiftsfinansierade medel).

VTI i Link6ping har 225 anstéllda och omsitter ca 95 miljoner kr. (varav
52 milj.kr. dr uppdragsverksamhet).

Statens Geotckniska Institut i Linkoping har 80 anstédllda och omsatter 25
milj.kr. (varav 15 milj.kr. ar avgiftsfinansierade medel).

Transportradet i Stockholm har SO anstillda och omsatter 17 miljoner kr.
Radet hanterar bl.a. stdd och erséttning till SJ for f.n. 650 milj.kr.

Hir torde det finnas mojligheter till avsevdrda rationaliseringsvinster,
t.ex. genom att sammanfora vissa av myndigheterna - forslagsvis vagverket,
banverket och transportradet - till ett nytt trafikverk med ansvar for bl.a.
infrastrukturfragor.

Gjorde man sedan det nya infrastrukturverket till ett affarsverk. enligt te-
leverkets modell. skulle man fa helt nya forutsattningar att klara finansie-
ringen av infrastruktur pa ett ekonomiskt satt.

Det nya verkets "dotterbolag™ skulle t.ex. sedan fa mo)lighet att sjdlva
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skaffa krediter p& marknaden - t.ex. genom mdjligheten att ge ut vég- eller
jarnvégsobligationer.

Vigverkets verksambhet, i forsta hand den operativa, kan t.ex. finansieras
med en rorlig avgift frdn vagtrafiken. En mojlighet ar att 2 kr./litern av da-
gens bensinskatt och ett motsvarande belopp pa diesel, gar direkt till viagver-
ket. P3 s sitt fir man en koppling mellan vigslitage och mede! for under-

hall.
Hemstallan

Med hédnvisning till det anforda hemstalls
att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motio-
nen anforts om sammanforande av vagverk, banverk och transportrad
till ett nytt trafikverk.

Stockholm den 2S januari 1990

Siw Persson (fp)
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