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IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 1990-10-08

Till statsrddet och chefen for
kommunikationsdepartementet

103 33 STOCKHOLM

Genom beslut den 10 maj 1990 bemyndigade regeringen chefen for
kommunikationsdepartementet att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag att limna
forslag om avgifisfinansiering och niringslivsmedverkan inom infrastrukturomradet
(vagar och jarnvégar). Med stod av detta bemyndigande forordnades i maj 1990
generaldirektdr Tony Hagstrom som utredningsman.

Jag fér hirmed Gverlamna mitt betankande (SOU 1990:86) Finansiering av vigar och
jarnvagar.

I arbetet med betdnkandet har deltagit departementsradet Hjalmar Stromberg och
planeringsdirektor Bertil Thorngren som experter. Som sakkunnig har sedan augusti
1990 deltagit hovrittsassessorn Lars Haglind. Végdirektoren Jan-Olov Ericson har varit

forordnad som sekreterare 4t utredningen.

Vi har antagit namnet IF-utredningen (infrastrukturfinansieringsutredningen).

Tony Hagstrom

/Jan-Olov Ericson



BIb e
S c__ Az fatiameand

- :

:»qv.q}-‘ﬂ."l s il Lig

wE ARRERCI il .444.7[, o
i L2 ‘. %
-Lﬁ\‘rgimu",,.m iHtka L i
¥
' =
: & E i

Ity e b




IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 5

1. FORORD

Utredningsarbetet har bedrivits under extremt hard tidspress. Arbetet péborjades i slutet
av maj varfor utredningstiden endast varit fyra manader.

Ett antal grundliggande fragestillningar har diskuterats med ett stort antal intressenter,
déribland samtliga sex riksdagspartier. Hirigenom har identifierats ett antal
grundldggande varderingar, som kunnat liggas till grund f6r ndgra principforslag.
Dirutover redovisas ett antal forslag pd mindre delomrdden.

Min utgdngspunkt for utredningen har varit att se pd transportsektorn i dess egenskap av
en servicefunktion, en servicefunktion som ér vital for samhéllet i 6vrigt. Ovriga
hénsynstaganden (miljo, trafiksékerhet etc) har jag ansett ligga utanfér utredningens
mandat. Detta innebar inte ett ifrdgasittande av att de olika trafikverken méste ta sidana
hansyn.

Under senare &r har det talats mycket om behovet av att férnya den offentliga sektorn.
Genomfors forslagen enligt denna utredning, innebér detta en kraftig fornyelse av en
viktig funktion inom offentliga sektorn.



A
'

=
A




IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 7

2. INNEHALLSFORTECKNING

1.FORORD

2. INNEHALLSFORTECKNING
3. DIREKTIV

4. SAMMANFATTNING

5. GRUNDLAGGANDE BEDOMNINGAR
5.1 Infratrukturens betydelse - samhillets ansvar
5.2 Sveriges lage i forhallande till Europa
5.3 Ekonomiska integration - dkande transporter
5.4 Skapa resurser for investeringar
5.5 Anpassa utbudet till efterfrigan
5.6 Betala for nyttigheterna

6. EFTERFRAGAN OCH TILLGANG PA

TRANSPORTKAPACITET
6.1 Utvecklingen under 1980-talet
6.2 Bedomd utveckling under 1990-talet

7. MARKTRANSPORTERNAS EFTERFRAGESTYRNING
7.1 Efterfrigan pd godstransporter
7.2 Efterfrégan pa persontransporter
8. MARKTRANSPORTERNAS KAPACITETSSTYRNING
8.1 Vignit och vighallare
8.2 Vigplaneringsprocessen
8.2.1 Tv4 vagplaner
8.3 Jarnvagsnit och "banhéllare”
8.3.1 Plan for jarnvagsinvesteringar
8.4 Statsmakternas roll
8.4.1 Riksdagen
8.4.2 Regeringen
8.5 FORS-projektet
8.6 RRV-utredningen
8.7 Bedomning

9. MARKTRANSPORTERNAS FINANSIERINGSSITUATION
9.1 Trafikutvecklingen
9.2 Vigverkets anslagsbehov
9.3 Vigverkets redovisade behov enligt flerdrsplaneringen
9.4 Banverkets anslagsbehov
9.5 Den néringspolitiska propositionen
9.5.1 Problem och resusrsbehov
9.5.2 Alternativa finansieringsformer
9.5.3 Infrastrukturfond
9.6 Statens finansiella relationer till transporterna
9.6.1 Vigtrafiken
9.6.2 Jarnvéagstrafiken
10. DET STATLIGA VAGVASENDETS FINANSIERINGS-
BEHOV UNDER 1990-TALET
10.1 Allmént
10.2 Drift
10.2.1 Definition
10.2.2 Medelsbehov drift



IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 8

10.3 Underhall
10.3.1 Definition
10.3.2 Medelsbehov underhall
10.4 Reinvestering
10.4.1 Definition
10.4.2 Medelsbehov reinvesteringar
10.5 Tvingande investeringar
10.5.1 Definition
_10.5.2 Medelsbehov tvingande investeringar
10.6 Ovriga investeringar
10.6.1 Definition
10.6.2 Medelsbehov Gvriga investeringar
10.7 Sammanstillning av totalbehov
11. FORSLAG TILL FINANSIERING
11.1 Ordning och reda
11.2 Klarare proriteringar
11.3 Klar ansvarsfordelning
11.4 Vagverkets organisation
11.5 Andra finansidrer

11.6 Finansiering genom aktiv forvaltning av statens tillgangar

11.7 Viégarnas finansiering
11.7.2 Vision 2010

11.7.3 Vagfinansiering AB - Ett avgiftssystem i praktiken

11.8 Finansiering av icke statliga vagar och gator
11.8.1 Statsbidrag till kommunerna
11.8.2 Svenska kommunforbundets forslag
11.8.3 Bidrag till enskild vaghallning
11.8.4 Ovriga anslag

11.9 Finansiering av jarnvagar och kollektivtrafik
11.9.1 Banverkets projektlista
11.9.2 Arlandabanan
11.9.3 Storstadsprojekt
11.9.4 Bedomning
11.9.5 Ovrigt

BILAGOR

Bilaga 1  Frdn FORS-projektet; Kap 2 Infrastruktur, transport
och fardmedelsval

Bilaga2 Lagférslag
Bilaga3  Svenska Kommunforbundets finansieringsforslag

Bilaga4  Vagverket; Inventering av vaginvesteringar som ar
tankbara att finansiera med avgifter mm

101
121
127

141



IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 9

3 DIREKTIV

Utredning om avgiftsfinansiering och néringslivsmedverkan inom
infrastrukturomradet (vdgar och jarnvigar)

Dir. 1990:36

Beslut vid regeringssammantrade 1990-05-10
Chefen for kommunikationsdepartementet, statsridet G. Andersson, anfor.

Mitt forslag

Jag foresldr att en sérskild utredare tillkallas for att utreda formerna for avgiftsfinan-
siering och naringslivsmedverkan inom infratrukturomrddet (vdgar och jarnvigar).

Bakgrund

I propositionen om vissa naringslivspolitiska frgor (prop. 1989/90:88) konstaterades
att alla resursbehov under 1990-talet for att sikerstilla en vl fungerande infrastruktur
inte kan klaras over statsbudgeten. I fortsittningen maste darfor, enligt propositionen,
resurser mobiliseras via ndringslivet samt avgiftsfinansiering Gvervégas for att mota
dessa behov.

For att bl. a. underlatta naringslivsmedverkan i angelagna infrastruktursatsningar har
regeringen foreslagit att en infrastrukturfond inréttas genom ett engdngsanslag pa 5 mil-
jarder kronor.

Syftet med fonden ar, enligt, forslaget att 4stadkomma en snabbare utbyggnad av ange-
lagna infrastrukturinvesteringar inom jérnvigs- och kollektivtrafikomradena 4n vad som
ar mojligt inom ramen for anslagen till banverket och végverket. Fonden skall anvindas
for att mojliggdra sidana investeringar som annars inte skulle komma till stind pa
grund av att projektens drift- och kapitalkostnader inte ticks fullt ut. Avsikten ir att
fonden skall skapa forutsittningar for en omfattande 1anefinansierad utbyggnad av
infrastrukturen t. ex. genom samfinansiering med andra intressenter. Fonden avses dock
kunna anvandas forst nér det ar lampligt ur stabiliseringspolitisk synpunkt.

Uppdraget

Den sirskilde utredaren ges i uppdrag att utarbeta forslag till hur avgifter kan kon-
strueras inom i forsta hand vigsektorn men aven inom trafikens infrastruktur i dvrigt.
Utredaren bor beakta mojligheterna till 6kad avgiftsfinansiering med den restriktionen
att skattesystemet inte paverkas vare sig genom uttagande av nya skatter eller genom
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specialdestinering av befintliga skatter.

Niringslivets intresse av att medverka till en utbyggd infrastruktur med tanke pa be-
hovet av goda transportmajligheter inom landet och till utlandet bor tillvarates. Utre-
daren skall inventera och redovisa infrastruktursatsningar inom vag- och jarnvags-
omradena som bér kunna genomfoéras med avgiftsfinansiering och/eller nérirgslivs-
medverkan.

For att underlatta naringslivsmedverkan kan det bli nddvéndigt att dndra géllande forut-
sattningar, t. ex. nar det galler mojligheterna att ta ut avgifter for att dga vigar och broar
samt mojligheterna att investera i, 4ga coh driva nya jarnvégslinjer. Vidare bir utre-
daren uppmarksamma de mojligheter till naringslivsmedverkan som kan bli resultatet

av den i propositionen foreslagna infrastrukturfonden.

Utredaren skall redovisa vilka lagandringar som kan komma att krévas for at genom-
fora forslagen. Utredaren skall dock inte foresla forandringar som ror skattesystemet.

Uppdraget skall redovisas senast den | oktober 1990.

Hemstillan

Med hanvisning till vad jag nu har anfort hemstéller jag att regeringen bemyadigar
chefen for kommunikationsdepartementet

att tillkalla en sarskild utredare - omfattad av kommittéforordningen (1976:119) -
med uppdrag att lamna forslag om avgiftsfinansiering och naringslivsmedverkan
inom infrastrukturomradet (véagar och jarnvégar)

att besluta om experter och sekreterare och annat bitrade at utredaren.

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta sjatte
huvudtitelns anslag Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till féredragandens dvervaganden och bifaller hans
hemstillan.

(Kommunikationsdepartementet)
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4. SAMMANFATTNING

Utredningens forslag innebdr att 45 miljarder kronor satsas pd investeringar i végar,
Jjarnvagar och kollektivtrafik utan att statsbudgeten belastas. Ytterligare 10 miljarder i
investeringsmedel bor vara mojligt att dstadkomma via forhandlingsuppgorelser om
konkreta projekt med néringsliv och kommuner. Dérutdver foreslds hur behdvliga
medel dstadkoms for nodvandiga satsningar pa det statliga vagnitets drift och underhall.

1. Grundld de bedomnin
Utredningsforslagen utgdr fran foljande sex grundlaggande virderingar.

1.1 Ett lands infrastruktur ar av fundamental betydelse for ett lands formaga att hivda
sig i internationell konkurrens. Insikten om betydelsen av en val fungerande infra-
struktur har 6kat vérlden 6ver under senare &r. 90-talet forefaller bli infrastrukturens
artionde i form av stora satsningar. Staten har det yttersta ansvaret for att det finns ett
vil fungerande marktransportsystem

1.2 Genom skapandet av den inre marknaden i EG och dess utvidgning blir de
europeiska ldndernas ekonomier allt mer integrerade till en enda marknad. D4 blir de
olika landernas infrastruktur - avseende savil kapacitet som kvalitet och kostnader - ett
direkt konkurrensmedel landerna emellan nér niringslivet strukturrationaliseras. Detta
géller i sarskilt hog grad Sverige, som ér en region belégen i Europas norra periferi.
Detta reser fragestallningar, som latt kinns igen fran senare drtiondens regionalpolitisk
debatt inom Sverige. Vid val av ambitionsniva betriffande satsningar p4 infrastrukturen
har tillspetsat uttryckt Sverige att vilja mellan att transportera varor/tjanster eller
arbetstillfallen till de centrala delarna av Europas marknad. 75 % av Sveriges export
avser Europa

1.3 Den ekonomiska integrationen i Europa leder till 6kande transportbehov. Detta ir
en oundviklig f6ljd av 6kad internationell arbetsfordelning. Integrationsprocessen
skapar darfor i sig sjalv investeringsbehov inom infrastrukturen. En avreglering av
transportmarknaden 4r ocksa pd gang att genomforas.

1.4 Det rdder bred politisk enighet om att skattetrycket i Sverige inte fir oka. Det
forefaller ocksa rdda bred enighet om att det saknas statsfinansiellt utrymme for stora
anslagsokningar till véagvasendet och jarnvagsvasendet. Samtidigt har Sverige som
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nation inte rdd att inte investera i marktransportsystemen, s att den blir internationellt
konkurrenskraftig. I det rddande statsfinansiella ldget har staten darfor i princip samma
begrénsade handlingsfrihet som varje foretag dér investeringsbehoven dverstiger det
egna kapitalet och lanemojligheterna:

- effektivisera for att 16sgora medel som investeras,

- sélja vissa tillgéngar for att 16sgora medel, som investeras pd andra omraden eller
- omdisponera tillgdngar genom att ta in medfinansiarer i en rérelsegren och dirmed
10sgdra medel for investeringar i andra rérelsegrenar.

1.5 Den efterfrdgan, som riktas mot exempelvis vigvisendet och jirnvigsvisendet ir
marknadsstyrd. Flexibiliteten och effektiviteten 6kar om ocksa utbudssidan, d v s
marktransporternas kapacitet, blir mer marknadsstyrd. Marktransporter och dvriga
transporter &r ett led i ett stort antal ekonomiska processer. Bristande anpassning mellan
efterfrdgan och utbud leder till bdde stockningar och outnyttjad kapacitet.

1.6 Anvéndarna bér betala for sitt nyttjande av infrastrukturen. Sarskilt p&
végtransportomradet behévs det mer av "raka ror” mellan trafikanterna och vaghallaren.

Eff n och till citet

Strukturen hos ett lands samlade transportsystem foréndras inte med tvira kast utan
med langsiktiga trendmassiga forskjutningar.
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Figur 1 Godstransportarbetet inom Sverige per transportmedel 1960-1987. Killa Transportradet
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Som framgdr av ovanstdende figur har végtransporterna och framfor allt de langviga
lastbilstransporterna kraftigt stirkt sin stallning pé transportmarknaden. Sedan mitten av
1970-talet har de langvaga lastbilstransporterna lika stor andel av transportarbetet som
jarnvdgen.

Av de ldngviga inrikes transporterna r ca 25 % jarnvagens malmtransporter och kan
sagas vara icke konkurrensutsatt. P4 den inrikes konkurrensutsatta marknaden
dominerar lastbilen med 55 % av transportarbetet medan jarnvigen svarar for 33 % och
sjofarten 12 %.

Om man ser pd godsmarknaden i volymtermer sd uppgick den 1988 till ca 485 milj. ton
gods. Lastbilstrafikens andel av den transporterade mangden uppgick till nira 70 %.
Sjofartens andel var 19 % och jarvégens drygt 11 %.

Matningar av trafikarbetets férandringar pd Europavégar, 6vriga riksvigar och
ldnsvagar visar pd en 6kning med 35 % under perioden 1980 - 1989.

Kapacitetsutvecklingen via investeringar visar en delvis motsatt bild. Under 80-talet
fortsatte jarnvagsektorn att desinvestera, d v s nyinvesteringarna var mindre én
forslitningen. Aven inom vagsektorn kiinnetecknas kapacitetsutvecklingen av de-
investering och 1989 hade det statliga vigkapitalet minskat till samma storlek som det
var r 1975.

Vid bedomning av utvecklingen av totala transportarbetet under 90-talet kommer den
att visa i stort sett samma relation till BNP-utvecklingen som under 80-talet. Detta
innebdr att transportarbetets kning per ar fortsitter att vara storre 4n BNP-6kningen.
Fortsatt deinvestering i marktransportsektorn 4r d4 inte en rimlig statlig politik. P4
grund av den europeiska marknadsintegrationen kan man forvinta sig att
transportarbetet kommer att vixa i annu snabbare takt i forhallande till BNP.

Att bedoma transportarbetets fordelning pa trafikslag &r 2000 innebir ett dilemma. En
trendmissig framskrivning pekar pd att vagtransporterna forstérker sin stillning
ytterligare pd bekostnad av jarnvagstrafiken. Samtidigt finns ett brett politiskt stod for
att upprusta jarnvdgarna. Hur stora genomslag detta far i praktiken, 4r svért att sia om.
Kénslighetsanalyser visar dock att dzven mycket stora satsningar pa jarnvig inte kan
forhindra en fortsatt 6kning av vigtransporterna fram till &r 2000. Fram till 1995 kan
man rdkna med en trendmassig utveckling enligt 80-talets monster.
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3. Marktransporternas efterfrigestyrning

Efterfrdgan pd marktransporter ar helt marknadsstyrd. Den dr sammansatt av miljontals
beslut varje dag som led i ett stort antal ekonomiska processer. Statsmakternas
mojlighet att pdverka efterfrdgan dr endast indirekt i form av att gora ett
transportalternativ mera attraktivt jamfort med ett annat genom exempelvis
subventioner.

4. Marktransporternas i tyrnin

Kapacitetsstyrningen i meningen beslut om investeringar har mycket svaga samband
med efterfrageutvecklingen och marknaden. Beslutsprocessen ar utdragen, omstindlig
och helt politiskt styrd. Beslutsprocessen har starka inslag av planekonomi med
ambitioner att begransa paverkan av efterfrdgan, d v s marknaden. Foga 6verraskande
uppstér problem i form av bristande balans mellan tillgdng och efterfrigan.

. Mark finansieringssituation

Stora investeringsbehov har anmélts for alla delar av Sveriges marktransportsystem.
Hur stora de faktiska behoven dr, kan diskuteras eftersom efterfragan bara delvis 4r

prissatt.
5.1 Jarnvagar

SJ har anmilt ett behov av baninvesteringar under 90-talet pd sammanlagt 40 miljarder
kronor, d v s i snitt 4 miljarder per ar. Banverket har enligt regeringens
planeringsanvisningar lagt fram en investeringsplan pa 11 miljarder, d v s i snitt 1
miljard per 4r. Banverket har ocksa redovisat vad som inryms inom en investeringsram
pa 20 resp. 30 miljarder under 90-talet. Investeringsbehovet under 90-talet hos
lansjarnvagarna har skattats till 5 miljarder. Under 80-talet investerades i snitt 1 400
miljoner per &r (1988 érs prisniva).

5.2 Kollektivtrafiken i storstiderna
Betydande investeringsbehov finns for kollektivtrafiken i de tre storstadsomradena

Stockholm, Goteborg och Malmo. Sarskilda utredningsmén har tillsatts for att bl a
forhandla fram finansiella 16sningar for storstidernas infrastruktur. Det totala behovet
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under 90-talet for kollektivtrafikanlaggningar har angetts till 22 miljarder kronor.
5.3 Vagvisendet

Enligt vigverket uppgdr investeringsbehovet under 90-talet i de statliga vigarna till
ndra 100 miljarder, d v s i snitt 10 miljarder per 4r. Till detta kommer 8 miljarder i
statskommunala végar och 22 miljarder for kollektivtrafikanlédggningar. Till detta kan
laggas investeringsbehoven i kommunala gator och enskilda végar, vilka ocksa uppgér
till betydande belopp.

Under 80-talet har investerats i snitt 2 300 miljoner per &r ( 1988 4rs prisniva) i stat-
liga, kommunala och enskilda végar. Detta innebir att man desinvesterat, d v s
vagkapitalet har minskat samtidigt som biltrafiken har 6kat. Med nuvarande
investeringstakt (exkl det srskilda barighetsprogrammet) kommer det statliga
vagvasendets kapacitet (vagkapitalet) 4r 2000 ha sjunkit till den ungefarliga niva det
hade i slutet av 1960-talet dé trafiken var ca 45 % lagre an 1989. En sddan utveckling ar
inte en rimlig statlig politik.

Om det statliga vagnatets samlade kapitalvérde skall bibehallas pa 1989 4rs niva med
tillagg for bindande beslut (framst barighetsprogrammet) krivs investeringar pass
miljarder per dr under 90-talet. 1989 investerades knappt 2 miljarder.

5.4 Statens inkomster och utgifter

Statens samlade inkomster fran bilismen 1990/91 berdknas uppgi till 40,5 miljarder
varay 9,4 4r moms. Statens samlade utgifter i form av anslag till vigvasendet uppgar till
10,3 miljarder. Bortraknas momsen ger siledes vigvisendet ett Gverskott pé ndra 21
miljarder.

Statens inkomster fran jarnvigarna var 1989/90 forsumbara. Statens samlade utgifter
och darmed underskott for jarnvagarna var knappt 5 miljarder, varav 1 miljard var
ersittning till SJ for sérskilda dtaganden. Indirekt siger dessa tal mycket om skillnaden i
avnamarnas betalningsbenégenhet for vagtransporter och jimvégstransporter!

5.5 Kommunala inkomster och utgifter
Kommunernas utgifter for gator och vagar uppgick 1989 till sammanlagt 5,4 miljarder

och finansieras nastan helt med allminna skattemedel. Trafikhuvudminnens inkomster
frén kollektivtrafiken uppgick 1988 till 3,9 miljarder medan utgifterna uppgick till 10,4
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miljarder, d v s ett underskott pa 6,5 miljarder. Landstingens bidrag till
underskottstickning uppgick till nara 3,8 miljarder kronor.

FORSLAG TILL FINANSIERING

6. Finansiering genom effektivisering

Utredningstiden har inte medgivit ndgon analys av utrymmet f6r effektiviserinzar inom
transportsektorn. Daremot har observerats nigra forhdllanden, som bor rittas t1l och
dérmed bidra till en effektivare anvandning av insatta investeringsmedel.

6.1. Ordning och reda

Elementért i ekonomiska sammanhang ar att skilja pa driftskostnader och
investeringsutgifter. Vidare méste man skilja pd resultatrikning och balansriksing. Det
finns med andra ord olika slags pengar.

Luftfartsverket och sjofartsverket har sin redovisning ordnad pé vanliga foretazs-
ekonomiska grunder. S4 4r inte fallet med végverket och banverket. Agarens aislag till
dessa bdda "foretag” ar en blandning av driftmedel, investeringsmedel och
transfereringar. Deras resultatrakningar och balansrakningar siger mycket litetom verk-
samheten. Investeringar direktavskrivs i stor utstrackning, varfér man inte kanutlisa
varken drets kapitalkostnader eller storleken av det forvaltade kapitalet. Harigenom
forsvéras starkt effektivitetsmatningar. Denna brist pa foretagsekonomisk elementir
ordning och reda ar negativ for effektiviteten och bor med det snaraste rittas till. Med
samma redovisningsprinciper i de fyra transportverken blir det dessutom i 1angt storre
utstrdckning majligt for statsmakterna att jamfora kapitalanvandningen i de olika
verken frdn effektivitetssynpunkt och analysera kapitalanvandningens lamplige
sammansittning. Harigenom framjas en effektivare kapitalanviandning.

6.2 Klarare prioriteringar

Ibland har principerna for investeringsplaneringen p vigomradet frdn politiski hall
framhdllits som ett foredome for andra omraden. Banverket anvinder delvis sanma
kalkylmetoder. Riktigheten i denna bedomning kan delvis ifrdgasittas. Vigvercet gor i
enlighet med statsmakternas vilja omfattande s k objektanalyser, som innehller ett stort
antal parametrar sdsom miljo, trafiksikerhet, &kkomfort m m som dversitts i kionor.
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RRYV har funnit att dessa analyser forstds av f4 och anvinds mycket litet som
prioriteringsgrund vid beslutsfattande p4 politisk niva och tjinstemannaniva.
Objektsanalyserna har blivit s4 komplexa att de blivit ett sjalvindamal.

Bdde véagverket och banverket soker géra ambitidsa samhllsekonomiska kalkyler.
Dessa kalkyler vilar pa kostnadsantaganden som ibland ar ofrdnkomligt mycket
subjektiva och som darfor ger kalkylen ett vilseledande intryck av objektivitet. Vissa
antaganden ar direkt anstotliga exempelvis att sitta en trafikdédad ménniska ett
kalkylmassigt "varde” av 6,5 miljoner kronor!

Det dr angeléget att investeringskalkylerna blir begripliga och allmant accepterade for
att fa en battre styrning och en sakligt motiverad prioritering av kapitalanvindningen.
En klar dtskillnad bor goras mellan det ekonomiskt métbara (som kan foljas upp och
kontrolleras) och 6vriga mer subjektivt betonade parametrar. Regeringen bor uppdra 4t
oberoende forskare att kritiskt granska tillimpade samhillsekonomiska kalkyler och
foresla forbattringar.

Planeringsprocessen pa vagomradet underlittar inte medvetna prioriteringar av
begransade medel. En stirkning av vigverkets stillning i planeringsprocessen skulle
oka helhetsintressets betydelse i forhdllande till alla sérintressen. Systemansvaret
behdver 6kas. I princip géller samma synsitt for banverket.

6.3 Klar ansvarsfordelning

Den operativa ansvarsfordelningen av vighallningen mellan stat och kommun fore-
faller inte vara tillréckligt klar. Detta bor réttas till. De statsbidrag till kommunerna,
som végverket administrerar bor vara en verksamhet helt skild fran vigverkets eget
operativa ansvar. Det bor Gvervigas om vigverket alls skall ha denna uppgift. Ett
alternativ ér att 1ita denna uppgift vila annan myndighet.

6.4 Vagverkets organisation

Enligt vagverkets ledning kan betydande effektivitetsvinster uppnas genom en dndrad
organisation med férre regionala enheter (vigfovaltningar), som inte foljer
lansgranserna. Vagverket bor med det snaraste presentera forslag till ny organisation.
Overslagsmissigt kan besparingarna uppg4 till 300 - 400 miljoner kronor p4 rsbasis.
Det &r ett vésentligt belopp men 16ser inte vigvésendets finansieringsproblem.
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Frdgan om néringslivets medverkan i finansiering av infrastrukturen har tilldragit sig
betydande intresse i den politiska debatten. Debatten har varit kraftigt dverforenklad.

Det finns enstaka exempel dér ett foretag ar berett investera riskkapital i exempelvis en
véag som komplement och for att stirka sin egen konkurrenssituation. I regel 4r dock
foretag obendgna att investera i annat n sin huvudsakliga kommersiella verksamhet.
Av kontakter med néringslivets organisationer framgdr klart att néringslivet har ringa
intresse av att investera betydande belopp i infrastrukturen, sirskilt som staten
forbehdller sig den yttersta bestimmanderitten. Mojligheterna for staten att tvinga fram
finansiell insatser fran foretagen ar begransad, eftersom det p4 en allt mer integrerad
europeisk marknad finns andra regioner &n Sverige, som kan erbjuda konkurrerande
infrastruktur.

En helt annan situation foreligger nir foretag, som en link i ett exploateringsprojekt ar
berett att medverka finansiellt med riskkapital i den ingdende
infrastrukturinvesteringen. Det ligger i sakens natur att detta framst ir en
storstadsforeteelse. Foretagens investeringsfonder (placerade i Riksbanken) skulle
kunna vara en ytterligare finansieringskélla i sidana sammanhang. Av storre betydelse

torde dock vara kommunalekonomiska utvecklingsprojekt dir en kommun ir beredd

satsa egna medel om staten medverkar.

En annan typ av finansiell medverkan 4r vanliga kommersiella 14n fran exempelvis
affarsbanker och forsakringsbolag. I princip gar det alltid att hitta forhandlingslosningar
for olika projekt i de fall dér staten gér tillrdckligt stora dtaganden for att locka vanliga
kommersiella lngivare.

Finansiering genom brukaravgifter férekommer i 4tskilliga lander. For att ett visst
projekt skall kunna finansieras genom b vgifter krdvs stora trafikvolymer och brist
pa konkurrenskraftiga alternativ. Oresundsbron 4r naturligtvis ett utmérkt och
betydelsefullt exempel pa detta. Antalet projekt av denna karaktir i Sverige 4r dock
litet. Allman enighet rdder om att s k "bomtullar” inte alls réicker for att finansiera det
statliga vagnatet.

Sammanfattningsvis kan konstateras att andra finansiirer kan lockas att medverka i
storre omfattning endast om staten sjélv bidrar med betydande egna finansiella
dtaganden. Omfattningen av denna extra finansiering ir resultatet av
forhandlingslosningar, vars inneh4ll &r svart att prognostisera.
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8. Finansiering genom aktiv forvaltning av statens tillgdngar

Enligt regeringens forslag bor ett engangsanslag pa 5 miljarder avsittas till en sérskild
infrastrukturfond. Detta belopp ricker inte till for att 16sa marktransporternas
finansieringsproblem. Givet att ytterligare skattemedel inte ar tillgingliga maste staten
forstiarka fonden genom att silja tiligdngar och/eller omdisponera sina tillgdngar inom
infrastrukturen.

Ett forsta mindre steg &r att vagverket och banverket séljer sidana tillgidngar som inte
behdvs for att bedriva den primara verksamheten. Intikterna fran dessa forsiljningar
bor tillféras infrastrukturfonden och inte som nu statskassan i allménhet. SJ har av
statsmakterna givits betydande mojligheter att aktivt forvalta statliga tillgangar pa
jarmvagsomradet.

Staten har stora kapitaltillgangar bundna i infrastrukturen. Det finns goda méjligheter
for staten att fa fram kapital for investeringar i marktransporter genom omdisponering
av sina tillgingar inom infrastrukturen. Narmast till hands ligger att beakta
mdjligheterna att frigora medel inom telekommunikationssektorn. Om Telestyrelsen
foresldr regeringen att omvandla Televerket till bolag och bérsnotera detsamma har
regeringen har ett betydande kapital (ca 20 miljarder kronor), som kan anvindas for
investeringar i vagar och jarnvégar. Detta kapital kan d tillforas infrastrukturfonden,
som siledes dirmed fér tillgdngar pa ca 25 miljarder kronor. Mélformuleringen for
fonden bor dd goras mer generell 4n enligt regeringens nuvarande férslag.

Med 25 miljarder kronor i fonden har staten betydande valméjligheter vid utbyggnad av
marktransportsystemet. Genom forhandlingsuppgorelser bor det vara méjligt for staten
att f4 kommuner, néringsliv och den finansiella sektorn att satsa storleksordningen ca
10 miljarder kronor utdver den generella finansiering av statliga viginvesteringar, som
mojliggdrs med nedanstiende forslag om Vagfinansiering AB.

Med dessa atgarder kan sdledes infrastrukturfonden tillféras vésentliga belopp for
investeringar i transportsektorn, frimst vagar och jarnvigar. Diarmed reser sig nasta
frigestillning, namligen hur bor dessa investeringsmedel fordelas for att gora storsta
mdjliga nytta. En métare pa detta ar betalningsvilligheten hos avndmarna av de tjénster,
som produceras med hjilp av investeringsmedlen. Det ar bra fréin resursallokerings-
synpunkt om avndmarna betalar i forhallande till forbrukningen av en viss tjinst,
exempelvis vagar.



IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 20

9. Vigfinansiering AB

Rent principiellt finns det inga skl varfor inte avnamarna bor betala for sitt nyttjande
av vagnitet sdsom man gor vid nyttjandet av jarnvagsnitet, telenitet eller
flygtransporter. Med den snabba utvecklingen inom informationsteknologin kommer
det under 1990-talet att finnas moderna matmetoder, som timligen exakt anger hur
mycket var och en nyttjar vignatet och debiteras harfor.

Det statliga vagnitet bor bli vasentligt mer marknadsstyrt dn for nirvarande med
avseende pa drift, underhdll och investeringar. Statsanslagen for den reguljira
verksamheten bor avskaffas.

Vigfinansiering AB foreslds bildas av staten som sjdlvstéindigt dotterbolag till
vagverket. Vagfinansiering AB ges genom pengar frén infrastrukturfonden ett eget
kapital pd initialt 5 miljarder kronor. Krav bér stillas att dessa medel forrintas. Med en
antagen soliditet pd 20 % kan bolaget medelst eget kapital och upplaning p4 6ppna
kapitalmarknaden mobilisera 25 miljarder for investeringar i det statliga vagnitet. Vid
senare behov av ytterligare kapital kan detta tillgodoses antingen genom ytterligare eget
kapital (fond- eller nyemission) eller genom statliga linegarantier till bolaget om
statsmakterna sd finner dnskvért. For att tillgodose statens avkastningskrav samt betala
rantor och amorteringar pa upptagna lan behéver Vigfinansiering AB en stabil
intéktsstrém. Genom kombination av denna intéiktsstrom med linefinansiering ges
principiellt nya méjligheter att tillgodose vigtrafikanternas behov.

Vigfinansiering AB behdver ocksa en stabil intéiktsstrom for att betala "moderbolagets”
d v s vagverkets kostnader for drift och underhall av de statliga vigarna. I avvaktan pé
informationsteknologins utveckling anvinds bensinférbrukningen (motsvarande) som
“bérare” av ett trafikavgiftssystem. Bensinforbrukningen 4r den enklaste och bista
approximativa mataren av "vagforbrukningen”. En viss avgift bor siledes tas ut som en
del av bensinpriset. Avgiften betalas oavkortat och direkt till Vagfinansiering AB och
blir den intékt bolaget behover for att betala det statliga vignatets totala kostnader.
Harigenom blir nitet helt marknadsfinansierat. Det statliga vagnitet finansieras helt
utanfor statsbudgeten med den investeringsvolym som statsmakterna finner limplig
med hénsyn till efterfrdgan pd végtjanster. Skulle vigverket senare utvecklas till ett
renodlat affarsverk, ar det fullt mojligt att di ocks4 integrera Végfinansiering AB
starkare i vagverket.

Aven med 6kad tillgdng pa finansiella resurser tar det 3 -4 4r innan tillrickliga reala
resurser kunnat mobiliseras for en 6nskad hégre ambitionsniva inom vigvasendet. Att
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vidmakthdlla det statliga vagkapitalet kostar ca 8 000 miljoner kronor per 4r exkl moms
i drift underhdll och reinvesteringar. Dartill kommer ca 1 300 miljoner kronor exkl
moms i tvingande investeringar. Med en vagtrafikavgift pd 140 ore per liter bensin och
110 6re per mil for dieselfordon exkl moms erhéller Vagfinansiering AB en nettointikt
pa ca 8 000 miljoner kronor. Infors avgiftssytemet redan 1991 erhdlls i Vagfinansiering
AB ett 6verskott, som kan fonderas och anvindas for rantebetalningar for
nyinvesteringar under de narmast foljande dren. Under denna uppbyggnadsperiod bor
vagverket kunna genomfora storre delen av det foreslagna rationaliseringsprogrammet
(300 - 400 miljoner kronor/4r). Harigenom fr vigtrafikanterna mer for sina pengar.

Under de forst 4-5 dren kan det vara skaligt att staten avstdr frin utdelning pa sitt
kapital i Vagfinansiering AB. Harigenom kan viégtrafikavgiften hallas nere i borjan till
dess avnamarna ser patagliga forbattringar av véagnatet.

Med den marknadsfinansiering av det statliga vagnatet som har foreslds bortfaller ett
anslagsbehov pa 7,7 miljarder kronor riknat pd 1991 ars anslag i 1992 &rs prisniva.
Samtidigt 6kar momsintikterna. Det ér siledes fullt mojligt att genomféra denna
omlaggning av vagnatets finansiering inom ramen for ett oférindrat bensinpris fér
konsumenten vid omlaggningstidpunkten och utan ndgon forsdmring av statsbudgeten.
Det krdvs "bara” ett politiskt beslut av denna innebérd.

10. Finansiering av icke-statliga v h gator

Under 1990/91 erhdller kommunerna ca 1 000 miljoner i statsbidrag for vigar. De
enskilda vagarna erhdller statsbidrag p nira 500 miljoner kronor.

Kostnader for drift och underhéll torde vara mindre beroende av lokalisering in
kapitalkostnaderna. Det finns darfor klara regionalpolitiska skél for fortsatta statsanslag.
De bor dock i princip helt avse bidrag till investeringar varigenom kommunernas och
privatas kapitalkostnader till en del subventioneras bort av staten. Diremot bér kraven
pa effektiv drift och underhall vara lika hoga i landet och bekostas av kommunerna och
de enskilda vaghallarna sjalva. Som tidigare har anférts kan det ifrdgasittas om
vagverket skall administrera statsbidragen till kommunerna.

Kommunerna har skyldighet att svara for byggande, drift och underhll av gator och
vagar inom stider och andra titorter. Kostnaderna harfor ar betydande. 1989
investerade kommunerna for 6ver 2 200 miljoner. Drift och undehallskostnaderna
uppgick till ca 3 170 miljoner kronor.
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Svenska kommunforbundet har i en skrivelse till utredningen foreslagit att kommu-
nerna ges ratt att inom tétort ta ut en sirskild vaghallningsavgift pa 335 kronor per
fordon mot att fordonsskatten sanks med samma belopp. Kommunférbundet menar att
man borde f4 ta ut en sddan avgift for sin service pd samma sitt som man tar ut avgifter
for annan kommunal service (vatten, aviopp, renhéllning).

Det finns en bestickande logik i kommunforbundets férslag. Det ar ett forslag som gor
betalningen mer forbrukningsrelaterad. Utredningen framlagger inget konkret forslag pa
grund av direktiven for utredningen. Dessutom rader kommunalt skattestopp. Kommun-
forbundets forslag fortjanar en provning i positiv anda vid kommande ekonomiska
overlaggningar mellan stat och kommun.

For mig framstdr indelningen i olika végnit och viaghdallare samt den bidragsgivning
som végverket (ldnsstyrelsen formellt) svarar for till de enskilda vighdllarna mindre
andamalsenlig. Det vore enligt min mening naturligare om dessa transfereringar kunde
skotas pa kommunal niva. Bidragsgivare och mottagare skulle dd komma betydligt
narmare varandra. Det bor i sammanhanget namnas att kommunerna i mycket stor
utstréckning (92 %) ocksa lamnar frivilliga bidrag till den enskilda vighllningen. I
manga fall har kommunerna dven Gvertagit vighallningen av enskilda vigar och uppbir
i dessa fall det statliga bidraget.

Effektivitetsskal talar for att staten, i sitt totalbidrag till kommunerna inkluderar
finansiering av enskilda vagar enligt vissa riktlinjer. Kommunerna kinner bist de lokal
forhdllandena och kan gora andamalsenliga avvigningar. Redan idag lamnar
kommunerna betydande bidrag till enskilda végar.

11. Finansiering av jarnvigsinvesteringar och kollektivtrafik

Tidigare har redovisats de stora finansieringsanspraken inom jarnvagssektorn, dar nigra
stora projekt dominerar. Stora behov och stora projekt finns dven inom de tre
storstadernas kollektivtrafik. Utredningen har inte sett som sin uppgift att betygsitta
dessa projekt varken vad giller angeligenhetsgrad eller foreslagna finansiella 16sningar.
Man kan dock konstatera att avnamarnas betalningsbenagenhet forefaller vara betydligt
svagare dn pd vagomradet. Darfor finns det knappast férutsittningar for mer
brukarorienterade finansieringslosningar.

For att dessa projekt skall realiseras krdvs dérfor stora finansiella insatser fran statens
sida &ven om kommuner och néringsliv formas medverka finansiellt i pataglig
omfattning. Den forstarkning av infrastrukturfonden, som foreslagits tidigare, ger
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staten forhandlingsmojligheter i framtiden, bl a i forhandlingar med andra intressenter.
Staten kan exempelvis genom ett kapitaltillskott , som omedelbart efterskinks,
astadkomma ett foretagsekonomiskt verskott i ett projekt, som gor det mojligt for
andra intressenter att pd affarsmassiga grunder satsa egna medel infér mojligheten att

Risken &r betydande att mdnga av dessa projekt inte kommer till stind utan statlig
medverkan via infrastrukturfonden. Detta 6kar vikten av omsorgsfulla
samhillsekonomiska analyser, som visar att denna anvandning av statliga
kapitaltillgangar ar motiverad. Malsattning bdr ytterst vara att dstadkomma ett system
for marktransporter som ar effektivt och andamalsenligt.

Dessa samhallsekonomiska analyser grundas pa antaganden som idag ér osikra och kan
ifrdgasittas. Sarskilt galler detta jarnvagsprojekten. Man bor dirfor dverviga att
kraftsamla pd ndgra storre projekt exempelvis Arlandabanan, Viastkustbanan samt
kollektivtrafiken i Stockholm och Goteborg for att verkligen ge sparbunden trafik en
chans att svara upp mot férvantningarna innan man gér vidare med 6vriga projekt. Med
konkreta erfarenheter blir det lattare att bedoma realismen i dessa Gvriga projekt. Om
satsningar pd jarnvagstrafik visar sig vara attraktiva for konsumenterna 6kar
mdjligheterna till brukarfinansiering ocksd inom denna del av marktransportsystemet.
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5. GRUNDLAGGANDE BEDOMNINGAR

[ utredningsarbetet har samtal (hearings) genomférts med representanter for en stor del
av anvédndarna av vart marktransportsystem samt med samtliga riksdagspartier. Dessa
samtal visar p en mycket bred samstimmighet i synen pa sdvil behoven av att
uppratthdlla och férbittra kvalitén i vart marktransportsystem som samhllets ansvar fér

systemen. [ det foljande redovisas sex bedomningar om vilka stor enighet tycks rada.

5.1 INFRASTRUKTURENS BETYDELSE - SAMHALLETS ANSVAR

Det finns relativt samstimmiga rapporter och utredningar som pekar p4 ett klart
samband mellan en lands utveckling och dess utbyggnad av infrastrukturen. Denna
insikt har 6kat under senare ar inte bara i Sverige utan 6ver hela virlden.

Det ar egentligen sjélvklara samband som det handlar om. Om industriproduktionen
samt handelns, tjanstesektorns och den offentliga sektorn produktion dkar si okar ocksd
behovet av kommunikationer. Det galler att kunna forflytta allt mera gods till allt fler
kopare, samt att transportera méanniskor till méten, arbetsplatser, serviceinréttningar m
m. Nar den samlade produktionen Gkar si maste det finnas en transportapparat som kan
ta hand om den efterfrdgan som finns. Vilka trafikslag som befinner sig pA marknaden
har varierat under tidernas lopp i takt med den allménna teknikutvecklingen och
innovationerna inom transportmarknaden. Strukturen hos ett lands samlade
transportsystem forandras ej med tvira kast utan med langsiktiga trendmissiga
forskjutningar (se exempelvis bilaga 1, FORS-projektet). Det finns arbeten som visar att
med stigande varuvérden per kg sd fordndras ocks transportsitten och transportslagen.
En del bedomningar tyder pa att flygfrakt kommer att ta dver vissa delar av
lastbilstrafikens nuvarande marknad. Namnas kan ocksa den hittillsvarande
utvecklingen dér lastbilstrafiken har tagit éver manga av de marknader som tidigare var
jarnvéagens. Den svenska flygfraktmarknaden 4r avreglerad.

Aven nir det giller persontransporterna sker stora forandringar av transportmonstren.
Den mest markanta utvecklingen under 80-talet har skett pa luftfartsomradet med en
mycket kraftig utveckling av bl a det svenska inrikesflyget. Aven persontransporterna
med bil har okat kraftigt liksom den kollektiva transporter med buss. Den andel av
hushdllens disponibla inkomster som avsitts till resor har 6kat under hela
efterkrigstiden och utgér nu med sina 15 % en av de tunga posterna i hushallsbudgeten.
Vissa hushéliskategorier tenderar att avsitta lika mycket till transport och
kommunikation som till boende. Andra faktorer som bidrar till den kraftiga
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resandedkningen ér att allt fler kvinnor har skaffat bdde korkort och bil. Vi ar pd vag
mot ett lika stort korkortsinnehav bland kvinnor som bland mén. Vidare kan vi
konstatera att dagens nyblivna pensiondrer i langt storre utstrackning én tidigare innehar
och kor bil. Vi har gatt fran enbils- till tvabilshushéll och har kommit enbit pd vig mot
att varje vuxen individ ager en bil.

Okningen av transportarbetet har inneburit att kraven pd dkade investeringar i
infrastrukturen 6kat under hela 80-talet. Trafikverken har redovisat behov som vida
overstiger vad som fér nirvarande dr mojligt att tillgodose via statsbudgzten. Sokandet
efter nya finansieringskallor for infrastrukturen har paborjats. Men trafikverken
redovisar inte enbart vixande investeringsbehov. Det finns dven stora urderhdlls- och
reinvesteringsbehov som inte kan klaras av med nuvarande anslag.

Denna utveckling r inte unik fér Sverige dven om vi forefaller ligga largt efter mdnga
linder framfor allt nér det giller nuvarande investeringsnivaer.

Fran manga hall i virlden, inte minst frdn EG-ldnderna, redovisas planer pa stora
investeringar i infrastrukturen. Det &r helt klart att 1990-talet forefaller bli
infrastrukturens 4rtionde i form av stora satsningar. Det giller bade véag- och
jarnvagsinvesteringar.

Anvindarna av marktransportsystemet 4r mycket eniga i synen pd var ansvaret for
marktransportsystemen ligger. Staten anses ha det yttersta ansvaret for zit dessa system
fungerar p4 ett tillfredsstillande sitt. Darmed mdste staten ta sitt ansvar for att reducera
bristerna och vidareutveckla systemen. Detta betyder for den skull inte zutomatiskt krav
pa skattefinansiering

5.2 SVERIGES LAGE I FORHALLANDE TILL EUROPA

Sverige har ett geografiskt lage i for hallande till Europamarknaden som bidrar till att
minska var konkurrenskraft. Sydtyskland kan sagas representera denna marknads
medelpunkt. Avstandet mellan Orebro och Miinchen (125 mil) r lika léngt som
avstandet Miinchen - Tunis i Nordafrika eller Miinchen - Odessa vid Svarta Havet.
Avstindet till Europamarknaden, som 4r vart storsta exportmal stéller séledes krav pd
goda transportméjligheter och en vil fungerande infrastruktur i Sverige. Av Sveriges
industriproduktion exporteras ca 50 % - en av de hogsta i virlden.

Den svenska varuhandelns virdemassiga fordelning pa handelsomraden framgdr av
nedanstdende tabell. Europamarknaden svarar for ca 3/4 av handelsvirdet.
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DEN SVENSKA VARUHANDELNS FORDELNING

Handelsblock, Export Import
lander milj.kr. procent milj.kr. procent
EUROPA 229 000 75,1 214 696 76,8
varav
EFTA 60 621 19,9 46 198 16,5
EG 159 262 523 156 622 56,0
Norden 70 529 3241 55413 19,9
Osteuropa 6333 5.1 10289 8.4
ASIEN 25307 83 33 426 12,0
NORDAMERIKA 35091 11155 23 348 84
OVR. LANDER 15382 5,1 8194 29
SUMMA 304 780 100,0 279 664 100,0
Tabell 5.1 Den svenska varuhandelns fordelning pd handelsblocken EFTA och EG samt vriga linder

ar 1988 i miljoner kronor. Killa SCB

Europamarknadens utomordentligt stora betydelse for svensk varuexport och
varuimport framgdr klart av tabell 5.1. Tabellen visar ocksd EG-marknadens avgérande
betydelse for den svenska utrikeshandeln.

Genom skapandet av den inre marknaden i EG och dess utvidgning blir de europeiska
lindernas ekonomier allt mer integrerade till en enda marknad. D3 blir de olika
landernas infrastruktur - avseende sdvil kapacitet som kvalitet och kostnader - ett direkt
konkurrensmedel linderna emellan nir néiringslivet strukturrationaliseras. Man kommer
i Okad utstrackning se konkurrens mellan Europas olika regioner. Detta giller i sérskilt
hog grad Sverige, som ar en region beldgen i Europas norra periferi. Detta reser
fragestillningar, som latt kinns igen frdn senare rtiondens regionalpolitiska debatt
inom Sverige. Vid val av ambitionsniva betraffande satsningar pa infrastrukturen har
tillspetsat uttryckt Sverige att vilja mellan att transportera varor/tjanster eller
arbetstillfallen till de centrala delarna av Europas marknad.

Vi kan redan nu se att framfor allt storre svenska foretag , for vilka Europamarknaden
ar viktig, har forberett sig infér genomforandet av den gemensamma marknaden. De
direkta svenska investeringamna i utlandet och EG framgér av nedanstiende tabell.
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SVENSKA INVESTERINGAR | UTLANDET

1984 1985 1986 1987 1988 1989
Totalt 12,5 15,3 26,4 284 44,1 62,1
varav EG 4.6 3.3 6.4 10,4 229 32,6

Tabell 5.2 Direkta svenska investeringar i utlandet (netto), totalt och inom EG 1 miljarder kronor
Kalla: Riksbanken

5.3 EKONOMISK INTEGRATION - OKANDE TRANSPORTER

Alla bedomningar leder entydigt till den slutsatsen at den ekonomiska integrationen i
Europa kommer att leda till 6kade transportbehov. Detta dr en oundviklig foljd av 6kad
internationell arbetsfordelning. Integrationsprocessen skapar darfor i sig sjalv
investeringsbehov inom infrastrukturen. En avreglering av transportmarknaden ar ocksé
pé vag att genomforas.

Det sker nu en offensiv satsning pa en fortsatt utbyggnad av infrastrukturen i Europa.
Inom EG har dragits upp riktlinjer for hur fjarrtransportleder sdval pd marken som i
luften bor utformas. Ett speciellt intresse riktas mot utbyggnaden av sex "felande
lankar”

- vag- och jarnvagsforbindelse éver Fehmarn Belt

- jarnvagsforbindelse dver Engelska kanalen

- tva leder 6ver/genom Alperna

- en led 6ver den vastligaste delen av Pyrenéerna

- en fast forbindelse 6ver Messinasundet.

5.4 SKAPA RESURSER FOR INVESTERINGAR

Det rider bred politisk enighet om att skattetrycket i Sverige inte far oka. Av
riksdagsbehandlingen av fragor om trafikens infrastruktur framgdr att det ocksa rader en
bred enighet om att det saknas statsfinansiellt utrymme for de stora anslagsdkningar
som de ansvariga trafikverken begar. Statsmakterna har inte heller inom ramen fér
nuvarande anslagssystem fér myndigheterna kunnat skapa ndgra nya
finansieringsmdjligheter.

Det rdder bland anvandarna av infrastrukturen en bred enighet om att Sverige som
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nation inte har rad att inte investera i infrastrukturen, s att den blir internationellt
konkurrenskraftig. Anvindarna 4r ocks4 helt eniga om att staten har det yttersta
ansvaret for att en andamalsenlig infrastruktur dstadkoms.

I det rddande statsfinansiella ldget har dirfor staten samma begrénsade handlingsfrihet
som varje foretag dér investeringsbehoven dverstiger det egna kapitalet och
ldnemajligheterna:

- effektivisera for att 16sgora medel som investeras,
- sdlja vissa ti 'gdngar for att 16sgora medel, som investeras pa andra omraden eller

- omdisponera tillgingar genom att ta in medfinansirer i en rorelsegren och dirmed
16sgora medel for investeringar i Gvriga rorelsegrenar.

5.5 ANPASSA UTBUDET TILL EFTERFRAGAN

Det finns knappast ndgon annan ekonomisk aktivitet dar det dagligen fattas s& manga
beslut som pé transportomradet. Néstan alla medborgare deltar dagligen i dessa
processer antingen som privatpersoner eller som foretridare for foretags/myndigheters
transportefterfrdgan. Den efterfrigan som riktas mot exempelvis vigvisendet och
Jjarnvagsvésendet ar helt marknadsstyrd. Marktransporter och 6vriga transporter ar ett
led i ett stort antal ekonomiska processer.

P4 utbudssidan finns inte samma marknadsstyrning. Utbudet formas i langa
planeringsprocesser som leder fram till investeringsplaner for den nirmaste tio aren. I
denna planeringsprocess finns inte den direkta kontakt som vore dnskvird mellan
anvéndarna och planerarna.

Anvindarna har pitalat att det finns klara brister nar det giller anpassning mellan
efterfragan och utbud som leder till bade stockningar och outnyttjad kapacitet. Denna

bristande anpassning beror inte enbart p4 dalig marknadsanpassning utan ocks4 pé de
bristande finansiella resurserna for infrastrukturinvesteringar.

5.6 BETALA FOR NYTTIGHETERNA

Flexibiliteten och effektiviteten bor kunna dka om utbudssidan, d v s
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marktransporternas kapacitet, blir mer marknadsstyrd.

Det finns en i stort entydig samstimmighet om att anvdndarna bdr betala vid nyttjande
av infrastrukturen.

Sarskilt pd vagtransportomradet behdvs det mer av “raka rér” melan trafikanterna och
vaghdllaren. Ett av dagens systemfel ar att en sddan koppling melan avnimarna av
vagsystemet och vagverket saknas.
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6. EFTERFRAGAN OCH TILLGANG PA
TRANSPORTKAPACITET

6.1 UTVECKLINGEN UNDER 1980-TALET

Transportmarknaden delas in i tvd delar, gods- resp. persontransport marknaden.
Vardera marknaden kan delas upp och redovisas pa ett antal olika satt. Ett
indelningssatt ar att se pd varuslagen, ett annat ar att dela in marknaden efter
transportavstand - kort- och ldngvéga transporter samt gora fordelningar pa olika
transportmedel. Persontransportmarknaden kan delas in efter drendetyp t.ex.
tjansteresor, privatresor, serviceresor, inkopsresor, fritidsresor. En annan
indelningsgrund kan vara resans langd. Ytterligare en indelningsgrund kan vara valet av
transportmedel, egen bil eller olika kollektiva transportmedel.

Matningar av trafikarbetets fordndringar pa Europavagar, Ovriga riksvagar och
lansvagar visar pd en 6kning med 35 % under perioden 1980 - 1989.

GODSTRANSPORTMARKNADEN

Volymuppgifter

Godstransportmarknaden har utvecklats kraftigt under efterkrigstiden fram till 1974. |
samband med den forsta energikrisen stagnerade utvecklingen och har direfter
fluktuerat mer an tidigare. Efterkrigstiden karakteriseras till stor del av lastbilstrafikens
expansion, framfor allt nar det galler den ldngvaga trafiken.

GODSTRANSPORTER (milj. ton)

Ar Lastbil Jarnvag, varav  Sjofart Totalt
malm
1980 382 58 30 93 533
1981 381 51 23 92 524
1982 358 44 17 92 494
1983 363 45 16 97 505
1984 368 50 20 99 517
1985 327 56 26 102 485
1986 327 56 25 105 488
1987 336 54 24 110 500
1988 337 55 23 93 485

Tabell 6.1 Killa SCB, Transportridet
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Av tabellen framgdr att marknaden ar 1988 totalt uppgick till 485 milj. ton gods.
Lastbilstrafikens andel av den transporterade méangden uppgick till 69,5 %. Sjofartens
andel var 19,2 % och jarnvagens andel var 11,3 %. Tabellen dterspeglar den
dominerande roll som lastbilen har p4 transportmarknaden. De kortviga transporterna
under 10 mil sker praktiskt taget helt med bil och utgdrs i huvudsak av bygg- och
distributionstransporter. Jamvagens och sjofartens infrastruktur ar inte anpassad for
kortvéga transporter och har darfor en obetydlig andel medan déremot vignitet kan na
praktiskt taget samtliga arbetsplatser och hushall. P4 avstind mellan 10 och 20 mil kan
jarnvégstransporter ibland konkurrera pd den allminna transportmarknaden.

Nar det géller den ldngvéga trafiken kan man urskilja vissa transporter som gar i for
dem speciellt uppbyggda transportsystem dir det praktiskt taget inte férekommer nigon
konkurrens mellan transportmedlen sisom malm- och oljetransporter liksom transocean
sjofart.

Transportarbetets utveckling

Marknaden for godstransporter kan ocksd mitas som det totala transportarbetet, dvs den
totala méngden transporterade ton gods tillsammans med den stricka som respektive
mangd gods har transporterats. Det totala godstransportarbetet uppgick 1987 till knappt
73 miljarder tonkilometer.

De kortvéga transporterna dar jarnvag och sjofart inte kan konkurrera, bestar av
lastbilstrafik. Denna trafik utgér knappt 10 % av totala transportarbetet.

Huvuddelen av transportarbetet utgors siledes av ldngviga transporter varav 50 % ar
inrikestrafik och 40 % ér utrikestrafik.

Av de ldngvaga inrikes transporterna 4r ca 25 % jarnvagens malmtransporter och kan
sdgas vara icke konkurrensutsatt. P4 den inrikes konkurrensutsatta marknaden
dominerar lastbilen med 55 % av transportarbetet medan jarnvigen svarar fér 33 % och
sjofarten for 12 %.

Nara hilften av utrikestransporterna kan riiknas som ej konkurrensutsatta. Storre delen
av dessa ar oljetransporter med sjofart. P4 den utrikes konkurrensutsatta marknaden
svarar sjbfarten for 50 % av transportarbetet, jarnvigen for 30 % och lastbilen for 20 %
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GODSTRANSPORTER ( miljarder tonkm. )

Ar Lastbil Jarnviag,varav  Sjofart  Totalt
malm
1980 23,0 16,7 44 28,7 68,4
1981 22,6 153 33 28,1 66,0
1982 227 143 20 273 64,3
1983 9247 154 &9 269 65,0
1984 24,6 178529 28,1 70,5
1985 23,0 184 34 38,5 79,9
1986 248 186 34 30,0 73,4
1987 24,7 184 3,1 29,5 73,6
1988 25,0 18,7 32 29,4 73,1

Tabell 6.2 Killa SCB, Transportradet
PERSONTRANSPORTMARKNADEN

Persontransporterna kan bl. a. delas upp i olika delmarknader, fairdmedel och resans
mél. Transportrddet anser att den mest relevanta uppdelningen, vilken radet ocksd
anvander i sin persontransportprognos ir en indelning i lokala, regionala och
interregionala transporter.

Lokala resor ar transporter inom en och samma tiitort. De 4r kortviga och néstan alltid
under en mil. Medelreslangden ar omkring 4 km. Den lokala transportmarknaden ar
minst och omfattar 16 % av persontransportarbetet. Riknar man i antalet resor ir
forhallandet det motsatta. Huvuddelen av befolkningen gor dagligen lokala resor.
Fordelningen pa fardmedel 4r foljande:

LOKALA RESOR ( andel av persontransportarbetet )
Bil 2%
GCM! 31%
Kollektivt 26 %

Regionala resor &r transporter mellan titorter p4 avstind under 10 mil. Medelreslingden
ir tvd till tre mil. Den regionala delmarknaden #r stérst och omfattar drygt 50 % av
persontransportarbetet. Drygt en tredjedel av befolkningen gér dagligen regionala resor.

REGIONALA RESOR ( andel av persontransportarbetet )
Bil 86 %
Kollektivt 14 %

" GCM=Gang, Cykel, Moped
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Interregionala resor ar transporter pd avstand over tio mil. Medelreslangden ar knappt
30 mil. Den interregionala marknaden svarar for ca 30 % av persontransportarbetet.

INTERREGIONALA RESOR ( andel av persontransportarbetet )

Bil 69 %

Kollektivt 31 % varav
tdg 15 %
flyg 9%
buss 7%

Det finns regionala variationer i bilutnyttjandet. Reskonsumtionen med bil &r storst i
glesbygden och minst i storstadsregionerna. Nagra stora skillnader i resandamélens
fordelning mellan olika regioner forekommer inte.

En uppdelning av det totala persontransportarbetet pa resedndamal visar f6ljande
fordelning:

Arbetsresor 23%
Tjéanste- och serviceresor 11%
Fritidsresor 55 %

Persontransportmarknaden expanderade mycket snabbt under 1950- och 1960-talet.
Utvecklingen hor samman med privatbilismens framvaxt med en jamn 6kningstakt fram
till mitten av 1970-talet. Efter en kort stagnation i samband med energikrisen 1974
okade trafiken igen fram till den andra energikrisen 1979 och de f6ljande kraftiga
prisdkningarna. Sedan mitten av 1980-talet har personbilismen &ter Gkat snabbt.

Den allra snabbaste tillvdxten i persontransportarbetet har skett inom inrikesflyget.
Sedan borjan av 1970-talet har inrikesflyget nara femdubblats fram till &r 1987. Mellan
dren 1980 och 1987 mer an fordubblades transportarbetet.

Endast inom ett transportmedel skedde en minskning av persontransporterna under
dren 1980 till 1987. Det géller den langviga jarnvagstrafiken som minskade med nira
9%.
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UTVECKLING AV PERSONTRANSPORTARBETET 1980-87
Miljarder personkm
1980 1987 %

Okning

Personbil 67,3 79,0 17,4
Kollektivt

lokal,regional 8,8 10,7 21,6
Fjarrtag 4,7 43 -85
Flyg 1,4 2,9 107,1
Léngv buss 0,5 0,7 40,0
GCM 4.8 49 2,0
Ovrigt 24 245 12,5
TOTALT 89,9 105,3 171

Tabell 6.3  Killa Transportridet, SCB

KAPACITETSUTVECKLING

Végfordon

Samhillets investeringar pd infrastrukturomradet har héllits tillbaka under en lang foljd
av 4r. Trots att investeringarna har minskat s har trafiken fortsatt att vixa kraftigt.
Antalet registrerade fordon i trafik har hela tiden 6kat enligt f6ljande (tabell 6.4).

Ar  Person- Lastbilar Bussar  Slap-  Dirav Motor-
bilar vagnar husvagnar cyklar
Antal Per  Antal Dirav skdp- och

1000 flakbilar med max
nv last av

<Ston >5ton

1974 2638885 323 153798 93306 39134 16482 201899 71 281 50073
1977 2857141 346 169 129 105646 34921 12816 297327 105868 45955
1980 2882956 347 181571 124789 34807 12796 387007 135500 54332
1983 3006761 361 201716 144220 34437 13543 458365 151087 100 393
1986 3253601 388 229917 170529 33757 13779 523407 167308 103 524
1989 3 594 000 292 000 14 000 98 000

Tabell 6.4 Killa SCB

Som framgdr av tabellen har antalet personbilar i trafik okat fran 2,6 milj. till 3,6 milj
fordon frin 1974 till 1989 eller med 38,5 %. Bland littare lastbilar har det skett nira
nog en fordubbling av antalet under perioden. Antalet tyngre och bussar lastbilar har
varit relativt konstant. En kraftig 6kning har emellertid skett av antalet slipvagnar. En
fordubbling av antalet motorcyklar har dgt rum.
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STATLIGA INVESTERINGAR I INFRASTRUKTUREN

Ar Vigar Jam-  Sjofart  Luftfart Summa
vagar
1980 2170 614 810 258 3852
1981 2 066 1133 876 193 4268
1982 1760 1373 709 178 4020
1983 1 694 1734 586 422 4 436
1984 1729 1699 579 554 4561
1985 1425 1564 437 269 3695
1986 1 404 1 466 324 283 3477
1887 1474 1562 445 356 3 837
1988 2108 1482 319 536 4 445

Tabell 6.5 Investeringar i infrastrukturen 1988 ars penningvirde (miljoner kronor)

Killa: Vigverket, Transportridet

Under 1980-talet har statsanslagen till investeringar i statliga, kommunaa och enskilda
végar uppgatt till i genomsnitt 1800 miljoner kronor per ar. Under samna period har de
kalkylmissiga avskrivningarna pa det statliga vagnatet legat pd ca 3 400 miljoner
kronor per 4r. Det statliga vagkapitalet har minskat med ca 6,6 miljarderkronor under
perioden, vilket innebar en betydande deinvestering.

P4 jarnvagssidan investerades ca 1 400 miljoner kronor per 4r under 19¢0-talet. Ocksa
nér det galler jarnvagarna har det skett en betydande deinvestering.

6.2 BEDOMD UTVECKLING UNDER 1990-TALET

GODSTRANSPORTER
Transportrddets godstransportprognos

Utvecklingen av godstransporterna och de framtida konkurrensforhdllaniena paverkas
av ett flertal faktorer. Sambandet med den ekonomiska utvecklingen konmer i
forgrunden, sirskilt vad galler industriproduktion och utrikeshandel.

Under perioden 1987-2000 beraknar transportradet att det totala transpotarbetet inkl.
utrikessjofarten kommer att 6ka med ca 12 % frdn 73 till 81 miljarder torkilometer.
Efter &r 2000 beréknas tillvaxttakten bli ndgot lidgre. En sirskild svarighet ligger i
bedémningen av energitransporternas omfattning och struktur, vilka harstor betydelse
for det totala transportarbetet. Transportarbetet berdknas ar 2020 uppga 1l omkring
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91 miljarder tonkilometer, en 6kning med ca 35 % jamfort med &r 1987 vilket innebir
en Okningstakt pd knappt en procent per ar. Hartill kan dock komma ytterligare
transittrafik via Sverige, fraimst i form av kombitrafik pa jarnvag,

Léngtidsutredningens (LU) prognos

1 LU90, bilaga 16, gors en annan berékning av godstransportarbetets utveckling. En
rent ekonometrisk prognos byggd pa utvecklingen av det totala godstransportarbetet
under ndsta 20 4r hamnar pa en betydligt ldgre niva dn den av TPR redovisade
prognosen ( 81,4 miljarder tonkm). Enligt LU90 skulle godstransportarbetet komma
upp till ca 73,5 miljarder tonkm 4r 2000, dvs en 6kning med knappt 2 miljarder tonkm.
Transportrddets prognos skulle innebira en 6kning med ca 9 miljarder tonkm.

PERSONTRANSPORTER

Transportrddets persontransportprognos

TPR réknar med att det totala transportarbetet kommer att 6ka med ca 19 % fram till ar
2000 eller med drygt en procent per dr. Utvecklingen kan variera r frin 4r och det finns
enligt TPR mycket som talar for att 6kningen blir storre hitom sekelskiftet &n bortom.
Bl. a. finns en osakerhet om hur energi- och miljéfragorna kan 18sas pé langre sikt.

Resandets omfattning och inriktning paverkas emellertid starkt av hur
transportsystemen byggs ut och de ekonomiska villkoren for dessa.

TPR utgdr i sin basprognos fran att bide bil- och kollektivtrafiksystemet utvecklas.
Kollektivtrafiken byggs ut och bilismens 6kningstakt dimpas i de storre titorterna.
Samtidigt utvecklas bilismen i de mindre titorterna och glesbygden. Inga sirskilda
atgérder vidtas for att forbittra kollektivtrafiken i dessa omraden. Harigenom menar
TPR kan alltfér stora trafikproblem undvikas i de stérre titorterna samtidigt som en
balans mellan bil- och kollektivtrafiken kan uppritthéllas.



IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 38

UTVECKLING AV PERSONTRANSPORTARBETET 1985-87

Miljarder personkm Progmos’
1985 1987 % 1987-
2000
BAS
Personbil 71,6 79,0 10 16
Kollektivt
lokal,regional 10,9 10,7 2 18
Fjarrtag 4,7 43 9 53
Flyg 2.5 29 16 65
Léngyv buss 0,7 0,7 0 25
GCM 3.1 49 -4 0
Ovrigt 2,6 2.7 4 20
TOTALT 98,1 105,3 7 19

Tabell 6.6 KallaTransportradet

Langtidsutredningens (LU) prognos.

LU ifrdgasitter om transportridets prognos representerar den mest sannclika
utvecklingen for persontransporter. Den verkar helt enkelt vara nagot forldg. LU riiknar
med att persontransportarbetet 6kar med ca 33 % till ar 2000.

Konsekvensen av den 1aga prognosen for persontransportarbetet ar enligt LU att
trycket pd transportsektorns utbudssida kan bli storre én tidigare vintat rir det galler
persontransporter. Om efterfragan pa resor inte kan baras upp av utbudet pa kollektiva
transporter 4r det sannolikt att 6kningen kommer att falla pd privatresor ned bil.
Svérigheten for transportsektorns aktérer 4r att kunna erbjuda alternativ om kan
konkurrera med bilen. Om de nya kollektiva alternativen inte ger hushilloch
tjansteresendrer en tillricklig restidsvinst kan det enligt LU bli svart att fi kostnaderna
for investeringar i ny kapacitet tickta.

BEDOMNING

Enligt LU90 skulle siledes godstransportarbetet dka betydligt ldngsammare 4n enligt
transportradets prognos. Samtidigt gor LU90 en helt annan prognos n tninsportradet

2 TRANSPORTRADET 1989-02-20
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vad giller persontransportarbetet. I det senare avseendet ar utredningen beredd att halla
med LU90. Utvecklingen sedan ar 1987 har visat att 6kningen &r betydligt snabbare.
Vigverket har konstaterat att trafikarbetet har vuxit si snabbt att persontransporterna
redan nu ligger pa den niva som transportradet har beraknat skulle uppnés &r 2000.

Om man ser till godstransporterna, har de erfarenhetsmassigt 6kat med 1,2 % niar BNP
har 6kat med 1 %. Enligt LU90 beriknas den arliga procentuella fordndringen av BNP
till 2,1 % per ar under perioden 1988 - 2000. Med de erfarenhetsvirden som finns
skulle dd godstransportarbetet 6ka med ca 2,5 % per 4r. Detta ar langt mer &n
transportrddets prognos som ligger pa knappt en procent per 4r. Aven om BNP-
utvecklingen skulle bli lagre an enligt LU90 sd gor utredningen den bedomningen att
godstransportarbetet minst torde dka i enlighet med transportradets prognos.
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7. MARKTRANSPORTERNAS EFTERFRAGESTYRNING

I detta kapitel beskrivs ett antal faktorer av betydelse vid val av transporter.

Det kan konstateras att i vélfardsstater finns sjalvklara krav pd att gods och personer
skall kunna transporteras och fardas snabbt och effektivt bdde inom och utom landet. I
de allra flesta sammanhang betraktas transportsystemen ocksa som grundlaggande for
fortsatt utvec! 'ing i samhallet. Det ar vidare sa att samhallet har blivit alltmer beroende
av fungerande transport- och kommunikationssystem. Forandringar i
produktionssystemen och en dkande internationalisering leder till kat behov av
kommunikationstjanster. Samtidigt innebar detta en 6kad belastning pd
transportsystemen.

7.1 EFTERFRAGAN PA GODSTRANSPORTER

Trafik- och transportutvecklingen i Sverige avviker inte i ndgon betydande omfattning
fran utvecklingen i dvriga industrilander. Det ar ocksd klart att godstrafiksystemens
betydelse okar. Ett nytt synsatt pa transporter har efter hand utvecklats. Frén att tidigare
nirmast ha betraktats som en belastning pa produktion och marknadsféring av varor
borjar transporterna uppfattas som ett konkurrensmedel och ett led i foradlingen av
produkter.

BASFAKTA, TRENDER OCH TENDENSER

*50 % av godstransportarbetet sker idag pa Sveriges vagar och gator. I andra
utvecklade industrilander ar godstransportarbetet av samma storleksordning eller hogre.

* Samhallet har under en 1ang f6ljd av ar hallit tillbaka investeringarna i jarnvagar och
végar.

* Vigtrafiken har vuxit kraftigt och dirmed utnyttjandet av infrastrukturen.
* Godstransportmarknaden har forandrats. Lastbilen har tagit marknadsandelar fran

jarnvagen pa vissa marknader samtidigt som lastbilstrafiken méter en ny konkurrens
fran flyget nar det galler hogvardigt gods.
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* Foretagens kapitalrationalisering i form av kraftigt minskade lager och omlaggning av
produktionssystemen innebérande att insatsvarorna till produktionen numera i stor
utstrackning finns pa vag eller jarnvag stiller helt nya krav pa transporternas effektivitet
och sikerhet. Darvid kan sarskilt namnas vissa faktorer som har fatt stor och vaxande
betydelse:

- korta transporttider,

- kontinuerlig kontroll av var godset befinner sig,

- mojlighet att stindigt omdirigera godset,

- inga skador pd godset,

- hog regularitet,

- hog sédkerhet,

- mindre sdndningar men oftare,

- l4ga forpackningskostnader.

* Tidsaspekten &r viktig i den materialadministrativa utvecklingen. Det géller inte bara
snabbare transporter utan dven krav pa att hela materialflodet sker snabbare. Det
innebir bl a krav pa direkttransporter, att godset dr framme pa bestamd tidpunkt,
minskad terminalhantering och minskad dokumenthantering.

* En utveckling mot hogre foradlingsgrad och darmed hogre saluvarde skyndar pd den
materialadministrativa utvecklingen.

* Krav stills pd att hdlla nere transportkostnaderna for att svensk industri skall kunna
behdlla sin konkurrenskraft gentemot andra lander som ligger nira de stora
marknaderna. Det staller i sin tur krav pd en utvecklad och effektiv infrastruktur.

EXPORTBEROENDE

Sveriges stora beroende av sin export framgér av nedanstdende tabell, i vilken visas dels
exportens andel av bruttonationalprodukten och dels exportvirde per capita i US dollar
1986.

Av tabell 7.1 framgdr, att det 4r i de sm, europeiska ldnderna, som exporten betyder
mest for den nationella ekonomin. Bland dessa kommer Sverige pa sjitte och
betraffande exportens vérde per capita p4 femte plats. Forst pa tionde plats kommer ett
befolkningsmassigt stort land, Visttyskland, medan ett sd stort exportland som Japan
hamnar nést sist, fore USA. De tv4 sistnimnda linderna har stora hemmamarknader och
exportens andel av BNP blir da liten.
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EXPORTENS ANDEL AV BNP OCH EXPORTVARDE PER CAPITA

_Rang  land del Virde per capita US dollar
1. Belgien 86,8 6965
2 Holland 64,5 5563
3 Irland 570 2149
4. Schweiz 402 5704
5! Norge 315 4397
6. SVERIGE 30,3 3634
Th Island 302 3358
8. Finland 302 3325
9, Danmark 294 3333
10. Vasttyskland 293 3004
1. Portugal 292 591
12. Osterrike 26,1 2994

23 Japan 133 1468

24 USA 54 891

Tabell 7.1

Nedanstdende tabell (7.2) har ocksa redovisats i kapitel 5. Den beskriver den svenska
varuhandelns virdemassiga fordelning pd handelsblock samt dvriga lander ar 1988 i
miljoner kronor.

DEN SVENSKA VARUHANDELNS FORDELNING

Handelsblock, Export Import
lander milj.kr. procent milj.kr. procent
EUROPA 229 000 75.1 214 696 76,8
varay
EFTA 60 621 199 46198 16,5
EG 159 262 52,3 156 622 56,0
Norden 70 529 32,1 55413 199
()steuropa 6333 Sl 10 289 8,4
ASIEN 25 307 83 33426 12,0
NORDAMERIKA 35091 11,5 23348 84
OVR. LANDER 15 382 5,1 8 194 29
SUMMA 304 780 100,0 279 664 100,0

Tabell 7.2 Den svenska varuhandelns fordelning pa handelsblocken EFTA och EG samt dvriga linder
4r 1988 1 miljoner kronor
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Europamarknadens stora betydelse for svensk varuexport/import framgar klart. Tre
fjardedelar av varuhandeln gir till Europa, varav till EG 52 % export och 56 % import.
Det finns inget som idag tyder pd att det skulle ske ndgon dramatisk forandring av dessa
forhdllanden. En utgangspunkt for utredningen ér att den hittillsvarande utvecklingen av
handelsmonstren kommer att besta.

Sveriges export respektive import hade ar 1988 foljande sammansittning, procent av
vardet.
UTRIKESHANDELNS SAMMANSATTNING

Varuslag Export Import
% %
Livsmedel mm 157 6,3

Révaror utom branslen

(trd,massa,malmer mm) 9,4 48
Branslen mm 22 6,8
Kemiska produkter 7.2 10,0
Halvfabrikat (papper,papp

jarn,stdl,metallvaror mm) 26,7 16,8
Maskiner,transportmedel 428 39,6
Ovr. fardiga varor 10,0 15,7
Summa 100 100

Tabell 7.3 Utrikeshandelns sammansittning 1988, % av virdet. Killa SCB

Som framgétt av tabellerna i det féregdende har svensk ekonomi ett starkt beroende av
utrikeshandeln. Utredningen har utgatt fran att en fortsatt internationalisering av
ekonomierna kommer att innebiéra en 6kning av varustrémmarna mellan olika Linder.
Denna utveckling kommer med stor sannolikhet ocks3 att berora Sverige. Darmed
kommer de utrikes transporterna att oka.

Anvéndarna av de svenska landtransportsystemen har sirskilt betonat vikten av att vira
transporter savil inom landet som till och frin vira dominerande handelspartners kan
utvecklas pa ett positivt sétt. Framfor allt har infrastrukturens betydelse for ett dkat
handelsutbyte framhdllits. Det ar naturligt att just infrastrukturens betydelse tas upp
eftersom denna del 4r svérast att piverka fran avnimarsidan. Utbudet och utvecklingen
av infrastrukturen &r till stor del styrd utifrdn centrala beslut, som inte alltid motsvarar
dagens efterfragesituation.

Nar det géller val av transportslag och val av transportér ar forhallandet ett annat. D&
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rdder konkurrens och transportkunden kan gora sitt val utifran de kriterier som dr mest
betydelsefulla for varje enskilt beslut. Det rder siledes en marknadsstyrd
efterfrdgesituation dér besluten ar atomistiska, d v s utan central styrning. Nagot
onskemdl om central styrning har heller inte framkommit.

7.2 EFTERFRAGAN PA PERSONTRANSPORTER

Efterfrdgan pa persontransporter har dkat under hela 1980-talet. Vi kan notera flera
forandringar. Framfor allt har antalet personbilar i trafik okat kraftigt. Under dren 1979
till och med 1988 6kade antalet personbilar med drygt 600 000. Antalet personbilar
per 1 000 invénare steg fran 345 till 612. Trafikarbetet pa végnitet 6kade enligt
vagverket med 28 %. En dnnu kraftigare uppgang i resandet visar inrikesflyget under
samma period. Endast nér det géller persontrafiken pd jarnvég har det skett en
minskning, bdde réknat i antalet resor och i antalet personkilometer.

HUSHALLEN

En allt stérre andel av hushéllens disponibla inkomster anvinds till resor med egna
fordon, kdp av transportmedel och kdp av transporttjdnster. Konsumtionen av transport-
och kommunikationstjanster har 6kat under hela efterkrigstiden fran ca tio procent i
borjan av 1950-talet till ungefar 16 % under slutet av 1980-talet och utgor dirmed en
tung post i hushdllens budget.

Mer fritid och 6kade realinkomster forklarar en del av 6kningen. Men éven
bosattningsmonster, 6kad pendling och forandringar i varuhandeln ligger bakom
konsumtionsokningen. Vidare bor nimnas att allt fler kvinnor skaffar korkort och bil
samt att tillkommande pensionrer i allt hogre grad kor bil allt hogre upp i dldrarna.
Bilen ger mojlighet att tillfredsstalla en lang rad resebehov pa ett individuellt plan. Det
kan antas att ett mera individuellt biligande som vi tenderar vara p4 vig mot kommer
att innebara en fortsatt 6kning av transportkonsumtionen.
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8 MARKTRANSPORTERNAS KAPACITETSSTYRNING

[ detta kapitel beskrivs den process som styr investeringsplaneringen inom
marktransportsektorn. Kapitlet inleds med vissa begreppsforklaringar.

8.1 VAGNAT OCH VAGHALLARE

Vignitet indelas i allménna och enskilda vagar samt kommunernas gator,

Varje vagnat har en vaghallare, dvs ndgon som ansvarar for drift,underhall och
investeringar avseende vagnatet. Vighillare for det allmanna vagnitet 4r antingen
vagverket eller sidan kommun som av regeringen férordnats att vara vaghallare. En
vaghdllande kommun erhéller statsbidrag till drift, underhall och investeringar. Man kan
saga att en vaghallande kommun skater det allménna vagnitet i titorten "pa
entreprenad” dt staten. Allmén vighallning regleras i véiglagen ( 1971:948, omtryckt
1987:459 ) och vagkungorelsen ( 1971:954, omtryckt 1987:461).

Vaghallare for en enskild vag ar som regel en vagforening eller en samfillighet. Om
vaghallaren uppbir statsbidrag for den enskilda véigen skall den upplatas for allmén
trafik. Statsbidraget skall ses som en ersittning for de merkostnader som den allminna
trafiken orsakar vaghdllaren. Nar det giller dvriga enskilda vagar utan statsbidrag
beslutar dgaren om hur végen far nyttjas. Ging och cykeltrafik ar dock alltid tilliten.

Gatuhdllning och enskild vaghallning regleras i plan- och bygglagen, PBL, (1987:10,
omtryckt 1987:246), 1939 érs lag (1939:698) om enskilda vagar, anliggningslagen
(1973:1149) samt lagen (1973:1150) om forvaltning av samfalligheter.

Huvudregeln i PBL ér att kommunen ska vara huvudman for allmén plats och dirmed
gatuhdllningen inom detaljplanelagt omrade. I speciella fall kan kommunen besluta om
annan huvudman i samband med antagandet av detaljplanen. I dessa fall regleras
vaghdllningsansvaret genom lagen om enskilda végar och/eller anlaggningslagen samt
samfallighetslagen.

I'nedanstdende figur redovisas schematiskt hur vignitet indelas i olika kategorier. Av
figuren framgdr lingst ner vem som &r vighallare.
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Figur & 1 Vigniitets indelning
VAGNATET

Det svenska vagnatet omfattar drygt 420 000 km totalt. Det allmanna vagnatet omfattar
omkring 104 300 km. Av dessa skoter staten genom vagverket viaghallningen pa
omkring 98 600 km statliga vagar. Vaghallningen for resterande 5 700 km - de s. k.
statskommunvégarna - skéts av de kommuner som har forordnats till egna vighallare.
For nirvarande har 110 kommuner sidana forordnanden. Ytterligare ca 80 kommuner
berdknas bli egna véghallare fr o m den 1 januari 1991.

De allménna vagarna kompletteras av kommunala vagar och gator - omkring 35 000
km - samt av en mingd enskilda vagar vars sammanlagda langd har uppskattats till
omkring 280 000 km. Av de enskilda vagarna far omkring 71 800 km statligt bidrag.

Det allménna végnétet dr uppdelat i riksvdgar och lansvégar. Riksvagnitet uppgr for
nérvarande till 14 200 km och lansvéagnitet till omkring 84 400 km. Vissa riksvégar ar
utmérkta som Europavégar i enlighet med 1950 ars deklaration om Europavigar.
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8.2 VAGPLANERINGSPROCESSEN

For byggande av allménna vagar finns sedan manga 4r en vil utvecklad
planeringsprocess. I planeringsprocessen , som sker centralt och regionalt deltar
vagverkets regionala organ (vagforvaltningar), lansstyrelser, kommuner och dvriga
intressenter. Denna process skall leda fram till tioriga investeringsplaner for de
allménna vagarna. Tidigare reviderades planerna vart femte 4r. Sedan ar 1986 revideras
de vart tredje &r for att knyta an till den tredriga mandattiden i riksdagen. Nu gillande
planer omfattar dren 1989-1997. Arbete pagar nu med nya planer som skall faststillas
fore utganger av 1990 och gilla fér perioden 1991-2000.

Aven for de e skilda vagarna upprattas investeringsplaner.

Det trafikpolitiska beslutet 1988 innebar att det samhillsekonomiska
planeringssystemet for vagar delvis forindrades. Planeringssystemet for investeringar i
lansvagar utvidgades till att omfatta dven linsjirnvigar och
kollektivtrafikanldggningar. Detta hinger samman med att varje lin genom det
trafikpolitiska beslutet har fatt ett storre ansvar for den regionala infrastrukturen.
Anslagsmassigt har investeringar i lansvagar, statskommunala végar, lansjarnvagar
samt kollektivtrafikanlaggningar samlats i ett anslag for byggande av
lanstrafikanlaggningar.

Genom 1988 drs trafikpolitiska beslut skall de olika trafikslagens investeringsplaner
samordnas i tiden.

For jarvagen introducerades ett nytt planeringssystem baserat pd samhllsekonomiska
principer. Den ldngsiktiga planeringen for jarnvégsinvesteringar behandlas langre fram i
detta kapitel. Trafikhuvudmannen fick ansvaret fér all lokal och regional kollektivtrafik.

8.2.1 Tva vagplaner

Planeringsarbetet skall leda fram till att tv4 planer skall faststéllas. En plan for
byggande av riksvégar och en for byggande av linstrafikanléggningar. Riksvagplanen
skall upprattas och faststéllas (beslutas) av vagverket. Planen for lanstrafikanliggningar
upprattas och faststills av respektive linsstyrelse. Vagverket och linsstyrelserna maste
vara Gverens om innehdllet i resp. plan. Vid skilda uppfattningar skall en plan
hénskjutas till regeringen for faststillelse. Planerna skall innehdlla objekten i
prioritetsordning, utbyggnadsar samt kostnader for varje objekt.

En faststilld plan kan 6verklagas till regeringen.
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8.3 JARNVAGSNAT OCH "BANHALLARE”

Genom 1988 rs trafikpolitiska beslut delades SJ upp i ett affarsverk for trafiken, SJ,
och i en myndighet for infrastrukturen, banverket. Samtidigt deladesbannitet upp i
stomjdrnvagar och lansjamvagar med undantag for malmbanan och nlandsbanan.

Vid avgransningen av stomnitet valdes i forsta hand bandelar som hade en viktig
betydelse for den langviga person- och godstrafiken. For att f4 en rinlig geografisk
tickning av landet fordes till detta nat vissa banor av regionalpolitisk betydelse som
hade mindre trafik. I stomnatet ingar dessutom ett antal sammanbindinde godsbanor.
Till lansjarnvagarna fordes dels banor som hade dominerande lokal cch regional trafik
och i de flesta fall dven godstrafik, dels ett 50-tal banor dir enbart godstrafik forekom.
Till denna grupp hénférdes aven de banor dir inte lingre nigon trafit uppritthalls.

JARNVAGSNATETS OMFATTNING

KM
Stomjamvagar 6250
Lansjarnvagar 3480
Inlandsbanan 1050
Malmbanan 450
TOTALT 11230

Tabell 8.1 Jarnvagsnitets omfattning, Killa: banverket

P4 stomnétet har SJ for narvarande som huvudregel trafikeringsritter till sdval person
som godstrafik. For lansjarnvagarna galler att rétten att bedriva persontrafik ligger hos
trafikhuvudménnen. SJ har trafikeringsritten for godstrafik pa linsjaimvagarna.

Banverket ansvarar sedan 1 juli 1988 for planeringen av investeringa i jarnviigens
stomndt och for drift och underhall av statens sparanldggningar. Banerket kan sigas
vara "banhdllare” pd motsvarande sitt som vigverket dr vighdllare fér det statliga
vagnatet.
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8.3.1 Plan for jarnvagsinvesteringar

I regeringens beslut 1988-11-03 angdende langsiktig investeringsplanering fér de olika
trafikgrenarna angavs planeringsforutsittningar for bl.a. banverkets plan fér
investeringar pa stomjarnvagarna samt investeringar i nya banstrackningar. Genom
beslut den 20 april 1989 uppdrogs it banverket att uppritta en plan for stomjérnvigarna
avseende dren 1991 - 2000. En sarskild forfattning (SFS 1989:67) reglerar hur en sddan
plan - Stomndtsplanen - skall upprattas,remissbehandlas och faststillas.

Enligt regeringens direktiv skall planen upprattas utifrin 6vergripande nationella behov
och omfatta ombyggnader som innebar en vasentlig forbattring av de jarnvigar som ir
stomjarnvégar liksom nybyggande som banverket anser skall bli stomjarnvigar.

Utgangspunkt fér planeringen skall vara de mél och riktlinjer som lades fast i
riksdagens trafikpolitiska beslut 4r 1988. Inriktningen skall vara att sikerstilla en
allsidig bedomning och en samhillsekonomiskt grundad prioritering av objekten. Vid
prioritering och val av teknisk standard skall strdvan vara att vilja den 4tgird som ger
en tillfredsstillande transportlosning till 1agsta kostnad for samhéllet. Vid planens
uppriéttande skall darfor en samhéllsekonomisk provning goras av varje objekt.

Banverket faststiller planen efter det att SJ, lansstyrelserna och trafikhuvudménnen fatt
tillfalle att yttra sig och samrdd har skett med andra berérda myndigheter. Innan en
lansstyrelse yttrar sig skall kommunerna i linet horas.

Planen omfattar tio 4r och skall férnyas vart tredje &r om inte regeringen foreskriver
annat. Sarskild vikt skall laggas vid de tre forsta drens inneh3ll.

8.4 STATSMAKTERNAS ROLL

8.4.1 Riksdagen

Riksdagen faststallde 4r 1988 grunderna for trafikpolitiken fér 1990-talet. Det
6vergripande mdlet for trafikpolitiken dr att erbjuda medborgarna och néringslivet i
landets olika delar en tillfredsstdllande , siker och miljovanlig trafikforsorjning till
ligsta mojliga samhéllsekonomiska kostnad. Det vergripande malet har
vidareutvecklats i fem delmal som galler tillganglighet, effektivitet, sikerhet, god miljo
och regional balans.
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Efter forslag i propositionen Trafikpolitiken infor 1990-talet (prop. 1987/88:50 bil. 1)
beslot riksdagen om en fortsatt samordnad och l4ngsiktig investeringsplanering for
infrastrukturutbyggnaden inom de olika trafikgrenarna.

Planering av och beslut om investeringar och underhall av infrastrukturen skall enligt
det trafikpolitiska beslutet i princip vara organisatoriskt atskilda fran beslut som ror
sjdlva produktionen av transporterna. Statsmakternas beslut om férdelning av resurser
mellan de olika trafikgrenarna skall bygga pd en samordnad och ldngsiktig
investeringsplanering.

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut har samhillet ansvar for att de trafikanlaggningar
som behdvs for allménna transportbehov kommer till utférande. P4 grund av
infrastrukturens strategiska betydelse for hela samhillsutvecklingen ar det naturligt att
den byggs ut med ledning av samhallsekonomiska beddmningar. I trafikutskottets
betdnkande 1989/90:TU27 konstateras att varken riksdag eller regering kan annat an i
undantagsfall ta stillning till enskilda dtgérder i transportsystemet. Darfor 4r det
nodvéndigt att delegera besluten till de organ som svarar for den 16pande verksamheten.
En ldngtgdende delegering frn riksdag och regering av beslutanderitten i frigor av
central betydelse maste kombineras med en val utvecklad malstyrning.

8.4.2 Regeringen

Regeringen styr planeringsprocessen genom beslut och férordningar. Ovan nimndes att
regeringen genom beslut den 11 november 1988 uppdrog at banverket, luftfartsverket,
sjofartsverket och vagverket att for sina respektive verksamhetsomra-

den utarbeta och redovisa en ldngsiktig investeringsplan enligt de riktlinjer som angavs
i en till beslutet fogad promemoria. Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den
1 januari 1991.

I samma beslut uppdrog regeringen 4t transportrdet att utarbeta ett gemensamt
planerings- och prognosunderlag samt beskrivningar av lingsiktiga
utvecklingstendenser for transportsektorn. Vidare fick naturvardsverket att till grund for
verkens arbete utarbeta ett underlag avseende olika regioners kénslighet for skilda slag
och méangder av emissioner.

Genom senare beslut har regeringen uppdragit 4t lansstyrelserna och plan- och
bostadsverket att tillse att den ldngsiktiga investeringsplaneringen knyts an p4 ett
lampligt satt till fysisk planering och naturresurshushallning.
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I beslutet lagger regeringen fast att utgangspunkt for respektive verk och lanssty-
relserna skall vara de ekonomiska mal och riktlinjer som framgar av 1988 érs trafik-
politiska beslut och i 1988 érs miljopolitiska beslut. I beslutet utvecklas ocksa det
overgripande mdlet for trafikpolitiken i form av fem delmal.

o Miljon maste forbittras.

o Tillgangligheten till transportsystemet maste forbattras.
o Effektiviteten i transportsystemet maste oka.

o Séker eten i trafiken maste oka.

o De regionala obalanserna maste minska.

I propositionen (1989/90:88 ) om vissa naringspolitiska frigor framhéll regeringen att
resursbehoven for végar, jarnvagar och kollektivtrafik vida overstiger de resurser som
kan tilldelas Over statsbudgeten. Nya finansieringsformer bor dirfor utvecklas. En
inriktning mot avgiftsfinansiering och naringslivsmedverkan skall ske vid
finansieringen av infrastrukturen.

I propositionen framhdlls att en forutsttning for att infora nya finansieringsformer
inom vég- och jarnvagsomradena 4r att grunderna i nuvarande planeringssystem for
investeringar kan behallas. En vidareutveckling av nuvarande planeringssystem for
investeringar inom transportsektorn bor ocksd ske. Regeringen avser déirmed bl. a. en
vidareutveckling av den samordnade investeringsplaneringen inom transportsektorn for
att mojliggora att de resurser som allokeras till infrastrukturen anvinds pa ett effektivt
sdft.

Denna planering ar enligt regeringen ett viktigt instrument for att man skall kunna
beddma olika investeringsstrategier och gora avvégningar mellan olika sektorer. Inom
ramen for den fortsatta samordnade planeringen bor ytterligare analyser av mojliga
investeringsinriktningar och nivaer utforas fran bl. a. naringspolitisk synpunkt.
Samhallsekonomiska beddmningar ar ocksa nodvandiga vad giller investeringarnas
effekter pa samhallsutvecklingen i 6vrigt. Sddan analyser krivs for att kunna besluta om
avvégningar mellan trafiksektorerna.
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VIDAREUTVECKLING AV DEN SAMORDNADE INVESTERINGS-
PLANERINGEN

Genom beslut 1990-05-31 har regeringen uppdragit at transportradet (TPR) att utarbeta
ett beslutsunderlag till grund for vidareutveckling av den samordnade
investeringsplaneringen. Transportradet skall enligt beslutet

- bedoma effekterna av investeringsplanerna mot bakgrund av syftet med
planeringen och malen for trafikpolitiken. Beddmningen skall kunna ingé i
ett beslutsunderlag om den framtida investeringsplaneringen,

- klarldgga rollférdelning och samspel i den samordnade
investeringsplaneringen mellan trafikverk, transportridet, lansstyrelser och
andra berorda aktorer,

- bedoma metoder och inriktning samt behov av resurser for den framtida
investeringsplaneringen,

- prova behovet av sérskilda dtgarder for att 6ka samordningen mellan
luftfart /sjofart och ovriga trafikgrenar med hansyn till skilda verksamhets-

och organisationsformer,

- bedoma hur ett okat inslag av naringslivsmedverkan och avgiftsfinansiering
paverkar den samordnade investeringsplaneringen,

- behandla anvandningen av systemanalys i investeringsplaneringen,

- redovisa hur det framtagna planeringsunderlaget kan anvéndas infor
provningen av enskilda storre strategiska investeringar,

- redovisa hur miljokonsekvensbeskrivningar belysts i investeringsplaneringen
och i vad mén sddan 6vervaganden beaktats vid utformningen av forslagen,

- Redovisa behovet av forskning och metodutveckling som kan kravas for att
utveckla investeringsanalyserna. Detta kan exempelvis gilla

regionalekonomiska effekter och miljokonsekvenser.

Transportradet skall redovisa uppdraget till regeringen den 1 oktober 1990.
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INVESTERINGSPLANERINGS EFFEKTER

Resultaten av den nuvarande investeringsplaneringen kan beskadas dagligen pa vart
nuvarande vagnit. En resa langs exempelvis véra riksvagar visar pd en mycket
skiftande standard. Det 4r ofta latt att utlasa var lansgranserna gar med ledning av t ex
végens bredd, dlder eller standard i 6vrigt. Dessa skillnader r inte uttryck for
trafikanternas efterfrdgan utan ett resultat av vért satt att planera. Det finns manga
exempel pd motorvagar som dvergdr i nybyggda motortrafikleder trots att trafikflodet ar
oforandrat och skulle motivera en motorvig. Vidare finns motsatta exempel pa
motorvagar som definitivt inte ar motiverade utifran trafikens krav.

For den som ér insatt i planeringen och som tar del av planerna ér flertalet vigobjekt
vilkdnda. Det finns ménga planerade utbyggnader som har funnits med i mer 4n tiotalet
ar. Att de inte har blivit utforda beror bl a pa att planerna har baserats pa
planeringsramar som inte har kunnat realiseras men ocksa p4 att végtekniska
vérderingar och standardkriterier har vixlat dver tiden. Det finns dven andra faktorer
som har resulterat i att planerna inte har blivit genomforda som t ex vixlande politiska
varderingar.

8.5 FORS-PROJEKTET

Vagverket har sedan ett drygt ar bedrivit ett forsknings- och utvecklingsprojekt, FORS-
projektet, vilket syftar till att utveckla kunskaper och modellsystem for forbittring av
trafikverkens ldngsiktiga planering. Med projektet har man for forsta gangen fatt ett
underlag som ger en totalbild av trafiksystem och trafikarbete. Vagverket kommer inom
kort att presentera resultatet av detta arbete i en rapport.

Planeringsinstrumentet &r ADB-baserat.Det ger méjligheter att beskriva vagsystem och
trafiksituation liksom att simulera effekter av fordndringar i trafiken och vignitet.

8.6 RRV-UTREDNINGEN

I en revisionsrapport 1990-03-06 har riksrevisionsverket granskat vigverkets
investeringsplanering for riksvagnatet. RRV har funnit vissa forhdllanden i vagverkets
investeringsplanering som kan forbattras. Samtidigt har RRV den uppfattningen att
investeringsplaneringen inom vagverket fungerar bra jamfort med forhallandena inom
andra trafikverk som RRV har granskat. RRV anser att planeringsprocessen inte ir
anmérkningsvart resurskravande i forhdllande till det stora antal aktorer som deltar och
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de resurser som fordelas i planeringen.

Enligt RRV bor vagpolitikens mdl fa 6kad betydelse i vagverkets investeringsplanering.
Planeringen bdr styras over fran dagens betoning av enskilda objekt till en tydlig
malorientering. Detta forutsitter att vagverket preciserar vagpolitikens mél och gor
avvagningar mellan mélen.

Med preciserade mél och resultatmétt skulle vagverket fa battre instrument att styra
investeringarna med. Ett sétt att stirka mélorienteringen vore att lata den strategiska
planeringen forega investeringsplaneringen.

RRYV anser att investeringsplaneringen kan forenklas genom att vagverket koncentrerar
insatserna pa de forsta dren i planerna. Objektsanalyserna bor omarbetas mindre ofta for
flertalet investeringsobjekt. Fullstindiga analyser bor enligt RRVs mening i
fortsattningen framst utarbetas for stérre objekt. Enklare konsekvensbeskrivningar bor
utarbetas for de mindre objekten. For att objektsanalyserna skall bli mera anviandbara
som beslutsunderlag for beslutsfattare i lansstyrelser och kommuner foreslar RRV att
redovisningen av dem foérenklas.

Den regionala investeringsplaneringen kan forbattras genom att kontakterna mellan
kommuner, lansstyrelser och vagforvaltningar forenklas.. RRV foresldr att antalet
remisser i lanen om mojligt begransas till en per planeringsomgédng. RRV menar ocksa
att det samtidigt ar viktigt att vidareutveckla de informella kontakterna mellan
vagforvaltningar, lansstyrelser och kommuner.

P4 langre sikt kan en forandring av véagnatets indelning, med ett mindre nationellt
vagndt och ett storre lansvagnat, bidra till en 6kad malorientering. Nuvarande tendenser
till suboptimering inom vagnatet bor di ocksd kunna minskas. En forandrad indelning
av vagnatet skulle sannolikt ocksa forenkla samordningen av investeringsplaneringen
mellan trafikverken.

8.7 BEDOMNING

IAKTTAGELSER

For en utomstdende betraktare férefaller den planeringsprocess som styr
investeringarna i vér infrastruktur vara bade mycket omfattande och mycket
langdragen. Drygt tvé ars planering skall genomforas for en plan som visserligen avser
en tiodrsperiod men som skall revideras efter tre dr. Det innebir att en
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planeringsomgang knappt hinner avslutas forran en ny skall paborjas. I detta arbete
omfattas méanga personer pd manga olika nivéer i samhallet.

Det ar i och for sig forstdeligt att statsmakterna med den situation som under ménga ar
har forelegat - med en betydande resursknapphet - har haft ett starkt intresse av att
kunna férdela de tillgangliga resurserna pd basta mojliga satt. For att i en situation med
tilltagande resursknapphet kunna fordela tillgangliga medel har under senare ar resurser
satsats pa ytterligare utveckling av den samordnad investeringsplaneringen mellan de
olika sektorsmyndigheterna.

Vad jag emc ertid saknar &r ett inslag av 6kad malstyrning, delegering, avreglering och
marknadsoric tering av investeringsprocessen. Myndigheternas ansvar begransas till att
utifrdn vissa ferdelningsmodeller och objektanalyser forsoka fordela
investeringsmedlen over hela landet sd att ingen kanner sig alltfor missndjd. Harvid
okar skillnaden mellan marknadens efterfrdgan och utbudet av transportkapacitet. Jag
saknar ett synsatt och mojligheter till agerande som skulle gora det mojligt att
tillgodose de verkligt stora behoven som planeringsomgang efter planeringsomgang har
visat att det finns.

RRV-UTREDNINGEN

Jag delar i stor utstrickning de synpunkter som RRV har framfort i sin rapport
- att det har borjat sprida sig en planeringstrotthet

- att objektsanalyserna inte forstds av beslutsfattare m f1

- att endast storre objekt bor objektanalyseras

- att redovisningen bor férenklas.

FORSLAG

Jag konstaterar att den samordnade investeringsplanering som statsmakterna har
foreskrivit skall genomforas utgdr fran ett synsitt dér centrala direktiv och
samhallsekonomiska planeringsmodeller i stor utstrackning blir styrande for samhéllets
investeringar i infrastrukturen. Jag riktar ingen kritik mot detta férhillande. Man kan
konstatera att denna form av planering ar en aterspegling av dels den betydande
resursknapphet som idag rader for investeringar i infrastrukturen dels ett satt for
statsmakterna att styra investeringsutrymmet mellan olika sektorer inom
transportsystemen.

Vad jag inom det rddande systemet saknar ar en direkt koppling mellan de som
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producerar infrastrukturtjianster och marknaden. Beslutsprocessen dr med dagens
system radikalt olika for efterfrigan och kapacitet. Enligt min mening bor det finnas en
narmare koppling mellan producenter, distributorer och betalare (konsumenter) av
marktransporternas infrastruktur.

For att astadkomma en sddan mer marknadsanpassad utveckling, dar vaghallare ges
mojlighet att battre tillgodose behoven, behdvs en rad forandringar av bl.a. institutionell
karaktar. Statsmakterna skall sjdlvfallet fortfarande ha ett 6vergripande ansvar for
infrastrukturen och de uppgifter av myndighetskaraktar som erfordras. Samhallets
ansvar bor i framtiden betydligt klarare komma till uttryck i form av malstyrning och
uppfoljning.

Med édndrade finansieringsformer, 6kad finansiell styrka och ett nirmande mellan
beslutsprocesserna vad géller efterfrdgan och kapacitet kan en mera marknadsanpassad
utveckling av infrastrukturen dstadkommas. Med tanke pa hur viktig utvecklingen av
infrastrukturen och framfor allt vagnatet ar for hela det svenska samhallets ekonomiska
utveckling under 1990-talet maste marktransporternas kapacitet blir mer marknadsstyrd.
Med de forslag som jag lagger fram ar det nodvandigt att beslutsmekanismerna for
efterfrdgan och utbud kan narma sig varandra. De som betalar for infrastrukturen bor
ocksd kunna i storre utstrackning paverka utbudet och marka att transportsystemen
utvecklas.

Mina slutsatser leder fram till ett delvis nytt sitt att se pd infrastrukturen. Jag finner da
att det planeringsinstrument (FORS-projektet), som vagverket haller pa att utveckla ger
en ny helhetssyn och ett nytt systemtdnkande i frdiga om marktransporternas utveckling.
En av utgdngspunkterna for mina forslag har varit att en forbattring av vdra
kommunikationer inom Sverige, Norden och med kontinenten 4r av avgorande
betydelse for den fortsatta samhallsutvecklingen. Det systemtinkande som nu utvecklas
innebdr att vagverkets ledning och styrelse bor ges ett eget klart utformat och
sjalvstandigt ansvar for beslut som géller det statliga viagsystemens utveckling. Den
finansieringsmodell som jag foreslar innebar en nira koppling mellan avnimarna och
de som producerar vigsystemen. D4 maste ocksa besluten flyttas ndrmare marknaden.
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9 MARKTRANSPORTERNAS FINANSIERINGS-
SITUATION
9.1 TRAFIKUTVECKLINGEN

Tidigare i kapitel 6 har efterfrige- och utbudsituationen pa landtransportmarknaden
redovisats. Vi har konstaterat att flertalet aktorer pA marknaden beddmer att den
hittillsvarande utvecklingen pa transportmarknaden under dtminstone den forsta halften
av 90-talet torde komma att kunna trendframskrivas. Det finns inget i nuvarande
situation som tyder pa att nigra dramatiska forandringar skulle komma att intraffa som
radikalt skulle forandra bilden av transportmarknaden. Det finns inte heller nigra
signaler om storre forandringar betréffande valet av transportmedel hos
transportkparna. Konkurrensytan mellan vag- och jarnvégstransporter anses av
transportkoparna vara forhdllandevis liten, varfor det pa dessa marknader inte torde
komma att ske ndgra storre forskjutningar. Ett frigetecken har rests betriffande
jarnvagens framtida konkurrensférméga gentemot sjofarten. Framst giller detta
skogsindustrins varuexport. Vissa tecken skulle kunna tyda pd att skogsindustrin i storre
utstrackning an hittills skulle komma att vilja sjdtransporter framfor
jarnvagstransporter, beroende pé trangseln i jarnvagsnitet i Nordeuropa.

9.2 VAGVERKETS ANSLAGSBEHOV

Vagverket har i sin anslagsframstallning for verksamhetsaret 1992 begért anslag pa
sammanlagt drygt 20 miljarder kronor. I forhdllande till av statsmakterna beviljade
anslag for dr 1991 innebér verkets anslagsframstillning nira nog en fordubbling av
anslagen. For ar 1991 disponerar verket 10,2 miljarder kronor.

Vagverket framhéller att transportsystemet aktivt bidrar till att 6ka produktiviteten inom
sdvil ndringsliv som offentlig verksamhet. Ett otillfredsstillande transportsystem fir
dérvid snabbt en negativ effekt, vilket far till foljd att produktion och verksamhet soker
sig andra alternativ. Den successiva utarmningen av landets viigkapital, som pagatt
sedan slutet av 70-talet, paverkar nu lokaliseringen av produktion och boende.
Internationella undersokningar bekriftar det starka samband som rader mellan
investeringar i offentlig infrastruktur och produktivitetsutveckling inom naringslivet.
Vigkapitalets markanta forslitning och bristande underhall utgér redan idag problem for
att upprétthdlla ett fortsatt vélstind i olika landsdelar.
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Av nedanstiende sammanstéllning framgdr dels nuvarande och begérda anslag for

vagverket dren 1991 och 1992.

VAGVERKETS ANSLAGSFRAMSTALLNING

Program

Drift och underhéll av
statliga vagar

Drift och underhdll av
statskommunvagar

Byggande av riksvagar

Byggande av lanstrafik-
anlaggningar

Sarskilda barighetshdjande
atgarder

Drift och byggande av
enskilda vagar

Forsvarsuppgifter
Ambetsverksuppgifter
MOMS

SUMMA

Anslag
1991

54719

547,0
14250

946,8'

6219

482,0
35,0
11,5

673,0

10 214,1

Anslag
1991 1
1992 ars
prisnivd

5 800,5

579,7
1510,7

1003,3

659,1

5109
37,5
12,2

714,0

10 8279

Forslag
for 1992

8020

1215
4170

4 030

1750

818
42
12

20 057

Tabell 9.1 Sammanstillning av vigverkets anslagsframstillning

BEDOMNING

Vigverkets budgetforslag for &r 1992 férefaller inte vara helt realistiska. Aven med
okad tillgdng pa finansiella resurser tar det 3 - 4 4r innan tillréckliga reala resurser

kunnat mobiliseras for en 6nskad hogre ambitionsniva inom végvisendet.

' Av detta belopp avser ca 300 milj. kr. investeringar i statliga lansvégar
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9.3 VAGVERKETS REDOVISADE BEHOV ENLIGT
FLERARSPLANERINGEN

RIKSVAGAR

I regeringens foreskrifter om upprattande av flerdrsplan for 1991 - 2000 uppgar
planeringsramarna till 1 300 miljoner kronor 4rligen (1990 &rs prisniva). I samband med
flerdrsplanearbetet har linen upprttat transportvisioner. Det samlade investerings-
behovet ar enligt dessa 4,5 ganger si stort som planeringsramarna medger.

Vigverket be: imer att det totala vigbyggnadsbehovet pa riksvigarna fram till &r 2000
ar minst 70 miljarder kronor i 1992 4rs prisniv4, vilket innefattar ny- och ombyggnader,
forbattringar och reinvestering i broar. De senaste arens kraftiga trafiktillvixt i
kombination med de mattliga anslag som har stillts till vighallningens forfogande har
gjort att utbyggnadsbehoven har accentuerats. Detta giller speciellt for hogtrafikerade
végar i och i narheten av storre titorter dir kapacitetsgrinserna ofta overskrids.

LANSTRAFIKANLAGGNINGAR

Lanen har under 4r 1989 redovisat forslag till lanstrafikobjekt fér perioden 1991 - 2000
och har utifrdn en egen bedomning av medelstilldelning upprittat en prioriterad
objektlista. Planen omfattar byggande av statliga lansvégar, investeringar i
lansjarmvégar samt bidrag till statskommunvégar som inte ar riksvigar och till vissa
kollektivtrafikanlaggningar. Det totala behovet for riket nir det giller
lanstrafikanlaggningar uppskattas till 60 miljarder kronor, varav 33 for linsvigar och
statskommunvagar, 5 miljarder for lansjéarnvagar och 22 miljarder kronor for
kollektivtrafikanlaggningar.

SARSKILDA BARIGHETSHOJANDE ATGARDER

Anslaget til] sdrskilda barighetshdjande atgarder har sin grund i en dverenskommelse
mellan staten och néringslivet som syftar till att hja de tillitna belastningarna pa
vagnitet till EG-norm. Under perioden 1988 - 1997 skall broar lings hela
huvudvagnitet, med undantag av "Sandékomplexet” forstirkas. I skogslanen skall
dessutom flera broar pa det Gvriga statliga vagnitet samt pa det statskommunala och
enskilda vagnatet forstirkas.. Nu gillande plan omfattar 5 750 miljoner kronor i 1988
ars prisniva.
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Birighetsplanen skall revideras for perioden 1991 - 1997. I sambind dirmed har linen
redovisat ett utbyggnadsbehov av totalt 6 600 miljoner kronor i 1390 4rs prisniva for att
tillfullo uppfylla 6verenskommelsen mellan staten och naringslivat.

I samband med den pdgdende revideringen av barighetsplanen ha- forslag vickts om att
upprustning till EG-standard skall goras pa broar lings mindre vagar i de sddra och
mellersta delarna av landet. Det 4r ca 1 000 broar pd det statliga vignatet i dessa lin
som &r aktuella. Kostnaden harfor har beriknats till 3 500 miljoner kronor.

Sammantaget uppgdr sdledes det av lanen redovisade upprustningsbehovet pa brosidan
till mer @n nio miljarder kronor fram till r 1998.

9.4 BANVERKETS ANSLAGSBEHOV

Banverket har i sin tredrsplan for verksamhetsaren 1992 - 1994 begart anslag for &r
1992 med sammanlagt drygt 6,7 miljarder kronor. I férhdllande til de av statsmakterna
anvisade anslagen for &r 1991 innebir 4skandet en 6kning med ca2 300 miljoner kronor
eller ca 53 %.

Enligt banverket bor en satsning pa jarnvég i forsta hand goras di den kommer till sin
rétt och kan utvecklas. Jarnvagen ar ett masskommunikationsmedel som kréver stora
trafikunderlag for att vara samhallsekonomiskt 16nsam, i synnerhet om betydande
investeringar kravs for att fi en fungerande och attraktiv jirnvag. For persontrafikens
utveckling &r avgdrande om jarnvigen kan erbjuda snabba, frekventa och tillforlitliga
forbindelser som ar minst lika sikra och bekvima som idag. Det & mojligheterna att
erbjuda hégre hastighet, fler tig och god tidtabellhallning som bli: avgorande for
jarnvagens konkurrenskraft.

P4 motsvarande sitt ar det mojligheterna att minska den totala trassporttiden,
skraddarsy transportlsningar samt forbattra punktlighet och effeltivitet som avgor om
godstrafik pd jarnvag kan behdlla och utveckla sina marknadsandelar. Utvecklingen pa
godstransportmarknaden med kravet pa frekventa och precisa transporter innebir att
kapacitets- och regularitetsfrigor mdste dgnas sirskild uppmérkszmhet ocksa for
godstrafiken. Denna kommer i 6kad utstrickning att kréiva bankapacitet under tider p&
dygnet da dven persontrafiken ir omfattande.

Banverket framhdller att den av regeringen givna planeringsramer pa 10 miljarder
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under 10 dr inte ar tillrécklig for att motsvara de forvantningar pa vilmotiverade
nysatsningar inom jarnvégssektorn som finns. Anslagsnivan borde enligt verket minst
fordubblas for att de mest angelégna nysatsningarna skall kunna tillfredsstillas inom
rimlig tid.

Av nedanstiende sammanstallning dels nuvarande och begérda anslag for banverket
dren 1991 och 1992.
BANVERKETS ANSLAGSFRAMSTALLNING

Program Anvisat Omriknat Forslag
1991 1992 1992
Drift och vidmakthéllande
av jarnvagsnatet 2 895 3217 3 800
Nyinvesteringar i stomjarnvigar 1200 1 296 2 500
Erséttning for vissa kapitalkostnader 223 346 346
Jarnvagsinspektionens verksamhet 11 12 15
Forsvarsuppgifter 73 78 63
SUMMA 4402 4949 6724

Tabell 9.2 Sammanstallning av banverkets anslagsframstillning
BEDOMNING

Aven om banverkets budgetforslag endast innebar en drygt 50-procentig 6kning av
anslagen i jamforelse med vigverkets 100 % s4 giller i stort samma bedémning som
betraffande vagverkets anslagsframstillning. Det tar flera &r att mobilisera de reala
resurser som behovs for att méta sidana kraftiga hojningar av investeringsnivan inom
marktransportsektorn. Banverket och viigverket delar i viss utstrackning pa de reala
resurser som finns i samhillet.

9.5 DEN NARINGSPOLITISK A PROPOSITIONEN

I proposition 1989/90:88 om vissa néringspolitiska frgor slas fast att infrastruktur r en
viktig faktor for en tillvéxtinriktad politik och for niringslivets utveckling. I
propositionen redovisas de problem och resursbehov som finns vad giller vigar,
jarvagar och kollektivtrafikanlaggningar. En infrastrukturfond foreslas for
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investeringar i jarnvégar och kollektivtrafik. Vissa férslag 1imnas avseende
finansieringen pa lang sikt av infrastrukturen.

9.5.1. Problem och resursbehov

Inledningsvis konstateras i propositionen att det inte kommer att vara mojligt att under
verskddlig tid ansla nodvandiga resurser till infrastrukturen dver statsbudgeten. De
resursbehov inom olika delar av infrastrukturen som redovisats av olika myndigheter 4r
samtidigt mycket stora.

Foredraganden séger att mot denna bakgrund bér dock redan nu sls fast att en
vidareutveckling av nuvarande planerings- och finansieringsformer bor skei i syfte attt
langsiktigt trygga infrastrukturen i ett néringspolitiskt perspektiv. Dirmed avses en
vidareutveckling av den samordnade investeringsplaneringen fér att mjliggora att de
resurser som allokeras till infrastrukturen anvands pé ett effektivt sitt samt att finna
former for avgiftsfinansiering och en 6kad direkt medverkan av naringslivet i
finansieringen av infrastrukturen.

For att gora detta mojligt sags att det kan komma att bli nddvindigt att gora vissa
férandringar av nuvarande forutsittningar for trafiken. Fér jarnvigen kan det tex i
framtiden komma att bli aktuellt att dppna méjligheten for olika intressenter att
investera i, 4ga och driva nya jarnvégslinjer.

VAGAR

I propositionen redovisas vagverkets bedémning av den ligsta godtagbara resursnivan
till bl a drift, underhll och investeringar frdn néringspolitisk synpunkt. Den innebir
behov av att dka resurserna till vagvisendet med storleksordningen

65 000 miljoner kronor under 90-talet utver 1990 4rs tilldelade resurser.

JARNVAGAR

Banverkets redovisning visar pa ett utokat ansprak pa statsbudgeten pa 23 000 miljoner
kronor under 90-talet.
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KOLLEKTIVTRAFIK

Vagverket beddmer att en godtagbar resursniva for investeringar i lansjarnvéagar och
kollektivtrafikanlaggningar ligger 13 000 miljoner kronor hogre én det av statsmakterna
aviserade utrymmet.

Sammantaget redovisas saledes i propositionen resursansprak som ligger ca 100
miljarder kronor hogre 4n det av regeringen beriknade budgetutrymmmet f6r 90-talet.

9.5.2 Alte ativa finansieringsformer

I'propositionen lamnas en redovisning ver en del av alternativa finansieringsformer
som diskuterats i utredningssammanhang. Nigon bedomning av dessa
finansieringsalternativ gérs inte i propositionen. Redovisningen ar uppdelad i tre delar
varav den forsta upptar olika former av avgifter som skulle kunna tas ut av nyttjarna.
Den andra delen avser medverkan frén naringslivet och den tredje upptar
finansieringsformer fér storstider.

I propositionen laggs forslag i avsikt att underlitta tillkomsten av avgiftsfinansierade
projekt inom vagomradet. For sidana objekt bor vagverket medges ratt att ta upp 14n i
riksgaldskontoret eller stiilla borgen for deligda objekt. Detta skulle enligt
foredraganden vara ett siitt att stimulera privat medfinansiering av vaghallningen. Om
finansieringen av ett sddant objekt skulle medféra att ett sarskilt bolag bildas, bér
vagverket fd g in som delégare i bolaget. Vissa begransningar foreslds vad géller
belopp, dtaganden m m.

Slutligen féreslas i propositionen att formerna for dkad ndringslivsmedverkan samt
avgiftsfinansiering inom vég- och jarnvagssektorerna forutsattningslost bor utredas.

9.5.3. Infrastrukturfond

Iavvaktan pa ett sddant utredningsarbete foresls att en sirskild infrastrukturfond
inrattas genom ett engangsanslag pa 5 miljarder kronor. Syftat med fonden ar att
astadkomma en snabbare utbyggnad av angeligna infrastrukturinvesteringar inom
jarnvags- och kollektivtrafikomradena 4n vad som ar mdjligt inom ramen for anslagen
till vagverket och banverket. Fonden foresls anvindas for att mojliggora sidana
investeringar som annars inte skulle komma till stind pd grund av att projektens drift-
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och kapitalkostnader inte ticks fullt ut. Fonden bor skapa forutsattningar for en
omfattande lanefinansierad utbyggnad av infrastrukturen, t ex genom samfinansiering
med andra intressenter.

9.6 STATENS FINANSIELLA RELATIONER TILL
TRANSPORTERNA

9.6.1 Vagtrafiken

Under budgetdret 1990/91 beraknas statsbudgetens intékter fran skatterna pa
vagtrafiken, exklusive mervirdeskatt, uppga till 31 102 miljoner kronor. Med
mervardeskatt pa bensin och diesel inraknad berdknas intakterna bli 40 530 miljoner
kronor (prisniva juli 1990).

De berdknade intdkterna fran vagtrafiken erhdlls i form av bensinskatt, energiskatt pa
diesel, sarskild avgift pa diesel, forsiljningsskatt pd motorfordon, vagtrafikskatt
bestdende av fordons- och kilometerskatt samt mervardeskatt.

BENSINSKATT ( 18 700 Mkr)

Den forsta januari 1990 hojdes bensinskatten med 34 ore per liter for blyfri bensin och
med 38 &re per liter for blyad bensin. Detta innebar att bensinskatten pa blyfri och
blyad bensin, inklusive sirskild skatt pd 6 6re per liter, numera ar 2,98 respektive 3,22
kronor per liter.

ENERGISKATT PA DIESEL ( 2 380 Mkr ) OCH SARSKILD AVGIFT PA
DIESEL ( 290 Mkr )

For nirvarande uppgdr energiskatt pa diesel till 96 ore per liter och sérskild avgift pa
diesel till 11,8 ore per liter. Inkomsterna pa statsbudgeten av dessa skatter beraknas for
budgetaret 1990/91 uppgé till 2 280 respektive 290 miljoner kronor.

FORSALININGSSKATT (ACCIS) PA MOTORFORDON ( 2 297 Mkr)
Skatten &r beroende av fordonets tjanstevikt och kan sagas variera i intervallet 4 500 -

45 000 kr. For en genomsnittlig personbil hamnar skatten omkring 6 500 kr. Enligt
lagen (1978:69) om forsaljningsskatt pA motorfordon utgdr forsiljningsskatt pa
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motorfordon for:
"1. personbil med en tjanstevikt av mer 4n 400 kilogram
2. buss med en totalvikt av hogst 3 500 kilogram
3. lastbil med skdpkarosseri och med en totalvikt av hogst 3 500 kilogram
4. motorcykel.”

VAGTRAFIKSKATT; FORDONSSKATT (4 035 Mkr ) OCH

KILOMETERSKATT ( 3 400 Mkr)

Béde fordons- och kilometerskatten 4r i huvudsak beroende av fordonets skattevikt.
Fordonsskatten pd en genomsnittlig personbil 4r omkring 600 kronor per 4r.
Bensindrivna bussar och lastbilar erligger samma fordonsskatt oberoende av skattevikt,
omkring 1 000 kronor. Som en foljd av att bensinskatten héjdes den 1 januari 1990,
hojdes kilometerskatten for dieseldrivna personbilar den | mars 1990. Den uppgér
dérmed till nigot belopp i intervallet 1,65 - 5,43 kronor per mil.

Vagtrafikskatt regleras enligt Vagtrafikskattelagen ( 1973:601). Fordonsskatt utgdr for
motorfordon, traktor, motorredskap eller sldpvagn, om fordonet 4r eller bér vara
registrerat och inte r avstallt. Kilometerskatt tillkommer skattepliktig bil som drivs
med brannolja och skattepliktig slapvagn med en skattevikt dver 3 000 kilogram, som
dras av en sddan bil.

MERVARDESKATT PA BENSIN ( 7 250 Mkr) OCH DIESEL ( 2 178 Mkr )

Som ett led i ett reformerat skattesystem har riksdagen beslutat att mervirdeskatt

fr o m den 1 mars 19990 skall utgd pa drivmedlen bensin och diesel. For budgetéret
1990/91 beridknas skatten inbringa ca 9,4 miljarder kronor till statskassan.

De i statsbudgeten berdknade inkomsterna fran beskattning av vagtrafik framgar av
tabell 9.3 nedan.

Av de olika intiktsposterna i tabell 9.3 ér de fran bilaccis och fordonsskatt beroende av
antalet forsdlda fordon respektive antalet registrerade fordon, men diaremot inte av hur
mycket fordonen utnyttjas. Ovriga poster ar direkt beroende av i hur stor utstrackning
fordonen anvinds, d v s trafikvolymberoende.
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BERAKNADE INTAKTER FRAN VAGTRAFIKEN

SKATT MILJONER KRONOR
Bilaccis 2297
Fordonsskatt 4035
Bensinskatt 18 700
Kilometerskatt 3400
Energiskatt pa diesel 2380
Sarskild avgift pa diesel 290
Mervirdeskatt pd bensin (fr o m 1990-03-01) 7250
Mervirdeskatt pd diesel (fr o m 1990-03-01) 2178
Summa 40 530

Tabell 9.3 Beriknade intikter budgetdret 1990/91 frin skatter p vagtrafiken (miljoner kronor)

ANSLAGEN TILL VAGHALLNINGEN OCH VAGTRAFIKENS
BETALNINGSFORMAGA

For budgetdret 1990/91 uppgdr anslagen till vighallning till ca 10 300 miljoner kronor.
Om statens intékter frin mervardeskatten bortriknas s4 innebir det att vigtrafiken rent
statsfinansiellt ger ett Gverskott pd nira 21 miljarder kronor. Overskottet sdger nagot om
den betalningsformaga som tycks finnas inom vagtrafiksektorn.

9.6.2 Jarnvagstrafiken

Jarnvagstrafiken belastas inte av motsvarande skatter som vigtrafiken. Intiktssidan pa
statsbudgeten ér relativt liten i den del som kan hénforas till jarnvagstrafik. Diremot
finns inom jarnvégstrafiken ett avgiftssystem som inte har sin motsvarighet pa
vagomradet. Nyttjarna av jarnvagssystemet méste betala for de tjanster som jarnvagen
erbjuder.

NYTTJANDEAVGIFTER

Nyttjandeavgifterna i jarnvagstrafiken bestar frimst av en "taxa” for godstrafiken och
en "taxa” for persontrafiken.
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Godstransportintidkterna i affarsverket SJ ar 1989 uppgick totalt till 3 524 miljoner
kronor. I intdkterna ingdr férjetrafik med 175 miljoner kronor. Om dessa bortriaknas
ligger de rena godstrafikintikterna pd jarnvag pa 3 349 miljoner kronor.

Persontrafikintékterna i affarsverket SJ uppgick totalt till 5 639,1 miljoner kronor. Av
persontrafikintdkterna svarade SJs egna jarnvagstrafik for 44 %, eller totalt 2 481
miljoner kronor. Av persontrafikintikterna i 6vrigt svarade busstrafiken for 22 % och
jarnvagstrafik pa entreprenad for 31 %.

Sammantaget enererade den rena gods- och jarnvagstrafiken i affarsverket SJ totalt
under ar 1989 . afikintakter pd 5 830 miljoner kronor. Det ar svirt att utlisa om denna
trafik har givit over- eller underskott i sjalva rorelsen.

BANAVGIFTER

Det trafikpolitiska beslutet bygger bl a pd att man skall skilja mellan samhallets
huvudansvar for infrastrukturen och trafikforetagens roll att driva trafiken. Banverket
skall svara for drift och underhéll samt investeringar i det statliga jarnvagsnitet.

Banverkets och trafikutdvarnas roller kommer bl a till uttryck i banupplételseavtal och
avgiftssystem for utnyttjande av infrastrukturen.

Denna delning av ansvaret mellan trafikutovare och banhéllare innebar att bl a SJ skall
betala banavgifter for den jarnvagstrafik som bedrivs pa de banor som banverket
tillhandahdller. Banavgifterna uppgick under budgetiret 1989/90 till 694 miljoner
kronor.

JARNVAGSTRAFIK OCH STATSBUDGETEN

I utredningsarbetet har det funnits anledning att soka utrona den rena jarnvagstrafikens
betalningsférmdga och dven reda ut den eventuella belastningen pé statsbudgetens
utgiftssida. Frigan ar intressant att klara ut med tanke pa mdjligheterna att i storre
utstrackning finna alternativa finansieringsformer for jarnvagstrafiken. Med tanke pa att
det finns ett avgiftssystem inom jarnvégstrafiken ar sdledes trafikens betalningsforméga
inte utan betydelse for eventuella medfinansidrer. Detta givetvis under forutsattning att
utomstdende finansidrer inte avstdr fran avkastning pa insatt kapital och aterbetalning
av detsamma.
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STATSBUDGETENS UTGIFTER FOR JARNVAGSTRAFIK 1990/91

SJ Milj.kr

Ersittning till SJ for utveckling av jarnvégstrafik 445
Banverket

Drift och vidmakthallande av statliga jarnvagar 2784

Nyinvesteringar i stomjarnvagar > 1200

Ersittning till banverket for vissa kapitalkostnader 189

Vastkustbanan 68

Jarnvagsinspektionen 11

Forsvarsuppgifter 37
Transportradet

Kop av olonsam trafik 721
Vigverket

Investeringar i lansjarnvagar 120
SUMMA 5575
AVGAR Banavgifter (statsbudgetens intaktssida) 694

Tabell 9.4 Jarnvagstrafiken i statsbudgetens utgiftssida.

BETALNINGSBENAGENHETEN I JARNVAGSTRAFIKEN

Av de foregdende har framgatt att det finns ett avgiftssystem inom jarnvagstrafiken och
att avgiftssystemet inte formar bara samhallets utgifter for jarnvagssystemet. I detta
sammanhang bortses frdn allehanda samhallsekonomiska kalkyler som kan visa pd
andra intdkter eller kostnader i jarnvégstrafiken. Vad som ar intressant i detta
sammanhang &r jarnvagstrafikens reella betalningsférméga.

Man kan konstatera att inom marktransportomradet har vi ett avgiftssystem dér det
verkar finnas en dilig betalningsbenigenhet (jarnvagen) och vi har en bra
betalningsbendgenhet dir vi inte har ndgra avgifter (vagtrafiken).

Sambhallets nettoutgifter for jarnvagstrafiken uppgar till knappt 5 miljarder kronor
medan nettoinkomsterna i vagtrafiken uppgar till ca 21 miljarder kronor.

For att jarnvagstrafiken skall kunna bara alla de utgifter som nu finns samlade pd
statsbudgetens utgiftssida skulle intikterna behdva fordubblas utan att kostnaderna for
trafiken 6kade eller utan att volymen minskade. Detta forefaller var en omdjlig ekvation
att fa att gd ihop. Denna typ av resonemang kan kanske forefalla en aning ovanlig i
jarnvagssammanhang men har dock sin betydelse nar det géller att bedoma realismen i
vissa finansieringsforslag som har lagts fram for jarnvagstrafiken.
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10 DET STATLIGA VAGVASENDETS
FINANSIERINGSBEHOV UNDER 90-TALET

10.1 ALLMANT

Som ett av underlagen for att bedoma formerna for avgiftsfinansiering och
néringslivsmedverkan vid utbyggnad av vagnitet redovisas i detta kapitel de behov av
medel som erfordras for statsvagnatet under perioden 1991 - 2000. For utredningen har
det befunnits lampligt att indela de atgarder som utférs pd vignitet i fem olika
kategorier enligt foljande:

drift

underhall

reinvesteringar
“tvingande” investeringar
"Ovriga” investeringar.

Dok

Denna indelning avviker fran den uppdelning i dtgarder som normalt tillimpas och som
ocksd anvands i vagverkets anslagsframstillan.

I det foljande definieras ovanstdende begrepp och de kriterier som tillimpas vid
avgransning mellan de olika dtgarderna. For varje atgardskategori redovisas de behov

av medel for statsvagnatet som beréknas erfordras for perioden 1991 - 2000. Alla
kostnader avser prisnivan 1990-01.

10.2. DRIFT

10.2.1 Definition

Med drift avses erforderliga dtgarder for att en vég, bro- eller trafikanlédggning ska ha de
funktionella egenskaper den ar utformad for.

Mera konkret uttryckt innebdr detta att vagnatet skall skotas s4 att trafikanterna kan
nyttja det pd avsett stt. Exempel pa tillimpliga dtgérder ar avligsnande av sné, is,

vegetation, smuts och 16sa foremal.

Foljande arbeten definieras som driftatgarder:
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Vintervaghallning
> renhdllning (vagbana, gang- och cykelbanor, parkeringsplats:r, rastplatser,
sanitira anlaggningar)

¥ rojning och slatter
* rengoring (signalanordningar, vigmarken, vigkantreflektorer)
* drift av rorliga broar och férjor, anordnande av vintervig pa s.
10.2.2 Medelsbehov drift

De tunga posterna utgdrs av vintervéghallning samt farj- och brodrif. Totalt uppgar
k for drift av vagnatet till 1 miljoner kronor

10.3. UNDERHALL
10.3.1 Definition

Med underhall avses utforande av dtgarder vars syfte ér att dterfora ezenskaperna hos
konstruktioner, anldggningar och anordningar till den niva som avsets vid ursprunglig
konstruktion eller vid senare forbattring.

Underhallsdtgarder kan exemplifieras med dikning, fornyelse av slithger och
vagmarkeringar. Hit raknas ocks4 s k istindsattningsarbeten som ar rodvandiga for att
atgérda deformationsskador fore ersittning av forslitna belaggningar

I underhallsarbeten ingér foljande atgérder:
& underhall av belagd vag (inkl underbyggnad, Gverbyggnad, slitlager, diken,

trummor)
* underhdll av grusvdgar  (inkl underbyggnad, verbyggnad, slitlager, diken,
trummor)
* underhdll av sidoomrdde ( erosionsskydd, bergslanter m m )
L underhdll av stangsel, ricken, vagmarkering. vigmarken, sigralanordningar,
vagkantreflektorer m m
* underhdll av konstbyggnader ( bro , farjeldgen, tunnlar m m )

10.3.2. Medelsbehov underhall

Iunderhdllet &r de tyngsta posterna belaggningsunderhall, brounderhill, underhall av

grusvagar samt torrlaggningsétgarder. Totalt uppgar kostnaderna for inderhdll av
vagntet till 2 900 miljoner kronor per ir.
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10.4. REINVESTERING
10.4.1. Definition

En investering kan enligt generell ekonomisk teori dterfras till expansions-,
rationaliserings- och ersittningsbehov. For vagsektorn skulle den forstnimnda typen
ndrmast motsvara de dtgarder av nybyggnadskaraktar som innebar en standardhdjning
och/eller 6kad kapacitet.

Ett exempel | ' rationaliseringsinvestering inom vagsektorn ar ersattning av farja med
bro.

I ersttningsfallet galler det att ersitta forslitna eller forstorda anlaggningar. Inom
vagverket har sedan linge anvants begreppet reinvestering.

I sjdlva verket ar det mer regel 4n undantag att exempelvis en utsliten bro ersitts med
en ny som har stérre bredd och hogre barighet an den ursprungliga. Frdgan ar darfor
vilka objekt som kan betecknas som reinvesteringsobjekt med tanke pa att det ofta finns
ett oavskrivet restvirde vid investeringstillfallet, dels att av kostnaden for den nya
véagen/bron en viss del regelmassigt kan hanforas till standardhdjning/kapacitetsdkning.

Det har visat sig vara narmast ogorligt att berdkna storleken av reinvesteringsbehovet
genom att objekt for objekt avgora om dessa ér av reinvesteringskaraktir. I denna
utredning har darfor behovet av reinvesteringar bedomts utifran det oavskrivna
vagkapitalets varde som uppgdr till 70 miljarder kronor i 1990 &rs prisniva.
Reinvesteringsbehovet motsvarar enligt detta betraktelsesitt tinkta avskrivningar
baserade pa en genomsnittlig ekonomisk livslingd om 40 &r. Vid balans mellan
kalkylmassiga avskrivningar och reinvesteringar kan vagkapitalets virde héllas
oforandrat. Dessa tal 4r sdledes framriknade enligt en forenklad formel, som kan vara
missvisande for det enskilda objektet. Totalt sett ger dock vigkapitalet en approximativ
uppfattning om vagnatets kapacitet. Berdkningsmetoden har ocksa den fordelen att de
pd ett relativt enkelt satt medger jamforelser med andra sektorer av transportsystemet

10.4.2. Medelsbehov reinvesteringar

Reinvesteringsbehovet under perioden 1991 - 2000 har med utgdngspunkt fran
vagkapitalets virde beraknats uppga till totalt 36 miljarder kronor. Detta innebdr ett
ligt reinv in| hov av miljoner kronor.
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10.5 TVINGANDE INVESTERINGAR
10.5.1. Definition

Begreppet tvingande investeringar avser dtgarder som ar ndvandiga for att ingdngna
avtal och dtaganden skall fullfoljas eller for att motverka en deinvestering av vagnitet
jamfort med dagens situation.

Det 4r mot denna bakgrund sjalvklart att redan pagdende objekt betraktas som
tvingande investeringar. Lisningar i samhillsplaneringen kan ocksd innebira att ett
objekt maste utforas utan forseningar. Exempel kan vara utbyggnad av storre
industriomraden, hamnar, flygfalt och jarnvagsutbyggnader.

Till denna kategori av investeringar ridknas ocks4 riksdagens beslut 1987 om
bérighetsprogrammet och de dtaganden som vagverket har gjort om upplatelse av
vagnatet for nya viktbestimmelser.

10.5.2. Medelsbehov tvingande investeringar

Med ovanstiende definitioner betraffande tvingande investeringar uppgdr det arliga
investeringsbehovet till 1 330 miljoner kronor.

10.6 OVRIGA INVESTERINGAR
10.6.1 Definition

De grupper av dtgarder som tidigare behandlats i avsnitt 10.2 - 10.5 avser insatser sorm
ar erforderliga for ett bibehdllande av végnatets tekniska standard samt insatser som
utfors for att fullfolja ingdngna avtal och dtaganden. Dessa atgirder ar emellertid inte
tillrackliga for att kunna bibehdlla vignitets trafikstandard.

Genom en fortsatt trafikokning blir vignitets utformning (geometriska standard) allt
mer otillrdcklig med konsekvenser i form av samre trafiksikerhet, framkomlighet och
miljo.

Det fortjénar darfor att framhdllas att en del av de dtgarder som riknasi kategorin
”Ovriga investeringar” méste utforas for att kunna uppritthallaen oforindrad
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trafikstandard. Investeringsvolymen som erfordras for att motverka en sinkt
trafikstandard till foljd av trafikokningen 4r emellertid mycket svar att uppskatta.

I 6vrigt innebér de atgarder som utforts inom denna kategori att en forbattrad
stanidard/6kad kapacitet kan erhéllas. Hit riknas d2 allt frin mindre
trafiksikerhetsobjekt till stora motorvigsutbyggnader.

10.6.2 Medelsbehov ovriga investeringar

Det samlade investeringsbehovet pa riksvagnitet uppgar till ca 60 miljarder kronor.
Dettia omfattar ny- och ombyggnader, forbéttringar och reinvestering i broar. Det av
lanen redovisade behovet av investeringar i lansvigar uppgar till ca 29 miljarder kronor.
De i flerdrsplaneringen framkomna behoven uppgér déirmed totalt till 89 miljarder
kromor. I beloppen ovan finns dock inte stora objekt av exempelvis typen
"Bergslagsdiagonalen™ och "Réta linjen” medtagna.

Storre delen av ovanstdende behov har hinforts till kategorin "6vriga investeringar”.
Som framgdtt tidigare har till kategorin reinvestering forts 36 miljarder och till
kateigorin "tvingande investeringar” har 13,3 miljarder kronor forts. I vilken takt och
omfattning som dessa Gvriga investeringar genomfors r ytterst en friga om politiska
prioriteringar betraffande utbyggnadstakt.

Medlelsbehovet fram till &r 2000 for de objekt som finns upptagna i flerdrsplanerna och
som kan hanforas till "6vriga investeringar™ 4r dirmed 39,7 miljarder kronor. Det arliga
behovet ar sdledes 3 970 miljoner kronor fér flerdrsplaneobjekt.

Utdwer de nu ndmnda investeringarna finns behov av atgirder p det mindre trafikerade
vagmatet som hor samman med de nya viktbestimmelserna (EG-laster). Det giller d4
behov av broinvesteringar (3 500 Mkr), barighetsforstirkningar av vagar (4 000 Mkr)
och dtgérder for att klara tjdlsikerhet 4ret runt (5 000 Mkr). Vidare finns behov av
mindre trafiksakerhetsdtgarder, beldggning av trafikstarka grusvagar, belaggning av
gruswvagar med randbegyggelse samt dtgarder mot buller. Sistnimnda 4tgérder
motsvarar ett behov av 9 500 miljoner kronor under tiodrsperioden

Det sammanlagda behovet av dessa smirre investeringar och forbattringar uppgar
arligeen till 2 200 miljoner kronor.

Till kategorin "6vriga investeringar” skall siledes sammantaget 61,7 (39,7 + 22)
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miljarder kronor hanforas.

10.7 SAMMANSTALLNING AV TOTALBEHOV

En summering av de ovan redovisade behoven ger som resultat att det drliga
medelsbehovet enligt géingse finansieringsmodell skulle uppga till nira 16 miljarder
kronor i prisnivan 1990-01.

Detta belopps fordelning pa de olika dtgardskategorierna framgar av sammanstillningen
nedan (miljoner kronor).

Ackumulerat
Drift 1900 1900
Underhall 2900 3 800
Reinvestering 3 600 8400
Tvingande investeringar 1330 9730

Ovriga investeringar 6170 15900
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11. FORSLAG TILL FINANSIERING

Det behovs enligt min mening dtgarder inom flera omrdden enligt foljande:

- nya och affarsmassiga redovisningsprinciper

= klarare prioriteringar

- oversyn av vagverkets organisation

- samhal’ .ekonomiskt effektivare fordelning av pengarna med mera efterfrage-
styrning

- medfinai:sidrer bor sokas i storre utstrackning an hittills

- finansiering av vaghallning med trafikintikter

- omdisponering av statens kapitaltillgdngar

- frikoppling av vaghdllningen fran statsbudgeten.

11.1 ORDNING OCH REDA

Vigverket och banverket ar de enda tva producerande infrastrukturverken som inte har
sin redovisning ordnad enligt sedvanliga principer for affarsforetag. Verken har inte pd
samma sdtt som t ex luftfartsverket och sjofartsverket sin redovisning ordnad si att det
gdr att gora rattvisande ekonomiska bedomningar i friga om tillgangar, resultat och
effektivitet. Detta ar olyckligt ocksa av det skalet att det forsvérar Gvergripande
bedomningar fran statsmakternas sida av vad som &r en optimal fordelning av
investeringar i infrastrukturen.

Vigverkets och banverkets balans- och resultatredovisning innehdller en blandning av
tillgangar, dock €j vag- eller bankapitalet (vag- och baninvesteringar direktavskrivs
idag), investeringsutgifter, transfereringar m m.

Viagverkets verksamhet i framtiden bor enligt mina forslag i det féljande finansieras
genom ett stabilt system med brukaravgifter. Det ar di nddvandigt att ordna upp
redovisningsprinciperna inom verket. For staten ar det ocksé en fordel om samhillets
kapitaltillgangar kan redovisas och aktiveras. Det finns idag ingen skillnad pa
behandlingen av pengar for drift-, underhall, investeringar myndighetsuppgifter och
transfereringar. Det finns faktiskt olika slags pengar och for tillgdngsredovisningen dr
det bl a viktigt att ha mdjlighet att kunna skilja mellan investeringsutgifter och -
kostnader. Som ett kuriosum kan namnas att vagverket och banverket idag inte uppnér
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den redovisningsstandard som redan ar 1855 uppstilldes for naringsidkare.

Kungl. Forordning ang. handelsbocker och handelsrakningar; given Stockholms
slott d. 4 maj 1855

7 §. Inventariibok skall upprattas vid den tidpunkt kopmannen sin rérelse 6ppnar,
och upptaga noggrann uppgift pa allt vad han éger i fastighet, 10soren och
varulager, med darpa pafért varde, pa fordringar och gild, och pa beloppet av
hans kontanta penningar...............

Vigverket och banverket maste ha sin redovisning grundad pa affarsméssiga principer.
Verkens kapitaltillgdngar behover invarderas i balansrakningen. Nar det géller
tillgdngar i form av fordon, maskiner, fastigheter och lager s finns de idag vérderade i
balansrakningen. Daremot finns det stora tillgangen i form av vagkapitalet och
bankapitalet inte redovisat.

VAGKAPITALET

Det statliga vagnitet omfattar ca 100 000 km vag, varav 72 000 km &r belagda vagar
och dterstdende 28 000 km ar grusvagar. Av de belagda vagarna utgors ca 14 000 km av
riksvagar, ca 12 000 km av primara lansvagar och dterstiende 46 000 km av dvriga
lansvagar.

Virdering uti livsld

I de presentationer av vagkapitalet som har gjorts i vagverkets publikationer har de
statliga vagarna varderats utifrdn de investeringar som gjorts pa vagnatet under 1900-
talet. Som investering har betraktats dels de rena investeringar som gjorts i vigarna fr o
m 1943 dels 10 % av nedlagda drift- och underhallskostnader, vilket ses som ett matt
pa den andel av driftanslaget som utgor kapacitetshojande dtgéarder. Vid virdering av
végkapitalet har antagits en ekonomisk avskrivningsperiod om 40 ar. Som ingdngsvirde
4r 1943 for kapitalet har anvants de investeringar som gjorts mellan 4r 1900 och &r
1943. Dessa har upptagits till halva investeringsutgiften, dvs halften av kapitalet kan
anses finnas kvar vid en avskrivningsperiod om 40 &r. Utifran detta betraktelsestt
uppgdr det oavskrivna vagkapitalet till 70 miljarder i 1990 &rs prisniva, dar varje rs
investering har réknats upp till 1990 ars prisniva. Detta kapital kan inte jimféras med
ett bokfort varde. Det oavskrivna vardet i dagens prisniva har anvénts av vagverket for
att kunna illustrera det investeringsbehov som behévs for att uppratthalla dagens
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kapacitet pa vagnatet.
Bokfixt vird

Vid rekonstruktion av en balansrikning for vagverket bor enligt min mening ett bokfort
vérde anvindas. Det kapital som har investerats i statsvagnatet under de senaste 40 dren
uppgdr till ca 46 miljarder kronor i 16pande priser. Nettokapitalet efter avskrivningar -
bokforingsvardet - kan dé berdknas till 33 miljarder kronor om avskrivningstiden sitts
till 40 4r. Detta vérde bor tas upp som en tillgdng i en rekonstruerad balansréikning.
Genom att anvanda bokforingsvardet ansluter man sig till vedertagna
vérderingsprinciper och undviker en "uppblasning” av balansomslutningen.

11.2 KLARARE PRIORITERINGAR

Jag erinrar om synpunkterna i kapitel 8 (8.7). Darutover vill jag framhalla foljande.
Ibland har principerna fér investeringsplaneringen p vagomradet fran politiskt hall
framhdllits som ett féredome for andra omrdden. Banverket anvinder delvis samma
kalkylmetoder. Riktigheten i denna bedomning kan delvis ifragasattas. Vagverket gor i
enlighet med statsmakternas vilja omfattande s k objektanalyser, som innehdller ett stort
antal parametrar sdsom miljo, trafiksikerhet, &kkomfort m m som dversitts i kronor.
RRYV har funnit att dessa analyser forstis av fi och anvinds mycket litet som
prioriteringsgrund vid beslutsfattande p4 politisk nivd och tjinstemannaniva.
Objektsanalyserna har blivit s3 komplexa att det blivit ett sjilvindamal.

Béde vagverket och banverket soker gora ambitiosa samhillsekonomiska kalkyler.
Dessa kalkyler vilar pd kostnadsantaganden som ibland ar ofrdnkomligt mycket
subjektiva och som darfor ger kalkylen ett vilseledande intryck av objektivitet. Vissa
antaganden ér direkt anstdtliga exempelvis att dsitta en trafikdédad méanniska ett
kalkylmassigt "véarde” av 6,5 miljoner kronor!

Det &r angeldget att investeringskalkylerna blir begripliga och allmént accepterade for
att fa en battre styrning och en sakligt motiverad prioritering av kapitalanvindningen.
En klar dtskillnad bor goras mellan det ekonomiskt métbara (som kan foljas upp och
kontrolleras) och 6vriga mer subjektivt betonade parametrar. Regeringen bor uppdra 4t
oberoende forskare att kritiskt granska tillimpade samhllsekonomiska kalkyler och
foresla forbattringar.

Planeringsprocessen pd vagomréddet underlattar inte medvetna prioriteringar av
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begransade medel. En stérkning av vagverkets stillning i planeringsprocessen skulle
Oka helhetsintressets betydelse i forhdllande till alla sirintressen. Systemansvaret
behdver okas. I princip galler samma synsitt fér banverket.

11.3 KLAR ANSVARSFORDELNING

Den operativa ansvarsfordelningen av vaghallningen mellan stat och kommun fore-
faller ej vara tillrickligt klar. Detta bor rattas till. De statsbidrag till kommunerna, som
végverket administrerar bor vara en verksamhet helt skild frin vagverkets eget
operativa ansvar. Det bor vervagas om vigverket alls skall ha denna uppgift. Ett
alternativ ar att lita denna uppgift dvila transportradet.

11.4 VAGVERKETS ORGANISATION

Ialla former av verksamheter &r det nddvandigt att fran tid till annan se dver den egna
organisationen utifrdn bl a effektivitetsaspekter. Den sista stora
organisationsforandringen i vagverket beslutades &r 1986. Forandringen berérde i
huvudsak vagverkets huvudkontor och det nordligaste byggnadsdistriktet om man ser
till "rutorna” i organisationsmodellen. Om man diremot ser till de styrformer som
beslutet innebar sd berordes hela verkets verksamhet.

Den statliga vaghallningens linsanknutna organisation gér tillbaka till vigvisendets
forstatligande r 1943. Det finns all anledning att ifrdgasitta om denna lansanknutna
indelning i vagférvaltningar idag 4r den mest rationella organisatoriska indelningen. Jag
kan konstatera att vagverket ar den enda myndigheten inom transport- och
kommunikationsomradet som har en linsanknuten regional organisation. Enligt min
mening bor vagverket snarast utreda och se dver hela sin organisation.

Malsittningen bor vara att dstadkomma en totalt sett effektivare organisation utifran

bl a forslagen i denna utredning. Oversynen bor omfatta hela verkets verksamhet. Med
en rationalisering pd 20 - 30 % inom verkets administration och ledningsfunktioner m
m bdr besparingar pd 300 - 400 miljoner kronor pa arsbasis kunna genomforas. Verkets
ledning bedomer att dnnu stdrre besparingar skulle kunna dstadkommas. Ett frigérande
av resurser i den storleksordningen fordrar kraftfulla dtgirder och tar tid men det ricker
inte pa 14nga vagar for att klara de finansieringsbehov som finns inom den statliga
vighallningen.
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11.5 ANDRA FINANSIARER

Frdgan om niringslivets medverkan i finansiering av infrastrukturen har tilldragit sig
betydande intresse i den politiska debatten. Debatten har varit kraftigt verforenklad.

Det finns enstaka exempel dir ett foretag 4r berett investera riskkapital i exempelvis en
vag som komplement och for att stirka sin egen konkurrenssituation. I regel ar dock
foretag obenzgna att investera i annat 4n sin huvudsakliga kommersiella verksamhet,
Av kontakter med naringslivets organisationer framgdr klart att niringslivet har ringa
intresse av att investera betydande belopp i infrastrukturen, sirskilt som staten
forbehdller sig den yttersta bestimmanderatten. Méjligheterna for staten att tvinga fram
finansiell insatser frin foretagen ar begrénsad, eftersom det p4 en allt mer integrerad
europeisk marknad finns andra regioner an Sverige, som kan erbjuda konkurrerande
infrastruktur.

En helt annan situation féreligger nér foretag, som en lank i ett exploateringsprojekt ar
berett att medverka finansiellt med riskkapital i den ingdende infrastrukturinves-
teringen. Det ligger i sakens natur att detta frimst dr en storstadsforeteelse. Foretagens
investeringsfonder (placerade i Riksbanken) skulle kunna vara en ytterligare
finansieringskalla i sidana sammanhang. Av storre betydelse torde dock vara

kommunalekonomiska utvecklingsprojekt dir en kommun 4r beredd satsa egna medel

om staten medverkar.

En annan typ av finansiell medverkan 4r vanliga kommersiella 14n frin exempelvis
affarsbanker och férsikringsbolag. I princip gar det alltid att hitta forhandlingsldsningar
for olika projekt i de fall dar staten gor tillréickligt stora dtaganden for att locka vanliga
kommersiella langivare.

Finansiering genom brukaravgifter forekommer i flera olika linder. For att ett visst
projekt skall kunna finansieras genom vgifter kravs stora trafikvolymer och brist
pa konkurrenskraftiga alternativ. Oresundsbron ér naturligtvis ett utmirkt och
betydelsefullt exempel pa detta. Antalet projekt av denna karaktdr i Sverige dr dock
litet. Allmén enighet rider om att s k "bomtullar” inte alls récker for att finansiera det
statliga végnitet.

Sammanfattningsvis kan konstateras att andra finansidrer kan lockas att medverka i
stérre omfattning endast om staten sjilv bidrar med betydande egna finansiella
dtaganden. Omfattningen av denna extra finansiering 4r resultatet av
forhandlingslosningar, vars innehdll ar svért att prognostisera.
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11.6 FINANSIERING GENOM AKTIV FORVALTNNG AV STATENS
TILLGANGAR

Enligt regeringens forslag bor ett engdngsanslag pd 5 miljarder avsittas till en sirskild
infrastrukturfond. Detta belopp récker inte till fér att 16sa marktnnsporternas
finansieringsproblem. Givet att ytterligare skattemedel inte ar tilgingliga maste staten

forstirka fonden genom att silja tillgangar och/eller omdisponen sina tillgingar inom
infrastrukturen.

Ett forsta mindre steg 4r att vigverket och banverket siljer sidara tillgdngar som inte
behovs for att bedriva den primira verksamheten. Intikterna fr&i dessa forsiljningar
bdr tillforas infrastrukturfonden och inte som nu statskassan i alindnhet. SJ har av
statsmakterna givits betydande mojligheter att forvalta statens tilgdngar pd
jarnvagsomradet.

Staten har stora kapitaltillgdngar bundna i infrastrukturen. Det fiins goda méjligheter
for staten att fa fram kapital for investeringar i marktransporter gznom omdisponering
av sina tillgingar inom infrastrukturen. Narmast till hands liggeratt beakta
mdjligheterna att frigora medel inom teiekommunikationssektori. Om Telestyrelsen
foresldr regeringen att omvandla Televerket till bolag och bérsnetera detsamma har
regeringen hir ett betydande kapital (ca 20 miljarder kronor), son kan anvindas for
investeringar i vagar och jamvégar. Detta kapital kan dA tillforasinfrastrukturfonden,
som séledes dérmed far tillgdngar pa ca 25 miljarder kronor. Maformuleringen for
fonden bor di goras mer generell 4n enligt regeringens nuvarand: forslag.

Med 25 miljarder kronor i fonden har staten betydande valméjligheter vid utbyggnad av
marktransportsystemet. Genom forhandlingsuppgorelser bor detvara méjligt for staten
att f4 kommuner, naringsliv och den finansiella sektorn att satsa storleksordningen ca
10 miljarder kronor utéver den generella finansiering av statliga vaginvesteringar, som
mdjliggdrs med nedanstiende forslag om Vigfinansiering AB.

Med dessa dtgdrder kan sdledes infrastrukturfonden tillféras vasetliga belopp for
investeringar i transportsektorn, frimst végar och jarnvigar. Darned reser sig nista
fragestallning, namligen hur bér dessa investeringsmedel fordelas for att gora storsta
mdjliga nytta. En matare pa detta ir betalningsvilligheten hos aviimarna av de tjdnster,
som produceras med hjalp av investeringsmedlen. Det ir ocksd r:nt allmént bra fran
resursallokeringssynpunkt om avnimarna betalar i forhallande til forbrukningen av en
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viss tjanst, exempelvis vagar.
11.7 VAGARNAS FINANSIERING
11.7.1 Principiell utgdngspunkt

Det rdder idag en bade en allmén och en bred politisk enighet om att det 4r ritt att betala
avgifter vid nyttjande av infrastrukturen sisom jirnvég, flyg, tele, post och el.

Endast inom ett omréde har vi en néstan fullstindig avgiftsfrihet - nimligen vig- och
gatunatet. Det finns sikert manga som menar att s inte 4r fallet. Vi betalar ju arligen ca
40 miljarder kronor till staten i form av acciser, fordonsskatter, moms, bensinskatt,
miljéavgifter osv. Skillnaden Zr den att det finns ingen koppling mellan dessa utgifter
for brukarna och finansiering av vignitet.

Vid mina samtal med anvandarna av infrastrukturen har flertalet ansett att vi har ett
systemfel nar ingen av ovanstdende skatter avsitts direkt till infrastrukturen.
Systemfelet bestdr i att statsmakterna inte har deklarerat/definierat hur stor andel som
skall ga till infrastrukturen. Ett undantag ir finansieringen av barighetspaketet som sker
genom hojda fordonsskatter for tunga fordon. I bérighetspaketet har anvindarna ocksi
pd ett helt annat sétt n tidigare varit med och beslutat om investeringarna.

Inom médnga omrdden kan man se att brukarsystem har méjliggjort en fortgiende
utbyggnad och utveckling av olika system. Brukarsystemen ger en marknadsméssig
styrning av kapacitetsutvecklingen och en direkt koppling till efterfragesidan.
Viganvandningen bér enligt min mening inte vara gratis utan brukarna bor
fortsttningsvis betala vaghallaren for anvandningen av vigarna.

11.7.2.Vision 2010

" Nej, inte nuigen ! . Det blinkade rétt pd vindrutekartan redan nér Jan Telmér
passerade Jonkoping. Varningen géllde ett storre vagbygge med 4tfoljande tillfilliga
omldggning av trafiken p4 E4-an utanfor Sédertilje. Jan Liste lste snabbt av kartan
med alternativvagar som projicerades pa vindrutan. Bra ind4 med ordentlig och aktuell
férvaming .

Det var ocksa bra att byggandet av sdvil vigar som jimvigar nu antligen kommit ikapp
efterfrigan. Det hade verkligen funnits mycket att ta igen efter den ldnga svackan under
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70- och 80-talet . Hela 90-talet hade utmérkts av ett hektiskt nybyggande. Nu verkade
det ocksd som om det fanns logik i byggandet , de mest olycksdrabbade striickorna hade
eliminerats en efter en.

Jan var tillsammans med familjen pa vég frin Varberg till Stockiolm med bilen fylld
med pick och pack frdn sommarstugan. Det nya snabbtdget tog rumera bara 2 timmar
mellan Géteborg och Stockholm pd egen bana. Utmarkt nir man reste i jobbet och ville
tillbaka hem till familjen samma dag.

Men vid de tillféllen allt och alla skulle med hade bilen fortfararde sina fordelar,
sarskilt om man raknade hela tiden frin dérr till dorr. De nya energisndla motorerna
hade kraftigt minskat dverkan inte bara pd miljon utan ocks4 p4 planboken, inte oviktigt
med rddande energipriser.

Bra ocksd med det nya signalsystemet efter vigarna. Nu fick Jas tidig férvarning om
problemen utanfér Sodertélje, och kunde snabbt bladdra fram linpliga alternativvagar
med uppgift om berdknad tidsitgang och kostnad for vigavgiftema for olika
vagstrackor.

" Vagavgifter" . Jan mindes hur upprérd han och andra bilister jade blivit nér systemet
infordes i borjan av 90-talet. Annu en palaga pa bilismen! Hir hade vi betalat in
narmare 40 miljarder i skatter och avgifter varje 4r, och fick knappt 10 miljarder som
aterbaring vilket knappt hade réickt for att hjélpligt lappa och lagi. Smértgransen hade
sedan lange inte bara natts, utan dverskridits.

Nar debattens vagor vil lagt sig var nog de flesta dnd4 Gverens on att nyordningen hade
sina klara poanger. De vanliga bensinskatterna hade sénkts i taktmed att avgifterna
infordes, sd ndgon hdjning totalt blev det inte friga om. Nir sedan byggandet av de nya
avgiftsfinansierade vagarna val kom igang sdg Jan och andra attde fick valuta for
pengarna. Inte minst viktigt var att man faktiskt borjade dir flaskhalsarna och
olycksriskerna varit mest patagliga, t ex stréickan Odeshog - Linkiping som varit ett
farligt avbrott i motorvagssystemet.

Egentligen var det lika naturligt att "betala biljett" for att 4ka pa végarna som att gora
det for att dka tag eller flyg - sd lange man var forvissad om att asgiften verkligen gick
till att betala drift. underhall och investeringar for det firdmedel nan valt, inte var en
frdga om att ta skatt i stdrsta alimanhet. Ocks4 el, gas och vatten setalade man ju efter
hur mycket man forbrukade. Att priset kunde variera efter tiden 14 dygnet var ocksd
naturligt. Jan Telmér hade tidigt skaffat sig den nya typen av elextronisk betalbricka
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(" smart card"), som bland annat medgav att man kunde dka litet billigare under
lagtrafiktid. Inledningsvis hade det dock mest varit yrkesforarna som gatt dver till det
nya betalsystem som introducerades véren 1996.

En 6vergangslsning innan det nya systemet blivit allmént spritt hade varit att helt
enkelt tydligt avdela en del av bensinskatten till vagbyggande. Bensinforbrukningen
var ju ett matt pA hur mycket man faktiskt anvénde végnatet. Man hade dock d4 inte
mojlighet att gora dtskillnad mellan olika landsdelar, olika vagtyper eller tiden pa
dygnet - dvs belastningen pa vagnatets kapacitet.

Det var dock en poéng att de bida betalsystemen kunde leva sida vid sida under en
overgdngsperiod. Den som installerat betalbricka pa bilen fick en separat rikning pa sin
faktiska vagforbrukning, specificerad med hansyn till vagstricka, tid p dygnet etc med
avdrag for den schablonavgift som annars utgick pa energiférbrukningen. Alternativet
fér dem som dnnu inte valt att installera betalbricka var att betala den schablonavgift
som ingick i priset vid varje tankning. P4 si sitt kunde 6vergdngen bli smidig.

Den hdr gdngen valde Jan en medveten omvig, inte bara pd grund av problemen kring
Sodertalje. Vid den hér tiden pd dygnet var det nedsatt pris ( " réd avgang" ) pa en del
naturskdna smavagar. Lika bra att ta det lugnt och samtidigt spara nagra kronor. En
blick pd vindrutekartan visade att det fanns flera trevliga raststillen. Bra mycket
trevligare én att sitta fast i bilko. ( I storstiderna fanns det nu ocksd den motsatta
ytterligheten, ndmligen privatfinansierade express-vigar, eller snarare tunnlar, dir man
kunde vinna tid mot en extra slant. En mojlighet som framforallt yrkestrafiken anvinde,
dir tid direkt kunde Oversittas till 16ne- och andra besparingar).

Inga problem att hitta fram ens pd smavéigarna. Lings alla végar fanns stolpar med
radioutrustning som sinde ut aktuell position som sedan via bildatorn lades ut pa
vindrutekartan. P4 denna kunde man ocks4 ta fram alla lagen for rastplatser,
restauranter och energistationer langs viigen, dterstdende tid till malet etc. Trafikrytmen
blev jamnare och lugnar, olycksriskerna farre.

En annan finess var att alla vagskyltar ocksa projicerades pa vindrutan tillsammans med
férvarning om kommande skarpa svingar , plotslig ishalka och andra faror. Man hade
faktiskt kunnat borja forvarna for dlgar och andra djur som var pa vig att korsa
vdgbanan. Man hade bérjat ta bort de viltstéingsel som tidigare gjort naturen s&
otillgénglig, inte bara for bilister utan ocks4 for de som fardades per fot eller cykel.
Vilka var d4 nackdelarna - férutom att behéva betala efter bruk?
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Sérskilt i borjan kindes det litet skrimmande med all denne elektronik i all sin
rationalitet. Kunde ndgon sorts " Storebror" halla fortloparde kontroll dver var just din
bil befann sig, hur fort den korde etc ? Nej, den betalbrickz som Jan placerat i bildatorn
gav ingen uppgift om identitet bara om att det var tillrickligt uppladdat med pengar.
Korten kunde kopas pd energistationerna samt laddas i samband med tankningen.
Datainspektionen hade med stor energi lyckats mota alla htande intring i den
personliga integriteten.

Den som ville kunde dock fa sin bils position snabbt lokalserad genom en enkel
knapptryckning vid behov av bargning eller annan hjalp elkr anvénda sin persontelefon
for en mer mansklig kontakt med omvirlden.

Det fanns dom som hade forvandlat sin bil till nigot av " dutor pa hjul” med
navigeringsutrustning, inbyggda kartor pa optiska skivor ((D-ROM), sensorer for
moétande bilar etc. Kanske bra for dem som dkte mycket i Furopa, systemen var ju
standardiserade och kunde anvandas i de flesta linder ocks: utanfor Europa. En inte
oviktig podng var mojligheten att vilja mellan olika sprak. inte si dumt att kunna avlisa
véagskyltar pa grekiska eller tjeckiska under bilsemestern. Nen OK, de flesta av
finesserna var nog annu mest en fraga for yrkestrafiken.

Jan hade darfor tacksamt noterat att den mest vésentliga inbrmationen ocksa fanns att
ldsa i klartext pa stora elektroniska skiarmar utefter vigarna. Darmed var informationen
verkligen aktuell , anvandbar och trovardig. En klar férdel att veta om stoppet pa
grund av en bilolycka 10 km framat vantades bli utklarat inom S eller 50 minuter. I
sistndmnda fallet kunde det 16na sig att véinda for att ta en onvag eller att helt enkelt ta
en kopp kaffe i stéllet for att koa i ovisshet. P de flesta ene'gistationerna fanns ocks3
bildskirmar med information om aktuell situation pa vignaet. Respekten fér skyltar om
" pagdende vigarbete" hade 6kat nir man visste att det var dlvar, inte ndgon gammal
skylt man inte hunnit forsla bort.

Det var inte bara bilisterna utan ocksé de som reste kollekivt som hade dragit nytta av
den nya tekniken. Nu kunde man direkt se att buss 52 befan sig tv4 hallplatser bort, att
den tunnelbanelinje man tankt ta skulle bli 10 eller 100 mimiter forsenad etc, och vilja
andra alternativ dérefter. Genom att utnyttja likartad informtionsteknik kunde vig-
resp sparburna trafiksystem dra nytta av varandras erfarenteter,

Likheten i upplagg bidrog ocksd till att minska den tidigareofta patagliga " avgrunden”
mellan kollektivtrafik och bilism. Bdda behovdes - eftersomkollektivtrafik omojligen
kunde bli lika finmaskig som biltrafik, sillan kunde "nd 4nc fram". De nya datasyste-
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men hade ocksd gjort det mojligt att betydligt smidigare 4n forut klara omlastningen
mellan olika trafikslag, i de fall jarnvag, bat eller flyg kunde klara en mer kostnads-
effektiv undervagstransport. En annan likhet var att person- resp godstransporter nu
ibland separerades vad giller sival spar- som vigtransporter. Snabbtig som gick i mer
dn 300 km/tim kunde oméjligen samsas med godstig p4 samma rils. Som fransménnen
insett redan pa 80-talet - det ar svért att klara omkérningar pé rils.

Vagtrafiken var mer flexibel pa denna punkt, men efter nigra huvudvagar hade det
befunnits kostnadseffektiv att efter amerikansk forebild stadkomma likartad separering
ocks4 for vagtrafiken, med skild debitering. Sverige var dock avsevart mer glesbefolkat
jamfort med Centraleuropa, si underlaget for sidana dubbleringar var begransat till
huvudstriken vad gillde savil spar- som vigtrafik.

Mest pataglig var nog vinsterna av den nya tekniken for yrkestrafiken vad gillde savil
vdg, jarnvag, bat som flyg. "Just-in-time" sparade rejéla belopp i form av minskade
behov av lager. Mycket av pappersexercisen hade kunnat ersittas av
datakommunikation "under vag", vintetider och tomkérning kunnat minskas. Nir
tidsmarginalerna minskats var det kritiskt att verkligen halla fortlopande koll pa var
varje enskild container befann sig i varje gonblick. Om ndgot gick snett kunde det
mycket vél vara billigare att satta in en helikopter, jimfort med de forluster ett
produktionsstopp eller en forlorad kund innebar.

Sammantaget kunde man nu pé allvar tala om " den intelligenta vagen" med optofiber
och radiotransponders som foljeslagare. Signalsystemet innebar att man mycket mer
snabbt och effektivt kunde gripa in med snérjning och andra atgirder, samt informera
och varna trafikanterna med god framforhalining. Alla de nya tillaggstjanster i form av
elektroniskt uppdaterade kartor etc som Vigbolaget nu kunde erbjuda hade givit ett
visst tillskott till finansieringen. Detta hade bidragit till en jamnare och sikrare trafik
med atféljande lagre kostnader.

Huvuddelen av finansieringen kom dock frdn vigavgifterna. Overgdngen hade
underlittats genom tillkomsten av Vagfinansiering AB, som bl a genom att kunna ge ut
vagobligationer kunde utjamna svingningar i finansieringsbordan fran 4r till 4r.
Kollektivtrafiken hade fatt motsvarande méjlighet att slippa "ryck” i sina
investeringsplaner, samt att smidigt kunna samverka med privata finansieringskallor i
de fall detta var det bésta alternativet.

Inte minst viktigt var den smidiga vixelverkan som numera gillde for fardtjanst,
skolbussar, annan kollektivtrafik samt biltrafiken. Allt farre fordon gick glest besatta
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eller rentav tomma pa returkorningar, vilket tidigare varit regel snarare 4n undantag.
Kostnaderna kunde héllas nere och servicenivan hojas ocksd i glesbygd.

Sverige hade varit nigot av ett foregangsland, dtervunnit sitt férsprang efter en
beténklig nergéng under 70- och 80-tal. Vissa delar av tekniken hade varit tillganglig i
hela Europa till foljd av satsningar pi gemensamma FoU-projekt (t ex DRIVE,
PROMETHEUS, EUREKA ). P4 manga héll hade dock den praktiska tillimpningen
forsenats pa grund av uppslitande revirstrider. Skulle all datorkraft finnas i bilen eller
efter vigarna ? Biltrafik contra kollektivtrafik ? Klyftan mellan teori och praktik var
ofta alltfér stor - det basta blev det godas fiende.

I Sverige hade man dock lyckas enas om mer pragmatiska dsningar, dragit nytta av sin
forméga till " social engineering" som det hette pd god nysvenska. Landets litenhet hade
gjort det méjligt - och noédvandigt - att samla alla goda krafter och resurser. En annan
fordel var att landet redan vid borjan av 90-talet kunde starta med ett utbyggt
optofibernit efter vagarna, i kombination med ett vittforgrenat system for mobil
kommunikation av sdval ljud som data. P4 den punkten 1ag ocks4 tyskarna i 13, med
bara 1/10 av tickningen i Sverige.

11.7.3 Vagfinansiering AB - Ett avgiftssystem i praktiken

En central uppgift for utredningen ar att finna former for en avgiftsfinansiering
betraffande vagsektorn. P4 ngra drs sikt bor det vara fullt mojligt att tillimpa nya
sofistikerade avgiftssystem, dar betalningen for vdganvindningen kan direkt relateras
till den enskildes faktiska forbrukning pa det satt som sker inom telekommunikationer
och elférsorjning. Mer sofistikerade betalningssystem inom transportsektorn bor kunna
eliminera mycket av de motsittningar mellan olika delar av transportsystemet, som idag
finns och emanerar fran skillnader i betalningsstt.

I'véntan pd introduktion av dessa nya avgiftssystem, baserade pd modern
informationsteknologi mdste ett provisoriskt avgiftssystem snabbt introduceras, som
16ser dagens finansieringsproblem. Bensinfoérbrukningen (motsvarande) 4r den enklaste
och bésta métaren av "vagforbrukningen”. I avvaktan pd informationsteknologins
utveckling bor darfor bensinforbrukningen anvindas som “bérare” av ett trafiksystem
for de statliga végarna. En viss avgift bor siledes tas ut som en del av bensinpriset
(motsvarande).

Vigfinansiering AB bildas av staten som sjilvstindigt dotterbolag till vigverket.
Vigfinansiering AB ges genom pengar fran infrastrukturfonden ett eget kapital p&
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initialt 5 miljarder kronor. Krav bor stallas att dessa medel forrantas. Med en antagen
soliditet pd 20 % kan bolaget medelst eget kapital och uppléning pa 6ppna
kapitalmarknaden mobilisera 25 miljarder kronor for investeringar i det statliga
végnatet. Vid senare behov av ytterligare kapital kan detta tillgodoses antingen genom
ytterligare eget kapital genom fond eller nyemission eller genom statliga garantier om
statsmakterna finner s 6nskvart. For att tillgodose statens avkastningskrav samt betala
rantor och amorteringar pd upptagna lan behover Végfinansiering AB en stabil
intdktsstrom. Genom kombination av denna intaktsstrom med lanefinansiering ges
principiellt nya mojligheter att tillgodose végtrafikanternas behov.

Vigtrafikavgiften betalas oavkortat och direkt till Vagfinansiering AB. Dessa intikter
anvéndes av foretaget dels for att betala sina kapitalkostnader for vagverkets rikning
(amorteringar, rantor), dels for att betala vagverkets direkta kostnader for drift och
underhdll av de statliga vagarna. Hirigenom blir det statliga vagntet helt
marknadsfinansierat. Det statliga vagnitet finansieras helt utanfor statsbudgeten inom
den investeringsram, som statsmakterna finner 1amplig med hénsyn till efterfrigan pa
vagtjanster. Skulle vagverket senare utvecklas till ett renodlat affarsverk, ar det fullt
mojligt att dd integrera Vagfinansiering AB starkare i vagverket.

Aven med okad tillgang pa finansiella resurser tar det 3 -4 4r innan tillrickliga reala
resurser kunnat mobiliseras for en 6nskad hogre ambitionsniva inom vagvasendet. Att
vidmakthdlla det statliga vagkapitalet kostar ca 8 000 miljoner kronor exkl moms per &r
i drift underhall och reinvesteringar. Dirtill kommer ca 1 300 miljoner kronor exkl
moms i tvingande investeringar. Med en vagtrafikavgift pd 140 ére per liter bensin och
110 6re per mil for dieselfordon exkl moms erhdller Vigfinansiering AB en nettointikt
pd ca 8 000 miljoner kronor. Inférs avgiftssystemet redan 1991 erhalls i
Vigfinansiering AB ett 6verskott, som kan fonderas och anvéndas for rantebetalningar
for nyinvesteringar under de narmast foljande dren. Under denna uppbyggnadsperiod
bor vagverket kunna genomfora storre delen av det foreslagna
rationaliseringsprogrammet (300 - 400 miljoner kronor/4r). Harigenom far
vagtrafikanterna mer for sina pengar.

Under de forsta 4-5 dren kan det vara skaligt att staten avstdr frin utdelning pa sitt
kapital i Véagfinansiering AB. Harigenom kan végtrafikavgiften héllas nere i borjan till
dess avnamarna ser patagliga forbattringar av vignitet.

Med den marknadsfinansiering av det statliga vagnatet som har foreslds bortfaller ett
anslagsbehov pd 7,7 miljarder kronor riknat pa 1991 ars anslag i 1992 ars prisniva.
Samtidigt 6kar momsintakterna. Det ar sdledes fullt méjligt att genomféra denna
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omléggning av vignitets finansiering inom ramen for ett oforéndrat bensinpris for
konsumenten vid omldggningstidpunkten och utan ndgon forsamring av statsbudgeten.

Det krdvs “bara” ett politiskt beslut av denna innebord.

Inforandet av en vagtrafikavgift innebér att det blir en direkt koppling mellan
trafikanternas betalning och de resurser, som vagverket disponerar for att mota
efterfrdgan. Detta ricker emellertid ej som enda 4tgird. Vigverket maste kraftfullt
utveckla sin serviceanda och pd olika sitt ta reda pd och mita trafikanternas krav. Det
nys systemet for kartlaggning av trafikflodena bor kunna utvecklas till ett effektivt
hjdlpmedel. Ett vagtrafiksystem, som baseras pd trafikanternas preferenser och som har
rimliga finansiella forutsattningar blir patagligt efterfragestyrt. Detta behover ej std i
konflikt med de dvergripande trafikpolitiska mal, som statsmakterna lagger fast.

Det ar ocksa angelaget att vagverket i betydligt storre omfattning 4n idag informerar
trafikanterna om planerade och beslutade dtgarder.

For den rent formella utformningen av vagtrafikavgiften hanvisas till bilaga 2
LAGFORSLAG.

11.8 FINANSIERING AV ICKE STATLIGA VAGAR OCH GATOR

11.8.1 Statsbidrag till kommunerna

Inforandet av en allmién trafikavgift for den statliga vighaliningen berdr inte den
statsbidragsgivning som idag finns till de statskommunala och de enskilda vagarna.
Statsbidragsgivningen administreras av vigverket och verket begir ocksd medel fér
andamdlet i sin anslagsframstillan. Det kan ifrdgasattas om vigverket fortsittningsvis
skall vara dlagt dessa uppgifter.Att verket nu skoter bidragsgivning har sina historiska
forklaringar. En anledning till att ifrigasitta vagverkets bidragsgivning till kommuner
och enskilda 4r den uppenbara risk for otydlighet i roller som foreligger. Verket skall i
ménga sammanhang foretrida staten som vaghdilare och samtidigt emellanat vara en
motpart till en kommun som kan vara beroende av den bidragsgivning som verket
ansvarar for. En annan anledning ir att bidragsgivningen numera ir s3 forenklad och att
kommunerna har utvecklat egna kompetenser inom vaghéllningsomridet. Strivan borde
vara att avveckla verkets bidragsgivning. Ett alternativ ar att 14ia denna uppgift dvila
annan myndighet.
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11.8..2 Svenska kommunférbundets forslag

Idag ér den kommunala vaghéllningen till helt vervagande del finansierad med
kommunalskattemedel. Av de totala vighdllningskostnaderna ar 1989 var 4 400
miljoner kronor, dvs 81 % kommunalskattemedel. Resterande ca 1 000 miljoner kronor
var statsbidrag som kommunerna uppbar som byggande och drift av de statskommunala
véagarna. Statsbidragen har inte 6kat i takt med kostnadsférindringarna under senare 4r.
Det betyder att kommunerna i 6kad utstrickning tvingas betala vighallningen med
kommunala skattemedel. Detta forhallande skapar problem framst av tva skil.

- Huvudproblemet i den kommunala vaghaliningen 4r en smygande
kapitalf6rstoring. For att undvika denna behdvs mer pengar for att klara underhallet.
Viagunderhallsbehovet maste di vigas mot andra behov som barnomsorg, ldrevard,
fardtjanst, kultur- och fritidssektorn, vilka ocksa kriver allt storre resurser.

- Det ar svart eller omdjligt att ytterligare hja kommunal- eller landstingsskatten.
Medelutdebitering ligger idag kring 30 kronor.

Sammantaget innebar det att kampen om de kommunal skattepengarna har 6kat. Idag
saknar kommunerna alternativ till att finansiera vaghallningen med kommunalskatten. I
omrdden med detaljplan har man inga lagliga méjligheter att vare sig belasta trafikanter
eller fastighetsigare med ndgra avgifter for att ticka kostnaderna for drift och underhall
av gator och végar. Detta dr enligt kommunforbundet en siregen situation. Avgifter 4r
ett etablerat och accepterat satt att bekosta praktiskt taget alla andra kommunaltekniska
system. Systemets brukare accepterar att betala sina avgifter nir de har garantier for att
inbetalda avgifter i full utstrackning anvinds fér att bekosta systemens kostnader.
Kommunerna ér i lag dlagda att anvanda samtliga intikter som t ex va-taxan ger till att
just finansiera va-natet.

Enligt kommunférbundets skrivelse vore det logiskt att intikterna fran bilismen i forsta
hand anvindes fér att ticka kostnaderna for att bygga och underhdlla gator och vigar.

Ett nytt finansieringssystem bor enligt forbundet bygga pa féljande forutsittningar:

- systemet bor i forsta hand bygga pa avgifter som tas ut av brukarna = trafikanterna
- avgifterna bor tas ut inom ramen fér det nuvarande systemet for uppbérd av
bensinskatten och /eller vagtrafikskatten

- de enskilda kommunerna bor har méjlighet att paverka avgifternas och dirmed
intdkternas storlek
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- kommunernas méjlighet att ta ut avgifterna far inte vara sddana att nuvarande
oréttvisor mellan t ex olika kommuninnevanare dkar, de bor i stillet minska.

Sammantaget innebar det att eit nytt finansieringssystem for den kommunala
vaghallningen bor bygga pa principen att kommunerna ges mojlighet att besluta om en
kommunal vaghaliningsavgift som en del i den nuvarande bensinskatten och /eller
fordonsskatten. Se aven bilaga 3

Det finns en bestickande logik i kommunfSrbundets forslag. Det 4r ett forslag som gor
betalningen mer forbrukningsrelaterad. Utredningen framlagger inget konkret forslag pa
grund av direktiven for utredningen. Dessutom rader kommunalt skattestopp. Kommun-
forbundets forslag fortjanar en provning i positiv anda vid kommande ekonomiska
oOverlaggningar mellan stat och kommun.

11.8.3 Bidrag till enskild vaghdilning

Det enskilda végnitets langd har uppskattats till omkring 280 000 km. Av de enskilda
vagarna far omkring 72 000 km statligt bidrag. Bidragsgivningen regleras genom
férordningen (1979:788) om statsbidrag till enskilda vagar. For verksamhetsiret 1990
uppgdr anslaget till 439 miljoner kronor. Antalet bidragsmottagare i hela landet ar ca
23 000 st.

For mig framstdr indelningen i olika vagnat och vaghdllare samt den bidragsgivning
som vagverket (ldnsstyrelsen formellt) svarar for till de enskilda vighallarna mindre
andamalsenlig. Det vore enligt min mening naturligare om dessa transfereringar kunde
skotas pd kommunal nivd. Bidragsgivare och mottagare skulle d4 komma betydligt
narmare varandra. Det bor i sammanhanget namnas att kommunerna i mycket stor
utstréckning (92 %) ocksa limnar frivilliga bidrag till den enskilda vaghallningen. I
minga fall har kommunerna dven Gvertagit vaghallningen av enskilda végar och uppbir
i dessa fall det statliga bidraget.

Effektivitetsskal talar for att staten, i sitt totalbidrag till kommunerna inkluderar
finansiering av enskilda vigar enligt vissa riktlinjer. Kommunerna kénner bést de lokal
forhallandena och kan géra dndamdlsenliga avvigningar. Redan idag limnar
kommunerna betydande bidrag till enskilda vagar.



[F-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 93

11.8.4 Ovriga anslag
BARIGHETSPAKETET

Anslaget till barighetshdjande atgarder bygger pa en 6verenskommelse mellan
intressenterna och statsmakterna som innebér att en hojning av fordonsskatten skall
betala anpassning av vagnatet till EG:s matt och vikter. Eftersom denna uppgorelse i sig
utgdr en brukarfinansiering bor den inte sa lange 6verenskommelsen galler ingd i
Viégfinansiering ABs betalningsansvar. Nuvarande anslag skall alltsd kvarsta pd
budgeten. Annars far intressenterna betala dtgarderna tva génger.

LANSTRAFIKANSLAGET (LTA)

Mitt forslag innebir att investeringar i statliga lansvagar inom LTA-anslaget fors till
Végfinansiering ABs betalningsansvar (drygt 300 miljoner kronor). Resterande belopp
pd ca 700 miljoner kronor i 1992 ars priser kvarstdr som anslag. Utredningen 4r
medveten om att forutsdttningarna for den finansiella samordningen pa lansplanet
darmed forandras men anser att det kan utvecklas andra samordningsformer som kan
tillfredstilla 6nskemélen om lansplaner.

FORSVARS- OCH AMBETSVERKSUPPGIFTER

I enlighet med mitt synséitt om en avgransning av myndighetsuppgifter bor dessa anslag
kvarstd pa budgeten och alltsd inte ingd i Vagfinansiering ABs betalningsansvar.

11.9 FINANSIERING AV JARNVAGSINVESTERINGAR OCH
KOLLEKTIVTRAFIK

Tidigare har redovisats de mycket stora behov som enligt pdgdende planering finnas
inom jarnvagsomradet. Regeringen har angivit att planen for stomjarnvagarna skall
baseras pd en ram om 1 100 miljoner kronor per r i 1990 drs prisniva. Det innebéar
totalt 11 miljarder under tiodrsperioden.

11.9.1 Banverkets projektlista
Med hansyn till behoven och de dnskemal som finns om satsning pa visentligt

forbattrade jarnvagar s redovisar banverket aven planer som kallas Plan 20 och Plan
30. Dessa omfattar prioriterade nyinvesteringar for totalt 20 respektive 30 miljarder
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kronor. SJ har i planeringen redovisat 6nskemdl omfattande dtgérder for 40 miljarder
kronor som nddvéandiga for att kunna uppnd sina stillda mal avseende banhastighet,
barighet och bankapacitet. I planerna finns 21 olika banor upptagna enligt

sammanstallningen i tabell 11.1

OBJEKT PLAN 10
1. VASTRA STAMBANAN 615
2. SODRA STAMBANAN 1230
3. VASTKUSTBANAN 2501
4. KUST TILL KUSTBANAN 250
5. OSTKUSTBANAN 812
6. DALABANAN 182
7. STAMBANAN OVRE NORRLAND 361
8. NORRA STAMBANAN 290
9. GODSSTRAKET GENOM BERGSLAGEN 325
10. BERGSLAGSBANAN GAVLE-FROVI 115
11. NORGE/VANERNBANAN 112
12. VARMLANDSBANAN 113
13. HELSINGBORG-KRISTIANSTAD 10
14. FALKOPING-JONK OPING-NASSJO 0
15. ALVSBORGSBANAN 60
16. MALARDALEN NORRA DELEN 1758
17. MALARDALEN SODRA DELEN 663
18. SALA-VASTERAS-ESKILSTUNA-

FLEN-NYKOPING 30

19. NYNASBANAN 0

20. STORLIEN-OSTERSUND-SUNDSVALL 56

21. MALMBANAN 0

22. STOCKHOLM 0

23. GOTEBORG Y]

23. MALMO 0

24. RANGERBANGARDAR 102

25. OVRIGA BANGARDAR 116

27.OVRIGT 145

28. SMARRE ATGARDER 1112

SUMMA TOTALT 11000

PLAN 20

755
1577
4106

445
1214

182
1267

716

698

178

597

353

16

145
2743
1815

30

56

805

~

123
116
145
1776
20 000

PLAN 30

30000

Tabell 11.1 Banverkets stomnitplan - sammanstillning

Banverket skriver i sitt forslag till stomnitplan att

” en satsning pd jarnvag bor ske i forsta hand dér den kommer till sin rétt och kan
utvecklas. Jarnvigen ar ett masskommunikationsmedel som kréiver betydande
underlag for att vara samhillsekonomisk, i synnerhet om betydande investeringar
krévs for att fa en vil fungerande och attraktiv jirnvag. Systemeffekterna ar
betydande, det 4r hela kvaliteten i utbudet som avgor trafikanternas val av fardmedel
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eller godskundernas val av transportsétt. Terminalernas funktion och kvalitet blir
betydande for sdval trafikanter som for gods.

For persontrafikens utveckling ar avgorande om jarnvagen kan erbjuda snabba,
frekventa och tillforlitliga forbindelser som ar minst lika sakra och bekvama som
idag. Det dr mojligheterna att erbjuda hogre hastighet, fler tdg, och god
tidtabellhdllning som blir avgorande for jarnvagens konkurrenskraft. P4 samma sétt
ar det mdjligheterna att minska totala transporttiden, skraddarsy transportlosningar,
samt forbattra punktlighet och effektivitet som avgor om godstrafiken pa jarnvag kan
behdlla och utveckla sina marknadsandelar. Gemensamt for sdvil gods- som
persontrafik ar att samtidigt som hogre kvalitet maste erbjudas kunderna si méste
kostnaderna minskas i férhllande till konkurrenterna.”

Av forslaget till stomnatplan framgdr vidare nar det galler den interregionala
persontrafiken att inriktningen i planerna ar etappvis bygga ut till dubbelspér pa de
trafikstarka linjerna. Detta galler i synnerhet pd Vastkustbanan och i Milardalen. For
godstrafiken sags att den anpassning som idag fér ske till persontrafikens tidtabeller
medfor svarigheter att kunna méta de krav som i naringslivet stills p4 materialfloden
med hdg tidsprecision. Det betyder en konfliktsituation nar nu godstrafiken kriver
bankapacitet under tider pa dygnet da dven persontrafiken ar omfattande. Banverket
redovisar att det ar framforallt i det viktiga nord-sydliga godstigstriket genom Sverige
som kapacitetsutnyttjandet pa enkelsprstrackorna redan idag 4r stort. Inférandet av
snabbtdg for persontrafiken innebér att dven dubbe!spdrstrickor drabbas av
kapacitetsproblem redan vid méttlig trafikering trafikering med snabbtig. Detta giller
sérskilt pd sodra stambanan sdder om Mjolby dér inforandet av snabbtag, samtidigt som
godstrafiken okar ju langre sdderut man kommer, gor att sidospar for "omkorningar”
mdste skapas.

De investeringar som redovisas i de tre planerna av banverket kan rangordnas med
utgangspunkt frdn den omfattning som de har getts i respektive plan. En sidan
rangordning bor vara ett uttryck for den vikt som banverket lagger vid olika bandelars
bidrag till maluppfyllelsen for jarnvagstrafiken. I nedanstdende sammanstéllning har en
rangordning av de sex storsta objekten som har redovisats i planerna skett utifrin
investeringsvolym. Inom parentes anges den rang som resp. objekt far efter
storleksordning i de tre planerna.



IF-UTREDNINGEN

(K 1990:04) 96

OBJEKT PLAN10O PLAN20 PLAN30
MALARDALEN NORRA + SODRA DELEN 2421(2) 45%8(1) 4863(1)
VASTKUSTBANAN 2501(1) 4162 4106(2)
SODRA STAMBANAN 1230(3) 157@) 2932(3)
SMARRE ATGARDER 1112(4) 176(3) 2688(4)
STAMBANAN OVRE NORRLAND 361(8) 1207(5) 2142(5)
OSTKUSTBANAN 812(5) 1214(6) 1979(7)
SUMMA 8437 1448 18710
Andel % av resp. plan 84 % 2% 62 %

Om man ser till de tvd hogst rankade banorna ("Runt”Milardalen och Vistkustbanan)
kan man konstatera att i Plan 10, som aterspeglar det finansiella utrynme som
statsmakterna &r beredd att stélla till forfogande, racker utrymmet till 50 % respektive
61 % av de medel som behdvs enligt Plan 30.

Banverket konstaterar i sina kommentarer till plan 10 att den totala biden blir ndgot
splittrad och utbyggnaderna har nodgats bli begransade och fran teknisk och ekonomisk
synpunkt alltfor utdragna i tiden. Verket sdger vidare att som en foljdav resultaten av
de samhallsekonomiska kalkylerna har snabbtigssatsningen pd Sodra stambanan och
Ostkustbanan prioriterats hdgst liksom kapacitets- och standardférbatringarna pd

Vistkustbanan. Utbyggnaderna i Malardalen kan endast pabérjas i Iargsam takt och
utforas framst under slutet av 90-talet.

11.9.2 Arlandabanan

I tredrsplanerna for perioden 1990/91-1992/93 limnade banverket och luftfartsverket ett
forslag om en jarnvagsforbindelse till Arlanda., den s k Arlandabanan Forslaget
innehdll olika I6sningar betriffande finansiering, huvudmannaskap oc driftansvar for
banan.

SJ har senare tillsammans med Handelsbanken limnat ett férslag om tur en
Arlandabana skulle kunna finansieras.

Mot bakgrund av dessa olika forslag fick banverket i november 1989 ¢tt uppdrag av
regeringen att utarbeta ett samlat forslag till finansiering av en Arlandibana. Uppdraget
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omfattar bdde spdr och stationsanliggningar. Finansieringen skulle ske helt utanfor
statsbudgeten. Alternativ till statligt huvudmannaskap bor kunna évervigas for savil
banan som trafiken beroende pd finansieringslosning.

Med Arlandabanan avses den helt nya banan Rosersberg - Arlanda - Odensala.
Arlandaprojektet omfattar dels Arlandabanan, dels de tilliggsinvesteringar som behdver
goras pd anslutande statliga sparanlaggningar. I banverkets utredning har
Arlandaprojektet kostnadsberaknats till ca 6 miljarder kronor, exkl moms i 1989 4rs
prisnivd. Det innebar 6ver 8 miljarder kronor i 1990 4rs prisniva inkl moms.

Banverket har efter att ha presenterat en forsta utredning for regeringen fatt uppdrag att
fortsatta att soka finansieringslosningar utanfor statsbudgeten.

11.9.3 Storstadsprojekt

Regeringen har tillkallat tre forhandlare for storstadsregionerna med uppdrag att med
berérda parter utarbeta dverenskommelser som skall syfta till att genom &tgérder i det
samlade trafiksystemet forbattra regionens miljsituation, oka tillgangligheten samt
skapa béttre forutsattningar for regionens utveckling.

I Stockholmsomrédet behGvs stora satsningar p4 kollektivtrafiken och forhandlaren har
sarskilt betonat

- pendeltagstrafiken

- tunnelbanan

- bussarnas framkomlighet

- tvarforbindelserna.

Utdver satsningar for kollektivtrafiken behévs dven betydande investeringar i
vagsystemet, bAde reénvesteringar och nyinvesteringar. Bland nyinvesteringarna nimns
sarskilt en ringled samt en yttre tvirled, inkl Visterleden.

1 Goteborgsforhandliagarna betonas bland annat utifran ett nationellt perspektiv
dubbelspérig jarnvég och motorvag pd i princip hela strickan Oslo - Géteborg - Malmé
- Képenhamn. I Malndforhandlingarna betonas ocksé vikten av att straket langs
Vistkusten kan bygg:s ut med forstklassiga leder enligt ovan.

I Goteborg behdvs betydande satsningar inom olika delar av kollektivtrafiken. Vidare
diskuteras olika vigirvesteringar bl a en ny strickning av vig E6 i ett 6stligt lage.
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I Malmo ar det, forutom vad som namnts ovan, ocks4 olika investeringar for
kollektivtrafiken samt de investeringar som hor samman med en Oresundsbro som ar
mest angelagna.

11.9.4 Bedomning

Tidigare har redovisats de stora finansieringsanspraken inom jirnvigssektorn, dir nagra
stora projekt dominerar. Stora behov och stora projekt finns ven inom de tre
storstadernas kollektivtrafik. Utredningen har inte sett som sin uppgift att betygsitta
dessa projekt varken vad géller angeligenhetsgrad eller foreslagna finansiella 16sningar.
Man kan dock konstatera att avnamarnas betalningsbenzgenhet forefaller vara betydligt
svagare an pa vagomradet. Darfor finns det knappast forutsittningar fr mer
brukarorienterade finansieringsldsningar.

For att dessa projekt skall realiseras krivs darfor stora finansiella insatser fran statens
sida dven om kommuner och néringsliv formas medverka finansiellt i pataglig
omfattning. Den forstirkning av infrastrukturfonden, som foreslagits tidigare, ger
staten forhandlingsméjligheter i framtiden, bl a i forhandlingar med andra intressenter.
Staten kan exempelvis genom ett kapitaltillskott , som omedelbart efterskéinks,
mojliggora ett foretagsekonomiskt Gverskott i ett projekt inom ramen fér normala
affarsrisker, som gor det méjligt for andra intressenter att satsa egna medel och erhdlla
marknadsmassig forrantning,

Risken ar betydande att manga av dessa projekt ej kommer till stdnd utan statlig
medverkan via infrastrukturfonden. Detta dkar vikten av omsorgsfulla
samhillsekonomiska analyser, som visar att denna anvindning av statliga
kapitaltillgingar &r motiverad. Malsittning bor ytterst vara att 4stadkomma ett system
for marktransporter som 4r effektivt och andamalsenligt.

Dessa samhillsekonomiska analyser grundas pd antaganden som idag 4r osikra och kan
ifrdgasattas. Sarskilt giller detta jarnvagsprojekten. Man bor dirfor dverviga att
kraftsamla pd ndgra storre projekt exempelvis Arlandabanan, Vistkustbanan samt
kollektivtrafiken i Stockholm och Géteborg for att verkligen ge sparbunden trafik en
chans att svara upp mot férvintningarna innan man gar vidare med Ovriga projekt. Med
konkreta erfarenheter blir det littare att bedoma realismen i dessa ovriga projekt. Om
satsningen pé jarnvagstrafik visar sig vara attraktiv fér konsumenterna okar
méjligheterna till brukarfinansiering ocks4 inom denna del av marktransportsystemet.



IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04) 99

11.9.5 Ovrigt
JARNVAGSOBLIGATIONER

Till utredningen har 6verlamnats riksdagsskrivelse 1989/90:325 med anledning av
trafikutskottets betinkande 1989/90:27. Riksdagen beslot den 7 juni 1990 att bifalla
reservation 12 under mom. 8 i namnda betinkande. Riksdagsbeslutet innebir att
utredningen skall beakta de synpunkter som utskottet angett betriffande méjligheter fér
banverket att finansiera sina investeringar genom l4n. En finansieringsmetod som
dérvid sarskilt bor 6vervagas dr utgivandet av sirskilda jarnvagsobligationer.

Den foreslagna finansieringsmetoden ger anledning till féljande bedémning:

- staten kan 14na pengar genom att ge ut jarnvagsobligationer, men det 4r egentligen
bara ett satt att satta ny rubrik pd ett statslan

- banverket kan bemyndigas att 14na pd motsvarande sitt men di méste staten garantera
ranta och dterbetalningen. Sa lange som banverket inte kan antas ha den finansiella
styrkan att sjdlv klara en framtida inlosen av obligationerna méste staten garantera savil
ldnen som deras rintebetalning. Det innebir ocks3 att riksdagen binds for framtida
utgifter. Med andra ord jarnvagsobligationer utgivna av staten innebar ingen ny
finansieringsvag.

NORDMARK KLARALVENS JARNVAG (NKLJ-banan)

Till utredningen har frdn kommunikationsdepartementet éverlimnats en skrivelse frin
lansstyrelsen i Varmlands 1an med 6nskemal om tillséttning av en statlig
forhandlingsman avseende den s k NKLJ- banan.

Banverket har pé regeringens uppdrag utrett de samhills ekonomiska férutsittningarna
for fortsatt trafik pa den idag privatigda NKLJ-banan. Banverket hat forklarat sig berett
att ta Gver ansvaret for banan endast om en fullstindig breddning kommer till stind och
om denna i sin helhet bekostas av de lokala intressenterna.

Lénsstyrelsen i Varmlands lin har i oktober 1989 redovisat ett forslag déir SJ och de
lokala intressenterna forklarade sig beredda att bidra med 25 miljoner kronor av de
totalt 120 miljoner kronor som en breddning till normalspdr skulle kosta.

Regeringen har direfter genom beslut den 8 februari 1990 avslagit en framstillning frin
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lansstyrelsen i Varmlands lan om ett statligt dvertagande av banan.

Agaren av NKLJ-banan har nu lagt ner trafiken pd banan och beslutat att sparen skall
rivas upp. Ett tvddrsavtal om ersittningstrafik med lastbil har triffats. Denna trafik har
paborjats. Den gamla banvallen kommer att ligga kvar ytterligare en tid.

Med anledning av skrivelsen har utredning haft kontakt med banverket. Banverket anfor
att NKLJ-banan for nérvarande ligger helt utanfér verkets kompetensomrade som det
har bestamts av riksdagen. Verket kan av den anledningen i sin investeringsplanering
vare sig prioritera upprustningen av en privatigd bana inom ramen for de regler som
riksdagen har angett eller fringd de direktiv for flerarsplaneringen som regeringen har
beslutat.

Utredningen anser sig inte ha nagot att tilligga utover banverkets beddmning.
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2 INFRASTRUKTUR, TRANSPORT-
OCH FARDMEDELSVAL

Utbyggnaden av kanaler och jarnvagar bildade tillsammans den
tidiga industrialiseringens grundldggande materiella infrastruk-
tur. Vagarna anvidnds for lokala transporter och resor till-
sammans med kortviga forsling av varor och manniskor till och
frdn de storre systemens knutpunkter. Under mer dn hundra &r
har teknologisk utveckling och kapitaluppbyggnad forandrat
systemens roller och konkurrensvillkor.

Det finns numera mingder av internationella erfarenheter som
visar att konkurrens mellan nya och dldre tekniker, produkter,
produktionsmetoder, hela produktionssystem eller infrastruk-
turer foljer typiska konkurrensférlopp. Man talar om diffusion,
teknikspridning, marknadspenetration, produktcykler eller
teknologisk substitution. Begreppen varierar ndgot beroende pa
vilken typ av konkurrensprocesser som studeras. Den gemen-
samma ndmnaren ar att de konkurrerande teknikernas, pro-
dukternas eller systemens marknadsandelar f6ljer likartade ofta
langt utdragna tidsforlopp.

Forloppen innebdr att nya tekniker, produkter eller infra-
strukturer, som lyckats erdvra en minsta kritisk marknadsandel
— ofta 5 procent — foljer en tillvaxt i en utstrackt S-form.

Forst vaxer marknadsandelen i allt snabbare tempo till dess att en
dominerande marknadsandel uppnds. Darefter 6vergar forloppet
gradvis i en mattnadsfas dar erdvring av storre marknadsandelar
gdr alltmera trogt. I stillet vaxer konkurrensen frdn ndgon ny
produkt eller produktionsteknik och konkurrensprocessen
upprepas. Det typiska forloppet kan illustreras med det brittiska
jirnvdgsnatets utveckling.
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Figur Typexempel pa infrastrukturens utbyggnadsforlopp
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Kalla: Mitchell, 1980 och Pollard, 1988

Forlopp av detta slag kan enklast forklaras av rog anpassning till
produktivitetsskillnader. Nya tekniker, systtm och produkter
med hogre produktivitet ersatter dldre med 1dg produktivitet. Nar
det galler konkurrensen mellan nya och Zldre produktions-
metoder eller infrastrukturer visar flera internationella under-
sokningar ldnga anpassningstider. Som regel mater man dd tiden
frdn det att en ny teknik erévrat 10 procent av marknaden till
tidpunkten for en 90-procentig marknadsandel. Denna tid kallas
ofta "take-over time".

Anledningen till konkurrensforloppens ldnga tidsutdrakt fran
mellan tjugo och trettio dr till mellan femtio ech hundra ér, kan
enklast forklaras med drgdngssamband. Aldre produktionstekni-
ker och system tas inte ur drift forran intdkterna inte lingre tacker
de rorliga kostnaderna och ibland senare, viket kraver forlust-
tackningsbidrag.

Foljande figur illustrerar hur infrastrukturen i USA utvecklats i
komplettrande och konkurrerande forlopp.
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Figur Infrastrukturens utbyggnad i USA. Nitlingd.
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Kailla: Nackicenovic, 1986.

For beskrivning av teknikspridning, marknadspenetration och
liknande forlopp har den sd kallade logitfunktionen visat sig vara
den mest anvindbara, dven om det finns exempel pd andra
ansatser. De mest kdnda studierna har ocksd gallt bindr kon-
kurrens, d vs konkurrens mellan tva tekniker eller system. De
kanske mest kinda ar Mansfields (1961) samt Fishers och Prys
(1970).

Sedan senare delen av sjuttiotalet har metoden generaliserats och
utvecklats for empiriska studier av miljoer med samtidig
konkurrens mellan flera tekniker, produktionssystem eller typer
av infrastrukturer — framfor allt av Peterka (1977) samt Marchetti
och Nackicenovic (1979) som bl a studerat mer an tre hundra
olika konkurrensforlopp inom energi- och transportsektorn. De
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senare studierna har fordjupats och utvidgats med omfattande
studier av Griibler (1990).

Samma ansats baserad pd logitfunktionen har ocksd utvecklats
inom den allménna valhandlingsteorin och bl a vunnit snabba
insteg i prognoser av firdmedelsval och transportsystems mark-
nadsandelar. I sin enklaste form innebir ansatsen ait marknads-
andelen for en viss teknik i forhdllande till marknadsandelen for
alla konkurrrande tekniker forutsitts "logistiskt bercende” av en
summa av omgivande forhdllanden. I modeller for fairdmedels-
val innebir detta att sannolikheten for val av ett firdmedel gors
logistiskt beroende av summan av dess relativa egenskaper
gentemot andra firdmedel. Det kan vara priser, restider, komfort
m fl liknande faktorer. For langsiktiga studier av marknads-
andelar ersitts vanligen omgivande forhallanden, som kan vara
svdra att finga pa ett uttdmmande och systematiskt sitt, med en
tidsfaktor.

Den vixlande relationen mellan transportnitens uistrackning i
USA illustreras i foljande figur med anpassning av logistiska
substitutionsférlopp. Den observerade utvecklingen av systemens
marknadsandelar uppvisar smé avvikelser fran de skattade for-
loppen. Figuren ir intressant pa flera sitt. Praktiskt teget alla tids-
avsnitt har inkluderat tre konkurrerande system. En annan
observation &r att jirnvdgarnas och vdgnaitens maximala utstrack-
ning har kulminerat vid ungefér likvardiga marknadsandelar.
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Figur Olika infrastrukturers relativa utstrickning i USA
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Lika tackande studier har dnnu inte dokumenterats for Europa,
men partiella analyser for ndgra enskilda lander tyder pa att mot-
svarande forlopp ar nagot tidsforskjutna. Det ar emellertid lika
intressant att observera att anvandningen av infrastrukturen for
resor och transporter foljer liknande regelbundna ldngsiktiga
substitutionsférlopp.

De mest kompletta utvecklingsforloppen har dokumenterats for
Frankrike och de omspanner narmare tvd sekler. For gods-
transporter illustrerar forloppen hur transportarbetet fram till
mitten av forra seklet dominerades av dragdjur samt flod- och
kanalfart. Kring mitten av 1850-talet expanderade godstrafiken
med jarnvag mycket snabbt och blev marknadsdominerande pa
mindre an ett kvarts sekel. Marknadsandelen for jarnvags-
transporter nddde 70 procent redan pd 1880-talet. Darefter avtog
Okningstakten och i slutet pd 1920-talet nddde jarnvags-
transporternas marknadsandel sin kulmen vid 80 procent.
Samtidigt expanderade marknadsandelen for vagtransporter —
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dir nu lastbilar ersatt histtransporter. Men det tog nara femtio ar
for vagtransporterna att dter bli dominerande.

Efter femtiotalet kan man ocksd se att jarnvdgarnas
transportmarknader métts av en stigande andel rortransporter. I
den senaste fasen tranger dartill flygtransporterna in pa
godsmarknaden. Forloppen illustreras i foljande figur. Dar kan
man ocksd se att konkurrensens mangfald okat frdn tva till tre
och fyra och slutligen fem transportmedel — luftfart, sjofart, vag-
och jarnvagstransporter samt ledningsbundna.

Figur Transportmedelsfordelning for Frankrike.
Marknadsandelar av tonkm.
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Killa: Griibler, 1990

For Vasttyskland kan man f6lja motsvarande forlopp under efter-
krigstiden. Det visar hur jirnvagstransporternas marknadsandel
fallit frdn drygt 50 procent under mitten av femtiotalet till cirka 25
procent i mitten av attiotalet. Pramtrafiken har pd ett forvdnans-
vart stabilt satt forsvarat sin marknadsandel som i mitten av
dttiotalet var obetydligt lagre an jarnvagstransporternas. Parallellt
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med dessa tvd forlopp har vagtransporternas marknadsandel
vuxit pd ett stabilt satt och en framskrivning av substitutions-
forloppen pekar pa att vagtransporternas andel av Vasttysklands
totala inhemska transportarbete kommer att uppga till nara 75
procent vid sekelskiftet.

Figur Marknadsfordelning for Visttysklands inhemska
transportarbete (tonkm)
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Kalla: Griibler, 1990.

For Sverige kan man dokumentera liknande och nagot langre for-
lopp an for Tyskland, men inte de ldnga som observerats for
Frankrike. De illustrerar emellertid en pdtagligt likvardig for-
skjutning av marknadsandelarna under efterkrigstiden som de
som observerats for kontinentens stérsta ekonomier. For Sveriges
del kan man notera att jarnvagssystemen forsvarat sin mark-
nadsandel mer framgdngsrikt an i saval Frankrike som Tyskland.
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De ladngsiktiga substitutionsforloppen for den inhemska gods-
marknaden i Sverige pekar pa att vagtransporterna kan ha ndtt 75
procents marknadsandel en bit in pd nasta sekel. Vid samma
tidpunkt kan jarnvagstrafikens marknadsandel uppga till drygt 20
procent — d v s ungfir samma som Bundesbahn holl i slutet av
attiotalet.

Figur Inhemskt transportarbete i Sverige fordelat pa
transportmedel (tonkm)
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Forandringen mellan landtransporternas — jarnvag och vdg —
marknadsandelar ar en funktion av saval andrade efterfrige- som
utbudsvillkor. Efterfrdgan pa sma och alltmer vardefulla floden
har okat kontinuerligt medan efterfragan pa stora och lagvardiga
bulkfléden fran i forsta hand basindustrierna utvecklats svagt och
har utbudet i form av fordon — jarnvagsvagnar och lastbilar —
gradvist anpassats till marknaden. Denna utveckling har ocksa
foljt ett langsiktigt logistiskt substitutionsférlopp. Detta kan man
illustrera genom att studera fordonsbestandets substitution
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mellan jarnvidgsvagnar och lastbilar. Under trettiotalet utgjorde
antalet jarnvidgsvagnar i Sverige tre fjardedelar av det samlade
bestandet av lastfordon. Med ett avbrott for krigsaren har dérefter
substitutionen foljt ett stadigt monster. Det framgér av foljande
figur dar den observerade fordelningen illustreras tillsammans
med de skattade substitutionsforloppen. Utvecklingen innebar att
den fria lastkapaciteten matt i antal fordon helt domineras av
lastbilssektorn. Forandringarna under attiotalet verkar ha accele-
rerat. Liknande monster finns for flera andra marknadsekono-
mier i Europa.

Figur Substitutionen mellan godsvagnar och lastbilar i
Sverige
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Substitutionsférloppen pa infrastrukturen foljer ndgot olika
monster for person- och godsfloden. Nya system tranger som
regel snabbare in pd person- dn pd godstransportmarknaderna.
Detta kan troligen enklast forklaras av att personresor i normal-
fallet dr forenade med storre varden och uppoffringar i tid och
pengar an godstransporter. Forloppen innebar samtidigt att dldre
system forst forlorar sina marknader for persontransporter och
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darefter for hégvardigt gods och slutligen for det mest 13gvirdiga
godset. I introduktionsforloppen kan man se en liknande férdel-
ning. Overligsna — snabba och sikra — system nyttjas forst av
inkomstférdelningens toppskikt och de valutbildade. Med vixan-
de skalor och fallande priser blir darefter de nya natverken grad-
vis tillgangliga for alla och tranger slutligen ut de féraldrade syste-
men.

Skillnaderna i substitutionsférlopp mellan person- och gods-
floden kan tydligast illustreras med ldnga tidsserier frdn Frank-
rike. I foljande figur redovisas jirnvadgarnas andelar av den totala
person- och godstransportmarknaden. Dar framgar att i intro-
duktionsforloppen lag persontrafiken cirka tio &r fore gods-
trafiken samt att marknadsandelens “toppniva" f6r persontrafik
intriffade trettio ar fore godstrafikens. I det nedatgaende forloppet
har dérefter marknadsanpassningen for personfloden legat trettio
ar fore godsmarknaden.

Figur Jarnvdgarnas marknadsandelar for person- och
godstransporter i Frankrike
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Med denna bakgrund kan man f6lja hur fardmedelsvalet for
personresor langsiktigt forandrats Over infrastrukturens del-
system. Aterigen erbjuder Frankrike det mest kompletta studie-
materialet. Det omfattar en period av hundrafemtio ar och visar
foérst hur jarnvagstransporter traingde undan végtransporter med
dragdjur. Det tog drygt femtio &r for jirnvdgarna att erévra en
dttioprocentig marknadsandel fran vidgarna och vid forra
sekelskiftet nddde jarnvagsresandet sin maximala marknadsandel
i Frankrike. Samtidigt borjade aterigen resandet pad vdgarna att
viaxa med bilar och bussar. Forloppen fordrojdes kraftigt under
krigsdren men Aatergick snabbt till' de ldngsiktiga banorna efter
fredsslutet.

Det tog ungefar sjuttiofem ar for befolkningen att dtervanda till
véagtransporter. De langsiktiga substitutionsférloppen som illust-
reras i foljande diagram visar ocksd att vdgarna nddde sin maxi-
mala marknadsandel under sjuttiotalet. Dar framgadr samtidigt
hur flygets andel vuxit fran 2 procent under forsta delen av
attiotalet till drygt 6 procent vid ingéngen till dttiotalet.

Dér antyds ocksa snabbtdgens — TGV — expansion. Frankrike dr
foregangslandet. De langa och regelbundna monstren pekar pd att
resandet i Frankrike vid sekelskiftet kan fordelas med vardera
knappt 10 procent pa flyg, jarnvdg och TGV och drygt 70 procent
for vagtrafik. Forloppen antyder att vidgresandet kommer att ha
passerast sin maximala marknadsandel under nittiotalet.
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Figur Marknadssubstitution for inhemskt resande i
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Kalla: Griibler, 1990.

En intressant frdga dr om passerandet av den maximala mark-
nadsandelen for bilresande ar unik f6r Frankrike. Som jamforelse
kan man se pd nordamerikanska marknaden. For den finns inte
lika kompletta data dokumenterade som for Frankrike. For s k
intercityresande finns emellertid tidsserier systematiserade for
efterkrigstiden. De visar att for USA kulminerade vagarnas rela-
tiva roll for intercityresande under sextiotalet. D4 omfattade bil-
och busstrafiken 90 procent av resandet mellan USAs tatorter.
Sedan dess har flygtrafiken tagit 6ver en vaxande andel. For-
loppen i foljande figur illustrerar de langsamt fallande andelarna
for bil- och bussresande. En framskrivning talar for att vid
sekelskiftet kommer resandet mellan stader i USA att fordelas
med drygt 30 procent for flyg och knappt 60 procent for vagtrafik.
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Figur Resandet mellan USAs stider fordelat pa firdmedel
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Kalla: Nackicenovic, 1986.

Av data frdn USA och Frankrike kan man dra slutsatsen att
vagarnas maximala roll for personfloden passerats. Dessa slut-
satser stods ocksd av mer partiella data frdn andra utvecklade
marknadsekonomier i Europa. Utvecklingen talar for att vid
sekelskiftet kan flyg och snabbtag tillsammans ha cirka 20 procent
av resmarknaderna i stora delar av Europas tataste delar.

P4 liknande sitt som for Frankrike och USA kan man studera de
ldngsiktiga substitutionsférloppen i Sverige. Det visar sig d& att
bil- och bussresandet nddde sin maximala marknadsandel i borjan
av sjuttiotalet. De omfattade da tillsammans 90 procent av det in-
hemska resandet. Dérav var cirka 10 procent bussresor.

For man samman alla storskaliga eller kollektiva fairdmedel —
flyg-, buss- och spdrtrafik — i en grupp och studerar dess ut-
veckling i relation till bilresandet far man ocksé en tydlig logistisk
substitutionsbild for Sverige.
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Den visar en pdtagligt stabil marknadsférdelning under det
senaste kvartsseklet. Med sma variationer har bilresandet uppgatt
till 80 procent, medan 6vriga firdmedel varierat kring 20 procent.

Figur Resandets fordelning mellan biltrafik och kollektiv-

trafik — flyg-, buss- och spartrafik — i Sverige
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Att vdgarnas relativa roll for personresandet kulminerat ar inte
liktydigt med att resandet med bil avtar. Substitutionen mellan
transportsystem och fardsatt har pagatt under en stadigt vixande
total rorlighet. De ldnga tidsforloppen fér rorlighetens utveckling
finns ocksd bast sammanfattade for Frankrike.

Uttrycker man resandet i kilometer per dag och invanare kan
man se en anmarkningsvard stabil utveckling. Den visar att den
genomsnittliga rorligheten per dag och invdnare med undantag
for krigsdren okat med 1,7 procent per d&r — frdn 1 km fore
sekelskiftet till 10 km under femtiotalet och drygt 30 km per dag
och invdnare i borjan av attiotalet.
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Utvecklingen som sammanfattas i foljande figur ar inte ett
uttryck for att hela befolkningen reste 1 km per dag i borjan av
seklet och 10 km per dag under femtiotalet. Den ar snarare en
dterspegling att under forsta delen av nittonhundratalet var
resandet i Frankrike starkt begransat till en dverklass. I borjan av
seklet reste troligen aldrig 95 procent av befolkningen i den
bemirkelse man numera ldgger i begreppet resa. Utvecklingen
som illustreras ar i stéllet en funktion av att rorligheten kommit
att omfatta allt storre delar av befolkningen. Den védxande
rorligheten ar sdledes en dterspegling att vélfirden Okat och vid-
gats. Den ldnga trenden pekar pd att rorligheten i Frankrike
kommer att uppga till knappt 60 km per dag och invdnare vid
sekelskiftet.

Diér framgar ocksd hur resandet per dag och invadnare utvecklats
med olika fardmedel. Rorligheten med bil motsvarade 1 km per
dag och invdnare under senare delen av tjugotalet. I borjan av
sextiotalet hade bilresandet i Frankrike okat till i genomsnitt 10
km per dag och invdnare. Aven om tillgdngen till bil expanderade
kraftigt i Frankrike och andra delar av Vasteuropa under femtio-
talet var det vid sextiotalets borjan stora delar av befolkningen
som inte hade tillgdng till bil. Sedan dess har bilanvandningen i
Frankrike okat fran 10 km till ndara 30 km per dag och invanare.
Av diagrammet kan man samtidigt utldsa att jarnvagsresandet i
stort sdtt pendlat mellan 1 och 2 km per dag och invdnare sedan
tjugotalet. Introduktionen av de franska snabbtidgen pekar pa att
detta monster kan brytas och mojligen kan resandet med snabbtdg
i Frankrike na upp till 2 - 3 km per dag och invédnare redan vid
sekelskiftet.
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Figur Rorlighetens utveckling i Frankrike. Km per dag och
invdnare.
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De mest intressanta slutsatserna av infrastrukturens lingsiktiga
utbyggnad och anviandning kan summeras pd foljande sitt:

$ De langsiktiga substitutionsforloppen ir patagligt stabila.

& Det tar som regel mer 4n femtio ar for ett system att nd maxi-
mal utbyggnad och marknadsandel.

c Hogvirdiga resor och transporter penetrerar nya dverligsna
system snabbare dn lagvirdiga. De senare limnar anvind-
ningen av dldre system sist.

* I stora delar av Europa och Nordamerika har bilresandets
marknadsandelar natt sitt maximum. Med en utplanande
eller nagot fallande marknadsandel kommer bilresandet
under de kommande tvd decennierna med stor sannolikhet
att ndra félja rorlighetens allminna utveckling.

°  Historiska data pekar pa att rorligheten viixer i ett stadigt for-
lopp med mellan 1,5 och 2 procent per ar.
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Lagforslag
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IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04)

LAGFORSLAG

ALLMAN VAGTRAFIKAVGIFT -
DEN FORFATTNINGSTEKNISKA LOSNINGEN

For den forfattningsmassiga 16sningen mdste forst avgoras om den féreslagna allmanna
vagtrafikavgiften skall anses utgora en skatt eller avgift. I friga om statliga skatter r
normgivningskompetensen forbehallen riksdagen. Aven avgifter kan vara av karaktiren
att de i princip skall beslutas av riksdagen. Detta ér fallet bl a om den enskilde rittsligt
eller faktiskt befinner sig i en sddan situation att han kan anses tvingad att erligga
avgiften, liksom nar avgiften pé ett verksamhetsomrade syftar till intikter som klart
overstiger kostnaderna (prop. 1973:90 s. 218). Nar det giller sidana s k betungande
avgifter kan riksdagen i vissa fall delegera sin normgivningskompetens till regeringen,
bl a nar det galler avgifter pa trafikomridet. Riksdagen kan di ocksi medge att
regeringen delegerar normgivningskompetensen vidare till en forvaltningsmyndighet
eller till en kommun.

I RF finns det inte ndgon definition av begreppen skatt respektive avgift. I forarbetena
till RF sdgs emellertid att en skatt kan karaktiriseras som ett tvingsbidrag till det
allménna utan direkt motprestation medan en avgift 4r en penningtransktion som
betalas for en specifik motprestation fran det allménna (a. prop. s. 213 och 219) I vissa
fall kan dock en pélaga enligt propositionen ocksi behandlas som en avgift. Ett sddant
fall anges vara ndr en penningprestation tas ut endast i naringsreglerande syfte och i sin
helhet tillfors ndringsgrenen i friga enligt sirskilda regler. Kannetecknande for dessa
fall ar ofta att avgifterna inte redovisas i statsbudgeten. Som exempel nimns
prisregleringsavgifter inom jordbrukets och fiskets omraden (s. 219).

Den allménna vagtrafikavgiften har vissa likheter med en del andra palagor som i praxis
behandlats som avgifter och som tas ut av aktdrerna i ett system och sedan tillfors
systemet i dess helhet. Som exempel kan nimnas farledsvaruavgift som enligt
forordningen (1977:1119) om farledvaruavgift tas ut pa den méngd gods som ett fartyg
transporterar. Avgiftsbeloppen anviands sedan fér att ticka kostnaderna for
farledsvasendet. Den allminna végtrafikavgiften skall p4 motsvarande sitt ticka
kostnaderna for den statliga vighallningen.

Nar det galler den allminna vagtrafikavgiften kan inte vederlaget - mdjligheten att
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overhuvdtaget kunna féra motorfordon - anses vara av sddan art att avgiften av den
anledningen statsrattsligt kan anses som en avgift. Den allmédnna vagtrafikavgiften
betalas ju dessutom dven av dem som inte kor pd de allmdnna vigar som staten dr
vighdllare for. Till saken hor ocksd att den allmanna vagtrafikavgiften ocksa tas ut for
bensin som anvénds for andra andamdl dn som drivmedel for motorfordon. Den
allménna vigtrafikavgiften ar saledes ur statsrittlig synpunkt att betrakta som en skatt,
och lagforslaget har utformats med hénsyn till detta.

Enligt utredningsforslaget ar bensinen samt kilometerskatten for narvarande de tekniskt
och administrativt enklaste avgiftsbararna. Forfattningstekniskt kan en lamplig ordning
vara att 1ata vaghallningsavgiften utga som ett tilligg till den skatt som utgér pa bensin
enligt lagen (1961:372) om bensinskatt och de grundbelopp for kilometerskatt som
utgdr enligt vagtrafikskattelagen (1988:327) for personbil, buss och lastbil som drivs
med dieselolja. Den organisation som finns idag for debitering och uppbérd m m av
bensinskatt och kilometerskatt kan darvid utnyttjas dven for allmin vagtrafikavgift.
Nirmare bestimmelser om hur avrakning och redovisning skall ske mellan
skattemyndigheterna och Vagfinansiering AB kan limpligen meddelas av regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer.
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Forslag till

Lag om allmén vagtrafikavgift;

Hirigenom foreskrivs féljande.

1 § For byggande och drift av allménna végar, som staten ir
vaghallare for enligt vaglagen (1971:948), skall erldggas allmén
vagtrafikavgift.

2 § Allman vagtrafikavgift utgdr som tillagg till

1. skatt som utgdr pd bensin och alkohol enligt lagen (1961:372)
om bensinskatt,

2. grundbelopp for kilometerskatt som utgar enligt bilaga 2 till
végtrafikskattelagen (1988:3279 for personbil, buss och lastbil.

3 § vagtrafikavgift som avsesi2 § 1 utgir med 1 krona 40

6re per liter skattepliktig bensin eller alkohol och tas ut i samma
ordning som géller for bensinskatt enligt lagen (1961:372)om
bensinskatt.

végtrafikavgift som avses i 2 § 2 utgar med 1 krona 10 6re
och tas ut i samma ordning som giller for kilometerskatt enligt
vagtrafikskattelagen (1988:327).

4 § Vad som foreskrivs i lagen (1961) om bensinskatt och i
vagtrafikskattelagen (1988:327) skall i tillimpliga delar ocks4
gélla allmén vagtrafikavgift.

5 § vagtrafikavgift som skattemyndighet uppbir skall
overforas till Vagfinansiering Aktiebolag.

Narmare bestimmelser om avriikning och redovisning av allmin
vagtrafikavgift meddelas av regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer.

Denna lag trader i kraft den
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Bilaga 3

Svenska KommunfSrbundets finansieringsforslag
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Jan S8derstrém 1989-03-01

Finansiering av den kommunala tétortsvdghallningen

KOMMUNERNA SOM VAGHALLARE

Kommunernas skyldighet att svara fér drift och underhdll av gator
regleras i plan- och byggnadslagen. I omraden med detaljplan -
normalt det som vi brukar kalla stdder eller t#torter - &r det
vanligen kommunernas uppgift att vara véighdllare. Praktiskt taget
samtliga landets 284 kommuner har sadan skyldighet - i stérre
eller mindre utstr#ckning.

Byggande, underhdll och drift av gator och végar dr en viktig och
omfattande kommunal uppgift. I t#torterna har kommunerna cirka

35 000 km gator och vigar. Dessutom har kommunerna frivilligt
tagit pd sig att underhdlla cirka 13 000 km enskilda vigar pa
landsbygden. Totalt blir det 48 000 km. Végverket underhdller
dubbelt s& mycket, dvs ungef#r 98 000 km.

Férutom att underhdlla sjilva vigytan ingdr att svara f6r en rad
anléggningars funktion och fortbestadnd. Bland annat har kommunerna
5 500 broar, 2 750 trafiksignalanlédggningar, 1,9 miljoner ljus-
punkter f6r gatubelysning och 13 férjor.

I normalfallet har kommunerna ansvaret f&r tétortsvédghdllningen
och staten (véigverket) ansvaret fér de allméinna végarna pd lands-
bygden. I de stérre t#torterna har kommunen #ven ansvaret fér de
allménna v#garna inom t#torten. Dessa végar ben#dmns statskommunala
védgar. I alla andra t#torter har végverket ansvaret for de all-
ménna v#garna. I Sollentuna, Mora och Aseda, fér att ta négra
exempel, #r det v#gverket som ansvarar for de allménna vidgarna.
Dessa allm#nna végar utgdr tdtorternas huvudnit. Férdelningen av
ansvaret f6r allm#nna véigar i t#torter #r fremdl f&r dversyn
enligt det trafikpolitiska beslutet. Utgéngspunkten &r att kommu-
nerna ska ta hand om de allm#nna v#garna i fler tdtorter. Ett
&ttiotal kommuner ska bli véighdllare fér allménna végar i sina
stérre tdtorter. Samtidigt ska végverket ansvara for de dver-
gripande végarna (riksvégar och priméra lénsvégar) i tdtorterna.
Végverket ska sdlunda sk&ta E4-genomfarten i Sundsvall.

Ansvaret att skdta véigh&llningen kan ocksi dverlatas pa végfdre-
ningar och samh#lligheter. I ndgra kommuner #r det har vanligt,
framfér allt pa lokalgatorna. I t ex Lerum, Vallentuna och Ekerd
later kommunerna vigfSreningar ta hand om praktiskt taget alla
gator och viéigar. Detta #r emellertid undantag som bekr#ftar
regeln. F8r den helt dvervigande del av gatorna i landets t#torter
8r det kommunen om har ansvaret fér savil byggande som underhall
och drift.
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VAD KOSTAR VAGHALLNINGEN?

Kostnaderna fdr drift- och underhall av tdtortsgatorna uppgick ar
1987 till totalt 2 853 miljoner kronor. Dyrast var vintervighdll-
ningen (27 %), bel#ggningsunderh&ll (24 %) och gatubelysning

(22 %). Dessa tre Atghrdstyper svarar alltsd n#stan f&r tre
fjérdedelar av kostnaderna.

Foér att f& kommunernas totala kostnader f&r viighéllningen miste
man ocksd addera kostnaderna fér nyinvesteringar. 1987 uppgick
dessa investeringar till 1 584 miljoner kronor inklusive gator i
nyexploateringsomrdden och bidrag till enskilda v#gar utanfdr tat-
orten.

Totalt uppgér alltsd kommunernas kostnader for viéghallningen till
cirka 4,4 miljarder kronor per &r. Ar det mycket eller lite
pengar? - Ja, det beror helt pA vad man j#mfSr med. Om man t ex
ser pd vigverkets kostnader for sina vHgar sa framgir det att kom-
munernas véghdllning kostar lika mycket som végverkets. Végverket
lade ner 3,4 miljarder kronor pa drift av statliga végar ar 1987
och 1,0 miljarder pa byggande, alltsd totalt cirka 4,4 miljarder
kronor. Jémférelsen med vigverket kan vara relevant #ven i andra
avseenden. Kommunerna och végverket underhéller t ex nistan exakt
lika mycket asfaltvéig, cirka 40 000 km vardera.

Jénfér man kommunernas kostnader fér vighallningen med kostnaderna
for annan kommunalteknik sd ligger det n#ra till hands att se pa
vatten- och avlopp. Drift- och underhdll av va-nitet kostade
néstan exakt lika mycket som fér gatusidan. Daremot ligger inves-
teringsvolymen ungef#r tre génger hdgre fér va- n#tet #n f&r gatu-
nitet.

Om man slir ut kommunernas v#ghallningskostnader pa totala antalet
innevénare s inneb#r det en kostnad av cirka 530 kronor per
person och &r. Fér ett hushdll pa fyra personer alltsad cirka 2 000
kronor. Det #r ungef#r samma belopp som ett hushadll i allminhet
betalar i va-avgift per &r till kommunen och ungefir tredubbla
sophéimtningsavgiften. J4mfér man & andra sidan med kommunernas
kostnader och hushdllens avgifter fér daghemmen s& ter sig kostna-
derna for kommunaltekniken t#mligen beskedliga. Man r#knar idag
med att en daghemsplats kostar cirka 50 000 - 70 000 kronor per
&r. En familj med ett barn p4 dagis betalar i allm#nhet en

avgift p4 7 000 - 13 000 kronor per &r, dvs ménga ginger mer #n
vad man betalar f8r va och sophéimtning.

PROBLEMEN MED FINANSIERINGEN

Idag 4r den kommunala v#ghdllningen till helt bvervigande delen
finansierad med kommunalskattemedel. Av de totala véghdllnings-
kostnaderna ar 1987 var 3 440 mil joner kronor, dvs 77 % kommunal -
skattemedel. Resterande 997 miljoner kronor var statsbidrag som
kommunerna uppbar som ersdttning f8r byggande och drift av de
statskommunala v#garna. S&dan bidrag har f&r n#rvarande bara 110
av landets stérsta kommuner. Ovriga 174 kommuner tvingas betala
hela kostnaden f¥r véghdllningen via kommunalskatten.




(4
Statsbidragen har inte 8kat under senare &r utan legat stilla
eller till och med minskat. Det betyder att kommunerna i ®kad ut-
strdckning tvingas till att betala v#gh&llningen med kommunala
skattemedel. Det h#r skapar problem frémst av tva sk#l.

- Huvudproblemet i den kommunala gatuh&llningen #r en smygande
kapitalférstdring. F6r att undvika denna behdvs mer pengar fér
att klara underhdllet. Kommunens politiker #r emellertid satta
under hért tryck fran en lang rad sektorer som 8nskar mer
pengar. Barnomsorgen, #ldrevdrden och f#rdtj#nsten, kultur- och
fritidssektorn kr#ver allt stSrre resurser.

- Det #r svart eller omdjligt att ytterligare héja kommunal- och
landstingsskatten. Flertalet kommuner ligger redan idag pd en
total utdebitering kring 30 kronor. Det finns en tydlig skatte-
trdtthet som talar mot en ytterligare h8jning av de allm#nna
skatterna. Tendensen #r nu f6r frsta gingen att kommunal-
skatten i stort sett ligger stilla.

Sammantaget inneb#r det h#r att kampen om de kommunala skatte-
pengarna Skat. N#r staten drar ner sina bidrag har kommunerna inte
ansett sig kunna kompensera detta med skattemedel. S& #r t ex
fallet i Bords ddr man &ren 1985 - 87 har fAtt s#nkta statsbidrag
med 3,3 miljoner kronor. Fullm#ktige ansdg sig inte kunna ansl3
négra ytterligare kommunala medel eftersom of6rindrad kommunal-
skatt 8r ett 8vergripande mdl. Beslutet kommer inte att leda till
négon dramatiskt s#nkt viéghallningsstandard de nirmaste &ren.
Dé#remot samlar man succesivt pa sig ett allt mer accellererande
underh&llsbehov, som - n#r Atghrderna v#l maste gbras - inneb#r
att skadorna blivit allvarligare och kostnaderna for att &ter-
stdlla v#gen till ursprungligt skick #r mangdubbelt hdgre. Budget-
beslutet i Bords #r typiskt fér prioriteringarna i ett mycket
stort antal kommuner i landet.

Idag saknar kommuerna alternativ till att finansiera véighdllningen
med kommunalskatten. I omrdden med detaljplan har man inga lagliga
mdjligheter att vare sig belasta trafikanter eller fastighets#gare
med ndgra avgifter for att t#cka kostnaderna fér drift och under-
hdll av gator och v#gar. Detta mAste anses vara en s#regen situa-
tion. Avgifter #r ett etablerat och accepterat s#tt att bekosta
praktiskt taget alla andra kommunaltekniska system. Systemets
brukare = de som har nytta av anl#éggningarna, accepterar att
betala sina avgifter n#r de har garantier for att deras inbetalade
pengar i full utstr#ckning anviénds f8r att bekosta systemens kost-
nader. Kommunerna #r till och med i lag 4lagda att anvéinda samt-
liga intdkter som t ex va-taxan ger till att just finansiera va-
niitet.

F6r viéighdllningen #r det faktiskt tvéirtom. Trafikanterna ber#knas

budgetéret 1988/89 betala in 25,5 miljarder kronor i olika skatter
och acciser. Int#ktsk#llorna framgdr av nedanstdende tabell
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mil joner kr

bensinskatt 15 400
vigtrafikskatt 6 122
bilaccis 2 351
energiskatt, diesel 1 386
spec avgift diesel 248
summa 25 507

Med viss logik vore det h#r naturligt att int#kterna frén bilismen
i férsta hand anvéindes for att t#cka kostnaderna fdr att bygga och
underhélla gator och végar. S& #r alltsd idag inte fallet. Den
kommunala véghdllningen far enbart ut cirka 1 miljard kronor av
bilismens int#kter, trots att det rent finansiellt finns goda f&r-
uts#ttningar att betala bade den statliga och kommunala vigh&ll-
ningen helt och héllet med brukaravgifter, dvs fordons- och/eller
bensinskatter. Detta skulle till yttermera visso kunna ske utan
att bilismens roll som allm#n skattek#lla fdr att tdcka utgifter
helt utanfdr vigsektorn patagligt skulle f8rs#mras.

HUR BOR ETT BRA FINANSIERINGSSYSTEM VARA KONSTRUERAT?

1 Systemet bdr generera medel som langsiktigt garanterar vig- och
gatundéitets fortbesténd

De medel som via systemet tillfaller de kommunala véghallarna
bdr vara av sddan omfattning att man inte riskerar négon om-
fattande kapitalférstéring pd det v#gn#t som vi redan har idag,
dels ocksad far férutsittningar att bygga ett rimligt antal nya
trafikleder som en v#xande trafik skapar behov av. Det sista
kravet #r s#rskilt viktigt fér storstadsomraddena ddr bade fram-
komligheten #r dalig och trafikmil jdproblemen stora.

Av fdregéende avsnitt framgdr varfSr man inte kan r#kna med att
kommunalskatten kan ge tillrdckligt med pengar till vighall-
ningen. Det dubbla kravet att prioritera den mjuka sektorn och
samtidigt hdlla oféréndrad eller s#nkt kommunalskatt gdr det
ombjligt att prioritera véighdllningen. Detta férhdllande kommer
sannolikt att bli #n mer accentuerat i framtiden.

Nuvarande system ddr riksdagen &rligen ger pengar till den kom-
munala véghdllningen "i m&n av tillgdng pA medel" #r heller
inte bra. Medlen - "statsbidraget" - har karakt#ren av nddegiva
och blir ofta ett tvistetimne mellan de politiska partierna.
Tendensen #r att anslaget betraktas som en slags budgetregle-
ringspost som &ker upp och ner i takt med statens finanser och
olika politiska vérderingar om véghadllningens betydelse f&r
samh#illsekonomin. DHrtill finns det ett allm#int Snskemdl att
minska pd transfereringarna mellan statskassan och den kommu-
nala sektorn. Nuvarande system #r mot denna bakgrund osdkert,
trots fors#kringar om att det ska bestd.

Ett nytt system bdr av dessa sk#l vara baserat pa konsumtions-
avgifter av samma typ som va-taxan, soph#imtningstaxan och andra
kommunala taxor. Idealet #r att skapa "raka rdér" mellan konsu-
menten av véghéllningen och kommunen som ansvarig fdr vighall-
ningen. Systemet med brukaravgifter som bygger pd sj#lvkost-
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nadsprincipen har den fdrdelen att anvéindaren ser kopplingen
mellan de avgifter han betalar fdr en viss tj#nst och huvudman-
nens kostnader for att hdlla dessa tj#nster. Va-taxan, soph#mt-
ningstaxan, el-taxan, fjdrrvirmetaxan osv har en sddan kopp-
ling. Kommunen far visserligen skattefinansiera dessa verksam-
heter, men om konsumenterna betalar avgifter si maste dessa i
sin helhet anvéindas till avsett #ndamdl. Av detta sk#l m&ter
man s#llan ndgot ifrégas#ttande av dessa avgifter fran konsu-
menternas sida.

N#r man véljer att klart illustrera sambandet mellan avgift och
den standard som huvudmannen tillhandahdller s& skapas ofta en
betalningsvilja hos konsumenten. Den framgdr t ex nir man &r
1987 beslutade om en 50-procentig hdjning av fordonsskatten f&r
den tunga lastbilstrafiken. De h&jda skatterna inférdes utan
allvarliga protester fran Akerif&rbundet och andra berdrda
intressenter. Sk#let H#r att staten garanterar att pengarna
anvéinds for att Ska b#righeten f6r den tunga trafiken, en
atgird som berdrda parter #r i hdgsta grad intresserade av.
Slutsatsen 4r att man kan ta ut avgifter - t o m hégre avgifter
8n idag - bara konsumenten verkligen far garantier fér att in-
flutna medel anviinds p& ett sitt som ligger i linje med hans
intressen.

Systemet bdr vara r#dttvist

Det nuvarande statsbidraget inneb#r i sig stora or#ttvisor. I
ménga kommuner med stora t#torter, s#rskilt kranskommunerna
runt Stockholm, svarar v#gverket idag helt fér véghdllningen pa
de stdrre genomfartsviigarna. I motsvarande kommuner som &r egna
véghéllare miste kommunen sjilv betala en del av kostnaden fdr
att hdlla dessa véigar. Den h#r or#ttvisan kommer att réttas
till under de n#rmaste &ren n#r riksdagens trafikpolitiska
beslut nu genomfdrs.

En struktuell skillnad som diremot kan medf®ra réttviseproblem
i ett nytt finansieringssystem #r omfattningen pa tHtortsvig-
h&llningen. Kommunerna uppvisar hér stora skillnader. Som
nédnnts har t ex Vallentuna och Ekerd praktiskt taget férsumbara
kostnader fér kommunal t#tortsvigh&llning. Motsatsen gidller

t ex i Stockholm, Solna och Sundbyberg dir all véghdllning inom
kommunens gréns #r t#tortsvéghdllning. Ett nytt finansierings-
system méste ta h#nsyn till dessa stora olikheter i f&ruts#tt-
ningar.

En ytterligare aspekt som bdr beaktas #r r#ttvisan mellan olika
brukare/kommuninnevénare. De regler som ghller i ménga t#torter
idag 8r inte sHrskilt r#ttvisa. I kommuner dir det finns vig-
féreningar och samf#lligheter tvingas fastighets#garna som
ingdr i dessa att betala en &rsavgift fdr véghadllningen. I
samma kommuner f&rekommer det att andra fastighets#gare far
detta "gratis", dvs hela véighdllningen betald via kommunal-
skatten.
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Det torde vara orealistiskt att tro att ett nytt finansierings-
system ska kunna korrigera alla de or#ttvisor som finns idag,
men ett nytt system ska helst minska och i varje fall inte 8ka
or#ttvisorna.

Ett finansieringssystem ska ha liga transfereringskostnader

Dagens system fdr att beskatta bilismen ger i huvudsak accepta-
belt laga uppbdrdskostnader bade f8r bensinskatten och den
arliga fordonsskatten (vi#gtrafikskatten). Undantaget #r m&jli-
gen kilometeravgiften fér dieseldrivna fordon.

Kostnaderna f6r dagens skattesystem finns ju redan och det #r
séledes en fdrdel om ett nytt finansieringssystem f6r den kom-
munala v#ghdllningen i stort sett hdller sig inom ramen f&r
detta uppbdrdssystem. Helt nya finansieringssystem bSr undvikas
eftersom bdde introduktion och drift av sddana regelm#ssigt
krdver avseviirda resurser.

Béde fastighetsavgifter och tullar #r beh#ftade med den svag-
heten att de i sig kostar pengar. Fastighetsavgifter skulle
kr#va mycket stora insatser i praktiskt taget samtliga kommuner
om man vill anvéinda dem som en bred bas fér att ta in medel f&r
véghdllningen. Centrala fastighetsregistret #r #nnu inte
utbyggt i sédan omfattning att det kan anviéindas som underlag
fér sidana register.

Biltullar finns ocksé erfarenhet av pd flera hall, bade i form
av omrddestullar (Bergen och Singapore) och tullar fér att
anviénda en viss v#g. Erfarenheten #r att uppbdrdskostnaden
brukar ligga pd 5 - 15 % av totala oms#ttningen.

Ett nytt finansieringssystem miste vara politiskt accep:tabelt

Kravet att ett nytt finansieringssystem ska vara politiskt
acceptabelt g#ller bade krav fré&n rikspolitiker och komnunpoli-
tiker.

De krav som riksdagspolitiker fran olika partier, regering och
s#rskilt da finansdepartementet och kommunikationsdepartementet
har anledning att st#lla ska inte utvecklas h#r. Overv#ganden
och diskussioner far utvisa om dess representanter kan accep-
tera ett finansieringssystem med enligt de fdruts#ttningar som
h#ér skisseras.

Vad betréffar kommunpolitikernas krav gdller i férsta hand att
ett finansieringssystem madste vara acceptabelt fér majoriteten
av kommuninnevénarna om det ska vara mdjligt att genomféra. S&
&r knappast fallet om man vill infdra fastighetsavgifter i stor
skala och till en v#sentlig del t#cka v#gh&llningskostnaderna
med dessa. Fastighetsavgifter skulle troligen uppfattas som en
helt ny skatt, s#rskilt i de kommuner d#r v#ghadllningen idag
néistan uteslutande betalas via kommunalskatten. M8jligen kan en
lag fastighetsavgift vara acceptabel fdr de fastighets#gare som
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idag #r alagda att skdta gangbanerenhdllningen och dir en ny
fastighetsavgift inneb#r att detta ansvar 8verférs till kommu-
nen.

En typ av fastighetsavgift som en del kommuner f¥rsdkt infdra
8r gatukostnadsers#ttningen (som avgift vid nybyggnad eller
upprustning av gata). Erfarenheterna h#r #r inte uppmuntrande.
Ménga kommunpolitiker har tvingats backat fran sina ursprung-
liga fdrslag ndr de konfronterats med uppretade medborgare som
kunnat peka p& en rad or#ttvisor med de t#nkta avgifterna.

Avslutningsvis kan det vara ett legitimt kommunalpolitiskt krav
att den enskilda kommunen sj#lv ska kunna paverka storleken pé
intdkterna som ett nytt avgiftsbaserat finansieringssystem for
véighdllningen ger. Fullm#ktigt ska alltsd som f8r 8vriga kommu-
nala taxor dels kunna beluta om avgiftssystemet ska till#mpas
inom kommunen och i s& fall hur stora avgifter brukarna ska
betala. For avgifternas storlek bdr man sj#lvfallet ha férbe-
héllet att taxan inte f&r vara hdgre #&n kommunens sjilvkostnad.
M&jligen bSr man l#gga till ytterligare ett krav, nédmligen att
avgiften ska vara maximerad till ett visst hdgsta belopp. Sist-
némnda regel gdller till exempel for felparkeringsavgiften som
fér n#rvarande #r maximerad till 300 kronor (utom i Stockholm) .

SKISS TILL ETT NYTT FINANSIERINGSSYSTEM

I koncentrat inneb#r det hittils sagda att ett nytt finansierings-
system bdr bygga pa f6ljande fdruts#ttningar.

- systemet bb6r i forsta hand bygga pd avgifter som tas ut av
brukarna = trafikanterna

- avgifterna bdr tas ut inom ramen f&r det nuvarande systemet f&r
uppbdrd av bensinskatten och/eller vigtrafikskatten

- de enskilda kommunerna bdr ha mdjlighet att paverka avgifternas
och dirmed int#kternas storlek

- kommunernas m&jlighet att ta ut avgifterna fAr inte vara sédana
att nuvarande or#ttvisor mellan t ex olika kommuninnevanare
8kar, de bdr ist#dllet minska.

Sammantaget inneb#r det h#r att ett nytt finansieringssystem f&r
den kommunala véghéllningen bdr bygga pa principen att kommunerna
ges m¥jlighet att besluta om en kommunal véighdllningsavgift som en
del i den nuvarande besinskatten och/eller fordonsskatten.

Alternativet bensinskatten

Bensinpriset pa blyfri 95 oktan &r f&r n#irvarande 4,42 kr i légsta
priszon. Av detta #r 2,84 kr skatt, dvs cirka 65 %. Motsvarande
andel ghller fOr premium. Beninskatten véntas budgetaret 1988/89
ge staten en total int#kt om 15,4 miljarder kronor.
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En mdjlighet vore att s#rskilja den del av bensinskatten som #r en
ren skatt frén den delen som #r avsedd fér végh&llnings#ndam4l.
Man skulle d4 med nuvarande anvéndning f& fdljande uppdelning.

bensinskatt 149 bre
statlig véighdllningsavgift 115 &re
kommunal v#ghdllningsavgift cirka 20 &re

summa 284 dre

I detta exempel har d& det fiktiva antagandet gjorts att bade den
&rliga fordonsskatten, bilaccisen och energiskatten pa diesel
betraktas som rena skatter och inte till ndgon del anvénds fdr
véghdllning. Medel frén b#righetspaketet som finansierar s#rskilda
bérighetshdjande Atgdrder har inte r#knats in i den statliga vig-
hallningsavgiften och inte heller medlen till kollektivtrafiken
(ldnsjérnvégar m m).

Med denna konstruktion vore det i och foér sig méjligt att lata de
enskilda kommunerna besluta om den kommunala véghdllningsavgiftens
storlek. Varje kommunfullm#ktige skulle d& f& best#mma den avgift
som ska g#lla vid bensinf6rs#ljning i den egna kommunen. Man mSter
dad emellertid tvA problem. Fér det fdrsta &r bensinférsil jningens
storlek i den enskilda kommunen daligt relaterad till vighall-
ningsskyldigheten. Fér det andra skulle troligen varierande kommu-
nala v#ghéllningsavgifter pdverka bilisternas val av tankst#lle.
Man riskerar att f& en omfattande trafik &ver kommungr#nser for
att jaga det l#gsta bensinpriset.

En béttre m8jlighet vore att lata kommunikationsdepartementet
besluta om badde en statlig och en kommunal véghéllningsavgift som
ar enhetlig f6r hela landet. Man ger d& upp mbdjligheten f6r den
enskilda kommunen att paverka véghdllningsavgiftens storlek, men
undviker de problem som olika avgifter i olika kommuner skulle
medfdra. Kommunfdrbundets styrelse skulle mdjligen kunna vara det
organ som fdreslar kommunikationsdepartementet ett lémpligt belopp
foér den kommunala végh&llningsavgiften. De samlade int#kterna
skulle kunna férdelas pad kommunerna efter en lémplig férdelnings-
modell, t ex normkostnaderna fér den kommunala tdtortsvéghdll-
ningen.

En modell med en kommunal v#gh&llningsavgift som del i bensin-
priset inneb#r att det finns m§jlighet att lata en stdrre andel av
kostnaderna fdr t#tortsviighdllningen betalas av denna avgift #n
dagens statsbidragssystem. Idag #r 77 % av kostnaderna fodr vig-
héllning finansierade med kommunalskatten. Det vore i sig ingen
ombjlighet att véinda pd detta och lata t ex 75 % av kostnaderna ga
via den kommunala vighdllningsavgiften. Ett troligt villkor fran
staten f6r ett sddant arrangemang #r att statens nettotransfe-
ringar till kommunerna inte ska 8ka. Man kan d& g4 fram pa i
princip f8ljande s#tt:

- inom ramen for ett ofdr#ndrat bensinpris later staten den kom-
munala v#ghdllningsavgiften 8ka i f8reghende exempel och avstar
motsvarande del av bensinskatten. Staten kompenserar sig genom
att minska statsbidragen med motsvarande belopp inom nagon
annan sektor. Bdde stat och kommuner far i princip of&r#ndrad
totalekonomi.
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- med fdruts#ttningen att man anser att besinpriset kan héjas
tkas den kommunala végh&llningsavgiften jdmfért med exemplet
ovan. Den statliga bensinskatten behdlls of®r#ndrad vilket ger
staten ofdr#éndrad ekonomi. Kommunerna ges férutsdttningar att
s#inka kommunalskatten, eftersom en st8rre andel av véghéall-
ningskostnaden avgiftsfinansieras.

Férdelen med att anviénda en kommunal viighdllningsavgift som del i
bensinpriset #r att man d& har en mycket bred bas som grund fér
finansieringen. Det #r bensinskatten som genererar de klart
stérsta intdkterna i vigtrafikbeskattningen. 10 &re pd bensin-
priset betyder en total int#kt pd drygt 500 mil joner kronor.

Man kan ocks& notera att bensinpriset i reala termer sjunkit
mycket kraftigt under senare &r. Fér#ndringarna illustreras i ned-
anstéende diagram.
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Utvecklingen antyder att det finns utrymme f6r en viss prisdkning
utan att man skulle behdva riskera négra vésentliga férdelnings-
politiska effekter. Den &tergadng till samma reala bensinpris som
gillde i bdrjan av 1980-talet innebd#r att priset skulle kunna

- h8jas med dver 1 krona per liter. Idén att hdja bensinpriset &r
inte helt originell, en liknande tanke provas i kommittén fér in-
direkta skatter (KIS) dir man diskuterar mdjligheten att moms-
belligga bensinen utan att kompensera detta med en s#nkning av ben-
sinskatten. Resultatet skulle bli att priset tkade med ungef#r 1
krona per liter. Priser i trakten av eller bver 5 kronor per liter
8r ocksd de normala i flertalet europeiska l#nder.

Som antytts tidigare kan man ocksi anta att trafikanterna skulle

kunna acceptera en liten h8jning av priset om man samtidigt kunde
stHlla garantier att influtna medel oavkortat anvéinds fér att foér-
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bdttra véghdllningen. Mot en ytterligare bensinpristkning talar
dock det faktum att bensinpriset r#knas in i konsumentprisindex
och att varje 8kning dérfér Skar pd inflationen.

Alternativet fordonsskatten

Den &rliga fordonsskatten #r olika f6r personbilar, bussar, last-
bilar och sl#épvagnar. Inom respektive fordonsslag #r skattea
differentierad pad skattevikten. F6r personbilar g#ller att skatten
varierar frédn 355 kronor per ar fér en bil som v#ger under 300
kilo upp till 1 345 kronor f6r en bil som véger 1 901 - 2 000
kilo. 80 % av alla registrerade personbilar betalar en skat: i
intervallet 445 - 805 kornor per A&r.

F6r bussar och lastbilar #r fordonsskatterna hdgre. Bensindrivna
bussar och lastbilar betalar 895 kronor per Ar oberoende av
skattevikt. Dieseldrivna bussar och lastbilar betalar v#sen: ligt -
mer, en tvéaxlig dieseldriven lastbil pad 20 ton betalar t ex

21 175 kronor per &r.

P4 ett liknande s#tt som skisserats fér bensinskatten skulls man
kunna t#nka sig att staten avstdr en del av fordonsskatten :ill
kommunerna. Dessa skulle d& kunna ta ut ett motsvarande belopp som
kommunal v#gh&llningsavgift.

Antag att man p4 det s#ttet s#nker nuvarande fordonsskatt msd ett
fast belopp om 355 kronor per fordon oberoende av fordonstyp. Per-
sonbilar med en skattevikt under 900 kilo skulle d& inte be:ala
ndgon statlig fordonsskatt. Ovriga fordon skulle betala en varie-
rande statlig fordonsskatt beroende pad skattevikt. En personbil i
viktklassen 1 301 - 1 400 kilo (= tyngre Volvo) skulle betala 450
kronor per ar.

Kommunerna skulle d& ges mdjlighet att var och en kunna f& Tast-
stldlla ett lémpligt belopp i kommunal v#ghdllningsavgift. Dest
statliga int#ktsbortfallet skulle bli 1,3 miljarder kronor, vilket
alltsd ocksd skulle bli den sammanlagda int#kten till kommunerna i
véighdllningsavgift om samtliga valde att ta ut just 355 kronor per
fordon. F6rdelen med systemet #r emellertid att man kan 14ta kom-
munerna faststdlla individuella belopp. Fdruts#ttningen f&r av-
giften bdr vara att kommunerna - precis som giller f&r va-taxan
idag - anvlinder samtliga influtna medel till att bekosta dea kom-
munala véghdllningen. Det kan m8jligen vara l#mpligt att l#zga en
ytterligare spdrr pd avgiftsuttaget, némligen att lAta staten
faststdlla ett hdgsta belopp som den kommunala v#gh&llningsavgif-
ten far uppgd till.

Resultatet skulle troligen bli att man fick en kraftig variation i
den kommunala v#ghéllningsavgiften mellan olika kommuner. Kommuner
som Ekerd och Vallentuna skulle kunna n$ja sig med en mycke: lag
eller till och med ingen avgift eftersom deras kostnader f&r vig-
h&llningen #r mycket l&ga. Det ftrefaller ocksa sk#ligt att de
boende i dessa kommuner far minskade kostnader eftersom flertalet
dér redan idag betalar fdr v#ghdllningen via samf#lligheter och
végfdreningar.

138

10



I Stockholm och ytterligare ett antal kommuner skulle fullmktige
troligen v#lja att ta ut en hdg avgift. Kostnaderna fdr vighéll-
ningen i dessa kommuner #r hdga, dels f&r att trafiken pd gatorna
8r stor men ocksd ddrfdér att kommunerna tagit pa sig ett stort
ansvar fér véighdllningen. I Stockholm skdter t ex kommunen under-
héllet av alla gingbanor vilket i de flesta andra kommuner &ligger
fastighets#dgaren. En kommunal véighdllningsavgift p4d 800 kronor som
del i den &rliga fordonsskatten skulle f&r Stockholms del innebira
en int#kt om cirka 190 miljoner kronor.

Ett férh&llande som m8jligen kan inneb#ra ett problem med att
anvéinda fordonsskatten som bas fér en kommunal viighdllningsavgift
dr registreringsorten f6r leasingbilarna. Dessa bilar skulle
betala kommunal v#gh&llningsavgift i den kommun som féretaget #r
registrerat och inte i den kommun brukaren #r skriven. Det #r dock
osdkert om detta i sig inneb#r ndgon pataglig or#ttvisa eftersom
Jju bilen oftast anviinds bl a for resor mellan bostaden och arbe-
tet. Antalet leasingbilar uppgar f6r n#rvarande till ungefdr 4 %
av personbilsparken. Fragan om registreringskommunen f&r leasing-
bilar, taxibilar, lastbilar och andra liknande fordon kannntgéra
ett problem som mdste undersdkas ytterligare.

En annan fraga som ocksd miste bevakas #r m8jligheten att regist-
rera bilen p4 annan ort #n den egna mantalsskrivningsorten. Ett
nytt system med kommunal fordonsskatt far inte inneb#ra méjlighet
till "utflaggning". En personbil bdr vara registrerad pa den ort
d&r #garen #r folkbokfdrd. Denne fAr inte ha mdjlighet att mer
eller mindre fritt vdlja en kommun med 14g kommunal fordonsskatt.
Viss erfarenhet av den h#r problematiken finns redan eftersom
riksdagen h#roméret beslutade om nedsatt fordonsskatt f&r de inre
delarna av Norrland.

JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN BENSINSKATT OCH FORDONSSKATT

B&da de skisserade systemen bygger pd att avgifter tas ut i
stlllet for skatter for att delfinansiera den kommunala tdtorts-
véghdllningen. I bada systemen kan avgifterna tas ut helt inom
ramen f6r nuvarande uppbdrdssystem. Négra patagliga merkostnader
fér administration uppkommer inte. Fér bensinskattealternativet
kan ber#kning av férdelningsnyckeln vara ett litet problem. Hir
kan dock i huvudsak redan befintlig statistik anvéindas, s& mer-
kostnaderna blir knappast betungande.

Alternativet med fordonsskatt ger en férdel nir det gidller kommu-
nernas m$jlighet att paverka int#kternas storlek. Varje kommun
beslutar h#r om sin egen avgift pa samma sitt som ghller fér fel-
parkeringsavgifterna. I bensinskattealternativet mdste man accep-
tera en riksgemensam kommunal véghdllningsavgift som del i bensin-
priset. Aven h#r kan dock den enskilda kommunen i sluténdan vilja
en valfri viighdllningsstandard genom att anvinda kommunala skatte-
medel fdr att finansiera h8jd standard.

Betr#éffande r#ttviseaspekterna tillgodoser b&da alternativen de
grundléggande krav som man kan st#lla pa ett nytt finansierings-
system. Inget alternativ inneb#r stérre réttviseproblem #n idag,
for bdda alternativen Hr snarare tendensen att or#ttvisorna
minskar négot.
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Avslutningsvis kan konstateras att alternativet med fordonsskatten
har ytterligare en fdrdel som kan vara betydelsefull i det riks-
politiska perspektivet. En eventuell h&jning av bensinpriset pa-
verkar inflationen, vilket fordonsskatten inte gér efterson den
inte r#knas in i konsumentprisindex. Det b&dr dock understylas att
bensinskattealternativet inte f8rutsdtter nagon bensinprist8jning
i sig.

Frégan om det nya finansieringssystemet ska omfatta bade byggande
och underhdll eller bara underh&ll har inte berrts. Man ken dock
rékna med att kommunernas behov av att investera i tdtortsvigar
liksom tidigare i huvudsak kommer att avse Atgirder pa gatcr och
viégar med stor genomfartstrafik. Hir planeras inga f6r#éndringar,
som hittills #r avsikten att statliga medel ska ingd som er
vésentlig del av dessa leders finansiering.
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IF-UTREDNINGEN
(K 1990:04)

Bilaga 4

Vigverket; Inventering av viginvesteringar som ir tinkbara att finansiera
med avgifter mm.
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Inledning

I det néringspolitiska beslutet som riksdagen fattade i juni 1990 sigs: "Alla
resursbehov under 1990-talet for att sikerstilla en vil fungerande infra-
struktur inom vég-, jarnvigs- och kollektivirafikomradet kan inte klaras Gver
statsbudgeten. I fortsittningen miste resurser mobiliseras via niringslivet
samt avgiftsfinansiering 6vervigas for att méta dessa behov.”

For att stimulera tillkomsten av fler avgiftsfinansierade objekt gors i beslutet
vissa ldttnader av mdjligheterna att genomféra sidana objekt. Det innebir att
Vigverket fir mojlighet att ta I4n eller att g4 i borgen for att underlitta
genomforandet av avgiftsfinansierade objekt. Vigverket far ocks4 riitt att
teckna aktier i bolag som bildas for att finansiera vigutbyggnader.

For att fa bittre kinnedom om méjligheterna att utnyttja nya metoder i
vighallningens finansiering genomférdes under forsommaren 1990 en
inventering i varje ldn. Resultatet av inventeringen redovisas i denna PM.

Resultat
I detta avsnitt redovisas resultatet av inventeringens fyra frigor.

1. Finns det ndgot eller ndgra nybyggnadsobjekt som det kan vara rimligt att
avgiftsfinansiera med hénsyn till

- trafikunderlag,

- majligheterna att ta ut avgifter med hdnsyn till trafikens sammansitt-
ning (andel dagspendlare, andel yrkestrafik, andel tung trafik etc),

- att ett avgiftsuttag inte i vdsentlig utstrdckning skulle medfira att
nyttan med utbyggnaden minskar genom att trafiken finner alter-
nativa vdgar samt

- att projektet skall vara bedémt som angeldger men sakna forut-
sdttningar att bli utfort inom rimlig tid inom ordinarie planerings-
ramar (borde normalt innebdra att det finns med i planerna, men
ldngt bak) ?

Av det underlag som inkommit kan konstateras att det finns en hel del objekt
som kan tidnkas bli foremal for avgiftsfinansiering. En lista 6ver dessa objekt
finns redovisad i sirskild bilaga. Klart dominerande bland objekten iir avsnitt
P4 det hogtrafikerade vigniitet med utbyggnad till motorvigsstandard pA E3,
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E4, E6 och E18. Dessa vigar har ett tillrickligt trafikunderlag da de flesta
striickor uppvisar ett trafikarbete, mitt i rsdygnstrafik, pa 10 000 fordon
eller mer. Vad betriiffar trafikens sammansittning moter heller inga hinder
for avgiftsupptagning. Vidare 4r objekten pa grund av deras storlek sillan
upptagna i flerirsplanen, och i de fall de finns med ir byggstarttidpunkten
vanligen forlagd till slutet av planperioden.

Den genomgiende orsaken till att objekten trots detta i de flesta fall ar
tveksamma att avgiftsbeldgga, ir mojligheten for trafikanterna att vilja en
alternativ viig. Det bedoms i forsta hand vara lokalbefolkningen som vid
avgiftsupptagning i stor utstrickning viljer en alternativ, gratis vag. Nyttan
med objektet skulle sdledes pa grund av denna effekt minska.

Under borjan av ir 1989 gavs Vigverket av regeringen i uppdrag att utreda
ett system med avgifter pA motorviigar, motortrafikleder och storre broar. I
denna utredning, den sk Vigavgiftsutredningen, nimns bl a den samhalls-
ekonomiska forlusten p g a trafikomledningen;

"Okad trafik pa "gamla viigen" skulle leda till att miljoméssiga oldgenheter,
kéer m m, skulle uppstd i titorter langs denna vig. I Sverige skulle om-
ledningen bli s4 stor i minga fall att syftet med avgifter, d v s en finansiell
forstarkning for den statliga vighallningen, skulle visentligt motverkas.

Man skulle dirfér behdva infora avgift pa alternativvigen for att gora vig-
valet neutralt. D4 uppstar emellertid oldgenheter for den som bor utmed
alternativvigen."

Utredningen siger ocks att det bista systemet for avgiftsupptagning dr en
automatisk elektronisk uppbord, vilken tidigast kan inforas om 3 - 5 &r.

Beaktas Vigavgiftsutredningens bedomning skulle de flesta objekten pé det
hogtrafikerade vignitet, i forsta hand beroende pd méjligheten for trafi-
kanterna att vilja en alternativ vig, dirmed dtminstone inte i dagsladget
framsta som intressanta.

Emellertid Aterstir en del objekt pa det hogtrafikerade vignitet som kan vara
lampliga att avgiftsbeligga.
¥* E3/E18, delen Orebro - Arboga - Képing

Linsstyrelserna i Orebro och Vistmanlands lin har i samrad med

vigforvaltningarna i samma ldn studerat detta vagavsnitt. Enligt deras
mening &r det mycket angeliget att viigavsnittet blir ombyggt inom en
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tiodrsperiod. Med nuvarande anslagsfinansiering kommer ombyggnaden
att ske forst om ca 20 4r. Vigforvaltningarna efterfrigar en studie for

att klarliigga mdjligheten att genom ndgon alternativ finansieringsform,
exempelvis en kombination av anslagsmedel och avgifter, forbiittra
standarden.

EA4, delen Siked - Skellefted och E79, delen Tvirabick - Vilan

Enligt vigforvaltningen i Visterbottens ldn ir en forutsittning for
avgiftsbeldggning pa dessa viigavsnitt att kravet pa full kostnads-
tickning hivs, beroende pé det 1iga trafikunderlaget. Forvaltningen
nidmner ocks4 att om nigon form av kommunal trafikavgift inrittas,
kan objekt som Kolbicksleden vid/genom Umed dvervigas.

E4, Bro dver Angermanilven

Objektet finns upptaget i forslaget till flerdrsplan for riksvigar 1991-
2000, men utan medelstilldelning och med anmérkningen "srskild
finansiering". Dess stora byggkostnad (2 miljarder kronor) gor att
endast en mindre del kan finansieras med avgifter. I syfte att
kartldgga mojliga finansieringsalternativ har déirfor en arbetsgrupp
med representanter for linsstyrelsen och niringslivet tillsatts.

E6, Hogdal - Svinesund och bro éver Svinesund

Finansieringslosning finns i huvudsak redan framtagen.

E6, Ljungskile - Torp

Objektet utgdr den sista linken av utbyggnaden till forbittrad vigfor-
bindelse mellan Uddevalla och Géteborg som var en forutsittning i det
sk Uddevallapaketet. Vigforvaltningen i Géteborgs och Bohus lin
beddmer att utbyggnaden med bro dver Sunningen kan finansieras
med avgifter.

Vig 60, Falun - Ornis

Utbyggnad till fyrfiltighet av viig 60 mellan Falun och Ormis ir inte
forenad med mojligheten for trafikanterna att vilja en alternativ vig.
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Utbyggnaden innebir inte att vigen erhiller motorvigsstandard, d v s
inga parallellvigar for 1dngsamtgdende fordon kommer att existera.
Avsaknaden av sddana végar fér till foljd att trafiken inte kan vilja en
alternativ, gratis vig.

*  Vig 1053, Fjallviigen i Silen

Ett annat objekt i Kopparbergs ldn édr Vig 1053, den sk Fjillvigen i
Silen. Man 4r hir inne pi att avgiftsbeldgga vigen under perioden
december - april. Forutom de medel som finns med i LTA- och
barighetsplanen dr man dven inne p att lata niringsidkarna pa fjillet
finansiera en del. Syftet med avgiften &r hir i forsta hand att begrinsa
trafiken.

Utover dessa objekt kan det bli nodvandigt att anvinda avgifter som del-
finansiering till objekt som redovisas under friga tva.

For samtliga hittills redovisade objekt ér tanken att en avgift ska tas i anslut-
ning till och finansiera ett sérskilt objekt. Vigforvaltningen i Stockholms lin
skisserar & andra sidan pa ett vigtullsystem som ska finansiera ett Gver-
gripande vignit dven omfattande manga avgiftsfria vigar. Deras skiss dterges
i bilaga tre.

Sammanfattningsvis kan sdgas att bland de inventerade objekten framstar de
flesta pa det hogtrafikerade vignitet inte som intressanta i och med mojlig-
heten for trafikanterna att vilja en alternativ, gratis vag. "Vigavgiftsutred-
ningen" visade att avgiftsupptagning p4 sddana végavsnitt ar mindre limplig.
Vidare ir en del andra objekt redan foremal for sokande efter alternativa
finansieringslosningar. Kvarvarande objekt bor snarast analyseras nirmare.

2. Finns det ndgra investeringar som skulle sdnka Vdigverkets underhdlls- och
driftkostnader tillrdckligt mycket for att det skall vara motiverat att
ldnefinansiera dem och sedan betala rdnta och amorteringar med framtida
anslagsmedel (kan t ex gdlla bro som ersdtter farja) ?

Samtliga redovisade objekt utom ett avser att ersitta en nuvarande farja med
en bro. Tanken 4r att inbesparad farjedriftkostnad vid byggande av en bro
ska finansiera rinta och amortering vid ldnefinansiering av kostnaden for
brobygget. Formodligen ricker i de flesta fall inte de inbesparade farjedrift-
kostnaderna helt till att aterbetala 14net, varfor en finansieringslosning dir
man dven tar ut avgifter kan bli aktuell. Ett sidant objekt vars finansiering i
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princip ir klar, #r byggande av bro 6ver Rédosundet. Ett objekt med likartade
forutsittningar 4r byggande av bro 6ver Vallsundet.

En annan finansieringsldsning redovisas av vigforvaltningen i Blekinge lin.
Nuvarande bro éver Mocklosund kommer utan ombyggnad att behova
repareras. Ju ldngre fram i tiden reparationen utfors, desto mer kostsamt. En
ombyggnad skulle dtminstone delvis kunna finansieras med dessa
inbesparade reparationsatgirder.

Objekten finns sérskilt bilagda, och det dr av stor vikt att samtliga dessa
analyseras ndrmare.

3. Finns det projekt som skulle kunna tdnkas medfora sd stora fordelar for
ndgon regionalt/lokalt eller pd annat vis vdl avgrdnsad kategori anvindare att
det dr tdnkbart att dessa dr beredda att ta pd sig hela eller vdsentliga delar av
kostnaden ?

Som tidigare namnts 4r vigforvaltningen i Kopparbergs ldn inne pa att 1ta
niringsidkare pé fjillet i Silen vara med och finansiera en del. En dialog dem
emellan har redan startat.

Vigforvaltningen i Kronobergs ldn menar att en tdnkbar kategori anviindare
kan vara en kommun som for nigot statskommunalt objekt tvingas finan-
siera hela kostnaden p grund av dess placering i senare delen av plan-
perioden, exempelvis Agérdsvigen i Ljungby kommun.

I Kristianstads ldn tror végforvaltningen att det finns mojlighet att kommu-
ner och delar av ndringslivet kan delta i samfinansierade vigprojekt. I linet
finns t ex objekten vig 21 forbi Hissleholm, Forslov - Hjdrnarp och Volvo-
leden (Osby - Markaryd).

I Alvsborgs lin har foretagen i Gillstad begiirt att ur sina investeringsfonder
skjuta till pengar for upprustning och beldggning av mindre vigar, men fétt
avslag av regeringen. Vigforvaltningen tror att dven andra foretag ar beredda
pé liknande satsningar om mojligheten Gppnas.

Vigforvaltningen i Orebro lin planerar att tillsammans med lokala in-
tressenter samfinansiera mindre objekt pd smavigarna.

I Givleborgs ldn kan méjligen kommunen och enskilda niringsidkare fés att
finansiera utbyggnad av en trafikplats i Sandviken, 14 Mkr.



4. Ytterligare uppslag ?

Vigforvaltningen i Skaraborgs lin menar att det vore bittre med en avgifts-
modell enligt Vigavgiftsutredningen, d v s att l4dgga avgiften pa drivmedlet.
En méjlighet vore ocks3 att utarrendera mark till kiosker och annan
kommersiell verksamhet, forsiljning av reklamplatser mm.

Orebro lins vigforvaltning har ett férslag om att nedbringa statens kostnader
for drift av firja genom att avgiftsbeldgga fordonstransporterna.

Vigforvaltningen i Jimtlands lin vill vicka frigan om att ta ut nigon form av
avgift frn utlindska fordon som nyttjar det svenska vignitet utan att ha
vare sig start- eller malpunkt i Sverige.

Virmlands lins vigforvaltning anser i samrid med néringslivsrepresentanter
att en finansiering med direkta fordons- och drivmedelsavgifter av samma
typ som i birighetspaketet kan tinkas for en grupp vigobjekt. En sddan
finansiering skulle kunna ske i direkt foljd efter det att bérighetspaketet
upphor 1997. Vigforvaltningen menar vidare att ett sddant paket i ndgon
form kunde tillkomma redan i nista planeringsomgéng, som avser 4ren
1994-2003.

Det har framforts vikten av att Vigverket i olika sammanhang agerar
affirsmissigt. Det vore en fordel om man regionalt gavs en storre frihet att ta
till vara olika affirsmissiga 16sningar s& att man kan utnyttja de olika
finansieringslésningar som dyker upp. Aven efterfragansvirt med mer
utbildning av regional personal om vilka méjligheter som stér till buds.

Slutsatser

Inventeringens resultat visar att det finns ett antal objekt som kan téinkas
finansieras med avgifter frin trafikanterna. Det giller framst utbyggnad till
motorviig av de storre europavigarna. I de flesta fall 4r dock en avgifts-
finansiering orealistisk med hénsyn till trafikanternas mojligheter att vilja
alternativa vigar. Avgiftsfinansiering blir ddrigenom anvindbar som finan-
sieringsmetod endast for ett fital objekt. Dessa bor analyseras ndrmare.

Nir det giller investeringar som kan sinka Vigverkets underhdlls- eller
driftkostnader s4 mycket att det éir foretagsekonomiskt motiverat att
l4nefinansiera dem #r det frimst ersittande av firjor med broar som kan bli
aktuella. I de flesta fall ricker formodligen inte enbart driftpengarna, utan
det blir diven nodvindigt att ta avgifter. Genom inventeringen har sju objekt
identifierats. Dessa bor analyseras narmare inom en snar framtid.
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Inventeringen har visat att det finns uppslag till projekt som kan medféra s&
stora fordelar for en avgridnsad kategori anvindare att de kan vara in-
tresserade av att bidra till finansieringen. Berorda intressenter ar i forsta
hand kommuner och niringslivet. Dessa uppslag bor utredas narmare.

De ytterligare forslag som framkommit i inventeringen gar bl a ut pi att
Vigverket bor agera mer affarsmissigt i olika sammanhang och ta vara pa de
mojligheter som uppstér. Avgiftsfinansiering bor utnyttjas i storre omfattning
dn idag.

Sammanfattningsvis visar inventeringen att det finns ett antal objekt som bor
kunna finansieras med avgifter frin trafikanterna eller som ger sé stora
inbesparingar i driftkostnader att det &r foretagsekonomiskt lonsamt att
finansiera dem med 14n. Dessa finansieringsméjligheter dr dock av sd liten
omfattning att de endast marginellt kan bidra till finansieringen av de stora
behoven som finns for vaghallningen. Trots det 4r det viktigt att alla
mojligheter tas till vara, varfor dessa bor analyseras och dir det visar sig
mojligt bor alternativa finansieringssitt utnyttjas.
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Bilaga 3. Skiss over vigtullsystem i Stockholms lin
Vigforvaltningen i Stockholms lidn skisserar pa ett vigtullsystem som later sig
forenas med omradesavgifter i Stockholms innerstad.

"Det radiella vignitet E3, E4, E18, Rv 73, Lv 222, 226, 277 och 279 gors
avgiftspliktigt i foljande yttre och inre punkter

E3/E4 Hallunda och Vistberga

E3 Rosenkilla och Roslagstull
E4 Higgvik och Haga S6dra
E18 Hjulsta

73 Linna och Gullmarsplan
222 Insjon och Lugnet

226 Tullinge och Arstafiltet
217, Tegeluddsvigen

279 Alvik

Detta innebir bl a att ringen, yttre tvirleden samt rv 76 och 77 i sin helhet
forblir avgiftsfria.

Det forefaller nodvindigt att bygga om alla ovannimnda punkter s att de
utgor betalningsstillen. Bdde kontant betalning och kontroll av férhands-
betalda handlingar maste kunna utféras ungefir som i de norska systemen
(Oslo, Bergen, Trondheim och Alesund). Teknik for elektronisk kontroll a