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FORORD

Under de senaste dren har frigan om infrastrukturens utbyggnad stillts hogt
pé den politiska dagordningen. Minga menar att den svenska ekonomin
behdver en modernisering av transportinfrastrukturen, i syfte att séinka
transportkostnader, korta frakttider och fora Sverige niirmare den europeiska
kontinenten. Atskilliga debattorer hivdar att sddana investeringar ocksd skulle
oOka tillvixten av produktiviteten i néringslivet.

I det triingda statsfinansiella laget ir det av yttersta vikt att det blir de sam-
hillsekonomiskt mest lonsamma projekten som sillas ut och kommer till
stand. I denna skrift presenterar Jan Owen Jansson, verksam vid VTI, sin
syn pé de olika metoder som anvénds for att gora sidana kalkyler av
infrastrukturinvesteringars effekter. Han dr skeptisk till makroansatser

som soker finga allménna samband mellan infrastrukturinvesteringar och
ekonomisk tillvéixt, och drar slutsatsen att s.k. Cost Benefit-Analys normalt
dr den biista metoden att prioritera mellan olika infrastrukturprojekt. Detta
g0r honom ocks tveksam till slutsatsen att det nu behdvs mycket stora infra-
struktursatsningar for att skynda pd den ekonomiska tillvixten.

Uppsatsen innehaller dels en teoretisk genomgang av olika metodproblem, dels
nagra empiriska illustrationer till hur effekter av investeringar i trafikinfrastruk-
tur kan berdknas. En viktig slutsats, som bl.a. illustreras av diskussionen kring
det s.k. Dennis-paketet i Stockholm, dr att berdkningarna méste kompletteras
med andra, bredare 6verviganden 4n de snivt trafikméssiga.

Som vanligt i ESO-sammanhang giller att forfattaren sjilv str for sin rapport.
Den avspeglar inte nodvéndigtvis kommitténs uppfattning och slutsatser.

Stockholm i mars 1993

EXPERTGRUPPEN FOR STUDIER
IOFFENTLIG EKONOMI

Klas Eklund
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Sammanfatting: HUR VALJA RATT INVESTERINGAR I
TRANSPORTINFRASTRUKTUREN?

For att frimja den ekonomiska tillvixten i Sverige, giller det att
finna de mest 16nsamma investeringsprojekten inom béde den
privata och offentliga sektomn och genomftra sd minga som mojligt
av dem. Nar det giller skattefinansierade offentliga tjinster, som
betingar nollpriser (eller nist intill) 4r Cost/Benefit-Analys (CBA)
ett gdngse hjdlpmedel for investeringsbedomning. Transportinfra-
struktur (TI) dr en ndgot speciell kapitaltyp i detta sammanhang,
dels didrfor att dess tjénster (med jarnvigarna som notabelt undan-
tag) dr &satta i stort sett kostnadstiickande priser, dels darfor att TI i
mangas forestillningsvirld intar en sérstillning som katalysator for
ekonomisk utveckling och/eller allmint produktivitetsbefrimjande

jdst i degen ("the grand transportation mystique").

S4 trots att CBA har fatt sin mest omfattande tilldimpning i investe-
ringsplaneringen inom transportsektorn och i synnerhet vigsektom,
har flera alternativa beslutsmodeller lanserats. Rent foretagsekono-
misk lonsamhetsbedomning av TI-investeringar ir ett alternativ, och
ett niistan diametralt motsatt alternativ, som tycks ha ménga fore-
sprikare, 4r omfattande systemanalys av hela ekonomin for att finga
in alla forment produktivitetsbeframjande effekter av mera TI. Syftet
med denna studie 4r att diskutera dessa alternativa kalkylmetoder
och i synnerhet att granska ansatser till att empiriskt styrka behovet
av systemanalys omfattande hela ekonomin i en eller flera regioner.
De empiriska ansatser det idr friga om, dr forsok att skatta de
aggregerade produktionsfunktionema med bl.a. TI som produktions-

faktorer, som fétt uppmérksamhet genom Infrastrukturutredningens
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rapport (Expertrapport 9 till Produktivitetsdelegationen, SOU
1991:82). Som forberedelse for diskussionen kan foljande forhallan-
den framhallas: '

(1) Det stavtligaivéignéitets omfattning i kilometer har inte vuxit pd
flera decennier. Motiven for viginvesteringar r kvalitetshgjning
bl.a. genom viigforkortning. Nyttan av den kontinuerliga forbitt-
ringen av vignitet bestdr frimst av tidsvinster (42%), olycksrisk-
minskning (26%) och minskade fordonskostnader (12%). Nygenere-

rad trafik av viginvesteringar dr numera obetydlig.

(2) CBA av vaginvesteringar &r foljdriktigt inriktad pd virdering av
kvalitetsforbattringar for trafiken. Nigra betydande positiva externa
effekter kan inte teoretiskt troliggoras nir den nygenererade trafiken

dr av begrinsad omfattning.

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

komparativ-statisk analys?

Transportsystemet som katalysator fér ekonomisk utveckling var en
relevant metafor i industrialismens barndom. Produktivitetstillvaxttal
pé hogt aggregerad nivd dr vidare inget annat 4n sammanvigda
siffror for olika mikroenheter; hir skiljer sig inte helbeten fran
summan av delarna. Om man 4nd4 tror att det finns betydande
effekter av TI-investeringar utover de direkta trafikeffekterna, finns
tvé sitt att empiriskt undersoka effekterna av TI pd produktionen i
néringslivet: jamforelser mellan regioner och jamforelser pd regional

eller nationell nivd over tiden.
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De interregionala jimforelserna forsvaras genom problemen vid den

nodvindiga aggregeringen av olika industrigrenar. Faktorprisvaria-
tionerna mellan olika regioner i Sverige torde dessutom vara allde-
les otillrickliga for skattning av industriproduktionsfunktioner. Nér
faktorproportionen (t.ex. forhillandet mellan kapital och arbete)
tycks variera avsevirt, hirror variationerna sdkerligen frimst frin

skillnader i industristrukturen.

Jamforelser over tiden 4r vanskliga genom att, historiskt sett, ekono-

misk tillvixt och TI-utbyggnaden har 16pt parallellt. Det dr svért att
hévda att orsakssambandet glr frin det senare till det forra. Snarare
pekar det mesta pd att den ekonomiska tillviixten skapat utrymme
for investeringar i TI. Regressionsanalyser som gjorts med antagan-
det att viiginvesteringar dr orsak och BNP-tillvixten &r verkan ger
helt orimliga resultat (flera tusen procent drlig avkastning av inves-

teringarna).

Ett rent foretagsekonomiskt investeringskriterium 4r inte s langsokt
i dag: Oresundsbron som volymmissigt motsvarar tio normala &rs
totala investeringar i riksviigsnitet kommer att avgiftsfinansieras. »
Det idr tydligen en modell som manar till efterfoljd. Den slutliga (?)
utformningen av Dennispaketets innehall innebir att en lika stor
(som Oresundsbron) satsning pi viginvesteringar i Stockholms-
omrédet kommer att genomftras under ett antal &r kring sekelskiftet
med biltullar som finansieringskilla. P4 andra hill i riket soker man
intensivt efter liknande véginvesteringsprojekt, som alltsa skulle

kunna helfinansieras med vigavgifter.

Problemet med en rent foretagsekonomisk beslutsmodell ér forst och
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frimst att foretagsekonomisk l6nsamhet inte alltid garanterar sam-
hillsekonomisk lonsamhet. Som investeringskriterium fungerar en”
rent foretagsekonomisk kalkyl déligt, om inte konkurrens frin
alternativa vigar tillits och uppmuntras. I ett statligt vigmonopol
eller kommunalt gatumonopol kan man inte forutsétta att det villko-
ret skulle kunna gilla. Och skulle man bryta upp monopolen och
uppmuntra konkurrerande vig- och gatuhallare, skulle man fi ett
svaroverblickat koordinationsproblem pi halsen. Dessutom skulle
det for nirvarande svaraste problemet med viginvesteringar bli
mycket besvirligare att hantera: Hur skall man kunna undvika svéra

miljointring?

Finansieringsproblemet kan samhillsekonomiskt sett bést 16sas inom
ramen for nuvarande "tudelade tariff” for végtjanster. Anser stats-
makterna att viginvesteringsvolymen bor oka, samt att Skningen
inte fir rubba statsbudgetbalansen (underskottet), 4r det allra bista
att hoja fordonsskatterna i motsvarande grad, och néstan lika bra dr
att hoja bensinskatten nigot.” Alternativet att anordna ett antal
tullstationer i vigniitet, eller motsvarande mer eller mindre auto-
matiserade, elektroniska betalningssystem for individuella vigar,
skulle kosta nigra tiotal eller rent av hundratal miljoner, om det
gors pé ett stort antal vigar. Det ger dock ett sdmre prissystem vad
giiller vigutnyttjandet. Nuvarande vigtrafikbeskattning 4r ett billigt
och vilfungerande prissystem, i meningen att den prisrelevanta
marginalkostnaden aterspeglas hyggligt, &tminstone vad giller
bensindrivna vigfordon pa végnitet utanfor de storre titorterna.

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

misk vighdlining leder till ineffektiv resursallokering bade pa kort
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och léng sikt, férutom att prissystemkostnaderna skulle kraftigt dka.

En slutsats dr att for landsbygdens TI (innefattande interurbana
végar och jarnvigar liksom flygplatser) har man med CBA i form
av "objektanalys” i kombination med ridande system for prissitt-
ning av vigtjinster och bantjinster samt flygplatsavgifter kommit en
god bit pd vig mot idealet. CBA-tillimpningen bor utvecklas till en
fardmedelsovergripande metod for investeringsprioritering inom

ramen for en samordnad investeringspolitik.

Nir man betraktar titorternas och framfor allt storstidernas trans-
portinfrastruktur, 4r problemen besvirligare bide vad giller investe-
ringspolitiken och prispolitiken samt finansieringen. Eftersom
kommunemna inte har tillging till influtna medel frin vigtrafikbe-
skattningen, kan man i storstadskommuner som Stockholm och
Goteborg av rent finansiella skil dverviga att inféra ngon form av
lokal avgiftsbeldggning av gatutrafik i likhet med vad som gjorts i
norska stider. Det kan ocksi vara samhillsekonomiskt vettigt,
eftersom de prisrelevanta marginalkostnaderna vissa tider pa vissa
trafikleder och gator klart &verstiger bensinskattenivin. Problemet &r
att detta kan uppfattas som beskattning. Det 4r politiskt svirt att 6ka
skattebordan for kommuninnevénarna. Daremot kan man kanske
haoja diverse avgifter, s& frigan #r: Vad dr en skatt och vad &r en
avgift i detta sammanhang? Enligt ett synsitt 4r biltullar en avgift
om de éronmirkes for finansiering av bestidmda véginvesteringar.
Enligt det ekonomisk-teoretiska synsittet ddremot 4r det avgérande
forhallandet huruvida biltullarna sammanfaller eller inte med margi-
nalkostnaderna for att utnyttja végar och gator, och krav p& 6ron-

mirkning dr ndrmast ett hinder for effektiv resursallokering.
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Denna kontrovers &r inte bara harklyveri, eftersom om det frra
synsittet fir genomslag skulle p4 kort sikt fel prissignaler ges till
trafikanterna vid végval och firdmedelsval och langsiktigt blir
prioriteringen av Tl-investeringar lidande nér finansieringsfrigan
dverordnas de realekonomiska bedémningarna. Investeringspolitiken
kompliceras dock ocksd av andra orsaker. Metodologiskt &r proble-
met att man enbart med CBA inte klarar av att sdkert styra mot den
"goda staden”. Motiven for investeringar i stadstrafikleder dr frémst
att avleda trafik frén titbebyggt omride, men bide nya kringfarter
och ringleder liksom det initiellt avlastade innerstadsgatunitet alstrar
ny trafik, vilket motverkar det primira syftet med investeringarna.
Om maélet verkligen dr att minska trafiken dr det i lingden ohallbart
att vidga gatunitet.

Vilken stad vill vi ha? Det #r den ritta frigan att borja med, nér
man skall tackla problemen. Man bor inte besluta om stora TI-
investeringsprogram utan att det gors helt klart vad konsekvenserna
blir for stadens utveckling pa l&ng sikt. Storsatsningen p& tunnel-
banan i Stockholm som inleddes p& 1950-talet, dr ett sliende exem-
pel pa att inte enbart rent trafikala verviiganden kan f4 vara av-
gorande, ndr helt nya forutsitmingar skapas for bade trafik och
bebyggelse. Ett annat exempel, som man numera framhéller som
avskrickande, dr bortschaktningen av Brunkebergsdsen som an-
passning till bilsamhillet. Erfarna stadsbyggare forutser att den
planerade 20-miljardersatsningen pé utbyggnad av vﬁgsyétemet i
Stockholmsomradet fir minst lika genomgripande konsekvenser for
stadens karaktir som rivningarna i Klara och tillplattningen av
Nedre Norrmalm. (Se t.ex. forre stadsbyggnadsdirektdren Torsten
Westmans inligg i DN 3 maj 1992.)
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1 PROBLEM OCH BAKGRUND

Overallt i viirlden ir stat och kommuner dominerande bestillare av
transportinfrastruktur (TI for korthets skull) och driftansvariga
huvudmin. Varfor later man inte marknadskrafterna bestdimma TI-
utbudet? TI-tjénster #r kollektiva nyttigheter brukar det heta, men
det &r bara en halvsanning: Icke-betalande kan exkluderas frin
konsumtion av TI-tjdnster. Staten tar i sjilva verket bra betalt, i
synnerhet for vigtjanster. Végtrafikbeskattningen, som ingen an-
vindare av vignitet kan undg, inbringar cirka tre ginger s stora
intdkter som statsanslagen till viaghdllning. Huvudskélen for offent-
lig bestillning #r att central planering dr nodvindig for samordning
av TI-lankar till vilfungerande system, vigniat, jirmnvagsnit, etc.,
samt att avsevirda negativa externa effekter av nya TI-linkar i
ménga fall kréver svéra avvigningar mellan brukares (trafikanters)
och kringboendes och andras intressen, som knappast kan goras

annat 4n i den politiska beslutsprocessen.

Spelar staten sin bestillareroll pé ett tillfredstillande sétt? Stagnatio-
nen i den ekonomiska tillvixten under tjugo &r i Sverige (liksom i
ovriga vastvirlden) har foranlett manga iakttagare att besvara den
frigan nekande med hinvisning till att TI-investeringsutvecklingen
haft en neditgdende trend. Regionala politiker och samhéllsplanera-
re, liksom vigbyggare och industrirepresentanter framhéller att

betydande positiva externa effekter erhilles av véginvesteringar pa
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produktionen i niringslivet, och att darfor, i den ekonomiska tillvix-

tens intresse, den trenden méste brytas.

Vad som #r orsak och verkan #r ingalunda sjilvklart, men att déma
av olika regeringsuttalanden och flitigt dterkommande uppmaningar
frin ledarskribenter och andra debattdrer tycks det inte rdda nigon

tvekan om att det dr "strategiskt" riktigt att satsa pd "den eftersatta”
transportinfrastrukturen. Sveriges "perifera lige"” méaste kompenseras
genom extra stora investeringar i forbindelserna till Europa, dr ett

permanent tema. Kan sidana svepande bedémningar verkligen vara

ett tillrdckligt beslutsunderlag for TI-investeringspolitiken?

For en ekonom #r det forbryllande att man inte helt enkelt viljer ut
de mest 16nsamma projekten och genomfor dem: Till skillnad frén
vad som giller satsningar pé t.ex. FoU och utbildning, som ju ocksé
omhuldas, idr det inte alltfor svért att berdkna lonsamheten for
investeringar i TI med samhillsekonomiska kalkyler (CBA). Genom
teoretiskt och empiriskt forskningsarbete under flera decennier har
CBA framfor allt inom vigsektorn utvecklats till ett urvalsinstru-

ment med hygglig precision.

1.1 QOlika perspektiv pd TI

Varfor anvinds inte samhillsekonomiska kalkyler vid utformningen
av en strategi for tillvaxtfrimjande ekonomisk politik? Antingen dr
makroekonomerna och ansvariga politiker inte medvetna om CBA-
metodens potential, eller ocksd 4r man offer for den forledande "in-

frastrukturmystiken".
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Det finns i huvudsak tre mycket skilda sitt att se p& TI, som repre-

senteras av delvis olika akademiska discipliner, och som har givit

upphov till hogst artskilda litteraturer:

M

€3

3

Det ingenjorsméssiga perspektivet, i vilket TI betraktas
rétt och slétt som produktionsfaktorer f6r produktion av

transporttjdnster for personer och gods. Analysens
huvudsyfte dr att finna kostnadseffektiva losningar pa
olika transportproblem, varvid teknisk-ekonomiska ka-
raktiristika hos olika transportmedel &r primira studie-
objekt.

Samhilisbyggarperspektivet framhéller att den yttre
gestaltningen av sambhillet - innerstddernas, férorternas
sdvil som landsbygdens fysiska form - stér i ett starkt
omsesidigt beroendeforhallande till omfattningen och ut-
formningen av TI. Lewis Mumford 4r en portalfigur,
som har varit inspirationskilla for defta integrerade sitt
att se pd TI, stadsstruktur och stadsliv. Man kan ocksa
ndmna den inflytelserika Buchananrapporten ("Traffic in
towns") frdn 1962.

Det perspektiv som sitter lokaliseringen av ekonomiska

aktiviteter i rummet i fokus: TI uppfattas som bestim-
mande for tillgdngligheten och den rumsliga ortsstruktu-
ren, liksom for den relativa utvecklingspotentialen for
olika regioner. Mer eller mindre som en f6ljdsats didrav
betonas TI:s roll som katalysator for industrialisering, in-

terrregional och internationell handel.
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Den tes som kommer att drivas i denna studie 4r att nér det giller
att vilja fundament for TI-investeringspolitiken, dr perspektiv (1)
det enda hallbara i ett hogt utvecklat industriland som Sverige. Att i
forsta hand ta fasta pd det jordnira, ingenjorsmiissiga perspektivet
(1) betyder inte nodvindigtvis att okomplicerad systemanalys blir

foljden. Vad dr det som gor ett TI-system "systemiskt"?

Transportefterfrigan dr mycket diversifierad i ett antal dimensioner,
bl.a. med avseende pi avstdndet som skall 6verbryggas. En viss
arbetsfordelning rider mellan olika transportmedel just vad giller
transportavstdnd, men i synnerhet vignitet betjanar alla slags trans-
porter av personer och gods for alla avstdnd. Kortviga transporter
anvinder kanske endast en Iidnk i transportnétet, medan lingviga
transporter kriver ett antal komplementira ldnkar. Kortvéiga och
langviga transporter samproduceras i TI-systemen. Nigon mdste ta
ansvar for att kombinera ldnkarna till kedjor och nét. Om staten/
kommunen forhaller sig passiv, kommer olika TI-lidnkar att di
uppstd pé privat initiativ, antingen for eget bruk eller for att silja
TI-tjanster. Det visar historien. Nir ordentliga végar och jirnvigar
anlades 1 historisk tid, till stor del av privata intressenter, blev det s
sminingom uppenbart att ett stort samordningsproblem uppstod. Hur
skall ett sammanhéngande system skapas av ett stort antal okoordi-
nerade TI-linkar, som kan tillfredsstilla efterfrigan pd medellinga
och ldngviga transporter? Statliga vig- och jarnvigsmonopol bilda-
des i syfte att 16sa samordningsproblemet samt for att hindra miss-
bruk av en lokal monopolstillning dér trafikunderlaget 4r stort, eller
nedliggning av transportforbindelser dér trafikunderlaget har tunnats

ut.
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Ett besldktat samordningsproblem #r organisationen av anslutningar
och tillfarter till huvudniten. Transportkonsumenter efterfrigar dorr-

till-dorr-transport, men endast vigtransportsystemet kan erbjuda

detta utan byte av transportmedel. Anslutningstransporterna (inklusi-
ve parkering av den egna bilen i forekommande fall) till/fr&n jaim-
vigsstationer, flygplatser och hamnar ir inte sidllan de svagaste lin-
karna i tdg-, flyg- och battransportkedjor. Ocksé vigtransportsystem
kan ses som bestiende av ett huvudnit av "genomfartsleder” och ett
stort antal "tillfartsvigar" som forbinder genomfarterna med de

faktiska start- och mélpunkterna for personresor och godstransporter.

Nir man dessutom betdnker hur komplicerade sambanden mellan TI
och bebyggelse ir, bide i olika tidtorter, och p4 en Svergripande
nivd, med avseende pd den rumsliga ortsstrukturen, dr det uppenbart
att TI-systemanalys vore oerhért komplicerat, om det vore friga om
att utforma TI-systemet utan att nigot dr givet. TI-arvet frdn fore-
glende generationer ir emellertid mycket omfattande och till stor
del givet (utom mojligen p& mycket lang sikt). Dirfor kan margina-
listisk, ekonomisk analys rittfardigas for investeringspolitiken

framfor allt betridffande TI-systemen for interurbana transporter.

1.2 Begrinsningar for CBA

Negativa extemna effekter av trafikleder och trafik dr numera ett
sjdlvklart, tillkommande hinsynstagande till traditionella, ingen-
jorsmiissiga investeringskalkyler dtminstone inom vigsektorn. Det
holistiska synsitt som perspektiv (3) representerar ger en viktig

tankestillare. Externalitetsbegreppet bor vidgas, ndr det giller
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tédtortstrafik: Stadens fysiska form och stadslivets karaktir ("urban
amenity") &r ett slags kollektiv nyttighet ("public good"), som
dessvirre dr svar eller omojlig att kvantifiera och virdera inom
ramen for CBA. Man méste forlita sig till den politiska processen
nir det giller att fatta strategiska beslut om stadstrafiksystem. For
att vara konkret: Det giller f6r medborgarna att i demokratisk
ordning bestimma vilken typ av stad de vill leva i - t.ex. en kom-
pakt stad, dér kollektivtrafiken kan klara en stor del av transportbe-
hovet pd lingre avstind, och dir det dr tryggt, ndgorlunda bekvimt
och nojsamt att utfora korta transporter till fots eller med cykel,
eller en utspridd tdtort, som mer och mer forlorar sin traditionella
stadskaraktdr, ddr villatridgdrdarna #r relativt stora, och privatbilen

har oslagbara fordelar pé transportmarknaden.

Marknadsekonomin klarar inte att frambringa den bésta staden, eller
kanske inte ens den "goda staden”. Social ingenjorskonst inklusive
optimal prissittning och sofistikerad CBA kan inte heller vilja

utvecklingsvig t medborgarna.

Grundfilosofin som bir upp denna studie dr att bdde fri marknads-
prisbildning och social ingenjorskonst kan vara mycket nyttiga for
en rad underordnande val som maste triffas, ndr vil huvudrikt-
ningen &r fastlagd pd hogsta politiska nivd. Och en form av korsbe-
fruktning uppstér: Den information som prissystemet ger och den
systematiska sammanstillning av relevanta nytto- och kostnadsdata
som rutinmissig tillimpning av CBA kriver, torde héja kvaliteten

pd de val som tréiffas i den politiska processen. -
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1.3 "The grand transportation mystique"

Perspektiv (3) dr nyttigt nidr lokaliseringsfrigor dr aktuela, men nir
det giller att berdkna nettonyttan av TI-investeringar har det visat
sig mycket svart eller ogorligt att gora det via lokaliseringsmodel-
len. Problemet ir att en fokusering pa lokaliseringseffekterna leder

tanken bort frin det som frimst dr relevant for CBA.

Produktivitetsdelegationen efterlyser i huvudbetiinkandet (SOU
1991:82) "bittre ekonomiska metoder for att vaska fram goda
projekt” (s. 392). Man gick dock inte ldngre i den avsikten in att
initiera "Infrastrukturutredningen” (Temaplan 1991) i syfte att
underséka om och hur investerihgar i TI paverkar produktiviteten i
industrin, samt tva visentligt mindre omfattande studier av Staffan
Hultén, betitlad "Infrastruktur, industriell omvandling och produkti-
vitet", respektive av Jan-Eric Nilsson om produktiviteten inom
jamvégssektorn. Hultén 1991 dr foga kvantitativ; studiens karaktir
framgdr av titeln p4 dess avslutningskapitel: "Spekulativa funde-

ringar om investeringar i infrastrukturella system".

Temaplan 1991 didremot skisserar (pd sid 73-77) ett fullstindigt
investeringsprogram for TI av storleksordningen 10-15 miljarder
kronor per dr under de ndrmaste tvd decennierna. Produktivitets-
delegationen aterger samma rekommendationer i huvudbetinkandet
(sid 40-41), vilka i korthet omfattar:

- Utbyggnad av vignitet till ett sammanhéngande, robust
nit med hog och jimn standard. Det innebidr motor-

vigskvalitet mellan Stockholm och Goteborg, Stockholm
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och Malmdé, och Stockholm och Sundsvall, samt Gote-
borg och Malmo.

- Fornyelse och utbyggnad av jimvigsniten for hoghastig-
hetstdg mellan storstadsregionerna och en kapacitetsstark
linje for godstransporter. DérutGver prioritering av banor

i Milardalen samt fornyelse av Vistkustbanan.

- Utbyggnad av Arlanda till ett nordeuropeiskt internatio-

nellt flygnav.
- En Oresundsbro for bade vig- och spartrafik.

Detta skulle som sagt kosta flera hundra miljarder kronor. I in-
riktningsplanerna for tiodrsperioden 1994-2003 som trafikverken
framlagt till regeringen den 15 januari 1993, dr vardera av de tvd
forsta storprojekten omndmnda som langsiktigt efterstrdvansvirt for
Vigverket, respektive tinkbart for Banverket. En anpassning av
jarnvigsnitet for hoghastighetstig berdknas kosta 80 miljarder
kronor, vilket foranleder verket att yttra: "detta bor utredas vidare
innan ytterligare slutsatser kan dras” (Banverket 1993). Nﬁgfa mer
omfattande kalkyler av de gigantiska motorvigsbyggena, jarnvigs-
satsningarna och flygplatsutbyggnaden féreligger inte for nérvaran-
de. Det dr mycket angeléget att ordentliga samhillsekonomiska
kalkyler av de olika projekten gors innan beslut om TI-investerings-

volym och inriktning fattas.

Motfrigan dr forstds, om det verkligen dr nédvindigt? Vi har nu i

flera &r fitt hora av olika auktoriteter att stora TI-satsningar kriivs
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for att f Sverige pa fotter, sd di #r det vil bara att sitta iging?

Overtron pa viginvesteringars katalytiska effekt pd den ekonomiska
utvecklingen dr inget nytt fenomen. "The grand transportation
mystique" dr en ledande transportekonoms karaktiristik av den
utbredda tron att nyttan av nya vigar omfattar s& mycket mer in det
som vaskas fram genom CBA (Waters II 1979). Minga tycks
forestilla sig infrastrukturen som nigot slags jdst, som kan f4 hela
samhillsekonomin att svilla: évriga produktionsfaktorer blir mer
produktiva och den ekonomiska tillvixten skjuter fart, om man bara
har vett att investera rejélt i de stora transportlederna. Analogier till
"blodomloppet" och hotande "infarkter" #4r vanliga, men dessvirre

ett helt vilseledande bildsprik, som framgar av det som foljer.
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2 SYFTE OCH UPPLAGGNING
2.1 Syfte

Det 6vergripande syftet med denna studie &r att diskutera olika

kalkylmetoder och beslutsmodeller for investeringar i TL

Mot ovanstiende bakgrund &r ett viktigt delsyfte att bidra till den
aktuella diskussionen om Tl-investeringsinriktningen, som Riks-
dagen skall s14 fast under véren 1993, genom att kritiskt granska det
underlag som Infrastrukturutredningen tog fram 4t Produktivitets-
delegationen for de féreélagna jattesatsningarna. I Wibe 1992
("Infrastrukturutredningen: En riktigt usel rapport”) pétalas nigra
statistiska konstigheter och svéra dataproblem som Infrastrukturut-
redningen dr behiftad med, vilket har utstt tvivel om beridknings-
underlagets tillforlitlighet. I denna studie &r frdgan, om den makro-
ansats som Infrastrukturutredningen utan skonhetsflickar represente-
rar dr ett rimligt sétt att vaska fram de TI-projekt man bor satsa pé.

Ar inte CBA tillfyllest som urvalsinstrument for TI-investeringar?

Diskussionen i det som foljer tar upp tinkbara effekter som inte tas
med i gingse CBA av viginvesteringar, och en bedémning gors i
vad mén sddan underldtenhet kan visentligt snedvrida kalkylresulta-
tenn. Det finns flera praktiska hdnsyn som talar for CBA. Det finns

stora fordelar med att man 8ldgger sig den analytiska disciplin som
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CBA Kkriver, men i praktiken moter man ocksd "public choice”-

problem vid tillampning av CBA i TI-sektomn.

I andra hand diskuteras dédrfor fragan: Varfor later vi inte "markna-
den" avgora vilken transportinfrastruktur vi bor ha? Det dr nigot
forvirrande i aktuell debatt att en tankeskola, som 4r infrastruktur-
mystikens diametrala motsats, dér "privatisering” och "avgiftsfinan-
siering" dr nyckelorden, ocksd har god vind i seglen. Vissa delar av
transportinfrastrukturen har alltid varit i offentlig 4go, medan andra
ursprungligen uppstod i den privata sektorn, men har tagits Gver av
staten eller kommuner nir konkurs hotat, och/eller for att underlitta
samordning. Ett fital delar i det totala TI-systemet &r fortfarande i

privata hiinder. Kan man ana en tendens till omvéndning av den

utvecklingen?
2.2 Studiens upplidggning

Den f6ljande diskussionen om olika kalkylmetoder och besluts-
modeller for investeringar i T #r tudelad i ett stort block omfattan-
de kapitlen 3-7, som huvudsakligen behandlar TI utanfor titort
inklusive forstds interurbana transportforbindelser, och ett mindre

block (kapitel 8 och 9) som behandlar TI-politik i tétort.

Diskussionen inleds i kapitel 3 av en beskrivning och analys av
varfor investeringar i landsvigsnitet gors. Vad ir det egentligen
man 3stadkommer genom att bygga vigar? Det ar viktigt for for-
stdelsen av den fortsatta diskussionen, att frin borjan ha klart for sig

att bristande kapacitet inte 4r huvudmotivet.
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Direfter presenteras grundfilosofin for gingse komparativt-statisk
CBA av viiginvesteringar. I kapitel 4 stdlls frigan, vad man kan
mena med ett "dynamiskt" perspektiv pa viginvesteringar? Hur
skulle man kunna operationalisera en forment katalytisk effekt av
forbattrad TI pa néringslivets utveckling inom ramen f6r en plane-
ringsmodell for Tl-investeringar? Antingen tycks man forestilla sig
att betydande positiva externa effekter av TI-investeringar fore-
kommer eller ocksd (vilket dock méjligen 4r samma sak) 4r tanken
att produktiviteten i néringslivet dr starkt beroende av kvaliteten och
kvantiteten av TI. Nigra empiriska ansatser med syftet att berdkna
den eventuella nyttan av TI-investeringar som uppstir utéver de
direkta trafikeffekterna diskuteras i kapitel 5. I kapitel 6 byter vi
synvinkel. Dir tas den nygamla tanken upp, att marknadsmekanis-
men i storre utstrickning borde utnyttjas for bestimning av investe-
ringsinriktningen for TI. Frigan stills, om rent féretagsekonomiska
kriterier for pris- och investeringspolitik skulle kunna tillimpas
inom vigvisendet? 1 kapitel 7 sammanfattas slutsatserna som kan
dras frin de foregdende kapitlen betraffande den statliga TI-politi-

ken.

I det dirpd foljande blocket, av relevans huvudsakligen for kommu-
nal TI-politik, uppratthdlles det samhillsekonomiska synsittet. Det
bekymmersamma #r dock, nir man ser nidrmare pd saken, att CBA
av trafikledsinvesteringar i titort tyvirr dr mycket mer problematisk
dn CBA av interurbana TI-investeringar. I kapitel 8 utvecklas
problemen, och grinserna for CBA mot den politiska domiinen

framhalles. Kapitel 9 utgors av en kort slutkommentar.
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3 COST/BENEFIT-ANALYS (CBA) AV VAGINVESTE-
RINGAR UTANFOR TATORT
31 Motiv for investeringar i landsvigsnitet

Populirt ﬁppfattas motivet till 6kade investeringar i transport-
infrastruktur vara, att kapaciteten dr otillricklig for trafiken. Den
bilden av liget méiste nyanseras itskilligt for att man skall komma
ritt i en diskussion om végpolitik. Forsta steget bor vara att géra en
klar distinktion mellan stadsbygd och landsbygd, eller snarare

mellan urbana och interurbana trafikleder.

Om vigunderhill kan sdgas syfta till att uppritthalla kvaliteten pé
vigtjiansterna, syftar véginvesteringar till att successivt forbittra
kvaliteten pa vigtjinsterna, snarare 4n till att oka kapaciteten, som
ir alldeles tillricklig med undantag for de avsnitt av trafikledema

som gar genom titort.

Redan fore bilismen fanns vigforbindelse i ndstan alla relationer dar
vig gir i dag. Som framgar av nedanstiende tabell 1, har de hund-
ratals miljarder (i nuvarande penningviérde) som investerats i det
svenska vignitet under efterkrigstiden inte 6kat den totala vigling-
den sdrskilt mycket - i minga fall har tvirtom en vigforkortning
varit ett huvudsyfte med investeringarna. (De gamla vigar som
ersatts av nyinvesteringar riknas inte, dven om de fysiskt bestir och

ar farbara.) Det man uppnitt dr att restiden har reducerats och
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komforten héjts genom rétning och breddning av vigarna och jam-
nare beldggningar. En annan viktig standardhdjning &r att bérigheten
hojts, vilket mojliggjort en stor dkning av lastbilarnas transport-

kapacitet.

Tabell 1 Det allmiinna vignitets kvalitativa utveckling 1950-1990

o

Ar | Vig- Dérav | Broar | Firje- | Via- Mo-
langd med antal leder | duk- | tor-
km belagg- antal | ter vigar

ning antal [ km
1950 | 90 409 5215 8992 128 358 0
1955 91 237 7 751 8 586 121 361 0
1960 | 93481 | 13012 8196 110 395 54

19651 97054 | 221531 9023 103 701 198
19701 98050 26381 9522 92 973 376
19751 97412 29726 10 062 791 1301 342
1980 ;- 97 614} 57 852 | 10910 69 ( 1614 809
1985 ] 98414 67 130| 11 663 53 - 892
1990 | 98 548 | 69819 11934 49 -] 1032

Killa: Reinhold Castensson "Stommen i Sveriges Infrastruktur” i
Vigar - Détid, Nutid, Framtid. Vigverket 1991.

Att det dr kvalitetshojning snarare 4n kapacitetsutvidgning som ger
nytta,. tar sig uttryck i‘att restidsvinsterna néstan helt och hallet upp-
str genom végférkorming och/eller standardhéjning och alltsd inte
genom att trafiktrdngsel i ordets egentliga mening byggs bort. Om-

komingar pd grund av hastighetsspridningen i trafikflédet blir
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visserligen enklare om végrenen breddas, eller tva filer i vardera
riktningen anliigges, vilket 6kar medelhastigheten, men framfor alit
dkkomforten och trafiksdkerheten.

Nir kvaliteten successivt har hojts i:landsvigsnitet, har ocksd kapa-
citeten okat kraftigt. Kvalitet och kapacitet 4r "joint products” i stor
utstriickning (Walters 1968 a), vilket har inneburit vad man kan be-
nédmna “medveten 6verdimensionering av vigkapaciteten" (Jansson
1970). Dessa iakttagelser gjordes i slutet av 1960-talet, men de
giller 4n i dag. Det kan ndmnas i sammanhanget att simuleringar
med en trafikberikningsmodell, som bygger pa de samband mellan
hastighet och flode som Vigverket anvinder f6r objektanalyser,
visar att en hypotetisk fordubbling av trafikvolymen i det svenska
vignitet skulle medfora en genomsnittlig séinkning av hastigheten
med endast 2% (Swahn 1992).

3.2 Tva sitt att representera nyttan av_en ny vig

Vigplaneringens och konsekvensanalysens grundproblem ar folj-

aktligen dessa tre:

(1) Hur skall man mita vigtjinsters kvalitet?
2 Hur péverkar olika vigitgirder vigtjinsternas kvalitet?
3 Hur skall kvalitetsfordndringar virderas?

Vigverkets objektanalys dr foljdriktigt inriktad pd att ge bésta moj-
liga svar pi dessa frigor, och kombinera den totala kunskapsmassan

till ett hanterligt beslutsunderlag for viginvesteringar och drift av
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vigar.

Sambanden mellan viigarnas egenskaper och framkomlighet, trafik- .
sikerhet, brinsleforbrukning, dickslitage, etc, & ena sidan och a-
priserna for restid och riskforiandringar 4 andra sidan #r helt avgor-
ande for berikningen av nyttan av viginvesteringar och vigunder-
hall,

Nistan undantagslost numera ersétter en ny vig en nigot simre ex-
isterande vigforbindelse. Det finns tvi siitt att diagrammatiskt be-
skriva nyttosidan for en viginvestering som #r en forbittring av for-

bindelsen mellan A och B.

trafik mellan
@ Q1= Q2 AOChB
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. N
>

' nya mdeéllellan
®) Q2 Ay och%
Figur 1: Den totala betalningsviljan for en ny vég representerad

pa tvd olika sitt

Antingen kan man ta relationen A-B i betraktande, i vilken det finns
tvé forbindelser, den gamla viigen och den nya vigen, och miita
sinkningen av trafikantkostnaden bestiende av restid, olycksrisk
och fordonskostnader, som uttryckt i pengar brukar benimnas den
"generaliserade kostnaden”. Om vi antar att trafikantkostnaden &r
GC, om man tar den gamla vigen och GC, med den nya vigen, ir
den totala trafiknyttan lika med skillnaden mellan GC, och GC,
multiplicerat med trafikvolymen pd den nya vigen. Eller ocksi kan
man se endast pd den nya végen, och forsoka berdkna efterfrigan pd
denna som funktion av ett hypotétiskt pris. Ytan under efterfrige-
kurvan representerar den totala penningsumma trafikanterna vore
villiga att betala for den nya vigforbindelsen. De streckade ytorna i
(a) och (b) i figur 1 #r lika stora, om man har asatt trafikantupp-

offringarna riktiga a-priser. Orsaken till att efterfrigekurvorna har s
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olika lutning #r forsts, att i det senare fallet uppfattas den gamla
vigen som ett utanforliggande substitut, och i det forra dr det inte
den ena eller andra viigen, utan mdjligheten att firdas mellan A och

B, som &r produkten.

33 Komponenterna pd nyttosidan

I praktisk kalkylering (t.ex. i Viigverkets objektanalys) anvéinder
man den ansats till berdkningsmodell, som i Fig. 1 ovan represente-
ras av (a). Det typiska dr att man som en approximation antar att
totalefterfrigan #r helt oelastisk, varav féljer att kostnadsbesparingen
for existerande trafik representerar den direkta trafikantnyttan.
Miénga stots med viss ritt av denna radikala férenkiing: Ser man pé
hela den stora forbittringen av det till stor del obelagda vignitet
frin de nédrmaste efterkrigsiren, (jfr tabell 1 ovan) dr det orimligt att
anta, att det som 'skett inte har alstrat trafik. En del av den totala
trafiktillviixten, som uppfattas som helt autonom, torde ha varit in-
ducerad trafik, dvs. trafik som uppstétt pd grund av ;léigfﬁrbﬁttringar.
I dag #r det dock hogst rimligt att anta att trafiken kommer att .tdtalt
sett utvecklas i stort sett oberoende av hur, inom praktiskt mojliga

grinser, kvaliteten pd vigtjinster kommer att utvecklas.

Sammansittningen pa nyttosidan #r mycket karaktiristisk. 1 tabéll 2
ges de procentuella andelama av totalnyttan for alla pIaneradé in-

vestéringar i det statliga vignéatet under 1990-talet.
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Tabell 2: Andelar av totalnyttan av véginvesteringar i det statliga
vignitet 1991-2000 (Killa: Gunnar Lindberg, Transport-

forskningen 1992)

Tidsvinst 42%
Olycksriskminskning 26%
Fordonskostnadsbesparing 12%
Alla dvriga besparingar 20%

100%

Trafikanternas tidsvinster 4r den klart viktigaste delposten. Som god
tvda kommer positiva effekter pa trafiksikerheten av viginvestering-
arna. Dessa ir till viss del externa for trafikantkollektivet (jfr 3.4
(iii) nedan). Har man en riktig uppfattning om restids-, trafiksiker-
hets- samt fordonskostnadseffekterna av en viss viginvestering, har
man ett ganska gott grepp om nyttosidan. Bland ovriga poster i
tabell 2 dr de viktigaste 6kad "komfort” och minskade "barridreffek-
ter” (upplevd svérighet for fotgiingare och cyklister att korsa en
trafikled).

3.4 Effekter av viginvesteringar utéver de direkta trafikef-

fekterna

Det resonemang som hér forts betrdffande nyttan av viginveste-
ringar har, 4nda sedan CBA bérjade tillimpas f6r viginvesteringar,
varit svirt att acceptera for vissa, bide praktiker och teoretiker. Det
rimmar inte alls med den typ av teorier som understodjer infrastruk-

turmystiken: Det mdste vil &nd4 finnas stora nyttoeffekter utéver de
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direkta trafikeffekterna (som kortfattat redogjorts for ovan) vill man

mena.

L4t oss ndrma oss den frigan stegvis.

@ Effekter i vigsystemet i vrigt

Den trafikomfordelning i végnitet som sker genom tillkomsten av
en ny vig kan ha positiva effekter pa befintlig trafik pd ovriga vig-
lankar, 1 forsta hand p& den gamla vigen, under forutséttning for-
stds, att det fortfarande gir nagra bilar pi den. Om trafikflodet i
fore-situationen inte var "fritt", dvs. om trafikminskningen pa avlas-
tade Idnkar leder till att det 4r bekvédmt att hilla hogre hastighet i
efter-situationen, uppstdr en positiv extern trafikeffekt av tilkomsten
av den nya vigen. Detta 4r dock som niamnts inte karaktiristiskt for

det svenska landsvigsnitet.

De externa vigtrafikeffekterna skall naturligtvis i princip beaktas.
Det dr naturligt att avgrinsa vigsystemet for objektanalysen si att
de externa vigtrafikeffekterna analytiskt internaliseras. God objekt-
analys dr systemanalys. Det dr bara si att allt tyder pé att de trafik-
tringselupplosande effekterna av nya linkar i det svenska lands-

végsnitet i praktiken 4r nidrmast forsumbara.

(ii) Effekter pd alternativa firdmedel

Ar den nya vigforbindelsen i friga ett helt strik i-en relation dir
tAg- och/eller flygtrafik konkurrerar med biltrafiken, innebir den

minskning av trafikunderlaget for de kollektiva transportalternativen
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som blir foljden av viginvesteringarna, att GCy, och/eller GCq,, (de

flyg
generaliserade kostnaderna for tdg- respektive flygresendrer) forr
eller senare stiger. Det dr en negativ effekt, som dock hittills inte

har beaktats vid objektanalyser (se vidare Jansson 1992a).

(iii) Effekter utanfor transportsystemet

Den effekt som man for nirvarande bedémer som viktigast utanfor
transportsystemet dr den del av den "kallblodiga” olyckskostnaden,
som inte ticks av trafikforsdkringen, i férsta hand skillnaden mellan
det framtida produktions- och konsumtionsbortfallet for trafikoffer,
samt sjukvird, polisinsatser, och dylikt till foljd av trafikolyckor.
Eftersom en ny vdg normalt innebdr minskad olycksrisk, dr denna

externa effekt positiv.

En s.k. materialadministrativ (MA) effekt av bittre vigar 4r att
snabbare leveranser leder till mindre behov av buffertlager enligt
géingse transport- och lageroptimeringsmodeller. Det &r en liten
effekt av allt att doma (se Vigverket 1986). Den ir inkluderad i be-
talningsviljan for en ny vig enligt (b) respektive bor inkluderas i
kostnaden for transporttid for gods med GC-ansatsen enligt (a) i Fig
1 och bor inte karaktériseras som en extern effekt. En tillimpning
inom sjofart, dir denna effekt verkligen har viss betydelse, genom
att transporttiden &r 1ang i utgéngsliget, 4r att finna i Jansson &
Shneerson 1987.

Det kan ocksd férekomma externa priseffekter till f61jd av en vigin-
vestering, namligen prisséinkningar (p4 grund av ligre transportkost-

nader) for transporterat gods eller for de tjinster som personer som
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reser p4 den nya vigen, utfor vid resmélet. For befintlig trafik &r
dylika, eventuella priseffekter en ren avspegling av de direkta trafik-
effekter, som fingas av betalningsviljan enligt Fig 1. Det dr dock
rimligt att anta att om dylika priseffekter uppstdr kommer trafiken i
relationen A-B att oka, dirfor att de varor och tjdnster som blivit
billigare efterfrigas i ndgot storre méngd. Kan man forutsitta att
priserna ifrdga ar lika med motsvarande marginalkostnader, &r pro-
dukten av trafikdkningen och halva GC-minskningen, en mycket
god approximation av nyttan av denna effekt. Priseffekter leder sdle-
des i grundfallet inte till ndgra reella externa effekter att beakta ut-
over de direkta trafikeffekterna. Om de aktuella priserna skiljer sig
frn marginalkostnaderna kommer saken i ett niigot annat liige, nir
priseffekterna leder till 6kad efterfrigan. Genom omfattande simu-
leringar har vi funnit (Hussain och Jansson 1990) att de positiva ex-
terna effekterna pa olika marknader utdver de direkta trafikeffek-
terna i dylika fall 4r obetydliga, mdjligen med undantag frén effek-
terna pa arbetsmarknaden i vissa fall. De kraftiga skattekilarna pé
sistnidmnda marknad gor att diskrepansen mellan 16nekostnad och

nettolon for arbetstagaren ar relativt stor.

(iv) Nyttan av besoksresor

Med en traditionell statisk ansats kan man reflektera over "kommu-
nikationens" natur som nyttighet. Leder marknadskrafternas fria spel
till ett optimalt kommunikationsndt? Svaret ir nej, frimst pd grund

av ett fenomen, som kan illustreras pi foljande sitt:

Tag ett telefonnit som exempel. Om dess utbyggnad skulle ske

marknadsmaéssigt, genom att alla nya abonnenter fir betala den fulla
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anslutningskostnaden, skulle telefonnitets omfattning bli mindre 4n
vad som vore samhillsekonomiskt optimalt, ddrfor att nya abbonen-
ters betalningsvilja for att ansluta sig 4r lagre dn totalnyttan for
samtliga av tillkomsten av nya abbonenter. Skillnaden mellan nyttan
for alla abonnenter av en ny anslutning och den nya abonnentens
betalningsvilja utgdrs av vriga (befintliga och i framtiden tillkom-
mande) abonnenters nytta av att ha ytterligare ett mal som kan nis

per telefon.

Denna skillnad, som kan vara betydande, kan uppfattas som en posi-
tiv extern effekt av tillkommande anslutningar till telefonnitet, nér
dessa sker helt "marknadsmaéssigt”. Om man pd denna grundval drar
slutsatsen att investeringar i TI bor ha avsevirda externa effekter,
som inte kommer till uttryck i gdngse Cost/Benefit-analys, hoppar
man &ver ett avgorande led i tankekedjan. Kommunikations- och
transportnitens uppbyggnad sker som bekant inte marknadsmissigt,
utan dr centralplanerade, just for att totalnyttan av investeringar
skall greppas biittre och for att underlitta koordination vid nitut-
formningen. Med rddande organisation av produktionen av TI-tjin-
ster dr de externa effekter som skulle finnas vid ren marknadshus-
héllning, omhindertagna (internaliserade) i investeringskalkylering-
en. For att hélla sig till det valda exemplet, kan man siga att be-
talningsviljan for sivil utgiende som inkommande samtal inklude-
ras helt sjélvklart pd nyttosidan i CBA av en ny anslutning till ett

telefonnit.

Det dr dock svart i vissa fall att berdkna virdet av den kommunika-
tion, eller de transporter som mgjliggors genom TI. Nr ett brev

skickas till mormor fran ett dlskat barnbam, dr betalningsviljan hos
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avsidndaren ett for litet matt pd virdet av den uppkomna kommu-
nikationen. Kan det inte vara pd samma sitt med de flesta slag av

kommunikation och transport?

Aven om vi begrinsar oss till transportomradet 4r det inte svArt att
finna goda exempel pé att "det méste vara tv for att dansa tango”, -
men att endast den ene betalar for nojet. Nér transporterna utfors i
den "formella sektorn”, som de flesta godstransporter, bor prissyste-
met &stadkomma att fraktsatsen motsvarar den totala marginalnyttan
hos bade sindare och mottagare. Persontransporter pd vig didremot
4r en aktivitet som till stor del sker inom den "informella sektorn",
och nir det dr frga om s.k. besdksresor dr det sikert ofta s, att
resendrens betalningsvilja underskattar nyttan av det besok som
kommer till stind. Aven nir det giller s.k. inkdpsresor kan ett lik-
nande forhdllande férekomma. Ett exempel kan vara varuhuset som
tillhandahé8ller gratis parkering till bilburna kunder: Uppenbarligen
far varuhusigaren ocksa pa marginalen ett producentéverskott av
ytterligare kunder som jimte konsnmeniGverskottet, avldsbart pé
transportmarknaden, representerar totalnyttan av inkdpsresorna
ifriga.

3.5 Slutsats: Olika slag av nytta av viginvesteringar fr i
fokus i olika utvecklingsstadier

Det &r inte plats hir att ndrmare utveckla dessa tankegingar, som
har ett betydande intresse i och for sig, utan det visentliga for den

aktuella problematiken 4r att framhélla att det 4r endast for nyge-

nererad trafik som trafikanternas betalningsvilja kan tidnkas under-



39
skatta samhéllsnyttan. Vi har tidigare konstaterat att den nygenere-
rade vigtrafiken numera #r si pass blygsam, att den rent av kan for-
summas vid CBA av viginvesteringar. Atminstone 90%, om inte
fullt 100%, av den totala vagtrafiken som far nytta av véginveste-
ringar nu och framover, 4r trafik som kommer att finnas oavsett om

investeringarna foretas eller inte.

Nir vigforbindelserna dr usla, som de med dagens métt var en gng
i tiden nistan 6verallt i Sverige, kan végforbatiringar ge relativt stor
nygenererad trafik och nyttan ddrav utgér en stor del av totalnyttan
av vigforbdttringarna. Nir som 1 dag bra vigar skall géras dnnu
bittre, dr det tvirtom s att nyttan av nygenererad trafik &r relativt
obetydlig, medan trafikantkostnadsbesparingarna for existerande

trafik dominerar nyttosidan.

I olika utvecklingsstadier for végnitet och samhillsekonomin &r
fokusering pé olika nyttoeffekter av végnitets utbyggnad naturlig
och riktig. Den ingenjorsméssiga fokuseringen pd effekterna av
olika vigétgarder - stora som sma - pd befintlig trafik &r rationell pa
nuvarande stadium. Frigor som for samhillsbyggare, planerare och
makroekonomer kan tyckas "tekniska" och foga fantasieggande r i
sjilva verket de mest visentliga: Hur pdverkas hastigheten av linje-
foringen i plan och profil? Hur paverkas olycksrisken av siktforhal-
landena? Hur paverkar vigytans egenskaper drivmedelsforbrukning-
en? Etc., etc. Att viirderingen av tidsvinster och minskad olycksrisk

dr vitala vdrderingsfrgor dr ocks helt klart.

Positiva externa effekter av vaginvesteringar i en strikt statisk me-

ning #r inte mojligt att forestélla sig s& lange inte trafiken okar pé
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grund av vigforbittringama ifrdga. Det finns teoretiska skil for att
géngse approximation av nyttan av nygenererad trafik (“vilfdrds-
triangeln”) i vissa fall underskattar nyttan. Det dr dock en sekundér
foreteelse i en hogt utvecklad ekonomi som den svenska, med ett av
virldens bista och mest kapacitetsstarka vignit i forhllande till tra-
fikefterfrigan.



41

4 ETT "DYNAMISKT" PERSPEKTIV PA VAGINVE-
STERINGAR: HUR SKALL DET OPERATIONALISE-
RAS? .

Det aterstdr dock en sista forsvarslinje pa det teoretiska planet for
infrastrukturmystiken, och det ir tanken att i ett dynamiskt perspek-
tiv kommer det att visa sig att viginvesteringar etc. har stora ef-
fekter som inte framkommer i en statisk analys. Man brukar hinvisa
till historien och framhélla, att det finns andra ingngar till trans-

portinfrastrukturens ekonomi 4n den klassiska, vilfirdsekonomiska.

4.1 Tl-investeringar och strukturomvandlingen

Det historiska faktum att samhillsekonomins utveckling frén agrar
sjdlvhushillning till industriell marknadshushéilning starkt beting-
ades av transportsystemets utbyggnad gjorde djupt intryck p& natio-
nalekonomins skapare, Adam Smith, Ricardo, och Marshall, liksom
naturligtvis pa specialister p& rumslig ekonomi, som t.ex. von
Thiinen. De sig nya landomraden goras tillgingliga genom investe-
ringar i hamnar, kanaler, jirnvigar och senare ocksd vigar, vilket
mdjliggjorde exploatering av dittills ordrda naturtillgingar. Under
1800-talet var det framfor allt jirnvigsnitens expansion som forde
med sig framviixt av nya industrier. Ekonom-historiker som Braudel
(1981) mdlar upp mycket suggestiva bilder av hur innovationer
inom transportvisendet kunde fa ett slags katalytisk effekt pd den

ekonomiska utvecklingen. I modernare tid, under mellankrigstiden i
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Nordamerika, och under de forsta decennierna av efterkrigstiden i
Europa har motoriseringen av vigtransporter och bilismens utbred-
ning lett till en strukturomvandling i flera dimensioner av vistvirld-
ens linder som kan miita sig med jirnvigamas och &ngfartygens
stora inverkan p4 den rumsliga strukturen for ekonomisk verksam-

het.

Utvecklingsblocket bilismens drivkraft hiller dock p att ebba ut;
den katalytiska karaktiren av Tl-investeringar dr numera inte sir-
skilt framtridande. Man kan med ritta borja ifrdgasétta, om man -
inte i vissa milj6er (storstadsagglomerationer) redan gétt for langt:
Det dr inte mer betong och asfalt pd bekostnad av kvarlimnade
"grona bilten” som behovs, utan ekonomiska styrmedel som begriin-

sar trafiken.

Ser man pi interregionala och internationella relationer, kan konsta-
teras att transportavstind 4r inte avgorande i flygets; snabbtdgens,
motorvéigarnas och containerfartygens tidsélder. Se bara pi den ena-
stiende, exportledda, ekonomiska tillvéixten i Japan med oceaner

mellan sig och sina viktigaste exportmarknader!

Stora investeringar i transportinfrastruktur ger numera i typfallet
smd effekter for ménga trafikanter. De kan vara utmirkt l6nsamma
just genom att trafikfiddena dr mycket omfattande, men den positiva
effekten kan sdllan uppfattas som annat 4n marginell for en indivi-
duell trafikant. Nagra utvecklingsblock med transport ‘som strategisk
faktor &r inte ldtt att finna. Infrastrukturmystiken' ir dock mycket
seglivad. En modem version av den traditionella teoribildning, dédr

TI-investeringar i forsta hand ses som katalys for ekonomisk ut-"
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veckling, dr formulerad i termer av formodade "produktivitetshgjan-
de" effekter pé industri och handel av framfor allt viginvesteringar,
som ger stimulans till ekonomisk tillviixt. Man vidhédller att TI i ett
dynamiskt perspektiv dr nigonting alldeles speciellt i jimforelse

med andra produktionsfaktorer i samhillets produktionsfunktion.

Problemet #r att finna en dndamélsenlig operationell definition av
"dynamisk”. Erik Dahméns betoning av "omvandlingstryck" och
"innovationer" pa bekostnad av statiska resursfordelningshinsyn, nir
det giller ekonomisk utveckling &ver tiden, dr numera ganska all-
mént accepterat som ritt och riktigt (se bl.a. Produktivitetsdelegatio-
nens betinkande: Drivkrafter for produktivitet och vilstind SOU
1991:82), men det ger inte svar pd hur specifika investeringskalkyler
bor utforas, och pd den makroniva dér tillvéxtfrigor och allménna
produktivitetsproblem foretriadesvis diskuteras visar det sig ocksd -

mycket svirt att méta det man teoretiskt tror sig kunna identifiera.

4.2 Riintabilitet och produktivitet

P3 den aggregerade nivd man tvingas upp till &r sprikbruket i vissa
fall annorlunda &n p& mikronivén, utan att darfor tankeinnehdllet be-
hover vara kvalitativt annorlunda. Ett sidant exempel i4r att "pro-
duktiviteten" dyker upp som ett nyckelbegrepp nir man pid makroni-
vd diskuterar investeringspolitik i allminhet och i synnerhet med av-
seende pé TI. P4 mikroniv4 &r det foga meningsfullt att tala om en
viss investerings inverkan pd produktiviteten i hela ekonomin. Man
kan tala om dess inverkan pd produktiviten i den produktionsanligg-

ning dir investeringen i friga gors, men man kan lika girna, eller
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bittre, tala om dess rintabilitet som miits ‘av nuvirdet av merintik-
terna som den ger upphov till i forhdllande till investeringskostna-
den. Personalen vid anldggningen som far fler och bittre verktyg
och maskiner till sitt férfogande blir "produktivare”; det &r bara ett
annat, lsare sitt att siga det som rintabilitetsméttet uttrycker mer
precist (jfr Lundberg 1961).

P& makroniv4, nir man talar om effekterna av summan av alla in-
vesteringar, eller en betydande del av alla investeringar som gors
under ett ar, dr det naturligt att anvinda totalproduktiviteten som -
maéttstock for investeringarnas totaleffekt, eftersom hela néringslivet
och inte ett visst foretag utgdr systemet. A_ven i detta fall dr den
astadkomna "produktivitetsokningen” eller "okningen av den ekono-
miska tillviixttakten" i normalfallet ingenting kvalitativt annorlunda
#n vad ett vigt genomsnitt av rintabiliteten for alla investeringar ut-

trycker.

43 Produktivitets6kning genom ¢kade faktorinsatser respek-
tive forbittrad teknik

Empiriskt har man funnit att ¢ver tiden vixer produktionen i snab-
bare takt dn vad som skulle bli ett resultat av utvecklingen av-de
faktiska faktormingderna, om dessa hade konstant produktionsfor-
méga. En restpost uppstir som bendmnes "produktivitetsokning"
eller "teknikfaktor". Produktionsfunktionen pa higsta aggregerade
nivd brukar i sin enklaste form skrivas som ett samband mellan
totalproduktionen i néringslivet eller "industrin", 4 ena sidan, och
sysselsittningen och kapitalstocken i industrin, samt kronologisk tid,

representerande teknisk utveckling, 4 den andra sidan. '
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Nigra grundlidggande, enkla forhallanden é&r:

Arbetskraftens produktivitet Skar om kapitalstocken okar, och kapi-
talets produktivitet dkar om arbetsvolymen Gkar.

Totalproduktiviteten for de faktorer som 4r inkluderade i produk-

tionsfunktionen kan oka, (i) dirfor att inputs av i produktionsfunk-
tionen icke inkluderade produktionsfaktorer Skar, och/eller (ii) dir-
for att inkluderade faktorers kvalitet forbattras. En knivig definiti-
onsfraga dr, om man verkligen skall mena att en och samma pro-
duktionsfaktor blir bokstavligen bittre med &ren, eller om det dr
friga om att ndgot bittre unga arbetare ersitter pensionerade arbeta-
re, respektive att de maskiner som ersitter uttjinta maskiner har

nigot hogre prestanda, utan att darfor vara dyrare.

Att tidéns gang tycks leda till en 6kning av produktionen #ven om
sysselsittningen och kapital dr konstanta kan sdledes bero, antingen
pé att exkluderade faktorer som t.ex. det statliga viignitet har okat,
eller p att arbetarna och/eller kapitalet blir successivt bittre pro-
duktionsfaktorer, givet alla yttre omsténdigheter. Ar man som i fore-
liggande fall intresserad av vigkapitalets bidrag till produktionen i
ndringslivet, dr det naturligt att borja med att inkludera vigkapital i

produktionsfunktionen.

Om alla andra tidnkbara faktorer som #r exkluderade i den mest
elementira formuleringen av produktionsfunktionen inkluderas jimte
arbetskraft, kapital i industrin och végkapital borde bidraget frin
teknikfaktorn successivt minska: Om det mot formodan till slut blir

noll, skulle det betyda att produktionsfaktorernas kvalitet 4r Konstant
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6ver tiden. Om, vilket 4r troligare, t dr en signifikant faktor, dven
nér produktionsfunktionen #r fylld av alla tinkbara faktorer, betyder
det att kvaliteten pé ett storre eller mindre antal av inkluderade pro-
duktionsfaktorer ir stigande med tiden, eller annorlunda uttryckt, att
man tillimpar bittre och bittre teknik, vilket manifesteras i att en

given faktorméngd ger successivt kande output.

Givna bestimningsfaktorer for teknikfaktorn #r kapital som férmed-
lare av tekniska framsteg via kapitalinvesteringar ("embodied tech-
nical progress™), forskning och utveckling (FoU), utbildning, m.m.
Inget bra skil finns for att vigkapital hor dit, men det 4r teoretiskt
mojligt att alla produktionsfaktorer kan upptrida pé tvé stillen i
produktionsfunktionen, si att siga, dels pd "ordinarie" plats, dels
som bestdmningsfaktor for teknikfaktorn.

Nir man i nésta steg specificerar produktionsfunktionen for em-
pirisk skattning, kan det goras med tva olika ambitionsnivéer. I
princip har, som sagt, varje produktionsfaktor tvd mdjliga kanaler
till pdverkan av produktionen, s& en mycket ambitiés uppliggning
vore att forsoka skatta bade det direkta bidraget till produktionen
frin t.ex. kapital och det indirekta bidraget via teknikfaktorn. Det
forstndmnda bidraget motsvarar den privata avkastningen av en ren
ersittningsinvestering utan modernitetsinslag. Det senare bidraget re-
presenterar forst och frimst en eventuell kvalitetshdjning av kapital-
tillskottet per investerad krona, som naturligtvis ocksa bidrar till den
privata avkastningen. For-det andra kan det p4 aggregerad niva rep-
resentera "teknikspridning”: Lyckade investeringar i ny teknik kopi-
eras av andra foretag. Demonstrationseffekten #r att uppfatta som 'en

extern effekt sett frin det investerande foretagets synpunkt.
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En mer mattlig ambition #r att avstd frdn att forsoka dela upp
bidraget fran olika produktionsfaktorer. I s fall bor man dock vid
tidsserieanalys bibehélla faktorn t i produktionsfunktionen. Vid
tvirsnittsanalys behover man kanske inte vilja ambitionsnivd i detta
avseende, eftersom det &dr naturligt att ta ad notam, att t dr lika i ett
tvidrsnitt, och dirmed forutsitta att produktionsfaktorkvalitet och/el-
ler teknisk kunskap &r lika i alla regioner i tvirsnittet. (Man kan
dock resonera som s, att i en region, dér kapitalintensiteten ir
sérskilt hog, har "teknikspridningen" nitt langre &n pa andra hill,

och man kan dirf6r inte utesluta att totalproduktiviteten dr hégre.)

4.4 Demonsirationseffekten - finns den betriffande vigin-

vesteringar?

Kapitalets dubbla roll i den aggregerade produktionsfunktionen, som
man vil kan pdstd 4r empiriskt belagd, har betydande implikationer
for tillvéxtpolitiken. Finns en betydande demonstrationseffekt, kan
man dra slutsatsen, att den privata investeringsvolymen blir for
liten, om endast den privata réntabiliteten bestimmer dess omfatt-
ning. Eftersom demonstrationseffekten har karaktir av extern effekt,
finns ett motiv for staten att ge incitament till privata investeringar

utdver det som marknaden ger.

Nir det galler viginvesteringars produktivitetshdjande potential kan
man ocksd formoda att viginvesteringarna blir successivt bittre och
bittre rent tekniskt, och att dirfor vigkapital liksom kapital i in-
dustrin dr att finna pa tvi stéllen i produktionsfunktionen. Demon-

strationseffektens karaktédr av extern effekt dr dock troligen svag
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bla. pd grund av vigverkets monopolstillning. Grundhypotesen ir
att virdet pd marginalprodukten av vigkapital hirledd frdn en
antagen produktionsfunktion for hela industrin 4r ett aggregat av
den del av enskilda viginvesteringars nyttosida som avser nirings-
livets transporter inklusive resor till/frdn arbetet. (Eftersom tidsbe-
sparing m.m, for fritidsresor representerar dtminstone hilften av
totalnyttan for en typisk viginvestering enligt Vigverkets objektana-
lyser, ir det uppenbart att en makroansats fokuserad pa niringslivets
transporter, dven om den vore mojlig rent empiriskt, skulle ge

endast en partiell belysning av totalnyttan.)

Ngr man ger sig i kast med de empiriska problemen, inser man
snart att den hdga ambitionen att forsoka tskilja de tvd tinkbara
bidragen frin viginvesteringar pa produktionen i néringslivet genom
att specificera regressionsekvationen s att tva separata koefficienter
per produktionsfaktor kan estimeras, vore foga tillrddigt med de data

som finns att tillgé.
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5 KRITISK GRANSKNING AV EMPIRISKA SKATT-
NINGAR AV BIDRAGET FRAN TI TILL PRODUK-
TIONEN I NARINGSLIVET

Det ir lovvirt att flera forskare forsdker finna mojligheter att empi-
riskt prova "infrastrukturmystikens"” implikationer. Resonemanget
bakom de forsok till empiriska studier som gjorts av vigkapitalets
bidrag till produktionen i néringslivet &r ungefir foljande: Trans-
porter #r en intermedidr tjinst. Om positiva externa effekter av
vigtrafik existerar, vilken form de &n tar, dvs. oavsett om de ir
"statiska" eller "dynamiska”, underskattar den totala betalningsviljan
pé transportmarknaden virdet av dessa intermedidra tjanster. Man
méste di folja tillverkningskedjorna till slutprodukterna och soka

samband mellan produktionsvolymen dédrav och vigkapitalet.

De empiriska studierna av sambilleliga produktionsfunktioner méter
dock helt nya problem, som inte g6r sig padminda i en teoretisk dis-
kussion, men som &r helt-avgérande for ansatsens mdjlighet att ge
ndgot resultat. I appendix fors en ingéende diskussion av de empi-
riska problemen. Hér foljer en mer oversiktlig granskning av resul-
taten av de tvd forekommande empiriska ansatserna, tvérsnittsanalys

pé regional nivé och tidsserieanalys pa nationell nivé.

5.1 Tvirsnittsanalys pd regional nivi

Interregional tvidrsnittsanalys har varit den empiriska ansatsen for
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den sé kallade Infrastrukturutredningen (Temaplan 1991). som
publicerats i Expertrapport 9 till Produktivitétsdelcgationen, sdvil
som for ett antal svenska och utlindska foregingare (Se TFB 1992),
av vilka Vigforeningen 1990 kan sirskilt ndmnas. Den gav i stort
sett safnma resultat som Temaplan 1991; den tycks bygga pd samma
data med undantag frdn att man dér har stannat pi A-regionnivd,
medan Temaplan 1991 gir ner p4 kommunniva. Dessa bigge studier
r representativa for ansatsen och kommer hir att tjina som konkret

illustration av nigra inneboende problem.

Det anmarkningsvirda dr att tvd helt avgorande stotestenar for
denna ansats forbigds utan kommentar i bigge studierna. Ett forsta
grundvillkor for tvirsnittsskattning av produktionsfunktioner &r att
observerad output i olika regioner giller antingen verkligen samma
produkt, eller &tminstone ett aggregat av produkter av lika samman-
sitming. Om aggregatet giller t.ex. "tillverkningsindustri” dr en
produktionsfunktionsansats inte menihgsfull om detta aggregat har
avsevirt olika sammanséttning i olika regioner med avseende pa
industrier dér produkternas karaktir dr vitt skilda. Aven om man
snédvar in studieomridet till, sidg, skogsbaserad industri blir inte
problemet mycket mindre: Sagverk, pappersmasseindustri och
pappersbruk tillimpar helt olika teknik. Om en regions skogsbasera-
de industri domineras av sdgverk och en annans av pappersbruk ér
det inte mdjligt att nyttja de tvd observationerna for att skatta en .
produktionsfunktion for "skogsbaserad industri". I en klassisk

textbok i ekonometri papekas att

"Among the first studies of the aggregate production
function the cross-section approach played an important
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role. At first sight it seems impossible to conceive of
cross-section studies of the aggregate production function
... it would be more appropriate to call the function fitted
to such observations an inter-industry cross-section. The
question is whether it can be interpreted as a production
function. Will the data trace out an "average" or aggre-
gate production function for the manufacturing sector as
a whole? Intuitively it seems that it cannot be interpreted
as a production function. It tells us something about the
structure of industries, but it says little or nothing of the
consequences on output of increasing inputs" (Walters
1968 b sid 310-11).

Ett patagligt tecken pd att industrins sammanséttning i hir relevanta

avseenden dr mycket olika i olika regioner, dr den stora spridningen

av kapitalintensiteten (= kapital per sysselsatt).

Tabell 3 Kapital/sysselsatta inom industrin 1985 p4 kommunniva

Virde Kaptial/sysselsatta
Max 2 000 000
Ovre kvartil 565 000
Median 365 000
Undre kvartil 270 000
Min 125 000

Killa: Temaplan 1991

Hade man kunnat ta fram homogena output-data vore man dock inte

behjdlpt av det, ty ett andra_grundvillkor ir att faktorpriserna méste

variera avseviirt mellan observationsomridena for att det skall vara
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lont att gora tvirsnittsanalys av produktionsfunktioner. Varierar inte
faktorpriserna, skall man inte forvinta sig att kunna observera olika
faktorproportioner, och kan man inte géra det, 4r produktionsfunk-

tion helt forborgad.

Nir trots detta interregionala regressionsanalyser 4nda gors, vad ir
det som korreleras med vad? I de ovannimnda bigge studierna
normeras klokt nog med arbetsvolymen, si den beroende variabeln
dr forddlingsvérdet i industrin per sysselsatt. I det viirdet ingér
kapital per sysselsatt jaimte 16nenivin som de viktigaste bestinds-
delarna. De oberoende variablerna #r kapitalintensiteten, dvs. kapital
per sysselsatt samt ett antél matt pd infrastrukturens omfattning.
Stora variationer i den beroende variabeln konstateras i materialet.
Det torde forst och framst bero pd variationerna i kapitalintensiteten
(se tabell 3), vilka i sin tur dr en f6ljd av att mycket olika industrier

finns i olika regioner.

Med tanke pé att 1onenivén varierar mycket mindre 4n kapitalinten-
siteten - de variationer som observeras torde ocksi framst bero pa
olika sammanséttning av industrin i olika regioner - 4r det egent-
ligen kapitalintensitetens regionala variationer som de oberoende
variablerna skall forscka forklara. Ett vettigt satt att forklara dessa
vore helt enkelt att p& en mer disaggregerad niva registrera vad for -
slags industrier som finns i de olika regionerna. Som bekant &r av
rent tekniska skidl vissa industrier mycket mer kapitalintensiva 4n
andra, si det skulle sikert inte vara svért att finna en rimlig for-

klaring till variationerna i kapitalintensiteten.

Men det gor man inte. Man uppmérksammar inte att samma stor-
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het - kapitalintensiteten - upptrader pd béda sidor av regressions-
ekvationen. I sdvil Vigforeningen 1990 som Temaplan 1991 var
kapitalintensiteten forstds den genomgdende mest signifikanta

forklaringsvariabeln.

I kapitel 6 i Temaplan 1991 sldpper man den omdjliga tanken att
estimera en aggregerad produktionsfunktion av gingse slag pa basis
av interregionala tvérsnittsdata. Man sétter ribban mycket ligre och
forsoker forklara variationerna i regioninkomst per forvirvsarbetan-
de enbart med olika uppsittning av infrastruktur. Det dr kanske en
mdjlig ansats, men ocksé i detta fall krivs en homogen samman-
sittning i regioner/kommuner av niringslivet for att komparativa
studier skall vara meningsfulla. Aven om det villkoret vore uppfylit,
skulle det vara svirt att undvika stoérande inflytande frin de ex-
kluderade faktorema kapital och arbetsvolym, samt flera yitre

villkor for industriproduktion som &r skiljaktiga i olika regioner.

Matten pa transportinfrastrukturvariablerna fir hir stor betydelse.
Utav dessa visar det sig att "vigflodeskapaciteten” och "tillginglig-
het till flygkapacitet” 4r signifikanta bestimningsfaktorer i bade
Vigforeningen (1990) och Temaplan (1991).

@) "Vigflodeskapaciteten” miter frimst en given omgiv-
ningsfakfor

Vigflodeskapaciteten definieras som produkten av viglingd, vig-

bredd och tilliten hastighet per ytenhet.

Eftersom de svenska vigarna utanfor tétort praktiskt taget dverallt
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har mycket god kapacitet for den existerande trafiken - tringsel-
situationer 4r ovanliga - 4r det mindre lyckat att fokusera pé kapaci-
teten. Nidr man gor véginvesteringar dr det kvaliteten man Onskar
hoja. Vigbredd och dimensionerad hastighet fingar upp nigra
viktiga aspekter av vigkvaliteten. Problemet ér att ocksd viglingden
ingér i mattet. Darigenom blir végflodeskapaciteten en produkt av
tvd typer av faktorer, av vilka endast en beskriver det man borde
vilja beskriva, nimligen vigstandarden, medan den andra néstan helt
dr bestimd av rent geografiska forhdllanden, som inte ndmnvirt kan
paverkas genom viginvesteringar. Som néimnts fanns redan fore
bilismen végforbindelser i néstan alla relationer dér vig gir i dag,
Totala viiglingden okar inte lingre genom de viginvesteringar som
gors (jfr tabell 1).

Den utslagsgivande faktorn i méttet "vigflodeskapacitet” dr dock
viglingd per ytenhet. Den faktorn ir klart mest variabel genom sin

ndra korrelation med antalet titorter per kilometer.

Vad man borde ha gjort dr naturligtvis att splittra upp vigflodes-
kapacitetsméttet och inkludera ndgot slags métt pi befolknings-
titheten i analysen jimte ett métt pd vigstandarden, tex. bredd
ginger skyltad hastighet. Med denna ansats har jag funnit, med
samma data som Vigforeningen (1990) nyttjat, att befolkningstithet-
en spelar samma roll som vigflodeskapaciteten. Inkluderas bagge i
regressionsanalysen #r ingendera en signifikant forklaringsvariabel.
Vigstandarden #r insignifikant i alla kombinationer. Det betyder att’
det inte #r transportinfrastrukturen som har nigon pﬁvi‘s'baf betydeise

for produktionen per sysselsatt, utan det dr befolkningstitheten.
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(ii) En link gor ingen kedja

Nir man begrundar hamnars och flygplatsers roll for regioninkoms-

ten dr det virt att varna for ett annat slag av tankefel.

En foridlingskedja bestdr ofta av flera ldnkar, mellan vilka substi-
tuerbarheten 4r relativt begrinsad (jaimfort med vad som giller
mellan produktionsfaktorerna i ett visst produktionsled). Mycket
tyder pé att vissa lidnkar i transportsystemet kan karaktiriseras som
"limitational factors". Kapaciteten far ej understiga en viss mini-
miniv4 for att en given volym av viss slutlig produktion skall kunna
askadkommas. Overstiger kapaciteten den nodvindiga miniminivin
dr det dock inte tillrickligt for att shutproduktvolymen skall tka.
Dirtill krdvs att insatserna av ett stOrre eller mindre antal andra
produktionsfaktorer ocksd okas. Specificeras den funktion som
ldgges till grund for empirisk analys utan hinsyn till detta, kommer
de marginalprodukter som en empiriskt skattad produktionsfunktion
ger vid handen att kunna vara grovt missvisande. Exempelvis
"kridvs" en hamn specialutrustad for utskeppning av jagmmalm for att
exportera produktionen frn gruvorna i en viss region. Man skulle
sdkert finna stark korrelation mellan export av jirnmalm och viss
typ av hamnkapacitet i en interregional tvarsnittsstudie. Det far dock
inte tolkas pd -si siitt att, om man anligger en sddan hamn vid
kusten av en region som saknar malmfyndigheter, kommer gruvdrift

i regionen att uppsta.

P4 samma sitt géller for flygkapacitet, att huvudstaden med dess
statliga forvaltningar, huvudkontor for banker, etc, liksom rikets

andra stad med méinga storforetag kriver relativt stor flygkapacitet.
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Att tro att det dr Arlanda och Landvetter som skapér héga inkomster
i Stockholms- och Goteborgsregionerna, och med det som bevekel-
segrund satsa p4 nya storflygplatser pi andra hall i landet, vore

forstds en desdiger feltolkning av vad som ar orsak och verkan.

5.2 Tidssericanalys pa nationell niv

Kausalitetens riktning dr en svir friga ocksd vid tidsserieanalys.
Kostnaderna for transportinfrastruktur (TI) utgor 1-2 procent av

totalkostnaden for industriproduktionen.

Vid en sambandsanalys mellan "det stora" (produktionen i nirings-
livet) och "det lilla" (TI) bor man ha klart for sig risken for mycket
grova misstag, om man littvindigt antar (i) att kausalitet foreligger,
och (ii) att kausalitetens riktning gir fran det lilla till det stora. God
korrelation mellan det lilla och det stora kan finnas av flera skil.
Samvariation mellan bdda och en tredje variabel, eller grupp av
variabler, dr ett nirliggande skil. I en interregional tvirsnittsstudie
inom ett och samma land kan man inte vinta annat 4n att faktor-
priserna varierar relativt obetydligt. I sa fall talar ju allt for att pro-
duktionsvolym och samtliga faktorinsatser stir i ungefdr samma
proportion till varandra dverallt. Ger data ett annat intryck, torde det
huvudsakligen bero pi att man miter helt olika saker vad giller
produktionen i de olika regionerna. Avslutningsvis vill jag peka pé
regressionsanalysers risker i sammanhanget med en kort kommentar

till en alternativ makroansats.

Tidsserieanalyser av industriproduktion och offentligt kapital
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och/ eller infrastruktur 4r en ansats som inte provats s& mycket i
Sverige, men att doma av flera politikeruttalanden ir det de ameri-
kanska, longitudinella studierna av Aschauer (1989, 1990) och hans
uttolkare Peterson (1989) som haft storst genomslag pa den deklare-

rade "infrastrukturpolitiken" i Sverige.

Ingen &r profet i sitt hemland. Medan Aschauers och Petersons
budskap tagits emot med entusiasm pa ménga ball utanfér USA, har
flera landsmin hort av sig med kritik, dédribland Charles Schultze
och Clifford Winston, som avfardar budskapet med foéljande resone-

mang:

"Some readers may be familiar with the work of
Aschauer (1989), who estimates time series regressions
that attempt to explain the impact of the nonmilitary
public capital stock on the nation’s productivity, and
finds very powerful effects. In fact, the effects he finds
are too powerful.

Consider a one-time lump-sum $ 60 billion increase in
infrastructure spending. An increase of this magnitude in
1985 would enable public works capital spending to
regain its 1960 share of GNP. This lump-sum investment
represents a 6 percent increase in the value of the in-
frastructure stock. Using Aschauer’s elasticity estimate
of 24 for the change in productivity with respect to the
change in the infrastructure capital stock leads to a 1.4
percent increase in current output from the investment or
a $ 79 billion gain in the first year, With conservative
parameters, the present value of the gain in future years
would exceed $ 600 billion, for a benefit-cost ratio of
10:1.

This return is implausible. Charles Schultze (1990)
argues Aschauer’s findings simply demonstrate that the
time pattern of productivity and public investment
growth are similar (both rising in the 1950s and 1960s,
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and both falling in the 1970s and 1980s), and that this
correlation generates grossly inflated estimates of the
return to public infrastructure investment” (Winston
1991, sid 126).

Att man kan konstatera att stagnationen i det totala véganslaget och
stagnationen i BNP foljts &t, som Aschauer och Peterson gor stort
nummer av, ir forvisso inget.att forvdna sig dver, itminstone inte i
Sverige, ddr vigama &r helt finansierade over statliga och kommu-
nala budgetar, och 6ronmérkning av végskatter inte férekommer.
Stagnerande skatteintikter har krivt stor Aterhdllsamhet pa utgifts-
sidan av statsbudgeten for att inte budgetunderskottet skulle svilla
for mycket. Att viiganslagen i den processen behandlats med njugg-
het 4r det ingen tvekan om. Som en illustration av ett till produk-
tionsfunktionen omvint samband kan man ta viginvesteringarnas ut-
veckling i Japan 1964-89. Investeringsvolymen "forklaras” vil av
bruttonationalprodukten (BNP) under denna period: Elasticiteten for

viginvesteringsvolymen med avseende pd BNP blir 2.

Vinder man p4 det antagna sambandet, dvs. kastar om den beroende
och den oberoende variabeln, blir forklaringsvirdet och signifikans-
nivan forstds lika hoga. Elasticiteten blir nu 1/2 (i stillet f6r 2 med
det omvinda sambandet). Resultaten blir likartade om man "laggar"”
de tva variablerna i forh3llande till varandra, oavsett i vilken rikt-

ning det gors.

Rent logiskt kan man tinka sig att det finns ett orsak-verkan-sam-
band i bdgge riktningarna. Jag tror att de flesta skulle vdga giss-

ningen att orsakssambandet frin BNP till viginvesteringsvolymen 4r
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starkare @n det eventuella, omviinda sambandet. Elasticiteten 2 i
ekvationen ovan ér ju inte orimlig: om BNP stiger med 1 procent s&
okas satsningen pd viginvesteringar med 2 procent. Det omvinda
orsakssambandet blir ddremot tvivelaktigt genom att elasticiteten 1/2
ir helt orimlig: En okning av viginvesteringarna med 1 procent
skulle oka BNP med 1/2 procent, vilket ger en "forsta drets av-
kastning" p& 5 000 procent!
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6 KAN FORETAGSEKONOMISKA INVESTERINGS-
KRITERIER VARA ETT ALTERNATIV TILL, CBA?

I hela transportsektorn finns egentligen endast en organisation, dir
man sedan linge forankrat CBA-filosofin i hela organisationen och
har 1dng erfarenhet av att tillimpa den for investeringsplaneringen: -
Vigverket. Det ar sikert ingen tillfdllighet att Vigverket 4r det enda
av trafikverken, som av avgiftstekniska skl for ndrvarande inte kan
kalkylera foretagsekonomiskt. Véiginveste;ringar innebdr oftast
vigforkortningar, s effekien pd totalintdkterna frn prisséttningen
av vigtjanster, dvs. vigtrafikbeskattningen, blir ndrmast en minsk-
ning, nir riktigt bra investeringar gors. Nygenererad trafik p& grund
av enstaka viginvesteringar dr sillan eller aldrig av den omfatt-
ningen att effekten av vigforkortningar pi trafikarbetet kompense-

ras.

Genom rilsens avskiljande frin SJ med instruktion till det nyin-
rittade Banverket att tillimpa "vigtrafikmodellen" bdde for investe-
ringar och prissittning av bantjinster, har ytterligare en stor aktor i
sektorn anammat det samhillsekonomiska synsittet. Luftfartsverket
ir p4 ging. Frin hogsta ort finns klara rekommendationer att inves-
teringar i flygplatser skall vara samhillsekonomiskt motiverade, s&
dven om det inte finns nigon egentlig CBA-tradition inom Luft-
fartsverket, finns krafter bdde inom och utom verket som verkar i

samma riktning. Om Sjofartsverket kan sidgas ungefir detsamma.
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Det finns dock tendenser &ven i motsatt riktning.

En tendens inom transportsektorn liksom inom andra anslagsfinan-
sierade, offentliga delsektorer &r att CBA kan forflackas och bli
mest ett utanverk i syfte att ge status av objektivitet 4t argument for
okade anslag till projekt som man vurmar fér av andra &n sant
samhiillsekonomiska skél. Infrastrukturmystiken kan kanske tolkas
som det mest sofistikerade uttrycket for detta. Blir den tendensen
alltfor stark, dr det berattigat att stilla frigan om man inte bor
overge CBA helt och héllet och 6vergi till, dvs. fordra, féretagseko-
nomisk 16nsamhet for alla investeringsprojekt och ddrmed minska
utrymmet for gliddjekalkyler. Flera ekonomer - tvd svenskar r
Ingemar Stdhl och Nils Bruzelius - lutar it det hllet. Nir det giller
vigar dr det, som sagt, inte mdjligt utan att man infér det ena eller
andra, relativt kostsamma, systemet for upptagande av vigavgifter
for individuella viégar. For jarnvigar och 6vrig transportinfrastruktur

finns inga motsvarande avgiftstekniska problem.

Ekonomiskt-filosofiskt ligger det onekligen i tiden att férsoka
utstriicka marknadshushéllningen sa l&ngt det ir teoretiskt rimligt
(eller lingre) och avgiftsfinansiering av vigar tycks ocks8 attraktivt
for ménga som tror att det skulle kunna bidra till att 15sa de akuta
problemen med stagnationen i den ekonomiska tillviixten utan att
forvirra statsbudgetunderskottet. Planhushéllningens kollaps i dster
har gjort att pa sin tid som befingda, eller dtminstone som helt
utopiska, uppfattade idéer om fullstindig fri marknadshushallning av
TI har aktualiserats och givits ny legitimitet: Gabriel Roth: "A self-
financing road system", frdn 1966 framhalls pd vissa hill som den

stora foregdngaren.
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I det som foljer skall méjligheten att bedriva vighallning rent
foretagsekonomiskt analyseras. Som férberedelse for det fors forst
en allmén diskussion om pris- och finansieringsfrigorna i vigvisen-

det.

6.1 Prisséttning och finansiering av vighélining

LAt oss forst gora helt klart att viighllningen redan #r avgiftsfinan-
sierad. Vigtrafikbeskatmingen bor uppfattas som en s.k. tudelad
tariff for végtjanster. Accis och fordonsskatt utgér den del i tariffen
som skall dra in pengarna for finansieringen av viginvesteringar och
som man hoppas skall limna trafikefterfrigan opdverkad i mojligas-
te mén, och drivmedelsskatt och kilometerskatt skall styra trafik-
efterfrigan mot ett optimalt utnyttjande av vignitet.

Vigar liksom annan transportinfrastruktur hor alltsi inte till de
offentligt producerade nyttigheter som tillhandah&lles gratis, utan
brukarna betalar for tjdnsterna ifriga. Huruvida priserna dr samhiills-
ekonomiskt riktiga dr en stor och svar friga, men att framfor allt
vagtrafiken ger ett betydande bidrag till statskassan ir otvivelaktigt.
En bild i grova drag av hur landtransportinfrastrukturen ter sig i
statsfinansiell belysning ger tabell 4.
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Tabell 4 Statsanslag for investering och drift av viégar och jam-
vigar och intakter av den "tudelade tariffen” for vig-
och bantjinster 1989/90, miljarder kr

Statsanslag Intiikter till statskassan

till frin

Banverket 4 | Spartrafik 1
Vigverket . 9 | Vigtrafik 20
Kommunala gatuhlllare 1 | Gatutrafik - 10
Vig- och gatuhdlining Véig- och gatutrafik

totalt 10 | totalt _ , 30

Forutom vad som framgér av tabellen kan nimnas att ca 4 miljarder

kronor av kommunalskatterna gir till gatuhdllningen.

Liagg mirke till att kvoten for vigtrafiken mellan intikter till stats-
kassan och totala viganslag frén, staten #r nistan lika med det

inverterade virdet av motsvarande kvot for spértrafiken.

Det ir onekligen ndgot mirkligt att finansieringsproblemet blivit s
framtridande i vigsektorn, som levererar tre ginger si mycket
pengar till statskassan som den erhéller i statsanslag. Hur ser det ut

i andra ldnder?

Statistik frin International Road Federation ger en tabell av foljande
karaktir:
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Tabell 5  Forhdllandet mellan vigskatter och vigutgifter

Nation Skatt/Utgift
Holland 5,0
Spanien 3,8
Storbritannien 3,7
Italien 32
Sverige 3,0
Danmark 3,0
Finland 2.5
Nya Zeeland 2,2
Norge 1,9
Island 1,7
Visttyskland 1.6
Costa Rica 1,5
USA 1,3
Schweiz 1,2
Etiopien 1,0
Kamerun 1,0
Japan 0,7
Argentina 0,6

Killa: International Road Federation: World Road Statistics 1991

Négra visteuropeiska ldnder toppar tabellen, som synes, och utveck-
lingsldnder som Argentina ligger i botten. Det &r en naturlig saker-
nas ordning. Nar véignétet skall byggas upp och investeringsbehoven
dr speciellt stora, finns inte s mycket trafik att beskatta, och nir
vignitet borjar nd sin fullbordan, 4r bilinnehavet hogt och skatteba-
sen omfattande. Att ldgga mirke till 4r att flera, framfor allt utom-
europeiska, lander med de stora billinderna USA och Japén i
spetsen fortfarande opererar ett slags automobilskattefonder, dvs.

oronmirkning av vigtrafikbeskattningen giller.
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Globalt sett dr den intdkt som hérrdr frin "toll-roads” obetydlig
jamfoért med konventionell vigtrafikbeskattning: Tullvagar finns i
manga lénder vérlden over. I tvd ldnder utgdr de en betydande del
av vigniitet: I Frankrike har under efterkrigstiden ett omfattande, _
interurbant, motorvigsnit byggts upp finansierat av vigtullar, och i
Japan 4r nigra stora system av tulifinansierade stadsmotorvéigér :

framtrddande.

Ar detta nigonting for oss i Sverige? Det behover vil inte papekas
att "toll-roads” dr nigonting helt annat dn den “"road pricing"” i titort
i trafikddmpande syfte, som hittills endast tillimpats i Singapore.
Bompengringama i Bergen och Oslo har drag av bada prissystemen,
men ligger ndrmast det rena finansieringssyftet som karaktiriserar

"toll-roads".

Vigavgiftsutredningen bekriftade si sent som 1989 vad de flesta
svenska samhaillsekonomer varit rimligt eniga om sedan linge:
Behovs mer pengar till statli‘g'v‘aghﬁllning ar en péssande hojning i
den tudelade tariffen (vigtrafikbeskattningen) den bista finan-
sieringsmetoden. Administrationsmerkostnaden 4r mycket 1&g och
snedvridningen av prisstrukturen blir minimal. Den som sitter
effektivitet i resursanvindningen hogt, dr mycket undrande infor
tanken att i stéllet anordna ett strre antal tullstationer ute p4 vigar-
na, som skulle koéta miljontals kronor att driva, och som dessutom
skulle leda till en prisstruktur for végtjanster som &r klart sémre &n

den rédande.
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6.2 Rédande och ideala priser pd vigtjanster

Den svenska modellen, eller traditionen, for prissdttning av vigtjins-
ter och vigfinansiering #r vil vird att varda. Den gér tillbaka till
1970-talets vigkostnadsutredningar. I 1979 ars trafikpolitik slogs
fast att de rorliga avgifterna for vigtrafiken - drivmedelsskatten - i
forsta hand skall motsvara den s.k. samhillsekonomiska marginal-

kostnaden, som anségs bestd av foljande komponenter:

Tabell 6 Sambhillsekonomiska marginalkostnader 1976,

Ore/fordonskm

Fordonsslag Per- | Litt Tung | Tung | Buss

son- | lastbil | lastbil | lastbil

bil + slap
Vigunderhill 0,4 0,4 5,1 10,2 5.1
Trafikovervak-
ning 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Tringsel 0,5 0,5 1,0 1,5 1,0
Olyckor 8 9 11 15 18
Miljostorning-
ar + + + + +
Summa
avrundat 10 11 18 28 25

Killa: Proposition 1978/79:99 (Trafikpolitiska prop) och SOU
1978:31 Trafikpolitik - kostnadsansvar och avgifter

Bensinskatten har legat pa motsvarande niva under 1980-talet, men

for "Trafikpolitiken infér 90-talet”, som. ju den senaste trafikpoli-
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tiska propositionen bendmndes, gjordes nya berdkningar. Det som
tillkommit #dr framfor allt miljokostnader, som tidigare bara marke-
rats med ett plustecken. Olyckskostnadskomponenten uppjusterades
ocksd genom viss hinsyn till det s.k. humanvirdet av trafikoffer.
Den 1 januari 1991 infordes vidare en koldioxidavgift, som gor att
bensinskatten per liter, exklusive moms, i dag uppgar till 2,95 fﬁr
blyfri och 3,26 for blyad bensin.

Tabell 7 Trafikpolitiken infor 90-talet
Prop. 1987/88:50 sid 191

Fordonsslag Marginalkostnad vid
landsvagskorning
ore/fordonskm

Personbil utan 19-23

katalysator

Personbil med

katalysator 15

Lastbil diesel 38-80
Buss 38-80
Sldpvagn 17-80
Dragbil 77-100

Ett sirskilt pdpekande gjordes med inneborden att vérdena i tabell 7
giller trafik pd det statliga vignitet. Kostnaderna ir ca fyra ginger

hogre i titort enligt propositionen.

I en alldeles firsk departementsstencil har Lars Hansson och Gunnar
Lindberg gjort nedanstiende berikning for personbilar, dir som

synes katalysator eller ej katalysator #r en #&n mer framtridande,
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efterstrdvansvird grund for prisdifferentiering.

Tabell 8 Sambhillsekonomiska marginalkostnader for personbilar i
landsbygdstrafik med 0,8 I/mil bensinforbrukning (1990;

kr/mil)
KATALYSATOR | EJ KATALYSA-
TOR

Vigunderhall :
Trafikgvervakning” 0,25 0,25
Trafikolyckor™ 2,10 2,10
Miljoavgifter 0,63 1,74
TOTALT kr/mil 2,98 4,09
TOTALT kir/l 3,73 5,11
Bensinskatt (obl- 2,98 2,98

yad) 3,22
Bensinskatt (blyad)

*) Viégunderhéllskostnader enligt Dsk 1985:2 och kostnader

for trafikovervakningen enligt Dsk 1987:11. Prisnivéjus-
terat med KPL

*k) Kostader beriknade enligt traditionell metod med nya
virderingar frin Banverket och Vigverket

Killa: Kommunikationsdep. Ds 1992:44

Som synes borde enligt dessa berékningar bensinskatten exklusive
moms vara av storleksordningen knappt fyra respektive drygt fem

kronor per liter f6r oblyad och blyad bensin.

Genom den i det andra "krispaketet” hosten 1992 beslutade bensin-

skattehdjningen ligger bensinskatten per liter (exkl moms) frin
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1 januari 1993 fortfarande under den "ideala" nivdn for lands-
vigskoming. Gapet har dock till stor del slutits. Siffrorna i tabell 8
r inga heliga tal. Osikerheten &r sa pass stor att den ridande
diskrepansen - 15 &re per liter och 72 re per liter jamfort med de i
tabell 8 angivna marginalkostnaderna f6r personbilar med respektive

utan katalysator - inte kan uppfattas som ett stort problem.

6.3 Tullvigar vore ett steg bakét

Det stora samhillsekonomiska problemet med prissittingen av
végtjanster dr avsaknaden av differentiering mellan landsbygd och

tatort.

Diagrammet i figur 2 ger en grov principskiss av hur den prisrele-
vanta marginalkostnaden ter sig med avseende pd de trafikforhillan-
den och den kapacitetsutnyttjandegrad som genomsnittligt sett giller
for lagtrafikerade landsbygdsvégar 1 det ena, och hégtrafikerade
titortstrafikleder i det andra ytterlighetsfallet.
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g/
' Styckkostnad Prisrelevant
£8r vidghallning marginalkostnad
(1) (2)
1,0
0,5
0,4
0,3
0,2
0.2 trafik-
—> volym

LANDSBYGD TATORT

Figur 2 Principskiss av prisstrukturen med avseende pé trafik-
underlaget (1) om styckkostnaden for viighdlining och
(2) om den prisrelevanta marginalkostnaden vore avgifts-
grundande.

Jamte den prisrelevanta marginalkostnaden har en ungefirlig kost-
nadskurva som representerar sdrkostmaden for vighdlining per
trafikenhet lagts in. Produktion av vigtjinster ar behiftad med
markanta smédriftsnackdelar. Nér trafikvolymen é&r 13g blir vig-
hallningen dyr, dven d& man ndjer sig med en relativt ldg végstan-
dard.

Tullar for vigfinansiering tar forstis styckkostnaden for viaghallning
som riktmirke. Som styrmedel blir de di ineffektiva: P4 lands-

vigarna skulle de hoja priset 6ver den prisrelevanta kostnaden. Det
dr for titortstrafiken som nya avgifter bor inforas, didr bensinskatten

klart understiger den prisrelevanta marginalkosmaden.
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En doktrinhistorisk aterblick #r hér pd sin plats. Nidr Alan Walters
omkring 1960 gav sig in i den amerikanska debatten om vigfinan-
siering och borjade plidera for road pricing i titorter i USA, hade
han att kiimpa emot hela "highway"-etablissemanget, sévél ingen-
jorer som ekonomer, som favoriserade en direkt motsatt differentie-
ring av "road user charges”, grundad just pd styckkostnaden for
vighdllning. Walters med efterfoljare gick s& sminingom segrande
ur debatten atminstone bland fackfdlk, s att infora tullvdgar i det
svenska landsvégnitet vore sakligt att vrida klockan tillbaka till
1950-talet.

6.4 "Urban road pricing" krivs ovanp ridande vigtrafikbe-
skattning

Det ekonomiskt bista vore, som sagt, att hoja priserna pa vigtjins-
ter 1 tdtort - 1 synnerhet i storstiderna - och anvinda de influtna
medlen for att finansiera de mest angeligna underhéllsitgirderna
och investeringarna i transportsystemet, inte ndvéndigtvis i tétort,
utan ddr den samhéllsekonomiska lénsamheten dr storst. Bensinskat-
ten kan dock inte differentieras tillndrmelsevis i en sddan utstrick-
ning som vore onskvird, och en mer avsevirt differentierad fordons-
skatt mellan landsbygd och stadsbygd leder ocksé till betydande
praktiska svérigheter nidr det giller att tippa till olika kryphdl. Den
senare skatten dr dessutom inget "pris” i ekonomisk mening, utan
den del i den tudelade tariffen som syftar till att dra in pengar med
sd liten pévefkan som mojligt pa efterfrigan.

D4 aterstar nigon form av direkt prissittning av gatuutrymmet, eller
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"urban road pricing" som transportekonomer har vurmat for i tre
decennier. Lagstiftaren i Sverige tinker dock pa ett helt annat sitt
#n ekonomerna, som vill &stadkomma ett optimal utnyttjande av
befintligt vig- och gatuutrymme. Fram till & 1988 har det inte varit
lagligt att ta ut sirskilda vigavgifter, men det aret &ndrades Véglag-
en 29 §, si att "regeringen kan bestimma att avgift fir tas ut for

begagnande av vig", vars byggande péborjats efter 1 juli 1988.

Uttalanden av den nuvarande regeringen om vigavgifter 4r i samma
anda. Det ir uppenbart att finansieringsfrigan #r den allt annat Sver-
skuggande aspekten: Vigavgifter ar till for att bekosta nya vigar. I
den aktuella politiska diskussionen i Stockholm om Dennis-paketets
realiserande stiills saken pa sin spets. De tvd diametralt olika sitten
att se pa prissitining av vigtjanster kommer tydligt i dagen. A ena
sidan hivdas att vigavgifter endast bor utgd pd de nybyggda leder-
na. D4 fér ju bilisterna patagligt ndgonting for de priser de betalar.
Avgiften pa for linge sedan byggda och avbetalade vigar och gator
4r en "skatt" och ddrfor en styggelse. Den motsatta stindpunkten &r
helt enkelt att det dr foga dndamélsenligt att erbjuda centrala ge-
nomfarter gratis och ta betalt for att nyttja de nybyggda ringlederna,
ndr dndamélet med dessa dr att avlasta innerstaden frin genom-
fartstrafik. Fomuftigare vore att géra tvirtom, dvs. ldgga biltullar pd
innerstadstrafiken och erbjuda ringlederna gratis. D4 skulle nyttan

av méngmiljardinvesteringarna ifriga bli mycket stérre.
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6.5 Foretagsekonomisk 16nsambet for en viiginvestering &r

intetsigande nir alternativa firdvigar saknas

Nu nir “tolls-roads" ir legalt mdjliga, ar frigan om vilka vigin-
vesteringar som skulle kunna goras om rent foretagsekonomiska
investeringskriterier skulle tillimpas inte ldngre endast en teoretisk

friga.

Frigan kan begrundas genom att forst konstatera att, om helfinansie-
ring medelst vigavgifter krivs for alla nybyggen skulle fsrmodligen
inte sdrskilt minga nya vigar kunna byggas i Sverige. Grundorsaken
dr att vi redan har ett finmaskigt vignit av hog kvalitet. Existerande
vigforbindelser dr, kan man sidga, mycket svara konkurrenter till
nya tullvdgar. De totalintikter som krivs for att en tullvig skall gi
runt, uppstr endast om bade trafikvolymen i relationen ifriga ir
relativt stor, och den &stadkomna standardhjningen och/eller vig-
forkortningen 4r avsevird. Om inte det sistnimnda villkoret giller,
kan man inte ta ut ndgon mer betydande avgift utan att en stor del

av trafiken viljer den gamla vigforbindelsen.

I Frankrike har man, som sagt, byggt ett mycket omfattande motor-
végnit genom tullfinansiering. Man ma dock betinka att biltiitheten
(bilar/km?) ddr dr fem ginger storre 4n i Sverige. Dessutom startade
man strax efter kriget, di det befintliga vignitet var uselt. For-
bifarter forbi titorter saknades néstan helt och de flesta vigar hade

bara en fil i vardera riktning.

Var i Sverige kan de tvd nimnda villkoren - hog trafikvolym och

betydande trafikantkostnadsbesparing - tinkas forekomma, som
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skulle kunna gora en tullvig foretagsekonomiskt 16nsam?

Forutom négra vilbekanta broar dver dlvar, fjordar och sund, dir
fast forbindelse saknas, ir det framfor allt i storstadsomriden som
dessa villkor kan vara uppfyllda. Men dir dr ofta ett tredje for-
hillande rddande, som dock inte kommer till uttryck i en finansiell
kalkyl: Ménniskornas nidrmiljo tél inte mer intring av trafikleder
och den exploatering av dnnu ordrda gronomriden som litt foljer i

kolvattnet.

Det ar ndgot paradoxalt i att existensen av ett bra alternativ till en

ny, avgifisbelagd vig har fordelen att avgiftsintikterna da verkligen

ar ett uttryck for nyttan av den nya vigen (exklusive konsument-
overskottet), men nackdelen att allokeringsforlusten blir relativt stor
(jamfor fall (a) i fig 3). Genom att samtidigt med Sppnandet av den
nya végen gora den alternativa forbindelsen mindre attraktiv, eller
helt ta bort den, skulle man till stor del kunna eliminera ovannimn-
da nackdel. (Jamfor fall (b) 1 figur 3 dér efterfrigan dr mycket
oelastisk pd grund av att alternativ saknas.) Dérigenom blir dock
penningintikterna P,Q, ingen som helst virdemitare p4 tnskvird-
heten av den nya vdgen. Genom avgiftshdjning skulle nistan vilka

intidkter som helst kunna erhéillas.
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P
A
Pﬂ
+» Q
Q
fall {8)
P
A
Pp
& Q
fall (b)

Figur 3 Allokeringsférlusten av vigavgifter ovanpd existerande
rorliga vigtrafikskatter (a) nir ett gott alternativ finns

och (b) nir det har eliminerats

Ett exempel pd dilemmat kan vara belysande. Om en bro ver ett

sund byggs jamte en befintlig farjeférbindelse, kan det vara ganska
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vanskligt att avgiftsfinansiera bron. Lyckas man med det, i en
situation dir firjeforbindelsen fortlever, dr det ett sikert tecken pé
att bron ir en god investering. Det dr dock synd, kan man tycka, att
brons hela potential inte utnyttjas. Allokeringsforlusten A, (se fig 3)
far man dras med i detta fall. Den forlusten elimineras genom
nolltaxa pé bron. D4 kan man vara tdmligen siker pi att farjeforbin-
delsen inte kan fortleva. Firjeforbindelsen kan forstds dras in ocksé
i det fall en avgift pa bron faktiskt utgdr. DA 4r det fritt fram for ett
monopolistiskt utnyttjande av bropasserande. Ett samhillsekono-
miskt tvivelaktigt broprojekt kan skylas av faktiska avgiftsintikier,

som #r tillrdckliga for att finansiera bron.

6.6 Finansieringsfrigan bor inte éverordnas den reala inves-

teringsbeddmningen

Foresprikarna for vigfinansiering medelst végtﬁllar har nog i all-
minhet inte tdnkt sig att alla viginvesteringar skall avgiftsfinan-
sieras, utan endast det relativa fatal, som verkligen kan bira sjélv-
kostnaden, medan nuvarande investeringsanslag bestir och gér till
véginvesteringar som ir samhillsekonomiskt men inte foretags-
ekonomiskt 1onsamma. P4 si sétt kan den totala viaginvesterings-
volymen bli hogre &n i nuvarande situation utan vigavgifter. Man
skulle kunna tinka sig en lista 6ver projekt i tre kolumner. I forsta
kolumnen listas projekt som #r bade samhillsekonomiskt och fore-
tagsekonomiskt lonsamma, i andra kolumnen listas projekt som
enbart dr samhillsekonomiskt 16nsamma, och i tredje kolumnen
enbart foretagsekonomiskt l6nsamma projekt. Om alla projekt i

forsta kolumnen avgiftsfinansieras och statsanslaget, som kanske
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kan antas ligga p4 en i stort sett konstant niv4, i sin helhet anvinds
till projekt i andra kolumnen, medan eventuella projekt i den tredje
kolumnen ldmnas dirhin, skulle sidkert en betydande total volymok-
ning av viginvesteringarna kunna ske. Under forutséttning att natur-
miljintring av nya vigar och dylika negativa externa effekter far
tillborlig vikt i de samhillsekonomiska kalkylerna, dr det virdefullt
att farre samhillsekonomiskt 16nsamma projekt behéver kda. Nack-
delen med systemet dr att de avgiftsbelagda vigama blir underut-
nyttjade, samt att avgiftsbeldggningen drar bdde betydande drift- och
administrationskostnader och obekvimlighetskostnader for trafikan-

terna.

Kunde man vara rimligt séker pd att en avgiftsfinansiering av ‘vissa
statliga vigar medfor endast de sistndimnda nackdelarna, dr invind-
ningama mot det ovan skisserade systemet inte alltfor tunga. Faran
ir dock att finansieringsaspekten kan bli alltfér dominerande, nir

avgiftsinstrumentet fogas till vighéllarens arsenal.

Denna tanke skall utvecklas ndrmare i kapitel 8 om TI-politik i
stadsbygd, dér den dr sidrskilt relevant. Dessforinnan skall de vikti-
gaste slutsatserna av diskussionen i kapitlen 3-6 om investerings-

och prispolitiken for det statliga vdgnitet sammanfattas.
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7 SLUTSATSER AV KAPITLEN 3-6 OM DET STAT-
LIGA VAGNATET

Landsvigshallning #r en friga om att genom reparationer och
underhdll vidmakthélla och genom nyinvesteringar i vignitet for-
biittra kvaliteten pa vigtjinster. Okad kapacitet fir man pa kopet, s&
att siga. Eftersom kapacitetsutnyttjandet vid investeringstillfillet i
allménhet dr jamforelsevis ldgt och av vigforbittringar nygenererad
trafik relativt obetydlig, 4r den Skade kapacitet som foljer med
kvalitetshéjningen ("joint products”) inte erforderlig, inte ens i slutet

av en landsvigs ekonomiska liv.

Nyttan av viginvesteringar, som alltsd utgors av kvalitetsforbatt-
ringar, kan representeras av och monetériseras i form av framfor allt
trafikantkostnadsminskningar. I genomsnitt svarar restidsvinster
(42%), olyckskostnadsbesparingar (26%) och minskade fordonskost-
nader (12%) for fyra femtedelar av totalnyttan.

Bland annat p4 grund av att den nygenererade trafiken numera ir
obetydlig, dr det svart att forestilla sig att positiva s.k. externa
effekter av viginvesteringar kan vara avsevérda. I ekonomisk-
teoretisk mening skulle externa effekter av en forbittrad vig fore-
komma om vigen ifriga vore en signifikant faktor i nigra fore-

tagsproduktionsfunktioner och/eller konsumenters nyttofunktioner
vid sidan av de transporter som kommer till stAnd via vigen ifriga.
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De f6rs6k som gjorts att empiriskt skatta bidraget frin TI till pro-
duktionen i ndringslivet pi hogt aggregerad niv, for att ddrigenom
finga in eventuella externa effekter av TI som inte #r avlisbara pi
transportmarknaderna, har varit helt intetsdgande. Aktstycken som
Tillvaxtpropositionen (Regeringens proposition 1990/91:87) och
Produktivitetsdelegationens betinkande (SOU 1991:82) som gor stor
affdr av Tl-investeringars "tillvixtbefrimjande"” och "produktivitets-
hojande" effekter drar i detta avseende vixlar pd samband som det

helt saknas empiriskt underlag for.

Det betyder forstds inte att investeringar i transportinfrastruktur 4r
generellt forkastliga. Slutsatsen &r i stillet att man inom ramen for
samordningen av trafikverkens investeringspolitik miste utforma en
samhillsekonomiskt (och miljomissigt) hillbar strategi for TI-
investeringspolitiken grundad pa ett beslutsunderlag som héller
maéttet, innan man pekar ut enskilda storre satsningar, Nir det sedan
giller att prioritera olika projekt, givet investeringspolitikens in-
rikting, bor man utnyttja ett dndamdlsenligt urvalsinstrament, dvs.
CBA pé grundval av ingenjorsmiéssiga produktionsfunktioner p&
mikronivd. Det slag av makroansatser som diskuteras i kapitel 5 har
hittills inte givit ndgra giltiga samband, och det dr mycket tveksamt

om det nigonsin kommer att kunna ge nigra anvindbara resultat.

Det ekonomisk-historiska, "dynamiska" perspektivet p4 samspelet
mellan TI-utvecklingen och det ekonomiska framitskridandet ir
forvisso ett intressant komplement till komparativ-statisk lonsam-
hetsbedomning. Klyschan "historien upprepar sig inte" borde dock
vara ett memento for den som 4r benéigen att extrapolera historiska

trender. LAt oss citera den frimsta, moderna "infrastrukturmysti-
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kern", som dock i en stund av eftertanke gor foljande reflektion:

"Of course, it is highly unlikely that the mix and level of
public investment spending which was chosen over the
past forty years will be preferred in the future. Even if,
for instance, it were established beyond a shadow of
doubt that the Interstate Highway System was a key
determinant of productivity growth in the 1960s and
1970s, such a discovery would not necessarily imply that
a similar effect on productivity would be obtained from
the construction of another 40.000 miles of controlled
access highways. We live in a dynamic economy which
changes constantly in response to technological progress
(etc.)...... In the future, infrastructure needs may well
shift from surface to air transportation, from the trans-
port of goods to that of ideas ...." (Aschauer 1990, sid
28)

Svepande generaliseringar frin historiska forlopp hjilper foga nér
det giller att finna de mest l6nsamma framtida satsningsomridena.
Det ar dilletantiskt att forestilla sig att bara for att nigonting rent
sprakligt kan h#nforas till "infrastruktur” det ddrmed fér vissa
egenskaper som sé starkt bidrar till att forbittra "the productive
atmosphere” (Meade 1952) att effekterna dédrav blir synliga pa

makroekonomisk niva.

Det finns ingen genvig forbi det berdkningsmissigt ofta mycket
krdvande arbetet med konsekvensbeskrivningen p& mikronivd av
olika investeringsalternativ. Det 4r dock i det arbetet som spirande
idéer om nya satsningar och innovationer betriffande utformning

och lokalisering av TI-investeringar uppstir och kan utvecklas.

Nir man kommit s& l&ngt i resonemanget uppstér frigan osokt,
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varfor man méste hilla fast vid centralplaneringen av TI? Varfor
kan man inte ge visentligt friare, eller helt fritt spelrum &t mark-
nadskrafterna ocksd pa detta omrade, just for att uppmuntra innova-
tivt tinkande och undvika att avstindet mellan hjirma och hand blir
alltfor langt?

Det finns dock tungt viigande skél mot denna tanke: Produktion av
TI-tjanster har en kostnadsstruktur som gor ménga ldnkar i systemet
till naturliga monopol eller "apol” (Jansson 1992) och koordinatio-
nen av lankar till ndtverk samt i vissa fall avsevérda negativa
externa effekter av nya TI-ldnkar krdver visst matt av central plane-
ring och politisk avvigning mellan trafikanters och icke-trafikanters
intressen (Jfr Economist 12th Sept 1992: "The case for central
planning.)

Avgiftsbeldggning av statliga monopolvigar (dvs. vigar utanfor
titort) skulle samhillsekonomiskt sett ge endast negativa effekter:
Prisstrukturen skulle bli sémre 4n den nuvarande “tudelade tariffen”
ddr den rorliga avgiften #dr en komponent i drivmedelsskatten, och
prissystemkostnaderna skulle stiga avsevirt. Investeringsbedém-
ningen skulle troligen inte forbéttras av mdjligheten att separat
tullbeligga vissa linkar i végnitet. Anser statsmakterna att det
saknas pengar till viginvesteringar, men att "skatterna” inte fr
hojas, iir det samhillsekonomiskt vettigast att genom vigtrafikbe-
skattningar generera erforderliga medel, och om si krévs, uttryckli-

gen kalla de relevanta komponenterna diri for vigavgifter.
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8. TI-POLITIK I STADSBYGD
8.1 Motiv for viginvesteringar i titort

I stadsbygd 4r de grundliggande karaktiristika for gatunitet ganska
annorlunda landsvigsnitets. Det dr svirare att generalisera eftersom
forhallandena skiljer sig markant mellan stora och smai titorter. Ser
man pa utvecklingen over tiden, vigar man 4ndi kanske gora den
grova generaliseringen att under 1950- och 1960-talen byggde man
in bilismen i stadsbygden genom kapacitetsutvidgning béde vad
giller trafikleder och parkeringsanlidggningar. Den foljande tids-
perioden har karaktiriserats av dels en stark nedging av trafikleds-
byggandet, dels av att syftet med det som byggts snarare varit att
leda bort trafik fran tittbebyggt omrdde och andra sérskilt kinsliga
miljder. Man kan dock knappast pstd att man lyckats med det.
Trafiken i de flesta storre stider har fortsatt att 6ka i takt med

stigande bilinnehav.

Det moderna bilsamhillet &r inte en skapelse av enbart autonoma
krafter, utan till stor del ett resultat av medvetet samhéllsbyggande.
Hushélls och foretags starka efterfrigan pd individuella motorfordon
for person- och godstransport har varit den drivande kraften, men
infrastrukturinvesteringama och bebyggelsens utformning i stort och
smitt har planerats av allménna organ. Det paradoxala #r att under

senare ir har bilismen byggts in i véra tétorter 4n mer odterkalleligt,
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trots att man reglerat och byggt for att bli av med bilar och biltrafik.
Parkeringspolitiken har varit den ena draghjélpen. Lingtidsparkering
skall i princip inte tillitas pd gatumark. Dérf6ér har man (kommu-
nen) anordnat betydande parkeringsutrymme "off-street”, som
dtminstone under bilismens genombrottsér tilthandahélls gratis eller
nist intill, respektive 8lagt fastighetsigare att anordna parkerings-
platser pd "tomten eller i dess néirhet” efter "behovet” (1959 ars och
1974 ars Byggnadsstadga samt Plan- och bygglagen 3 kap 15 och

16 §§) som det framstér vid nollpriser.

Den andra draghjélpen har varit morotspolitiken for att bli av med
genomfartstrafik. Nistan alla storre viigbyggen under senare ér 1
eller néra tédtort har haft huvudmotivet att leda bort genomfartstrafik.
Det verkar vara forst i modern tid som man bérjar undra ver om
"bygga vig for att £4 bort trafik" kan vara en hallbar princip i
lingden. Det hindrar dock.inte att den nya vigen av stora trafik-
ledsbyggen vi kan se framdver som ett resultat av bl.a. storstads-
trafikforhandlarnas anstringningar har samma huvudmotiv. Det ir
friga om ringleder runt, férbifarter forbi och infartsparkeringar i
periferin av innerstiderna. Ett nytt karaktiristiskt drag, som gér igen
i praktiskt taget alla Europas storstdder, dr dock att biltrafiklederna
ldggs i tunnel. Om innevarande sekel varit tunnelbanebyggenas
drhundrade, ser 2000-talet ut att bli biltrafiktunnlarnas arhundrade.

Vid CBA av denna typ av trafikledsinvesteringar ir, eller bc;rde at-
minstone; de positiva effekterna i innerstaden vara nyttosidans |
huvudposter (mindre biltrafiktringsel, minskad otrygghet och bittre
framkomlighet for oskyddade trafikanter, minskat buller och for-
flyttade avgasemissioner). Problemet #r att det aviastade gatnutrym-
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met kan fyllas upp snart igen av den uppddmda efterfrigan, vilket i

det narmaste skulle eliminera den nytta man hoppas pa.

Ett vanligt argument mot detta slags kritik av trafikledsinvesteringar
i stadsbygd 4r att, om inte de avlastande lederna byggs, skulle
trafiksituationen bli mycket vérre dn vad den 4r i dag. Det dr dock
inte ett tillrickligt starkt argument. Inte enbart "gora ingenting"” bor
vara jimforelsealternativ vid CBA. Om riktig "road pricing” tillim-
pas for innerstadstrafiken, kan det visa sig att trafiksituationen blir
dréiglig utan avlastande ringleder eller kringfarter. 1 s fall &dr det
ockonomiskt att satsa méngmiljardbelopp pa avlastande trafikleder,
med tanke pé att ett vettigt “road pricing”-system inte skulle kosta

mer 4n négra tiotal miljoner kronor i en storstad.

8.2 Finansieringsfrigan

Det som nu har hint, och som kan éndra forutsittningarna for TI-

utvecklingen i stadsbygd, ir att biltullar skall inféras i Stockholm.

Ovan framholls att finansieringsfrdgan ir ett pseudo-problem vad
giller det statliga végnitet: Huvudmannen for dessa vigar - stats-

makterna - har ocksé full kontroll éver intiktsidan.

Nir det giller viig- och gatuinvesteringar for vilka kommunema ir
ansvariga, kan man ddremot tala om ett genuint finansierings-
problem. Fordonsskatterna som betalas av titortsbaserade bilar och
drivmedelsskatterna som inflyter som resultat av drivmedelsfor-

brukning p& kommunala vigar och gator gér till statskassan och en
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mycket liten del dirav kommer tillbaka som statsbidrag till kommu-
nal vighallning. Om detta system bestér, skall man inte blir fér-- :
vénad, om man i svenska stéder - som i norska - tar saken i egna
hinder och infor biltullar for att finansiera vig- och gatuinveste-

ringar.

P4 senare tid har det byggts lite viigar i stadsbygd dirfor att kom-
munerna saknat pengar. Finansieringsproblemet f6r gatuhallningen
dr 4nda akut, eftersom gatudrift, reparationer och underhall &r

resurskravande, helt nodvindiga aktiviteter.

8.3 Hur kommer inférandet av biltullar att piverka investe-
ringspolitiken?

Erfarenheterna frin Japan och Norge, dir biltullar pa stadstrafik
tillimpats i ndgra decennier respektive r, dr av intresse i samman-

hanget.

Ett for svenska forhillanden ngot extremt exempel dr de system av
stadsmotorvégar som vuxit fram i Tokyo, Osaka m.fl. japanska
storstdder, och som till stor del 4r tullfinansierade. Dir finns voly-
merna och man har uppnétt en stor standardhdjning for biltrafiken,
jamfort med det fria alternativet att hilla sig till det ursprungliga
gatunidtet, genom att ]yfta motorvigarna en vaning eller tvd och
undvika korsningar. Aven tiliga japaner bérjar dock nu protestera

mot denna form av stadsmiljédegradering.



Figur 4 ~ Stadsmotorvigar i Osaka

De japanska motorvigssystemen #r foretagsekonomiskt 1onsamma,
trots att gatorna pd "nedre” botten”, s att siga, i det ursprungliga

gatuplanet dr gratis.

Det norska systemet for att finansiera stadstrafikleder skiljer sig frin
det japanska i eft avgorande avseende. "Bompengarna” i Norge
(Oslo, Bergen, Trondheim) ingér i ett tullringsystem utan fria

infarter. Bompengarnas mangd séger ingenting om de norska bilis-
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ternas betalningsvilja for olika planerade trafikledsinvesteringar.
Fordelen med systemet ar att trafikférdelningen i gatunitet inte
snedvrides mot ett dverutnyttjande av fria gator av 14g standard
(som trafikleder betraktat) och ett relativt underutnyttjande av
kapacitetsstarka trafikleder av hog standard som i japanska storstd-

der.

Frigan &r nu hur den svenska TI-utvecklingen i stadsbygd kommer
att bli nir kommunala biltullar fogats till den stadstrafikpolitiska
arsenalen? Farhigorna som framhdlls ovan att finansieringsaspekten
* kan komma att dominera 6ver den reala investeringsbedomningen 4r
mest befogade nir det giller investeringar i titort. Den aktuella
diskussionen om Stockholms biltrafiksystem #r nigot illavarslande.
Blickar vi nigra r tillbaka i tiden kan vi erinra oss att Osterleds-
konsortiet bildades i syfte att skapa en fast férbindelse mellan
Stockholm NO och Stockholm SO och ansluta den planerade Oster-
leden till en inre ringled, i vilken Essingeleden skall utg(‘jré en
viktig sektion. Projektet skulle vara helt avgiftsfinansierat. Trafik-
berikningar och prognoser tyder dock pé att det skulle vara omajligt
att avgiftsfinansiera Osterleden p4 brukligt sitt, dvs. med en avgift
for varje passage. Trafikunderlaget skulle inte vara tillrickligt. Det
var da ligligt att betona Ringenkonceptet; det var i sjdlva verket
Ringen som konsortiet skulle bygga och driva. I den finanserings-
plan som framlades visade det sig att cirka tva tredjedelar av total-
intidkterna skulle komma frin betalstationer pd Essingeleden, som ju
4r den frimsta existerande genomfartsleden i Stockholm bade for

l&ngvéga och forort-till-fororttrafik.

Det betiinkliga var att Osterledsprojektet presenterades som foretags-
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ekonomiskt lonsamt, och eftersom det normala &r att den totala
trafikantnyttan klart dverstiger mojliga avgiftsintikter, gav man
ddrmed sken av att projektet var utmirkt 16nsamt dven samhéliseko-
nomiskt. Det ekonomiskt riktiga vad giller prispolitiken vore, som
pépekats ovan, att i forsta hand prissitta innerstadens gatuutrymmen
(till vilket Essingeleden knappast bor riknas). Om Osterledskonsor-
tiet definierat sitt koncept s att dven innerstadsgatorna innefattades,
hade det dock varit lika fel att pista att Osterleden #r lonsam pa
grund av att summan av de totala bilavgifterna dverstiger investe-
ringskostnaderna. Att man kan sy ihop en helfinansiering med
avgifter - vettiga eller ovettiga - #r ingen garanti for en investerings

lonsamhet.

I skrivande stund har de tre forhandlande partierna i de s.k. Dennis-
forhandlingarna kommit verens om att med vissa modifikationer
(hela Visterleden ldggs i tunnel liksom Osterleden) och reservatio-
ner (folkpartiet viantar med beslut om Visterleden till 1996)
genomfora Dennispaketet med en finansiering av de inkluderade
viginvesteringarna enligt den norska modellen, dvs. alla infarter till
Stockholms innerstad liksom de nya kringfarterna skall betinga en

intridesavgift av 15 kr.

Denna prisséttning har foga karaktér av styrmedel. Genom biltullar-
na kommer priset pd utnyttjandet av gatuutrymmet i Stockholm
nigot ndrmare den prisrelevanta kostnaden, men den effektivitetsbe-
frimjande potentialen hos "road pricing” utnyttjas knappast alls, och
det totala finansiella resultatet sdger ingenting om nyinvesteringar-

nas lénsambhet.
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8.4 Skulle optimal "road pricing" ge indikationer for investe-
ringspolitiken?

En biltullring med enhetlig avgiftsbeldggning av alla infarter till in-
nerstaden omdjliggor ett foretagsekonomiskt investeringskriterium.

- CBA kommer att vara lika nédvindigt som tidigare nir det giller
investeringar i trafiksystemet (men inte ett tillrackligt investerings-

kriterium, som framhaélles i det foljande).

Av itminstone teoretiskt intresse ir att stilla frigan:

Antag att man i stillet for en biltullring faktiskt infor optimal "road
pricing", hur skulle det piverka investeringsbedémningen? Enligt
traditionell ekonomisk teori, borde man investera i 6kad kapacitet
dér tringselavgifterna dr sdrskilt htga. Tyvirr (for teorin) dr det
antagligen nigot helt annat man bor gora. Varfor stimmer inte

gammal god vilfirdsekonomisk teori i detta fall?

Vi kan hir erinra oss det som pipekades ovan om motiven for
védginvesteringar i stadsbygd: numera investerar man (klokt nog) i
stadstrafiksystemen huvudsakligen for att fA bort biltrafik fran
innerstiderna och bostadsomraden i fororterna. Som politiska varel-
“ ser ger vi vira representanter i kommunstyrelserna mandat att
forsoka minska biltrafiken, medan vi som individer/konsumenter av
allehanda privata varor och tjidnster gdrna tar bilen till stan om det
ar bekviamt och inte alltfér dyrt. Konsumtion av den kollektiva
‘nyttigheten "skonhet, trevnad och trygghet" som befrimjas av
minskad biltrafik stdr i konflikt med konsumtion av olika privata

nyttigheter som befrimjas av bilanvindning.
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Detta borde dock inte vara ett omdjligt dilemma. Investeringarna i
transportsystemet bor pd strategisk niva inriktas med hénsyn till
ndmnda kollektiva nyttighet, medan prispolitikens uppgift 4r att
ransonera befintligt gatuutrymme och férdyra konsumtion av de
privata nyttigheter som #r i konflikt med "skénhet, trevnad och

trygghet™ for oss alla.

Mycket talar for att, oavsett prispolitik, principen att "bygga vig for
att bli av med trafik" i lingden inte #r hillbar. Ar mélet trafikminsk-
ning bor ett radikalt omténkande betriffande viginvesteringspoliti-

ken ske.

8.5 Gatunitet i en stad bor kunna bide vidgas och krympas

Det som oftast delar opinionen nir det giller nya trafikleder i storre
stider 4r sakfrdgan, om en viss planerad forbifart, ringled eller
annan forment avlastande trafikled verkligen kommer att minska
trafiken 1 stadskidrnan, eller om resultatet blir att trafiken okar i stort
sett i proportion till den totala kapacitetsokningen. Stockholms-
debatten #r inget undantag frin den regeln.

Osterledens foresprakare bedyrar att trafiken genom Gamla stan
kommer att minska kraftigt; det 4r ocksd en forutsidttning for att
nyttan av Osterleden skall bli ndgorlunda anstindig i de samhélis-
ekonomiska kalkyler som gjorts-av mingmiljardprojektet. For att
visa att man verkligen sjdlv tror p& vad man- sdger, och for att géra
- motstindara mindre missnojda, borde Osterledens tillskyndare

komplettera sin plan med det logiska tilldgget, att kapaciteten for
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genomfartstrafik genom Gamla stan skall minskas. (Det okar natur-
ligtvis. ocks4 sannolikheten for att den dyrbara Osterleden blir vil
utnyttjad.) Det kan goras pé olika sitt: Centralbron, Vasabron eller
Str.ﬁmbron stings av for biltrafik eller tas helt bort. (Ingen av
broarna dr vacker, sd Stockholm skulle vinna estetiskt p4 det senare
alternativet). Om man viljer att stinga Centralbron helt eller delvis,
kan man 16sa jirnvigens kapacitetsproblem utan att nagga Riddar;

holmen i kanten.

Detta skall inte uppfattas som en extrem stindpunkt. I storstadsom-
raden och i synnerhet i stadskidrnorna borde en reducering av gatu-
nétet vara lika naturligt som dess motsats. Gagator och cykelstrik
ersiitter i 6kande utstrickning bilgator i Europas stider. Alldeles
sdrskilt naturligt borde vara, néir avlastande ringleder anligges, att
ge en annan anvéndning &t det utrymme som ej lingre erforderliga

genomfartsleder genom innerstaden tar i ansprik.

8.6 En 6verordnad strategi for trafik- och bebyggelseutveck-
lingen bor bestimmas pa den politiska arenan

En kompromiss av klassisk typ har manglats fram i de l&ngdragna
forhandlingarna mellan moderaterna, folkpartiet och socialdemokra-
terna i Sto;:kholm: De flesta har fitt ndgot. Ivrama for "road pric-
ing” har fatt biltullar. De lokala kollektivtrafikanterna far en ny
snabbspérvig, en moderniserad tunnelbana och frekventare pendel-
thg. FjdrrtAgsresendrerna far ett tredje spar i getingmidjan, bilisterna
far nya vigar for ca 19 miljarder kronor, och sist men inte minst har

Stockholmarna fatt ett extra bidrag frin staten pd 4 miljarder.
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Men dr det verkligen s man bor bestimma strategin for utveck-
lingen av en storstad? Den strategiska frigan blev aldrig formulerad.
Debatten fragmenterades i ett antal delfrigor av hogst varierande

betydelse.

Det stora problemét for en ekonom éir‘vdock att CBA grundad pé en
aldrig s detaljrik och heltickande trafikal systemanalys kommer
till korta som beslutsmetod, nir vitala livskvaliteter, som trygghet,
skonhet och trevnad i "gemensamma uterum” stdr pd spel. Stock-
holmsfrdgoma ir mycket belysande for det generella problemet att

vilja investeringsstrategi for storstadstrafik.

Numera bygger man infe ut gatukapaciteten 1 innerstiderna, 4t-
minstone inte ovan jord. Men hur skall man stilla sig till ringleder
(till skillnad fran forbifarter, som kan betraktas som linkar i det
nationella vignitet) genom mer eller mindre tittbebyggt omride
och /eller "grona bilten" runt innerstaden? Det uttalade syftet med
ringlederna &r att avlasta innerstadens gatunét. Problemet #r dels att
ringledernas blotta existens upplevs som ett stort intrng i den
kinsliga miljon, dels att trafiken som kan avledas frin innerstaden
sillan dr tillrdckligt stor for att rittfardiga de hoga investerings-
kostnaderna. Detta giller bide Osterleden och Visterleden. For att
nytto/kostnads-kvoten skall bli ndgorlunda anstindig krdvs i allmén-
het att betydande nygenererad trafik uppstir. S4 linge ringlederna
inte existerar, utgdr resor mellan fororter i olika dndar av en storstad
relativt tunna fléden, dérfor att den géneraliserade kostnaden ar hog.
Ringleder kan séinka denna kostnad radikalt, och efter en viss

anpassningsperiod skulle resstrémmarma kunna bli betydligt bredare.
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8.7 Vilken stad vill vi ha?

Skall man i biltillginglighetens namn borja férbinda en storstads
férorter med s.k. kringfartsleder av stadsmotorvigstyp runt innersta-
den, som oppnar ny mark dér villamattorna kan breda ut sig, eller
skall man fortsitta att koncentrera ny bebyggelse lings pendeltgs-
och tunnelbanelinjer? L4t oss konkretisera frigestillningen med
négra data frin typstider i gamla respektive nya vérlden:

Amerikansk 1%-miljonstad Europeisk 1%-miljonstad
(Denver, Phoenix) (Wien, Miinchen, K6penhamn)

1 000 Befolkningstithet, (inv/km?) 5 000
15000  Vignit, (km) 3 000
10000  Biltrafikarbete, (km/person) 3 000

Bil- och kollektivtrafikarbete,
10 000 (km/person) 5 000

Kailla: Newman & Kenworthy 1989

Vister om Missisippi 4r, med det notabla undantaget av San Fran-
sisco, amerikanska stider strukturellt mycket lika och i det ndrmaste
helt bilbaserade. Ar invanarantalet omkring 1,5 miljoner, som i
Denver och Phoenix, giller ovanstiende typdata: Ytan 4r ca 1 500
km? och siledes befolkningstitheten 1 000 inv/km®. Vignitets totala
langd &r 15 000 km. Minniskorna reser ca 10 000 km per person

och &r, nistan uteslutande med bil. (Den siffran tycks ha 6kat med
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drygt 25% mellan 1980 och 1990, enligt en nationell resvaneunder-
sokning "Nationwide Personal Transportation Study” frn 1990.)

Traditionella europeiska stider i befolkningsmaéssigt samma storleks-
klass har en helt annan struktur. Befolkningstitheten i Wien,
Miinchen och Képenhamn, som data i hdgra kolumnen represente-
rar, dr 5 gdnger hogre dn i Denver och Phoenix. Totala vigkilometer
ir ddremot bara en femtedel. Den genomsnittliga mobiliteten 4r i de
europeiska storstiderna som synes cirka hilften av vad den &r i

amerikanska, helt bilberoende miljonstider.

Det utmirkande for "bilstiderna” i nya virlden &r att fSrutom négra
fa skyskrapor som utgtr "Central Business District” saknas en
innerstad av europeiskt snitt. Mobiliteten for bilister 4r ndstan
densamma i alla riktningar: Fordelen didrmed dr framfor allt att
nistan alla tdtortens arbetsplatser blir tillgédngliga for varje bil-
disponerare. Forutsittningarna for matchningen av utbud och efter-
frigan pa arbetsmarknaden borde bli de biista mojliga. Nar man ser
saken pé riktigt 1dng sikt dr dock ett memento pékallat: Bilstaden
tenderar att vdxa ytméssigt mycket snabbare dn befolkningsmaéssigt -
"urban sprawl" dr den amerikanska termen - vilket kan géra den
generella mobiliteten illusorisk. I de amerikanska miljonstiderna
vister om Mississippi reser man dubbelt sd ménga kilometer per
invinare och 4r som i typiska europeiska stdder med motsvarande
invénarantal. Frigan dr om amerikanen ndr fler viktiga mél med sitt

resande #n europén?

I de nidmnda typstiderna i den amerikanska Vistern har kollektiv-

trafikandelen approximerats till noll. New York och flera andra
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storstéder i de Ostra staterna har vil utvecklade kollektivtrafik-
system. Totalt sett spelar dock kollektivtrafiken en mycket mindre
roll i billandet USA in i Europa. Antalet bilar per person 6ver 17 ir
ir 0,88 i USA, och enligt NPTS 1990 4r andelen personkilometer
med buss och tdg av det totala persontransportarbetet i USA inte
mer 4n 2,3%. Spérbunden kollektivtrafik i USA var vil utbyggd en
géng i tiden, bdde lokalt och interurbant, men bilen och flyget har i

det nidrmaste konkurrerat ut den.
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9 SLUTKOMMENTAR

Investeringar i TI dr inget universalbotemedel mot en stagnerande
ekonomi. Vettiga metoder for 16nsamhetsbedémning av offentliga
investeringsprojekt bidrar till det ekonomiska framétskridandet.
Under en konjunkturnedgéng dr det vidare onskvirt att tidigareldgga
bevisligen 16nsamma projekt; den nuvarande "krisen" dr dock
ovidkommande for utformningen av en strategi for TI-satsningarna i

planeringsomgéngen 1994-2003 och direfter.

VAr vilfird bestims inte bara, eller kanske inte ens frimst, av
materiell varuproduktion och -konsumtion. God milj6 i form av ren
luft och rent vatten, och ordrd natur och inte minst skonhet, trevnad
och trygghet i innerstdder och forortsbebyggelse héller pi att bli den
verkliga bristvaran. Det vore sannolikt délig resursallokering om
denna bristvara skulle bli 4nnu knappare som ett resultat av TI-

investeringspolitiken.
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APPENDIX

FORDJUPAD DISKUSSION AV TIDSSERIEANALYS AV
MAKROPRODUKTIONSFUNKTIONER MED INFRASTRUK-
TURARGUMENT

LAt oss utgd frin en allmint tecknad produktionsfunktion p& hogt
aggregerad nivd som, jaimfort med det funktionssamband som intro-

ducerades 1 kapital 5, dr breddad i vissa avseenden.

Q=fK,LLM, ... A,B,C,..V,. X, Y, Z ., t(.) 4]
Q = produktionsvolym i industrin

K = kapitalstock i industrin

L = arbetskraft i industrin

M = janspriktagen mark i industrin

A,B,C.... = inom 6verskidlig tid givna omgivningsfaktorer (klimat,
naturtillgdngar, ortstruktur, m.m.)

V.X,Y,Z....= piverkbara omgivningsfaktorer, av vilka V stdr for vig
kapitalet

t (..) = kronologisk tid representerande "teknikfaktorn”

Det dr de paverkbara omgivningsfaktoremas, eller "infrastrukturens”,
bidrag till industriproduktionen som man vill férs6ka uppskatta.

Raden argument V,X,Y,Z... kan bli mycket ling, om man vill géra
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ansprak pé fullstindighet, och det dr naturligtvis ett férsta bekym-
mer: Av statistiska och estimeringstekniska skl bor antalet argu-
ment starkt begrénsas, men hur kan man dé fi grepp om exkludera-

de faktorers storande inverkan?

Av de fvé tdnkbara empiriska ansatserna, tvérsnittsanalys och tids-
serieanalys, kan svarigheterna med den forstndmnda forefalla nigot
mindre overvildigande genom att det problemkomplex som teknik-
faktorn representerar borde kunna limnas utan avseende. A andra
sidan dr kanske syftet sd ambitidst, att det just dr infrastrukturens
rent mojliga inflytande pa den totala faktorproduktivitetens utveck-
ling som man onskar studera. I sa fall dr tidsserieanalys det enda
tinkbara. En fordel med tidsserieanalys &r forstds ocksé att de
opédverkbara omgivningsfaktorerna A,B,C... som regel kan ignoreras.
Enstaka undantag frén den regeln kan hanteras med dummyvariab-
ler. Eftersom anpassning av produktionssystemet tar tid, dr dock
svarigheterna att sirskilja kort- och langsiktiga effekter notoriska

vid tidsserieanalys av produktionsfunktioner.

Med tidsserieanalys undviker man dock négra av de interregionala
tvirsnittsstudiernas stora problem. Man kan med visst fog anta att
produktionsvolymen T, (, betecknar kalenderér) har approximativt
samma sammansittning 6ver tiden. Totalvolymen méste naturligtvis
fordndras dver tiden for att en sambandsanalys (mellan Y och
argumenten i produktionsfunktionen) skall vara mojlig, men aggre-
gatets komponenter kan tinkas forbli i approximativt samma pro-
portioner. Det &r vidare rimligt att.anta att omgivningsfaktorerna
A.B,C ... ir konstanta 6ver tiden. Enstaka undantag frin den regeln

kan, som sagt, hanteras ' med dummyvariabler.
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Om huvudsyftet dr att forsoka berikna bidraget frén en eller flera av
infrastrukturargumenten V,X,Y,Z.... till produktionen Y, 4r det ju
visentligt att dessa storheter dndras avsevirt Gver tiden - ju mer
oregelbundet desto bittre frin analyssynpunkt. Om V., X,Y,Z,... okar
i ungefir samma proportion enskilda &r, kan det vara omojligt att
sdrskilja effekterna frin var och en, vilket naturligtvis #r en stor
nackdel. Om déremot K och L har okat i ungefar samma takt under
observationsperioden, gor det inte s mycket med tanke pi syftet;
man fir néja sig med att skatta bidraget till produktionen av kapital

och arbete tillsammmans.

Det dr ekonometriskt synnerligen vanskligt att p4 et tillfredsstéillan-
de sitt separera teknikfaktorn t i "embodied" och "disembodied"”
teknisk utveckling. Hypotesen att en betydande del av den Gver
tiden observerade kningen av den totala faktorsproduktiviteten
beror pé kapitalstockens okning innebér ju att nigra argument i
produktionsfunktionen - K i forsta hand - upptriider pé tva stillen,
dels pé "ordinarie” plats i produktionsfunktionen, dels i den diri

innefattade funktionen t (....).

Om det dr svért att skatta den totala kapitalstockens tudelade in-
flytande i den aggregerade produktionsfunktionen, dr det i det
nirmaste omdgjligt att gora detsamma for smérre delkomponenter
dirav, exempelvis vigkapitalet. Férmodligen 4r det enda raka att ge
upp den ambitionen, och 1 stdllet resonera som bl.a. Aschauer
(1989) gor i en uppmérksammad amerikansk tidsserieanalys: t dr en
helt nodvindig trendfaktor att inkludera i en tidsserieanalys av
industriproduktionsfunktioner, dér till en borjan endast industrikapi-

tal och arbetskraft dr argument, dvs. Q = f (K,L,t). I en sddan
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funktion fingar t upp béde "disembodied” teknisk utveckling och
inverkan av exkluderade faktorer som &kar (eller minskar) 6ver
tiden. Till den sistndmnda kategorin kan offentligt kapital eller
infrastruktur hinforas.

I en av sina skattningar finner faktiskt Aschauer att kronologisk tid
praktiskt taget elimineras som forklaringsvariabel nir offentligt
kapital G inkluderas jimte K och L (Aschauer 1989, sid 183 ekv.
1.5). Om detta resultat vore sant, innebir det ju att hela Skningen av
privatkapital- och arbetsproduktiviteten beror pi offentliga investe-
ringar. Aschauer tycks inte sjilv tro pd detta, utan t hénger med i de
flesta Ovriga skattningar, representerande just en gingse, exogen
teknikfaktor. Det betyder alltsd att "embodied” teknisk utveckling
forutsittes ske varken via K eller G: Man ger helt enkelt upp tanken
att t (...) skall kunna fyllas med négot innehAll.

Tidsserieanalysens verkliga stotesten dr dock orsakssambandets
riktning, Ar det transportinfrastrukturens expansion/forbittring som
okar industriproduktionen, eller r det en Skning av industriproduk-

tionen som skapar resurser att investera i transportinfrastruktur?

1. Orsakssambandet iir klart och enkelriktat pd mikronivi

men inte pd makronivi

Aschauer dr forvisso medveten om den centrala frigan om orsaks-
sambandets riktning. Han kommenterar sina resultat bl.a. med
foljande resonemang: "Of course, it is conceivable that the relation-
ship between public capital and productivity is merely evidence of a

reverse causation from productivity, proxying for per capita income,
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to the demand for public capital” (Aschauer 1989 sid 187) men
forsoker vederldgga denna mothypotes genom att g& ner pd mikro-
niva. Det &r sant att s& linge man héller sig till en betydligt mer
disaggregerad nivd och, som Aschauer gor, enbart ser pd "the
trucking industry”, och relaterar produktionen dér (Y,) till insatserna
i den industrin av arbete och privat kapital (lastbilar i forsta hand)
samt vignitets omfattming, 4r det inget stérre problem. Produktions-

funktionen fir i ndgot férenklad form féljande utseende:
Y'1 - aL10'24K10’33V0'80 (2)
dédr V dr "net stock of public highways".

Funktionsformen ir kanske inte den mest passande foér denna
branschstudie, och sivil den totala som relativa storleken pa elasti-
citeterna tycks ndgot méarklig, men ekvationen dr vettig vad giller
det mest grundliiggande kravet: Orsakssambandet gir otvivelaktigt
frin insatsen av vigar, bilar och forare till produktion av trans-
portarbete. Vigar 4r en central och sjdlvklar produktionsfaktor i
produktionsprocessen ifrdga. Det handlar inte om ndgra svéridenti-
fierbara externa effekter fran det offentliga kapitalet till privat

produktion. -

Problemet uppstdr nir man, som Aschauer gor i studien i ovrigt,
~vidgar analysen till ren makronivd, och ser p4 hela industrins pro-
duktion. D§ forlorar analysen radikalt i trovirdighet. Makroanalysen
saknar "micro foundations”. P4 vilket sitt dr vigkapitalet en naturlig
produktionsfaktor for t.ex. likemedelsindustri eller stalindustrin?

Liksom ménga andra industrier koper dessa industrier transporttjins-
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ter for sina inputs svil som outputs. Vigkapitalet idr en visentlig
produktionsfaktor for dkerindringens produktion av transporttjinster
och inte alldeles ovisentligt for sddana industrier, som till stor del
utfor sin vigtransport med egna bilar, men det &r lika 1dngsokt att
inkludera V i produktionsfunktionerna for en rad andra industrier,
som att inkludera exempelvis det kapital som kémkraftverken
representerar i olika tillverkningsindustrier bara for att dessa &r stora

anvindare av elkraft.

An virre #r att man Sppnar f6r mdjligheten av ett omviént samband.
Det #r naturligt att anta att produktiviteten i transportindustrin
bestdms av transportinfrastrukturens kvantitet och kvalitet, och inte
tvirtom, men det dr helt rimligt att anta, att det snarare 4r den totala
industriproduktionens utveckling, som bestdmmer utvecklingen av
transportinfrastrukturen. Lt oss skriva den aggregerade produktions-
funktionen for det transportarbete som yrkestrafiken astadkommer,
pa foljande generella sitt: motsvarande den empiriskt skattade

funktionen (2) ovan,
Y, = f, (K,,L,,V,FoU) B €))

Argumentet FoU stir for "den kunskapsnivé som har uppnitts
genom forskning och utveckling”. Det har inkluderats for att fram-
hélla skillnaden mellan en sant "public factor" och "vanliga" kapital-
foremal, som bl.a. vigar. Lat oss dérefter teckna produktionsfunktio-

nen for industrierna 2 ... 'n pa foljande sitt:
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Y, = £,(K,,L,,Y,,Fol) : 4

Y, = £, LY, FoU) )

Varje enskild industri kan antas kopa transporttjinster i en sddan
omfattning att marginalproduktens vérde sammanfaller med priset
P transporttjdnster, si i det avseendet skiljer sig denna faktor inte
frin de produktionsfaktorer, som utgdr aggregaten kapital och.
arbete. Kunskapskapitalet FoU dédremot 4r "gratis”. Kunskap &r en
outtomlig, kollektiv resurs ("public "eller" unpaid factor” enligt
Meade 1952). Hela dess potential kan sigas realisera som positiva

externa effekter pd produktionen av Y, ... Y,.

Om man nu aggregerar dessa produktionsvolymer till en enda pro-
duktionsvolym Y, blir det verkligen friga om "#pplen och piron”
béde vad giller-output och inputs. Genom aggregeringen elimineras
forstds transporttjinstargumenten Yy, ....Y;, som ersittes av vig-
kapitalet V. Man bor dock hélla i minnet att de flesta av industrier-
na 2, ... n kan inte nyttiggora sig viigkapitaltjanster direkt - det ar
framst transportindustrin 1 som kan - utan gor det indirekt via

transportindustrin.

Y = f(K,L,V,FoU) : (6)

Om man skulle viga sig pd att skatta denna aggregerade produk-

tionsfunktion, ir ett synnerligen visentligt memento foljande: Nar vi
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har kommit upp p& hogsta makroniva, har aggregeringen inte lingre
karaktdr av ren uppbldsning av volymema i sambandet, utan det
aggregerade sambandet blir kvalitativt annorlunda #n det typiska,

ingéende mikrosambandet.

Starkt forenklat kan séigas att den makroekonomiska teorins skapare
Keynes, genom att dverblicka hela det ekonomiska kretsloppet,
kunde konstatera att arbetsloner bade dr en kostnad for industrifore-
tagen och en inkomst, som bestimmer totalefterfrigan pa varor och
tjanster. En 1onesinkning fir dirfor bide en utbuds- och en efter-
frigeeffekt, nir man ser det markroekonomiskt, och det ir inte givet

vad nettoeffekter pd sysselsittningen blir av en allmén Ionesinkning.

I analogi med den Keynesianska insikten, méste man gora klart for
sig att, ndr man ténker i termer av en nationell produktionsfunktion,
blir orsakssambandet mellan inputs och output, som pd mikroniv
gér i en helt sjdlvklar riktning, mer eller mindre dubbelriktat. Det
giller sambandet mellan K, L och Y, men framfor allt sambandet
mellan V, FoU och Y, eftersom béade vigar och forskning #r skatte-

finansierade produktionsfaktorer.

2. Tidsserieanalys av produktionsfunktioner pd hogsta
makronivd ger mycket tveksamma resultat

Att genom statistisk korrelationsanalys forséka finna sambandet i
ena riktningen, frin V till Y, forefaller utsiktslost mot bakgrund av
ovannémnda betiéinkligheter och grova forenklingar, som méste goras

for att ta sig frén mikro- till makronivén.
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Det dr emellertid precis vad Aschauer gor. Nar han patvingar
summan av partialelasticiteterna virdet 1, blir den estimerade

produktionsfunktiohen foljande, dir G stir for "government capital”.
Y = an,OOStLOBSKO.ZGG0,39 . (7)

Nér inga restriktioner p& skalelasticiteten al4gges blir den resulteran-

de produktionsfunktionen:
Y = an,OlOrLO,ZQKO,SSGO,% (8)

Samtliga elasticiteter, och i synnerhet G-elasticiteten, 4r hogst

signifikanta.

Aschauer framfér dock hypotesen att "core infrastructure consisting
of streets, highways, airports, electrical and gas facilities, mass
transit, water systems and sewers, should possess greatest explana-
tory power for productivity” (Aschauer 1989, sid 191). Han delar
upp G i transportinfrastruktur ("core infrastructure™), utbildnings-
anstalter, sjukhus, etc. och finner att forstnimnda kapitalslag, som
svarar for 55% av den totala offentliga, civila kapitalstocken i USA,
ar den enda offentliga produktionsfaktorn som uppvisar en klart
signifikant elasticitet nir det giller industriproduktionen. Elasticite-
ten for transportinfrastruktur blir = 0,24.

Berndt och Hansson (1991) har provat Aschauers modell med
svenska data frin 1964-88. En Cobb-Douglas-funktion utan restrik-
tioner betréiffande skalelasticiteten motsvarande (8) ovan fir da

foljande, otillfredsstillande utseende:
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Q =7 e0,021 lLl ,07K-0,67G1 ,60 (9)

Samtliga koefficienter dr visserligen klart signifikanta, men den
negativa kapitalelasticiteten saknar rim och reson, och G-elasticite-
ten &r alldeles for hog. Skalelasticiteten blir lika med 2, vilket dr ett

orimligt hogt vérde.

Om teknikfaktorn (tidstrenden) exkluderas visar d¢t sig att resultaten
blir nigot vettigare, men Berndt och Hansson drar 4nda slutsatsen
att de inte #r att lita pA (Berndt & Hansson, sid 25). De forsoker sig
i stillet p4 att skatta en translogfunktion med lonekostnaden som
beroende variabel och med offentligt infrastrukturkapital som en av
bestimningsfaktorerna. Problemet med translogfunktionen vid
regressionsanalys dr det stora antalet variabler, vilket stiller mycket
stora krav pa data. Trots att vissa forenklande antaganden gjorts,
som reducerat variabelantalet, kvarstir &nd 10 variabler att skatta
parametervirden for pd basis av 28 observationer. Att R? far ett si
hogt virde som 0,9995 dr ju foga betryggande. Av visst intresse dr
dock att funktionsformen mojliggdr en berdkning av forhllandet
mellan den faktiska och den optimala kapitalstocken. Vad betriffar
den privata kapitalstocken ger resultaten vid handen att den har
ufveckla;s i stort sett pd optimalt vis under perioden 1960-1988,
medan den faktiska stocken av infrastruktur legat hyggligt i niva
med den optimala under 1960-talet, men successivt blivit for stor
under 1970- och 1980-talet. Alltsd precis tvirtemot den konventio-

nella visdomen!
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- Kuvalitetsutvecklingen inom den kommu-
nala #ldreomsorgen 1970-1980 (Ds Fi 1987:6)

- Produktkostnader for offentliga tj#nster —
med tillimpningar p4 kulturomridet

(Ds Fi 1987:10)

- Integrering av sjukvard och sjukfSrsikring
(Ds Fi 1987:11)

- Kuvalitetsutvecklingen inom den kommu-
nala bamomsorgen (Ds 1988:1)

- Fran patriark till part — spelregler och 16ne-
politik fOr staten som arbetsgivare (Ds 1988:4)

- Produktivitetsutvecklingen i kommunal
bamomsorg 19811985 (Ds 1988:5)

- Prestationer och beldningar i offentlig for-
valtning (Ds 1988:18)

- Subventioner i kritisk belysning

(Ds 1988:28)

- Hur stor blev tviprocentaren? Erfarenheter
frin en besparingsteknik (Ds 1988:34)

- Effektiv realkapitalanviindning i kommuner
och landsting (Ds 1988:51)

- Altemnativ i jordbrukspolitiken

(Ds 1988:54)

- Kvalitet och kostnader i offentlig tj4nstepro-

duktion (Ds 1988:60)

- Vad kan vi ldra av grannen? Det svenska

pensionssystemet i nordisk belysning (Ds 1988:68)

- Hur man miter sjukvard — exempel pa

kvalitets- och effektivitetsmétning (Ds 1989:4)

- Lonestrukturen och den “'dubbla obalansen™

— en empirisk studie av 16neskilinader mellan

privat och offentlig sektor (Ds 1989:8)

- Bestillare—utfrare — ett alternativ till en-

treprenad i kommuner (Ds 1989:10)

- Vad ska staten %ga? De statliga foretagen

infSr 90-talet (Ds 1989:23)

- Statsbidrag till kommuner: allt pA en check

eller lite av varje? En jimfOrelse mellan Norge och

Sverige (Ds 1989:26)

- Produktivitetsmétning av folkbibliotekens

utldningsverksamhet (Ds 1989:42)

- BostadsstSdet — altemativ och konsekvenser

(Ds 1989:47)

- Kommunal fSrm&genhetsfSrvaltning i

fordndring: citykommunema Stockholm, Géteborg

och Malmd (Ds 1989:56)

- Hur ska vi fa rad att bli gamla?

(Ds 1989:59)

- ArbetsmarknadsfSrsikringar (Ds 1989:68)

- Bostadskarridren som férmdgenhetsmaskin

(Ds 1990:29)

- Skola? Forskola? Bamskola! (Ds 1990:31)

- Statens dolda kapital. Aktivt #gande:

exemplet Vattenfall (Ds 1990:36)

- Sjukvardskostnader i framtiden — vad bety-

der dldersfaktom? (Ds 1990:39)

- LikemedelsfSrm4nen (Ds 1990:81)
Milstyming och resultatuppfdljning i

oﬁ'cnthg forvaltning (Ds 1991:19)

- Metoder i forskning om produktivitet och

effektivitet med tillimpningar p4 offentlig sektor

(Ds 1991:20)

- Vad kostar det? Prislista for statliga tjinster

(Ds 1991:26)

- Det framtida pensionssystemet — tva altema-

tiv (Ds 1991:27)

- Skogspolitik for ett nytt sekel (Ds 1991:31)

- Prestationsbaserad ersittning i hilso- och

sjukvarden — vad blir effektemna? (Ds 1991:49)

- Ostyriga projekt — att styra och avstyra stora

kommunala satsningar (Ds 1991:50)

- Marginaleffekter och trskeleffekter —

bamfamiljema och bamomsorgen (Ds 1991:66)

- SJ, Televerket och Posten — bittre som

bolag? (Ds 1991:77)

- SkattefSrmaner och andra s#rregler i

inkomst- och mervirdeskatten (Ds 1992:6)
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- Frihandeln ett hot mot miljpolitiken — eller
tvirtom? (Ds 1992:12)

- Vixthuseffekten — slutsatser for jordbruks-,
energi- och skattepolitiken (Ds 1992:15)

- Fattigdomsfillor (Ds 1992:25)

- Vad vill vi med socialférsékringarna?

(Ds 1992:26)

- Statliga bidrag — motiv, kostnader, effekter?
(Ds 1992:46)

- Hur bra #r vi? Den svenska arbetskraftens
kompetens i intemationell belysning (Ds 1992:83)
- Slutbudsmetoden — ett sitt att 10sa tvister pd
arbetsmarknaden utan konflikt (Ds 1992:88)

- Kommunema som fOretagségare — aktiv
koncemledning i kommunal regi (Ds 1992:111)

- Press och ekonomisk politik — tre fallstuder
(Ds 1992:124)

- Statsskulden och budgetprocessen

(Ds 1992:126)

- Presstddets effekter — en utvirdering

(Ds 1993:20)

I andra serier utgivna rapporter m.m.

- Besparingar genom avreglering (RRV,
1982. Dnr 1982:999)

- Vem skall betala jordbrukets rationalise-
ring? (Statskontorets smaskrifter 9, 1983)

- Infor omprSvningen. Alternativ till dagens
socialftrsikringar. (Liber Forlag, 1983)

- StatsfSrvaltningen behSver nya organisa-
tionsformer — forstudie (RRV, 1984. Dnr 1983:18)
- Kostnader for offentliga tj4nster i Norden.
KRON-projektet. (Statskontoret 1983:48)

- Hur stor 4r den offentliga sektom? Johan A.
Lybeck. (Liber L¥romedel, 1984)

- Varfor blev det dyrare? Kostnadsutveckling-
en fUr statliga reformer (RRV, 1984.

Dnr 1983:334)

- Erfarenheter av stora omorganisationer,
styming — genomfSrande (Statskontoret 1985:4);
Erfarenheter av stora omorganisationer, tre fallstu-
dier (Statskontoret 1985:5)

- Statlig tjdnsteproduktion — produktivitetsut-
veckling 1960-1980 (Statskontoret 1985:15)

- Linga handliggningstider i offentlig verk-
samhet; del 1 Huvudrapport, del 2 Kartliggning
(RRYV, 1985. Dnr 1984:695)

- Samhillsekonomiskt beslutsunderlag — en
hjélp att fatta bittre beslut. Bilaga till Ds Fi 1986:2
(ESO)

- Samhillsekonomiska effekter av stats-
skuldspolitiken. Bilaga 7 till Lingtidsutredningen
1987

- Den offentliga sektom — férdelningsaspek-
ter. Bilaga 20 till Langtidsutredningen 1987

- Den offentliga sektom — produktivitet och
effektivitet. Bilaga 21 till Langtidsutredningen
1987

- Kuvalitetssékring — att méta, vérdera och
utveckla sjukvardens kvalitet. (Sprirapport 230,
1987)

- Produktkostnader for offentliga tj4nster —
Detaljstudie rérande Historiska museet. Bilaga 3
till Ds Fi 1987:10 (ESO)

- Produktkostnader for offentliga tjinster —
Detaljstudie rérande Sveriges Television. Bilaga 4
till Ds Fi 1987:10 (ESO)

- FoU — en resurs for utveckling av offentliga
tjdnster? En studie av lokalt utvecklingsarbete
inom kriminalvird och bamomsorg (Statskontoret
1989:39)

- Svensk hilso- och sjukvardspolitik i intemna-
tionellt perspektiv. Bilaga 11 till Langtidsutred-
ningen 1990
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