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Forord

De drliga investeringarna i vigar och jirnvigar uppgdr i Sverige till
ca en procent av BNP. Om dessa satsningar ska vara stdrre, mindre
eller oférindrade ir en friga som ofta diskuteras. En annan,
relaterad frigestillning, ir vem som ska ansvara fér investeringarna.
Staten har sedan linge en dominerande roll inom infrastrukturen pd
transportomridet och ett betydande statligt engagemang tas ofta
for givet.

Vilken roll staten bor ha vid investeringar 1 transportinfra-
struktur, och om det dr motiverat att involvera privat sektor 1 hogre
grad in vad som sker 1 dag, dr frigor som intresserat Expertgruppen
for offentlig ekonomi (ESO). Ett forsta steg for att undersoka
detta ir att studera hur investeringarna férindrats 6ver tiden i
Sverige och kartligga utvecklingen i vir omvirld. ESO gav dirfor
Bjorn Hasselgren i uppdrag att studera just detta.

I rapporten konstaterar forfattaren att statens roll paverkas av
flera olika utvecklingstendenser. Betydelsen av internationella
samarbetsprojekt ¢kar samtidigt som nya regionala strukturer
vixer fram. Den tekniska utvecklingen mojliggér ocksd nya
finansieringsldsningar, t.ex. att anvinda brukaravgifter. Bland annat
dirfor, menar forfattaren, dr det viktigt att statens roll som idgare
och finansiir ses 6ver och omprovas.

I rapporten tecknas bilden av en internationell trend dir avgifts-
finansiering fir allt storre betydelse 1 férhdllande till skattefinansie-
ring och dir linder prévar nya organisationsformer i relativt stor
utstrickning. Analysen mynnar ut i ett antal forslag dir olika
former av samverkan mellan offentliga och privata aktérer lyfts
fram. Forfattaren menar ocksd att existerande regelverk miste bli
mer flexibelt vad det giller 6kad konkurrens och anvindning av
alternativa finansieringsformer.

Rapporten utgér en god grund for den fortsatta diskussion om
hur infrastrukturinvesteringar ska organiseras. Arbetet med att ta
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fram den har f6ljts av en referensgrupp med god inblick 1 dessa
frigor. Ansvarig f6r gruppen har varit Lars Hultkrantz, ledamot i
ESO:s styrelse. Forfattaren svarar dock sjilv f6r de slutsatser som
presenteras 1 rapporten.

Stockholm 1 april 2013

Lars Heikensten

Ordférande for ESO
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Sammanfattning

I denna rapport redovisas en genomging av utvecklingstendenser
for vig- och jirnvigssystemen i flera linder i vir omvirld. Genom-
gdngen visar att man provar alternativ finansiering organisation mer
i de flesta studerade dn i Sverige. Det giller bide att vigavgifter
inférs och att en forindring av ansvarstérdelningen fér vigar och
jirnvigar inom den offentliga sektorn samt i relation till den privata
sektorn genomfors.

Statens roll i behdver anpassas till en ny situation for att vig-
och jirnvigssystemen ska fi en effektiv och robust organisatorisk
och finansiell milj6 att utvecklas inom.

Ett antal forslag limnas dir en fortsatt utredning boér genom-
foras i syfte att formulera ett reformprogram fér vig- och jirnvigs-
systemen. Dessa huvudsakliga frigor bor ingd i en sidan fortsatt
provning:

- En ombalansering av uppgiftsférdelningen mellan staten och
regioner/kommuner med en dverfdring av vigar och jirnvigar
till den regionala nivén

- En samtidig skattevixling 1 samband med en sddan ombalanse-
ring

- En provning av om det finns mojlighet att bilda ett Nordiskt
trafikverk for de resterande mest centrala och grinsover-
skridande delarna av vig- och jirnvigsniten

- En provning av vilka delar av ett férindrat vig- och jirnvigsnit
som skulle kunna drivas i alternativa driftsformer, t.ex. som
privata koncessioner eller i OPS -form

- En prévning av om alternativa skattebaser, som lokala fastig-
hetsskatter i samband med infrastrukturobjekt, kan komplettera
eller ersitta andra skattebaser.

- Ett aktivt arbete med att underlitta alternativ finansiering och
organisation t.ex. med stdd 1 6kad avgiftsfinansiering och
dronmirkning av trafikens skatteintikter
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- Underlittande av projekt i OPS-form med stdd av ett utvecklat
regelverk som sikerstiller insyn, en god riskférdelning och
enhetlighet 1 projekten

Staten har dgt och finansierat de évergripande vig- och jirnvigs-
systemen 1 Sverige sedan forstatligandet som inleddes 1 slutet av
1930-talet. Statens roll som dgare och finansidr pdverkas av ett antal
forindringar nir det giller finansiering, planering och ansvars-
fordelning som gor att rollen behéver ses dver. Forindringarna har
att gora med den tekniska utvecklingen, ekonomiska och politiska
forhillanden. Det finns goda méjligheter att genomfora &tgirder
for att mota utvecklingen.

Foljande balanspunkter fér vig- och jirnvigssystemens orga-
nisering och finansiering behover beaktas nir frigorna analyseras
vidare:

- Uppgifts- och ansvarstérdelningen mellan staten, regioner och
kommuner

- Alternativ till skattefinansiering fér att mota forindrade skatte-
baser och for att 6ka effektiviteten i systemen

- Madjligheterna till organisering av transportinfrastrukturen mer 1
marknadsliknande former som 6ppnar fér omprévning och
innovation

- Avvigningen mellan samhillsekonomisk effektivitet och 6pp-
ningar for starkare incitament for effektivitet och omprévning.

En utblick i sex andra linder och vad som just nu ir viktiga
utvecklingstendenser 1 vig- och jirnvigssystemen redovisas. De
studerade linderna dr USA, Storbritannien, Tyskland, Danmark,
Norge och Finland. Dirtill tecknas en bild av utvecklingen inom
EU och Sverige. En gemensam trend i flera linder ir att
avgiftsfinansiering stirks i relation till skattefinansiering och att
man prdvar nya organisationsformer, som privatiseringar,
regionalisering och OPS i relativt stor utstrickning.

En bakgrund med utgdngspunkt 1 ekonomisk teori och
planeringsteori ger en ram fér en avslutande diskussion om
tinkbara dtgirder. Dirtill diskuteras férutsittningarna for att nd en
god resursanvindning 1 offentliga strukturer respektive i
marknadsliknande former, i bida fallen pd olika geografisk nivd. En
iakttagelse dr att den samhillsekonomiskt orienterade styrningen
vunnit 1 styrka over tiden men att en viss omsvingning kan ses
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under senare tid med mer av avgifter av olika slag och vissa inslag
av privatiseringar.

Rapporten ger en historisk 6verblick éver framvixten av statens
nuvarande roll som dgare och finansiir av transportinfrastrukturen
1 Sverige under 1900-talet. En modell anvinds for att beskriva hur
denna utveckling drivits av teknologi, ekonomi och politik, samt
hur balansen mellan privat och offentligt dgande forindrats dver
tiden. En iakttagelse ir att statens dgarroll och politik p&d omridet
over tiden innehdllit ett antal motstridigheter. Styrprinciper in-
riktade pd ett samhillsekonomiskt och ett mer foretagsekonomiskte
eller organisatoriskt perspektiv har vixlat 1 styrka.






Summary

This report presents current developments in the financing and
organization of road and railroad systems in different countries.
An overview of six countries, the USA, Great Britain, Germany,
Denmark, Norway and Finland, is provided. The description also
briefly covers the current developments in the EU and Sweden. A
general trend in many countries is that road pricing is becoming a
more prominent part of the infrastructure financing and that
alternative  organizational  forms, such as privatization,
regionalization and public private partnerships (PPP), are more
commonly employed.

In Sweden, the government has owned and financed the major
roads and railroads since the nationalization process started at the
end of the 1930s. Presently, the government’s role as owner and
financier is affected by the international changes in financing and
planning. A general shift of responsibilities from the public sector
to the private sector and within the spatial levels of the public
sector is another aspect of challenges to the government’s role. It is
therefore important to take these developments into account when
considering the government’s future role in infrastructure projects.

In the report, I argue, that the Swedish government has to
provide the road- and railroad systems with an effective and robust
organizational and financial environment. Especially, the following
issues for the organization and financing of the road and railroad
systems have to be considered:

- The division of responsibilities between the government, the
regions and the local governments

- Alternative financing measures in order to meet the
development with shifting tax bases and to improve the
efficiency in the systems

- The possibilities to organize transport infrastructure in more
market like structures that enables innovation and reform

11
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- The balance between welfare economic efficiency and
possibilities to introduce stronger incentives for efficiency

The report provides a historical backdrop for understanding the
development of the government’s current role as owner and
financier of transport infrastructure. A model is used for describing
how this development has been influenced by technology,
economics and politics, and how the balance between public and
private ownership has changed over time. An observation is that
the public ownership and policies over time have encompassed a
number of inconsistencies. Management principles based on
welfare economics and more organizational or business-oriented
perspectives have varied in impact and importance.

12



1 Inledning, problemformulering
och syfte

Staten har en dominerande roll inom transportinfrastrukturen 1
Sverige, liksom 1 flera dndra linder. Staten intog sin nuvarande roll
under 1930-40 talet di lokalt forvaltade vigar och privat drivna
jirnvigar forstatligades. Forstatligandet skedde efter en ldng tids
debatt dir argumenten foér- och emot forstatligande vixlade i
styrka. Denna utveckling har sin motsvarighet i flera andra linder 1
var omvirld.

I debatten och 1 den férda politiken sedan férstatligandet har
man dock 1 stort sett nodjt sig med att konstatera att transport-
infrastrukturen har karaktir av naturliga monopol och dirfér ir ett
omride dir statligt igande anses ha férdelar. Reformambitioner har
istillet frimst riktats mot trafikproduktionen 1 sig. Olika om-
regleringsdtgirder och forindrade dgandeformer har provats i verk-
samheten, t.ex. med utvecklade entreprenadformer och upp-
handlingar. Samtidigt kan det hivdas att kirnan i det statliga
uppdraget med statligt igande och statlig finansiering inte har
piverkats 1 ndgon stdrre utstrickning av dessa foérindringar.

Statens stdr infér provningar som har sin grund i flera olika
utvecklingstendenser. Det giller den geografiska dimensionen, dir
det internationella samarbetet dkar 1 omfattning samtidigt som en
ny regional struktur, med mer omfattande ambitioner och resurser,
vixer fram 1 landet.

I en funktionell dimension stills statens roll infér en provning av
ny teknik som gor det mojligt med mer avancerad trafikstyrning,
men som ocksd oppnar for system med brukaravgifter for att
finansiera transportinfrastruktur. En mer utvecklad avgifts- och
finansieringsmodell 6ppnar ocksd for en tydligare styrning av trafik
1 enlighet med milj6- och hillbarhetsdimensioner. Mer brinslesndla
fordon och alternativa drivmedel leder samtidigt pd sikt till att
skattebasen for transportsystemens finansiering urholkas.

13
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Exempel ir hir tringselskattesystemen 1 Stockholm och
Goteborg, men flera avgiftsprojekt provas nu pd vigomridet. P3
jirnvigssidan 6kar avgifterna som operatorerna betalar for tillgdng
uill kapacitet 1 Sverige, dven om okningstakten framéver for dessa
avgifter ir oklar. I flertalet andra linder ir avgifterna for jirnvigs-
foretagen ocksd visentligt hdgre in i Sverige, med mindre andel
skattefinansiering. Det forekommer att en annan férdelning valts
mellan avgifter f6r jirnvigssystemet och det samlade reglerings-
trycket pd vigtrafiken, for att balansera jirnvigens relative simre
konkurrenskraft med en sddan avgiftspolitik f6r jirnvigen. Genom
dessa utvecklingstendenser 6ppnas mojligheter att utveckla mer
marknadsliknande organisationsformer 1 det som tidigare
betraktats som naturliga monopol.

I rapporten beskrivs och analyseras dessa utvecklingstendenser.
Utgdngspunkten tas 1 den historiska utvecklingen medan perspekti-
ven fors via en internationell utblick till en diskussion om framtida
tinkbara organisatoriska och finansiella l6sningar. Rapportens
studier av hur transportinfrastrukturen organiseras och finansieras i
andra linder ir en utgdngspunkt och inspirationskilla ull jim-
forelser och analyser.

Rapportens 6vergripande syfte ir att med utgingspunkt i en
oversiktlig beskrivning av den historiska utvecklingen av vig- och
jirnvigssystemen 1 Sverige, en internationell utblick samt ngra
teoretiska perspektiv pd effektivitet och planering, ge ett antal
forslag som underlag till en fortsatt diskussion och debatt om
framtida organisering och finansiering av vig- och jirnvigs-
systemen. Rapportens slutsatser ir ocksd mojliga att tillimpa pd
andra infrastrukturomrdden 1. Detta har dock legat utanfor den
aktuella rapportens inriktning, men kan bli féremdl for fortsatta
studier.

De problem som studeras i rapporten kan sammanfattas pd detta
satt:

- Hur ska man framéver finna en balans mellan tillhandah&llande
av vigar och jirnvigar 1 offentlig regi respektive i privat regi som
uppfyller kraven pi ett effektivt resursutnyttjande och ger dkat
utrymme f6r teknisk och organisatorisk innovation och om-
provning?

- Hur ska man framéver finna en balans mellan de olika geogra-
fiska nivierna (lokalt/regionalt, nationellt, dverstatligt) som ger

14
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en rationell ansvars- och uppgiftstordelning mellan de olika
nivderna for vigar och jirnvigar och som stddjer effektivt
resursutnyttjande samtidigt som utrymme ges for innovation
och utveckling? Finns stdd att himta i forskningen kring dessa
frigor?

- Hur ska vigar och jirnvigar finansieras framéver i en situation
dir nya betalningsformer vixer fram och dir skiften 1 till-
gingliga skattebaser sker?

- Vilka utmaningar stills staten infér 1 denna situation och hur
kan statens roll nir det giller vig- och jirnvigssystemen
utformas i olika framtida scenarier?

En begreppsfrdga som ir angeligen att belysa ir hur begreppet
*finansiering” anvinds. Dels avses hir hur finansieringen projekt
for byggande eller underhdll arrangeras, som ofta benimns
”projektfinansiering”. Dels avses hur &terbetalningen av projekt-
finansieringen arrangeras. Nir det giller offentligt drivna projekt
som fir sin finansiering med 4rliga anslag ir skillnaden i praktisk
innebérd mellan de tvd8 aspekterna pd finansieringsbegreppet
begrinsad. Nir det giller projekt som drivs t.ex. i bolagsform
uppstdr dock en separat balansrikning for respektive verksamhet
som behdver en separat finansiering, en projektfinansiering, medan
de ldpande betalningsflddena for att finansiera balansrikningen
himtas in genom olika former av avgifter; frin brukare eller frin
bestillare.

Rapporten diskuterar olika blandformer fér finansiering och
organisering av vigar och jirnvigar. En sidan form som ofta
diskuteras ir offentlig privat samverkan, som ofta férkortas OPS.
En annan vanlig férkortning ir PPP (Public Private Partnerships),
som anvinds bide i Sverige och 1 andra linder. Bida for-
kortningarna anvinds 1 denna rapport.

I rapporten stdr de nationellt foérvaltade vig- och jirnvigs-
systemen i fokus fér beskrivning och analyser. Det motiveras av att
detta ir de tvd dominerande markbundna transportinfrastruktur-
systemen som over tiden varit foremdl for omfattande statliga
interventioner. Finansieringen av de bida systemen har ocks3 varit
baserad pi skatter, om dn 1 olika utstrickning o6ver tiden. For
vigsystemet har det gillt 1 stort sett fullt ut under 1900-talet och
2000-talet. For jirnvigarna har andelen skattesubventionering av

15
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verksamheten 6kat &ver tiden. Frin slutet av 1980-talet omfattar
skattefinansieringen det nationellt forvaltade jirnvigsnitet fullt ut,
med undantag for banavgifter som betalas av jirnvigsoperatdrerna
men som ticker endast ca 10 procent av kostnaderna. Flygets och
sjofartens infrastruktur har till skillnad frin vig- och jirnvigs-
systemen till stérsta del varit finansierad med avgifter och undantas
dirfor fran diskussionen hir. De statliga viig- och jirnvigssystemen
forvaltas ocksd sedan dr 2010 1 samma organisation, Trafikverket.

Som bakgrund till rapporten har besok gjorts kring arsskiftet
2012/13 1 Oslo, London, Berlin och Washington D.C. {6r att samla
in aktuella bilder av diskussionen i de olika lindernas transport-
infrastruktur-system. Méten har hillits med foretridare for respek-
tive lands transportpolitik-ansvariga departement, med vig-
ansvariga myndigheter samt med forskningstoretridare. Mot-
svarande intervjuer har gjorts tidigare under 2011 och 2012 i
Danmark och Finland som en del i det pdgdende forskningsprojekt
som utredaren bedriver vid KTH. Utredaren har ocksd deltagit i
EUs s.k. TEN-T days om utvecklingen av transportinfrastrukturen
1 EU 1 Bryssel i november 2012.

Rapporten bygger pa ett pigiende doktorsavhandlingsarbete vid
KTH 1 Stockholm benimnt *Government’s role for Transport
Infrastructure”.

16



2 Historisk utveckling av
transportinfrastrukturen och
utmaningar for framtiden

2.1 Framvdéxten av statens roll

Transportinfrastruktursystemen har sedan industrialiseringen slog
igenom 1 Sverige frin mitten av 1800-talet varit féremal f6r en mer
eller mindre stindigt pdgdende diskussion om vilken organisations-
form som limpligen bor viljas for att tillhandahilla vig- och
jirnvigssystemen, samt kring hur transportinfrastrukturen bér
finansieras. Denna diskussion har sin parallell i de flesta linder i
vistvirlden.

Mailen f6r transportpolitiken och dirmed fér vig- och
jirnvigsinfrastrukturen har foérindrats sedan 1930-talet. Under de
forsta decennierna efter forstatligandet var statens insatser in-
riktade pd att f3 en effektiv resursanvindning genom konkurrens
mellan trafikslagen. Genom ett kostnadsansvar for varje trafikslag
skulle statens intikter och kostnader balanseras for varje trafikslag.
Denna politikinriktning l3g relativt nira mellankrigstidens politik.
En visentlig skillnad var att staten nu tagit dver systemen i egen
regl.

Denna inriktning av politiken vergavs successivt till f6rmin for
en breddad politisk milbild med mil som en god transport-
forsorjning 1 hela landet, trafiksikerhet, regional utveckling mm.
Mer av sambhillsekonomiskt firgade synsitt har ocksd successivt
fitt genomslag, med prissittning och skatter baserade pd
samhillsekonomisk kortsiktig marginalkostnad och samhills-
ekonomiska kostnads-/intiktsanalyser for prioritering av dtgirder i
systemen.

Over tid har olika former tillimpats for bide organisering och
finansiering. Det har varit en dterkommande vixling mellan en

17
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organisering av vigar och jirnvigar i offentlig regi respektive i
privat regi. Det kan vara limpligt att basera en diskussion om den
nu aktuella utvecklingen av vig- och jirnvigssystemen pd en
overblick dver de argument som anvints fér och emot statligt
engagemang och pd en modell som kan férklara hur system som
transportinfrastruktur utvecklas éver tiden.

En sidan modell ir s.k. stigberoende (”path dependency”) dir
teknologiska variabler och férhéllanden tas som utgingspunkt foér
att forklara hur investeringar t.ex. 1 jirnvigsteknologi gett upphov
till bdde en inldsningseffekt vid denna teknologi rent faktiskt men
ocksd utifrdin en ekonomisk utgingspunkt, t.ex. genom att
marginalkostnaden fér utnyttjandet av redan befintlig teknologi
och gjorda investeringar ir relativt 1dg. Detta férhillande leder till
att det uppstdr ett slags intrideshinder som forsvdrar for
konkurrerande teknologi eller lsningar att etablera sig. Stig-
beroende och statens dtgirder f6r att skapa marknader fér andra
former av infrastruktur, som teleinfrastruktur, har belysts av
Andersson-Skog (2000).

En anslutande syn nir det giller olika inldsningseffekter och
tilltagande marginalnytta, som ofta sammanhinger med positiva
s.k. nitverksexternaliteter, finns tex. hos Arthur (1989) och
Pierson (2000).

Bida dessa synsitt fingar framgingsrikt visentliga drag i
utvecklingen av system som transportinfrastrukturen. Foér att
beskriva férlopp 6ver tiden ir det dock rimligt att s6ka modeller
som kan viga in flera olika forklarande faktorers péverkan pa
utvecklingen och som ocksd kan ge en bredare forstdelse for valet
mellan olika organisationsformer och finansieringslsningar.
S8dana mer dynamiska modeller har utvecklats inom ramen for
evolutionir teoribildning, ursprungligen inom biologi, men ocksd
tillimpat pd ekonomisk teori, bla. for att beskriva tillvixtférlopp
och dynamisk utveckling.

Ett sitt att beskriva ett utvecklingsférlopp som det nu aktuella
presenteras i figuren nedan. Hir ses utvecklingen av transport-
infrastrukturen &ver tiden som pdverkad av sivil teknologi,
ekonomiska férhdllanden som av politiska processer och socio-
kulturella faktorer eller synsitt pd t.ex. statens roll for att
tillhandah&lla vigar och jirnvigar. Ett resultat av den sambhilleliga
utvecklingsprocessen kring systemen ir ett mer eller mindre
medvetet val frin statens sida mellan att organisera vigar och
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jirnvigar som del av den offentliga sektorn eller den privata
sektorn.

Figur 2.1 En utvecklingsmodell for transportinfrastrukturen

Utveckling av ’

transportinfrastrukiuren

Politikoch
Teknolog Ekonomiodch "socio-
gl organisstion kulturella”

farhallanden Privat sektor

Offentlig sektor

Ett antal beskrivningar av ekonomisk utveckling med en liknande
syn finns hos olika ekonomer och ekonombhistoriker. North (1990,
2005) har ett sidant perspektiv dir institutionella rambetingelser 1
olika linder poingteras med framtridande roller for ekonomiska
forhdllanden och politiska institutioner och med framtridande
roller for entreprendrer 1 den l6pande utvecklingen. Chandler
(1992) och Kaijser (1994), liksom Schén (2010) har alla gjort breda
beskrivningar av den lingsiktiga utvecklingen av teknologiska
system och industrigrenar éver tiden med ett sidant dynamiskt
perspektiv. Andersson-Skog (1993) har gjort beskrivningar av det
svenska jirnvigssystemets utveckling med ett institutionellt
perspektiv dir ocksi olika faktorers betydelse foér utvecklingen
studeras.

Williamson (1981, 1999) har fokuserat pi transaktionskost-
nadernas betydelse for organiseringen av verksamheter pd
marknader eller i hierarkier. Héga transaktionskostnader ir ett
forhillande som talar foér att verksamheter integreras i samma
organisation. Nigot som bl.a. varit ett motiv fér statlig intervent-
ion 1 infrastruktursystem. Millward (2005, 2011) har dirtill
beskrivit framvixten och utvecklingen av flera olika infrastruktur-
system i visteuropeiska linder frin mitten av 1800-talet och framat.
Just vixelverkan mellan organiseringen 1 privat och offentlig regi av
dessa system ir dir ett huvuddrag. En nira parallell till den co-
evolutionira modellen ovan beskrivs av Clifton et al (2011). I en
artikel redovisar man influenserna av omvirldsfaktorer som teknik,
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ekonomi och politik och dess paverkan pd utvecklingen av
infrastruktursystemen 1 Europa. Clifton et al menar att férstielsen
for utvecklingen av transportinfrastrukturen 6ver tiden kan sokas
just 1 dessa forhdllanden och hur de spelat in 1 utvecklingen i olika
linder.

Samspelet mellan verksamheter i offentlig respektive privat
sektor och deras inbérdes beroenden dr nigot som beskrivits av
Wagner (2007), som arbetar med ett perspektiv dir beslut inom
politiska system och offentlig ekonomi kan leda fram till
situationer dir offentligt organiserade verksamheter “parasiterar”
pd privat drivna féretag genom olika former av underprissittning
eller skattefinansiering av sin verksamhet. Wagner verkar inom ett
teoriomrdde som inspirerats bl.a. av den italienska public-finance-
skolan, just 1 denna del exemplifierat av Panteleoni.

Panteleoni var verksam 1 Italien 1 slutet av 1800-talet. Han
formulerade en syn pd offentlig ekonomi och offentliga finanser
som byggde pa att vilfirdsteoretiska nyttobedémningar i allminhet
styrde parlaments beslutsfattande i finansieringsfrdgor. Panteleoni
hivdade dock ett individualistiskt perspektiv snarare en in ett
institutionellt perspektiv, se Medema (2009).

Sett 1 ett lingsiktigt perspektiv har vigar och jirnvigar i Sverige
varit organiserade 1 sivil privata/lokala former som i offent-
liga/centrala. En vixling har skett ¢ver tiden mellan dessa bida
organisationslogiker, nigot som illustreras 1 figuren nedan.

Figur 2.2 Véxlingen mellan privata och offentliga initiativ i Sveriges
transportinfrastruktur

Privat/offentligt —

Privat - Stat - starkta

entreprendrsfas konsolideringsfas

incitament

1850- 1930-40 1980-

Hasselgren (2013), har sammanfattat utvecklingen av statens
dgarroll och synen pd organisering och finansiering av transport-
infrastruktursystemen sedan 1930-talet genom att dela in
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utvecklingen 1 tre huvudsakliga perioder, med utgingspunkt 1
modellen ovan. Dessa tre perioder och dess kinnetecken redovisas 1
tabellen nedan. Starttidpunkten 1 1930-talet i denna beskrivning
motiveras hir av att det var 1 slutet av 1930-talet respektive 1 borjan
av 1940-talet som besluten om att forstatliga jirnvigs- och
vigniten fattades.

Denna forsta nira 25-driga perioden (1939-63) av statligt dgande
av vigar och jirnvigar priglades av ett dominerande inflytande av
overviganden grundade i foretagsekonomi eller institutionell teort,
men ocksd av avsaknaden av en formellt beslutad sammanhingande
statlig transportpolitik. Principerna fér transportpolitiken hade
istillet angetts av en statlig utredning (1944-irs trafikutredning -
SOU 1947:85), vars forslag inte ledde till formella beslut. De
politiska évervigandena och mélsittningarna var inte s utvecklade
och mangfasetterade som de senare blivit.

Ar 1963 fattade Riksdagen ett férsta heltickande beslut om en
trafikpolitik efter forstatligandet, vari ingick frigor om transport-
infrastrukturen, sedan staten tog &ver igandet av vigar och jirn-
vigar. Hir kom olika ekonomiska argument att fortsatt dominera
stallmngstaganden och motiv fér statens agerande och utform-
ningen av dgarpolitiken. Ett samhillsekonomiskt synsitt kom, vid
sidan av fortsatta krav pd ett mer foretagsekonomiskt inspirerat
synsitt nir det gillde de enskilda systemen, att fi ett storre
utrymme in tidigare.

Den kommande 25-8rsperioden (1963-88), som hir represente-
ras av besluten om en delning av tidigare SJ i nya SJ och Banverket,
kom att priglas av en blandning av féretagsekonomiskt orienterade
styrprinciper, men med ett 6kat utrymme f6ér samhillsekonomiska
synsitt. Sirskilt markant ir detta frdn 1970-talet, d4 flera statliga
utredningar arbetade med uppgiften att féra in ett sidant bredare
ekonomiskt synsitt 1 beddémningarna, t.ex. av den samhills-
ekonomiska lonsamheten for investeringar.
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Tabell 2.1 Utveckling av véag- och jarnvdagssystemen och statens dgarroll

Breddad anvandning Okande betydelse for
av befintlig utvecklingen med
teknologi ITS-16sningar och
héllbarhetsfokus

Starkt inflytande Starkt inflytande Starkt inflytande
kostnadsansvar och samhallsekonomiskt samhallsekonomiskt
synsatt vaxer i synsatt dominerar
betydelse

Véxande betydelse  Starkt inflytande
for regionalpolitik Hallbar utveckling
agarrelaterade skal och och fokus pa

ill forstatligandet  fordelningspolitik medborgarinflytande
i planeringen
Konkurrens mellan  Fortsatt statligt
transportslagen i agande med vissa
statlig regi oppningar for
alternativ

finansiering och
privatisering

Kélla: Baserad p& Hasselgren (2013).

Ett uttalat kostnadsansvar (dir brukarna 1 princip férvintades
betala den fulla kostnaden fér trafikslagets anliggningar och drift)
for vart och ett av de olika trafikslagen var fram till 1980-talet en
birande del av statens igarpolitik, samtidigt som frigor om
regional utjimning och ett 6kat intresse f6r samhillsekonomiska
aspekter av infrastruktursystemen vixte sig starkare.

Perioden frin det trafikpolitiska beslutet 1988 har utmirkts av
successivt hojda och utvidgade ambitioner nir det giller politik-
omriden vid sidan av de rent transportekonomiska eller trafik-
tekniska aspekterna pd vigar och jirnvigar. Sirskilt tydligt blev
detta i besluten om transportpolitiken under 1990-talet nir en bred
syn pd de minga olika politiska mdl (foérdelnings- och regional-
politik, ekonomisk effektivitet, trafiksikerhet, miljoaspekter mm)
som skulle uppnis med stéd av transportinfrastrukturen
etablerades.
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Frigor om tillvixteffekter av transportinfrastruktur samt
trafikens miljopaverkan har sdledes fitt ett allt starkare genomslag 1
statens transportpolitik och 1 statens roll som idgare av vigar och
jirnviagar. Dirtill har ett transportslagsdvergripande synsitt
markerats allt tydligare. Bla. har detta lett till gemensamma
investeringsplaner fér de olika trafikslagen och till att Vig- och
Banverken 4r 2010 slogs samman till Trafikverket. Samman-
slagningen motiverades ocksi av 6nskan om att nd besparingar
genom en mer effektiv marknad for olika entreprenadtjinster.

Samhillsekonomiskt baserad prissittning  (ofta  kortsiktig
samhillsekonomisk marginalkostnad) av bdde vig- och jirnvigs-
trafiken slogs fast som den évergripande principen redan pd 1970-
talet. Under en lingre period tillimpades denna princip sida vid
sida med ett mer féretagsekonomiskt (full kostnadstickning)
synsitt. Forst under senare del av 1990-talet kan man hivda att
staten mer entydigt stillde sig bakom den samhillsekonomiskt
orienterade principen iven ombetoningen varierat i den praktiska
politikutformningen. Parallellt med det starkare genomslaget for
samhillsekonomiska principer kan man ocksd se att den tidigare
kostnadsansvarighetsprincipen som dominerade frdn 1930-talet
kommit att £ ett mindre utrymme i statens styrning av vig- och
jirnvigsomridet.

Det ir nigot av en tidsmissig paradox i denna utveckling att
staten, samtidigt som ett samhillsekonomiskt synsitt slagit igenom
i finansiering och styrning som kan sigas ligga nira en organisering
1 offentlig sektor, éppnat f6r olika former av alternativ finansiering
och dven forsiljning eller 1 vart fall omorganisering av delar av
frimst jirnvigsinfrastrukturen. Vissa vigavgifter och banavgifter
anvinds och avses utokas under kommande tid, oklart dock 1 vilken
takt. Statens dgande och finansiering av vigar och jirnvigar fore-
faller sdledes vara i ett skede av f6rindring.
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Figur 2.3 Tre perioder i statens styrning med motstridiga styrprinciper
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Att statens dgande av vigar och jirnvigar omgirdas med delvis
motstridiga principer forefaller éver tiden vara ett grundtema i
statens engagemang i sektorn. Det kan ses som ett uttryck for den
méingdimensionella milbilden, som éver tiden dirtill kommit att bli
alltmer komplex. Tre skeden kan sammanfattningsvis ses nir det
giller styrprinciperna, som iterges i figuren nedan.

2.2 Statens framtida roll

Nir man blickar framdt ir det uppenbart att det finns ett antal
utvecklingstendenser som transportinfrastrukturen och staten
inom detta omrdde méter. Utvecklingen har sin utgdngspunkt 1 de
olika faktorerna i utvecklingsmodellen; teknologi, ekonomi och
politik. Sammanfattningsvis kan man siga att statens roll 1
transportsektorn utmanas dels i ett geografiskt perspektiv, dels i
funktionell bemirkelse.

Geografisk utmaning

I den territoriella dimensionen kommer utmaningarna bide frin
internationell och fr&n lokal/regional nivd. Dels har den
internationella dimensionen utvecklats o6ver tiden, med o6kad
aktivitet inom transportinfrastrukturomrddet frimst inom EU.
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Den gemensamma transportpolitiken, vari transportinfrastrukturen
ingdr som en visentlig del, har en tydlig roll 1 EUs arbete.
Transportpolitiken anges bla. 1 EU-fordraget (artiklarna 92-100,
170-172) som ett visentligt medel att uppnd mélet om en utvecklad
och vilfungerande inre marknad med fri rorlighet for varor,
ginster och medborgare. Sedan borjan av 1990-talet driver EU-
kommissionen (Kommissionen) en aktiv politik fér att definiera
och bygga ut ett 6vergripande nit av vigar, jirnvigar, sjévigar och
flyginfrastruktur som samlat gdr under benimningen Trans
European Networks for Transport (TEN-T).

Aven i 6vrigt har utbytet med omvirlden ékat nir det giller
transportinfrastruktur. Handelns betydelse for svensk ekonomi
vixer over tiden och efterfrigan pd effektiva transportldsningar
som ocksd ir miljomissigt hillbara stiller stora krav pd samordnad
planering mellan Sverige och vira grannlinder. Flera projekt med
sddan inriktning drivs ocksd. De stora broprojekten som
Oresunds- och Svinesundsbroarna ir bara tvi exempel.

Den nya situationen som gradvis vuxit fram stiller allt storre
krav pd staten att agera pd den internationella arenan. De svenska
transportinfrastruktursystemen blir alltmer integrerade 1 ett
europeiskt och internationellt nitverk. Inflytandet 6éver reglering
och finansiering tenderar att flytta over till internationella
férhandlingar och 6verstatliga fora. Stordriftstérdelar i transport-
infrastrukturen kommer hirigenom sannolikt 1 allt hogre
utstrickning att kunna realiseras pd internationell nivd, snarare in
pd nationell nivd. Staten behéver dirigenom fokusera mer pd denna
nivd 1 framtiden.

P4 den lokala/regionala arenan mirks ocksd en férindring mot
en mer utmanande roll fér staten. De statliga myndigheterna,
frimst tidigare Vigverket och Banverket (numera samordnade i
Trafikverket), kunde tidigare relativt sjilvstindigt agera pd alla
geografiska nivder i det nationella systemet. Staten har samtidigt
oppnat for olika former av inflytande frin regional och lokal nivd
vid planering av underhdll och investeringar. Bl.a. har de regionala
sjilvstyrelseorganen, frimst i Skdne och Vistra Gétaland, tagit ett
tydligt ansvar for regionernas transportinfrastruktur i samverkan
med staten. Aven i vriga delar av landet, med varierande former av
regional samverkan, har den regionala nivdn flyttat fram sina
positioner med egna regionala transportvisioner och beslutanderitt
over av staten tilldelade medel till respektive region.

25



Historisk utveckling av transportinfrastrukturen och utmaningar for framtiden € 2013:4

Omfattande férhandlingar har drivits mellan staten och regionerna
1 flera stora infrastrukturprojekt som resulterat i overens-
kommelser. Det giller bl.a. Citytunneln 1 Malmé, det vistsvenska
paketet i Vistra Gotaland och Citybanan, Férbifart Stockholm
samt flera vig- och jirnvigsprojekt i Stockholm. En tradition av
sddana forhandlingar har tidigare funnits frimst i Stockholms-
regionen. Den nya regionala samhillsstruktur som nu vixer fram
har accentuerat statens foérhandlingsroll. Det ir inte lingre sjilv-
klart att staten kan agera diskretionirt pd den regionala och lokala
nivdn 1 samma utstrickning som tidigare.

P4 den lokala nivin sker en allt stérre och utvecklad samverkan
med kommuner och andra aktérer for att utveckla transport-
systemen 1 samklang med lokala intressen och brukarintressen. Att
oka denna samverkan och 6ppna verksamheten fér ett mer
samarbetsorienterat arbetssitt har ocksd varit ett av huvudskilen
bakom bildande av Trafikverket, se t.ex.Trafikverksutredningen
(SOU 2009:31).

En del av denna samverkan ir den l6pande samplanering som
sker mellan kommuner, operatdrer pd vig och jirnvig samt foretag
for att utforma vig- och jirnvigssystemen s bra som mojligt i den
lokala kontexten. Staten/trafikverken har oékat ambitionsnivin
under senare &r. Trafikverkens gemensamma projekt, “Den Goda
Staden”, ir ett exempel pd strivan att utveckla sidan utvidgad
samverkan. I den typen av samordnad planering av smd och stora
insatser i systemen sker ofta bdde gemensam planering och
finansiering av olika tgirder som stationer, viganslutningar och
kollektivtrafikdtgirder. Medfinansiering som metod ir ett sddant
exempel pd samplanering.

Den regionala och lokala nivin organiserar sig ocksi for att
piverka statens planering och prioriteringar pd ett mdlmedvetet och
kraftfullt sdtt. Flera sidana aktiviteter har pdgdtt under senare dr,
t.ex.med intressenter for jirnvigssatsningar som Botniabanan och
héghastighetsjarnvigar, men ocksd 1 anslutning till vigprojekt som
*Forbifart Stockholm”. Hir blir den lokala och regionala nivin en
stark motpart for staten, bdde som politisk maktfaktor, ofta med
goda relationer in i regeringskansliet men ocksi som visentlig
finansidr, 1 form av medfinansiering av statliga projekt. I den
senaste planeringsomgingen for transportsystemets utveckling for
dren 2010-2021 har kommuner och regioner genom sidana
overenskommelser bidragit med ca 20 mdr kr i finansiering till den
statliga ramen. Dirtill har kommuner och regioner medverkat till
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ytterligare ca 50 mdr kr 1 tringselskatter och avgifter av olika slag
som ska mota statlig finansiering. P4 flera sitt moter staten siledes
motparter som utmanar den traditionella rollen 1 det territoriella
perspektivet.

Det kan i detta sammanhang samtidigt noteras att flertalet av de
projekt som kommit till under benimningen medfinansiering
kanske egentligen inte tillfér s§ mycket nytt jimfort med tidigare
modeller fér samverkan. De resurser som tillférts genom
medfinansieringen har t.ex. till stor del varit frigan om uttag att
statliga tringselskatter pd det statliga vignitet i Stockholm och
Goteborg. I minga av de 6vriga projekt som fitt denna rubrik ir
det kanske snarare frigan om att dtgirder som indd skulle ha
genomforts av regioner och kommuner nu sorterats samman 1 ett
sammanhdllet s.k. medfinansieringsprojekt.

Funktionell utmaning

Utmaningen 1 funktionell bemirkelse kommer genom utvecklingen
av ny teknik och nya finansieringsformer, varav en del redan
namnts ovan.

Nir det giller ny teknik mirks de utdkade tekniska mojlig-
heterna att avgiftsbeligga utnyttjandet av infrastrukturen inom vig
och jirnvig med tringselskatter, tullar f6r broar och avgifter pd
jirnvigsnitet mm. En samordning pdgdr dessutom pd EU-niva for
att skapa ett gemensamt betalningssystem som ska underlitta
transporter genom EU. Olika avgiftssystem synkroniseras nir det
giller teknik for transpondrar men ocksd nir det giller betalnings-
systemen sd att effektiva avrikningsformer introduceras. Inom
loppet av ett par ir har forutsittningarna for att prissitta och
finansiera transportinfrastrukturen foérindrats. Den nirmare
kopplingen av intdktssidan till verksamheten som dirigenom vixer
fram férindrar styrimpulser och incitament i systemen. Hiri ligger
en visentlig effektiviseringspotential, bdde genom att brukarnas
efterfrigan kan f3 ett mer direkt genomslag men ocksd genom att
tydliga intiktsstrommar i sig skapar bittre underlag fér intern
effektivisering i transportinfrastrukturverksamheterna.

En ytterligare forindring som kan nimnas 1 funktionellt
avseende dr den (utanfér Sverige) 6kande anvindningen av olika
samverkansprojekt mellan offentlig och privat sektor, s.k. OPS.
Medan denna metod ir relativt utbredd i flera linder 1 EU, och
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aktivt foresprikas av Kommissionen och EIB, bl.a. genom det nya
Project Bonds-initiativet, ir den sparsamt férekommande hir i
Sverige. Introduktionen av sidana driftformer leder till att delar i
det som ansetts ingd i statens roll inom transportinfrastrukturen
flyttas over till privat sektor.

For- och nackdelar med OPS-16sningar har belysts 1 flera olika
rapporter, bl.a. Europeiska Investeringsbanken (EIB) (2005, 2010).
Ritt utformade har de en potential att dra nytta av den starkare
incitamentsstruktur, som ofta kan arrangeras i sidana bolag eller
projekt jimfért med 1 offentlig sektor. Det ger underlag for
effektiviseringar som ir svdra att nd i offentlig verksamhet, som
omfattar bdde byggande, drift och underhill. Nackdelar med OPS-
16sningar som brukar framhillas dr att de privata foretagens upp-
laningskostnad 1 allminhet ir hégre in offentlig sektors upp-
liningskostnader. I manga OPS-projekt uppviger effektiviseringar i
byggande och drift de 1 vissa fall hogre finansieringskostnader som
OPS-projekt kan ha jimfért med statlig upplining.

En f6r omfattande dverforing av risker till de privata féretagen
kan dirtill ge underlag fér dterkommande 16nsamhetsproblem i
OPS-foretagen, med krav pid omférhandlingar av kontrakt, nigot
som ir aktuellt t.ex. 1 Storbritannien just nu, se National
Infrastructure Plan for UK (2010). Trots invindningar mot
modellens anvindning forefaller det osannolikt att Sverige over
tiden skulle stilla sig utanfér en trend mot mer av avgifts-
finansierade transportinfrastrukturprojekt. En rimlig prognos ir att
sddana projekt kommer att 6ka i omfattning i Sverige.

Sammantaget finns flera exempel p& hur statens roll inom
transportinfrastrukturen stdr infér prévningar framoéver. Mer av
marknadsliknande 18sningar och 6verstatlighet utvecklas succes-
sivt. Regionala och lokala nivder kriver 6kat inflytande och nya
finansieringsformer driver pd en organisatorisk forindring av
statens roll. Effektivitet 1 systemet uppnds inte lingre sjilvklart
genom ett brett statligt engagemang frimst pd nationell niva.
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3 Utblickar i andra lander och i EU

Hir redovisas ett antal aktuella utvecklingstendenser nir det giller
styrnmg, organisation och f1nans1ermg av vigar och jirnvigar i
USA, mom EU pd unionsnivd samt 1 medlemsstaterna
Storbritannien, Tyskland Danmark, Finland samt for Norge. I
ndgra av linderna har i denna rapport ett val gjorts att huvud-
sakligen beskriva vigsystemets utveckling. Antingen ir detta den
del av systemet som dr féremdl f6r mest omfattande férindringar
just nu och/eller ir systemen si komplexa att det inte funnits
tidsmissigt utrymme att géra den mer omfattande studie som
skulle krivas for att ticka in bdda transportslagen. Storbritannien
och Norge ges utférligare beskrivningar dn 6vriga linder med
motivet att de har sdrskilt intressanta exempel pd omprévning av
det statliga dtagandet respektive pd regionala organisationsformer.
Avslutningsvis ges en liknande redovisning fér Sverige samt en
sammanfattning av linderstudierna.

3.1 USA
Allmaint

USAs transportinfrastruktur dr uppdelad mellan den federala nivin,
delstaterna och den regionala/lokala nivin. Vigfrdgorna har stérre
tyngd in jirnvigsfrigorna pd den federala nivin. Det enskilt storsta
programmet giller organiseringen och finansieringen av det
overgripande nationella vignitet, the Interstate Highway System.
Godstrafiken pd jirnvig inklusive jirnvigsnitet for dessa
transporter ir till storsta del organiserat 1 privat sektor genom ett
antal konkurrerande féretag. Den ldngviga persontrafiken pd
jirnvdg drivs av Amtrak, det federalt igda persontrafikbolaget.
Dirtill finns ett relativt stort antal tunnelbane- spirvigs- och
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pendeltdgssystem 1 de stérre stiderna. Dessa drivs 1 allminhet av
delstatliga eller regionala/lokala kollektivtrafikmyndigheter.

Vigar

Vignitet (hir Interstate Highways) finansieras av den federala och
den delstatliga nivdn. Vignitet dgs av delstaterna och administreras
av delstatliga vigmyndigheter. Samordning sker genom den
federala vigmyndigheten, Federal Highway Administration. Allt-
sedan beslutet &r 1956 att bygga ut Interstate-systemet har
finansieringen av det till storsta del baserats pd skatter p& drivmedel
och fordon som tagits ut pd delstatsnivd och pd federal nivi.
Medlen hills avskilda 1 en sirskild ”fond” inom den federala
budgeten. De &rlig anslagen uppgér till ca 35 mdr USD per r i en
total transportbudget pd ca 50 mdr USD per &r. Den ursprungliga
avsikten var att dessa medel enbart skulle anvindas for vigbyggnad.
Successivt har de dock kommit att anvindas till en rad 6vriga
program, som kollektivtrafiksatsningar, trafiksikerhetsitgirder och
t.ex. cykelleder.

Detta forhillande, 1 kombination med att de federala
drivmedelsskatterna inte justerats sedan 1990-talet, har gjort att
finansieringen av Interstate-systemet blivit alltmer anstringd. Till
detta bidrar givetvis att de successivt brinsle-snilare fordonen gor
att drivmedelsférbrukningen, och dirmed skatteintikterna, inte
lingre har ett tydliga linjira samband med trafiken och slitaget pd
vigarna. Den allt snivare budgetsituationen har blivit alltmer
pitagligt samtidigt som underhills- och reinvesteringsbehoven pd
vignitet accentuerats. Dels beroende pd att flera delar av vignitet
bérjat nd slutet pd sin tekniska livslingd, dels eftersom tringsel-
problematiken kring ménga stider forstirkts med tilltagande
urbanisering.

Finansiering

Sedan bérjan av 1900-talet, di vigtrafiken borjade vixa, har
offentlig finansiering av vignitet dominerat, om in med undantag
for s.k. turn-pikes (tullvigar), som férekommit i vissa delstater och
for vissa enskilda projekt. I takt med att finansieringen blivit
alltmer knapp ull vigprojekten har diskussionen om alternativ
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finansiering av vigar Okat. Flera olika projekt med avgifts-
finansiering har ocksd tillkommit. Bla. har i flera stider extra
korfile lagts till befintliga vigar. Dessa har 1 mdnga fall finansierats
med avgifter/tullar och drivs i vissa fall av privata foretag direkt
eller som samverkansprojekt.

Det stora politiska motstdndet pd federal nivd mot att hoja
beskattningen foér transportsektorn (och andra sektorer) 1
kombination med USAs anstringda budgetlige gor att det inte
finns mojlighet for den federala nivdn att fullt ut méta behoven av
finansiering vare sig av dtgirder pa vignitet eller av dtgirder for att
stirka kollektivtrafik och projekt som hoghastighetsjirnvig for
persontrafik. Flera sddana dtgirder, liksom férslag om att inritta en
federal infrastruktur-bank, ingick 1 Obama-administrationens
forslag ull budget for dr 2012. Forslagen har 1 allt visentligt
kommit att limnas utan 3tgird av kongressen, som istillet riktat in
sig pa att presentera en federal budget som syftar till att 16sa den
kortsiktiga “budgetkrisen” 1 fonden foér Interstate-systemet.
Dessutom féreslir den republikanska majoriteten 1 representant-
huset en relativt radikal forenkling och minskning av de federala
anslagen till olika transportrelaterade program.

Foljden av den strama federala budgetsituationen, som ocksd
har sin motsvarighet 1 flera delstater, ir att intresset for alternativ
finansiering av vigar och jirnvigar for persontransporter i stider
okat under senare &r. Flera sidana projekt dir bide underhill,
reinvestering och nybyggnad av vig och jirnvig ingir har genom-
forts under senare dr och planeras framéver.

En delstat som varit aktiv med dessa projekt dr Virginia, som
beslutat om sirskild lagstiftning kring OPS-projekt. Denna éppnar
for anbudsgivare/forslagsstillare att komma med forslag till projekt
som sedan provas for ev. genomférande. Lagstiftningen har gett en
stabil legal grund for dessa projekt och 6ppnat for ett antal stora
OPS-projekt, bl.a. pa vignitet. Delstatens foretridare framhailler de
vinster 1 form av begrinsat risktagande fér byggprocessen som
OPS-modellen innebir och dven att projekten genomfors 1 tid.
Finansieringsdelen 1 OPS-projekten ir ocksd visentlig, eftersom
projekten inte belastar delstatens balansrikning och uppldnings-
behov under projekt-tiden.

Flera exempel férekommer ocksid dir folkomréstningar om
forslag till infrastrukturprojekt, bdde vad giller nybyggnad och
underhdll av vigar och tunnelbanor/sparvagnsprojekt arrangeras pa
lokal nivd och pd delstatsnivd. En erfarenhet frin flera platser ir att
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dessa folkomréstningar relativt ofta leder till majoritet for
forslagen, dven i de fall di skattehdjningar dr finansieringsmodellen.
Det kan di vara frdgan om att ett antal tydligt angivna dtgirder
kopplas till finansiering t.ex. genom lokal omsittningsskatt eller
fastighetsskatt. Ett exempel ir utbyggnaden av spdrvagnssystemet i
Denver, Colorado, som finansieras med en kombination av
delstatliga, federala och kommunala anslag. Dessa kompletteras
med en omsittningsskatt pd 0,4 procent under ett tiotal 4r och med
olika OPS-projekt. Ett aktivt arbete gors ocksd att {3 till stdnd en
attraktiv stadsutveckling 1 anslutning till de nya spdrvagns-
stationerna, som i sig kan vara virdeskapande och skattebas-
genererande.

Det finns flera olika federala och delstatliga system dir offentlig
finansiering kan blandas med privat finansiering. En modell innebir
att kommuner och delstater kan belina ett kommande skatte-
intiktsflode genom att ge ut sirskilda obligationer. Denna modell
ir relativt vanligt for att mota behoven av projektfinansiering.

En grundliggande avsikt med den federala finansieringen av
Interstate-systemet ir att det ska finnas ett direkt samband mellan
skatteintikterna frin trafiken och de federala satsningarna. Over
tiden har denna princip brutits genom att de insamlade skatte-
medlen anvints ocksi fér andra indamdl, men ocksi genom att
allminna skatteintikter anvints for finansiering av vignitet. P3
delstatlig nivd finns i grunden samma princip om balans mellan
skatter och anslag. Aven pi denna nivi har dock avvikelser frin den
principen skett. Ett intryck frin studier av finansierings-
diskussioner dr att man oftast strivar efter att finna en
finansieringsmodell f6r nya projekt som innebir att man ticker
kostnaderna och, nir det ir frigan om projekt med avgifter, frimst
strivar efter en foretagsekonomisk finansieringsmodell, snarare in
att avviga avgifter/taxor efter samhillsekonomiska principer.

3.2 EU

Den allmdénna transportpolitiken

EU befinner sig i en utvecklingsfas dir den fortsatta utbyggnaden
av vig- och jirnvigsforbindelserna mellan medlemsstaterna ses som
en viktig del i sammanhillningspolitiken och 1 uppbyggnaden av
den inre marknaden. Den pigiende fdrnyelsen av transport-
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polittken 1 EU, med 3itgirder riktade bide mot transport-
marknaderna och med infrastrukturen, har ocks3 lyfts fram som ett
av de centrala omrddena i unionens tgirder for att fornya arbetet
med den inre marknaden som en féljd av den finansiella krisen
sedan 4r 2008.

EU har varit aktivt inom transportinfrastrukturomridet sedan
1980-talet men med okade insatser sedan 1990-talet. Det kan
noteras att transportfrigorna och transportinfrastrukturen
uttryckligen nimns 1 EU-férdraget som ett omrdde dir unionen ir
verksam'. Ansvaret foér dgande och drift av vigar och jirnvigar
ligger samtidigt pd medlemsstaterna.

Fordraget omfattar bide bestimmelser som tar sikte pi
etableringen av en gemensam inre marknad for grinséverskridande
transport och pd etableringen av transeuropeiska nit (s.k. TEN),
bla. foér transportinfrastruktur. Gemensamma principer 1 EUs
politik dr icke-diskriminering, utveckling av teknisk kompatibilitet
och dtgirder for att stirka gemensam planering och samordning.
Atgirder som vidtas av EU ska vila p& principen om 6ppna och
konkurrensutsatta marknader. Foérdraget anger ocksd att EU kan
bidra tll finansieringen genom l&negarantier, rintesubventioner
och genom direkt (med)finansiering av projekt som medlems-
staterna prioriterat.

EU befinner sig i ett avseende i en liknande situation som USA
gjorde fore Interstate-systemets uppbyggnad pd 1950-talet. Relativt
goda nationella nitverk finns, och en hel del férbindelser mellan
linder och regioner. Linkar och sammanhingande grinséver-
skridande korridorer dir olika transportslag knyts samman som
bittre binder samman EUs olika regioner och linder i bdde nord-
sydlig och &st-vistlig riktning dr dock ett viktigt inslag i EUs
planer for forbittrad transportinfrastruktur. Fér de nya transport-
korridorerna diskuteras ocksd olika former av gemensamma
organisations- och styrformer pd en grinséverskridande nivd. Den
okande handeln mellan linder inom EU som ir en {6ljd av den inre
marknadens uppbyggnad leder samtidigt till starkt 6kande
transportfldden. Forstirkningar av redan befintliga tranportleder ir
dirfér en annan visentlig aspekt 1 EUs transportstrategi. Generellt
verkar EU for en forstirkning av transportsystemen i medlems-
linderna i 6stra Europa, dir systemen sedan ling tid varit mindre
vil utbyggda dn 1 vist.

! Artiklarna 92-100 och 170-172 i férdraget om Europeiska Unionens funktionssitt.
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Ett antal processer pdgdr for att se 6ver och vidareutveckla EUs
infrastrukturstrategier och dtgirder. Ett grundliggande dokument
ir kommissionens vitbok frin 2011. Den syftar tll att ligga fast
riktlinjerna fér EUs transportpolitik fram till 2050 och ir en upp-
foljning till 2001 4rs vitbok. Frigor om hur ett hillbart transport-
system ska uppnds med reduktioner av emissioner och annan mil;j6-
paverkan ir prioriterade. Andra frigor ir hur den gemensamma
transportmarknaden ska frimjas och hur infrastrukturen ska kunna
stirkas. Kommissionen pekar pd behovet av att peka ut ett
prioriterat (core) strategiskt nitverk av vigar, jirnvigar och annan
infrastruktur. EUs &tgirder ska fokuseras till detta nitverk. Flera
olika finansieringskillor kommer enligt vitboken att krivas for att
forverkliga detta ndtverk. En mix av offentliga medel, privat
finansiering och ckade brukaravgifter anges som huvudkillorna till
finansiering.

Nir det giller prissittningen av utnyttjande av infrastrukturen
nimner vitboken en inriktning pd internalisering av externa
kostnader som buller och emissioner 1 de avgifter som brukarna
moter. Genom detta erhdller det offentliga systemet finansiering
for ev. kompenserande dtgirder samtidigt som brukarna méter ett
pris eller en avgift dir dessa kostnader avspeglas. De positiva
externa effekter som satsningar pd transportinfrastruktur kan ge
motiverar, enligt vitboken, att viss offentlig finansiering av dessa
forekommer. En av de finansieringsformer som nimns ir de s.k.
Project Bonds som Kommissionen féreslagit som uppléningsform,
bla. for att finansiera OPS-projekt. For dessa obligationer som ir
avsedda att emitteras av privata aktdrer kan EU-kommissionen
eller EIB stilla ut garantier 1 syfte att stirka kreditvirdigheten. Det
kan noteras att detta ir ett forfaringssitt som liknar de dtgirder
som den svenska staten tillimpade under utbyggnaden av jirnvigen
1 Sverige under 1800-talet.

I de olika regelverken fér transportslagen betonas i allminhet
principen om samhillsekonomiskt baserad marginalkostnadspris-
sittning 1 kombination med en strivan efter full kostnadstickning
for varje transportslag.

TEN-ndtverken - EUs "Interstate system”

Parallellt med vitboken gors en versyn av EUs mdldokument fér
utvecklingen av TEN-nitverken. Enligt Kommissionens nya
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forslag till mildokument® frén hésten 2011 kommer &tgirderna
frdn EU att riktas in pd det prioriterade nitet (core network) som
omfattar dtgirder pd de tio korridorer for jirnvig, flygplatser och
hamnar samt dessas anslutningar till vig och jirnvigsniten.
Ministerridet gav i mars 2012 gett sitt stéd till Kommissionens
forslag som under hosten 2012 behandlades av EU-parlamentet.
Malet ir att projekten ska vara firdigstillda till &r 2030. Detta
innebir en tydlig kraftsamling pd de linkar 1 systemet som ir mest
prioriterade jimfort med 1 tidigare strategidokument di ett storre
antal projekt ingick i EUs prioriterade itgirdslista. Atgirder pa
storre delar av nitverket, och di frimst delar som uppfattas vara av
nationellt intresse, 6verldts i det nya forslaget till medlemsstaterna
att finansiera och genomfora.

Nir det giller finansieringen finns ett forslag om att fora
samman de medel som EU disponerar f6r TEN-budgeten (ca 8
mdr EUR f{6r perioden 2007-2013) med finansiering frin
strukturfonderna till en s.k. ”Connecting Europe Facility” (CEF).
P4 sd sitt skulle 31,7 mdr EUR kunna frigoras {or satsningar pa det
prioriterade nitverket under perioden 2012-2020. Medlen ska
kunna anvindas flexibelt fér olika typer av finansiella dtgirder som
direkta anslag, linegarantier, rintesubventioner mm. Upp tll som
mest 40 procent av kostnaderna (for grinsoverskridande projekt)
kan tickas med EU-finansiering. Ovriga kostnader fir tickas med
medlemsstaternas finansiering och privat-sektor medverkan.
Finansieringen av det nya paketet av 4tgirder och CEF-
mekanismen avses delvis ske genom att medel férs frin
Strukturfonderna och Utjdmningsfonderna, nigot som tidigare
nettobidragstagande medlemsstater kritiserat.

Okad privat-sektor medverkan ir ett av EUs mil. Enligt
Kommissionens erfarenheter ger 1 md EUR 1 EU-finansiering i
bista fall upphov till 20 mdr EUR i satsningar frin privat sektor
totalt sett. Sannolikt bygger detta resonemang pd ett mycket brett
synsitt pd vilka satsningar 1 privat sektor som kan anses vara
anknutna till den enskilda transportinfrastrukturdtgirden. Det
uttalade intresset for privat-sektor finansiering kan méjligen
forstds ocksd 1 perspektivet att EU disponerar relativt begrinsade
medel for transportinfrastrukturdtgirder om man jimfér med
USA, dir tillgingliga medel pa federal nivd ir omkring dtta ginger
storre dn 1 EU.

2 COM/2011/0650 final/2 - 2011/0294 (COD).
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En visentlig del av EUs 8tgirder inom transportinfrastrukturen
har varit och kommer att vara att frimja olika typer av samarbeten
mellan offentlig och privat sektor om transportinfrastruktur.
Under nuvarande planeringsperiod driver Kommissionen genom
sin egen expertmyndighet for TEN-frigor (TEN-TEA) ett antal
projekt for att frimja anvindningen av OPS som form fér
tillhandahillande av transportinfrastruktur. Detsamma giller EIB
som har transportinfrastruktur som en av sina storsta utlinings-
sektorer. Utldningen fr&n EIB sker i visentlig utstrickning till
projekt som drivs i OPS-form.

Transportinfrastrukturen och transportpolitiken har utan
tvekan fitt en successivt mer framtridande roll i EUs politik-
omrdden. De nu aktuella strategierna, som innebir en tydligare
kraftsamling pd firre men grinsoverskridande projekt och de
kommande 4tgirderna for att ytterligare dppna upp den inre
jirnvigsmarknaden bekriftar den bilden. Samtidigt finns en bild (se
bl.a. Johnson och Turner, 2007) att Kommissionen nigot nedtonat
sin tidigare inriktning pd avreglering och privatisering for att i
ndgot storre utstrickning forlita sig till de befintliga aktdrerna pa
de nationella marknaderna, ofta med statlig bakgrund, for att
genomfora sin politik. Det forefaller rimligt att dven pd EU-nivd,
liksom 1 minga medlemsstater, se ett vixelspel dver tiden mellan
olika typer av dtgirder for att stirka den inre marknaden, men
ocksd en skillnad 6ver tiden i friga om balansen mellan offentliga
och privata aktorer.

3.3 Storbritannien
Allmént

Ansvaret f6r vigar och jirnvigar 1 Storbritannien ir fordelat mellan
den nationella nivin (England, Wales och Skottland) samt regioner
och kommuner. P4 nationell nivd svarar National Highway
Agency, som ir en del av Department for Transport (Transport-
ministeriet), for det évergripande vignitet. Jirnvigsnitet forvaltas
av den statligt reglerade organisationen Network Rail, som
finansieras med statliga anslag och med brukarintikter. Vid sidan av
dessa projekt finns ett antal privatfinansierade jirnvigsprojekt och
omfattande jirnvigssystem for kollektivtrafik, bl.a. i London, som
drivs av de regionala/lokala myndigheterna. Anslagsfinansiering
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baserad p& drivmedelsskatter dominerar 1 vig- och jirnvigsnitet
men viss brukarfinansiering med avgifter férekommer ocksa.

Det finns en mycket omfattande litteratur kring jirnvigens
forstatligande, privatisering och terférande till en mer offentligt
styrd modell. Storbritannien framstar i detta avseende som det land
i Europa som provat den mest lingtgdende modellen for
omreglering av jirnvigen. Jirnvigen ir nu organiserad med ett icke
vinstdrivande foretag, Network Rail, som till stora delar finansieras
av staten, men ocksd av brukaravgifter frin operatérer pd jirnvigen.
En 6versikt 6ver omregleringsférloppen ges av Jupe och Crompton
(2003), dir det ifrgasitts om Network Rail kommer att kunna
mota de utmaningar som jirnvigssystemet stod infér i borjan av
2000-talet. Utvecklingen sedan dess har inneburit bide framgingar
genom visentligt okade satsningar pd jirnvigsinvesteringar och
underhill, men ocksi en snabbt 6kande skuldbérda fér Network
Rail, och dterkommande diskussioner om detta dr en organisations-
form som ger en tillrickligt tydlig ansvarighet fér ledningen och
incitament for effektivitet.

Alternativ finansiering i PFI-form mm

Storbritannien har sedan bérjan av 1990-talet drivit en aktiv politik
for att genomfora investeringsprojekt genom samarbeten 1 OPS-
form. I Storbritannien har dessa gitt under benimningen Private
Finance Initiative (PFI). Omkring 700 projekt har genomforts
sedan dr 1992 med denna projektform. Spridningen mellan olika
sektorer har wvarit stor, men vig- och jirnvigsprojekt har
genomforts 1 minga fall pd nationell, regional och lokal nivd i
Storbritannien.

PFI har anvints av bidde tory och labour regeringar 1 Stor-
britannien. Metoden har setts som ett medel att dels 6ka om-
fattningen pd tillgingliga medel f6r finansiering av t.ex. transport-
infrastruktur, dels for att 6ka effektiviteten i genomférande och
leverans av projekt. Den stora mingd projekt som har genomférts
har lett till att betydande belopp varje &r belastar den offentliga
ekonomin fér att betala de foretag som driver olika projekt i PFI-
form.

Utredningar frin bl.a. National Audit Office (Storbritanniens
“riksrevision”) har visat att projekt genomférda i PFI-form
genomforts snabbare och till ligre kostnad dn motsvarande projekt
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genomforda av offentlig sektor. Det har samtidigt férekommit en
hel del krittk mot PFI-projekten under senare tid. Dels har
bristande avtalsreglering uppmirksammats, som gjort att kritik
riktats mot upplevda “6vervinster” 1 PFI-kontrakt. Dels har det
ifrigasatts om inte den offentliga sektorn ofta kan komma i ett
beroendeférhdllande till den privata aktéren som kontrollerar
tillgdngar under ling tid som monopolist genom kontrakten. I ett
antal uppmirksammade fall har dessutom staten varit tvungen att ta
over projekt frin externa parter dir konkurshot inte kunnat
avvirjas pd annat sitt.

Den omfattande kritiken har varit ett av skilen ull att
regeringen initierade ett omfattande &versynsarbete kring den
fortsatta anvindningen av PFI som metod for att driva t.ex.
transportinfrastrukturprojekt. Oversynen har lett fram till ett
paket av dtgirder for att stirka regleringen kring PFI-projekt nir
det giller forbittrad insyn 1 projekten, redovisning och bokféring
samt riskférdelningen mellan offentlig och privat sektor i
projekten. Det senare giller bl.a. ocksd att den offentliga sektorn 1
fortsittningen ska tillforsikra sig mojligheten att £3 del 1 vinst som
uppstdr 1 PFI-projekt. Regeringen presenterade ett forslag till
férindringar 1 december 2011 dir dessa olika forslag sammanfattas.
I december 2012 presenterade regeringen sina slutliga forslag som
gdr 1 linje med materialet frdn hosten 2011. Den uppdaterade
formen av OPS-projekt som man nu avser att fortsitta med
benimns i det nya uppligget fér "PF2”.

En forindring jimfort med tidigare PFI-modell ir att staten och
ovrig offentlig sektor 1 PF2-modellen kommer att ta stérre del av
risken 1 projekten, bla. genom direkt igande och styrelse-
representation 1 projekten. Regeringen har ocksd pekat sirskilt pd
att man avser att stirka den gemensamma upphandlings-
kompetensen for att fi till stdnd s& bra villkor som méjligt for
staten och andra aktérer 1 offentlig sektor 1 projekten. Slutligen har
man utarbetat standardavtal f6r PF2-projekten som kan och bér
anvindas for att minska riskerna 1 projekten men dven for att sinka
transaktionskostnaderna.

En gemensam syn bland flera aktdrer 1 Storbritannien pd den
framtida anvindningen av PFIs forefaller vara att i o6kad ut-
strickning fokusera pd de effektiviseringar som kan géras genom
att £3 till stdnd starkare incitament for effektivitet och ldngsiktighet
1 forvaltningen av projekten med ett livscykelperspektiv (LCC),
som ofta ir en del av PFI-uppliggen. P4 samma sitt verkar det
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finnas en samsyn om man behdver minska fokuseringen pa
finansieringsdelen av PFI-projekten samt 6ka samsynen kring
vilken part som limpligen bir vilka risker i projekten. Detta ir
dtgirder som ska minska risken fér att projekt som inte limpar sig
for privat-sektor medverkan drivs enbart eller frimst i syfte att 16sa
en kortsiktig finansieringsproblematik, t.ex. genom att fora over
for mycket risk pd den privata parten. Nir det giller vigar och
jirnvigar kan det vara frigan om att f6r stor del av projektrisker 1
byggfasen eller marknadsrisk (t.ex. trafikvolym p& en vig) 1
driftskedet forts 6ver pd den privata parten.

Vid sidan av PFIs férekommer blandad finansiering av enskilda
stérre och mindre infrastrukturprojekt i relativt stor omfattning i
Storbritannien. Det giller t.ex. vid ombyggnad av jirnvigsstationer
dir Network Rail driver flera projekt i samverkan med fastighets-
dgare och lokala myndigheter. Fér anliggningen av den nya
jirnvigslinjen 1 London 1 st-vistlig riktning 1 London, Crossrail,
tillimpas lokala fastighets-/omsittningsskatter kring de nya
stationsligena for att tillféra projektet extern finansiering.
Liknande lésningar finns pd kommunal nivd dir det finns mojlighet
att infora lokala skatter, s.k. Tax Increment Financing (TIF) som
en del 1 finansieringen av infrastrukturprojekt.

Andrad organisationsform och finansiering for det nationella
vdgndtet?

I mars 2012 annonserade Storbritanniens premiirminister David
Cameron 1 ett tal forslaget att nya avgiftsfinansierade motorvigar
och motortrafikleder i landet ska kunna byggas av privata foretag
med koncession. Dessa 16sningar syftar 1 vart fall initialt till lingre
gdende separationer fr@n staten in PFI-projekten gjort. Ett
genomforande av detta forslag skulle visentligt férindra balansen i
Storbritanniens vigsystem mot en avgiftsfinansierad modell. Detta
forslag hade sin grund i en rapport frin en arbetsgrupp inom
Highways Agency (den vigférvaltande myndigheten - HA)
benimnd ”"Cook-report” eller Road-reform-initiativet. Rapporten
innehdller en rad forslag for att 6ka effektiviteten och brukar-
orienteringen 1 HAs verksamhet. Forslagen omfattar finansiering
som foreslds bli mer avgiftsbaserad framéver 1 det nationella
vignitet, organisationsformen foér HA, som foreslds bli mer
sjilvstindig frin staten och arbetsformer och organisationskultur i
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myndigheten, som ska férindras frin en myndighetskultur till en
foretags- och brukarinriktad kultur.

En arbetsgrupp arbetar nu inom Department for Transport och
HA med att gora ett mer detaljerat férslag till hur en ny
organisation skulle kunna utformas. Férslag till detta ska redovisas
vdren 2013. Man prévar en modell med avgiftsfinansiering av det
overgripande vignitet som HA forvaltar. En skattevixling skulle i
forslaget goras mellan skatter och en abonnemangsavgift som
kommer att tas ut per manad av brukarna av vignitet. Nigot slags
avgiftsmodell ska dven provas for de rorliga kostnaderna.

Ett huvudsyfte med den modell som man nu utreder ir att f3 en
16sning som ligger utanfor statens balansrikning. Dirfor provar
man, vid sidan av en fortsatt myndighetslésning, modeller dir
privata intressen tar Over vignitet, girna finansierat med
pensionskapitalférvaltande fonder som placerare. En reglerings-
myndighet 1 likhet med de som finns t.ex. fér jirnvigen och
vattensystemen skulle med denna modell inrittas for tillsyn och
uppféljning av verksamheten.

Privatiseringsdtgirder

Rena (3ter)privatiseringar forekommer ocksd. Ett exempel ir
privatiseringen av det foérsta hoghastighetsprojektet (HS 1) som
omfattar den ca 100 km linga hoghastighetsjirnvigen mellan
kanaltunneln och London med stationen St. Pancras och tre
ytterligare stationer. Tvd kanadensiska pensionsfonder dger bolaget
High Speed 1 Ltd (via bolaget Borealis Infrastructure) som har
koncessionen for jirnvigen. Ett antal foretag, diribland Network
Rail, fungerar som infrastrukturforvaltare bdde for bana och for
jirnvigsstationer. Borealis kopte de 30-driga koncessions-
rittigheterna for 2,1 mdr GBP i november 2010.

Ett annat stort jirnvigsprojekt dr det nyligen lanserade HS 2-
projektet som syftar till att bygga en ny hoghastighetsjarnvig frin
London till Birmingham 1 en forsta etapp. I en andra etapp planeras
en forlingning till Manchester och Leeds. Den totala kostnaden
uppges uppgd till ca 32 mdr GBP for hela projektet. Det kan
forvintas ett omfattande arbete for att finna finansieringslésningar
tillsammans med privat sektor och offentliga aktérer pd olika
nivder. Ett intensivt planeringsarbete har nu inletts for detta
projekt.
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Jdrnvigen

I samband med att reglerings- och tillstindsmyndigheten for
jirnvigssektorn, Office of Rail Regulation (ORR), nu férbereder
sin provning av verksamheten i Network Rail infér den kommande
regleringsperioden (2014-19) prévas ett antal mojligheter att f3 till
stdnd en produktivitetsforbittring 1 Network Rail. Man riknar med
att produktiviteten 6kat med ca 20 procent under innevarande
period men siktar preliminirt pd en produktivitetsférbittring med
omkring 40 procent under den kommande perioden. Produktivi-
tetsforbittringarna har uppstdtt bide genom kostnadsminskningar
och 6kad tillginglighet/6kat transportarbete.

Organisationsformen med en “off-balance” verksamhet ska
behillas enligt regeringens direktiv, dock kan man tinka sig att
Oppna for en forindring av verksamhetsformen pd ett sitt som kan
stirka styrningen fr&n de Zdgarforetridare (branschen och av
regeringen utsedda personer) som leder foretaget. I samband med
dessa prévningar gors ocksd en analys av om det vore limpligt att
“re-integrera” delar av verksamheten si att Network Rail och
operatdrerna bildar en mer fast samarbetsorganisation kring frigor
som underhillsplanering f6r jirnvigen. Om denna samverkan ska
organiseras pi frivillig vig eller regleras kan komma att prévas
framover.

3.4 Tyskland
Allmaint

Organiseringen av transportinfrastrukturen i Tyskland paverkas till
stor del av landets federala statsskick. Det finns en liknande
fordelning av arbetsuppgifter och ansvar mellan den federala
(Bundes) nivdn och de 16 delstaterna (Linder) som den som giller
1 USA. Vigar ir sdledes fordelade mellan den federala nivin och
den delstatliga nivdn, och vidare ner pd regional och lokal niva.

De storsta vigarna kallas Bundeswege och omfattar ca 12 800
km. P4 delstatliga nivi finns ca 56 000 km s.k. Linderwege, medan
kommunala vigar och gator omfattar ca 68 000 km. Planliggningen
sker bdde pd nationell och pd delstatlig nivd, ndgot som gor att
planliggningen av t.ex. vigitgirder inte alltid sker helt samordnat,
enligt flera intervjuade. Aven om finansieringen kommer frin den
federala nivin markerar delstaterna frin tid till annan att de driver
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en sjilvstindig vigverksamhet, vilket gér att koordineringen 1
systemet kan vara komplicerad.

Jarnvigssystemet ir dock till stora delar en federal uppgift och
dir dominerar det federalt igda Deutsche Bundesbahn (DB) med
sina dotterbolag inom olika verksamhetsomriden som trafik och
infrastruktur. Inom ramen f6r en vertikalt integrerad struktur rider
en relativt stor sjilvstindighet som ir avsedd att uppritthilla den
sjilvstindighet som krivs enligt EUs regelverk, t.ex. om tilldelning
av kapacitet pd objektiva grunder till olika aktorer.

Avgiftsfinansiering av vigar och OPS-projekt

Den dominerande delen av finansieringen av vigsystemet och
ovriga delar av transportsystemen i Tyskland kommer frin
skatteintikter. Sedan &r 2005 belastas dock den tunga lastbils-
trafiken med sirskilda avgifter som tas ut pd det overgripande
vignitet. Tullarna/avgifterna ger nu omkring 4,5 mdr EUR/4r 1
intikter. Detta ska jimféras med de ca 7 mdr EUR &rligen som gir
till vigsystemet 1 6vrigt. Finansministeriet uppges ha som ambition
att f3 till stdnd en 6kad avgiftsfinansiering av vigsystemet och ser
girna att det 1 de delar som det ir mojligt organiseras utanfér den
statliga balansrikningen.

Avgiftsintikterna anvinds for att finansiera projekt pd det
overgripande vignitet som hanteras via det federalt dgda foretaget
VIFG  (Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft ~ mbH).
VIFG bildades 2003 foér att arbeta med olika former av avgifts-
finansierade projekt pd vignitet, vilket huvudsakligen kommit att
utforas 1 form av OPS-projekt. Sex projekt har hittills byggts, varav
tvd fortfarande inte ir helt firdigstillda. Avsikten frin trafik-
ministeriet ir att omkring tvd sidana projekt ska genomforas
framover. Nyligen har man offentliggjort sin avsikt att erbjuda
intresserade aktorer att ligga anbud pd ytterligare sex sidana
projekt.

Dessa projekt bestir huvudsakligen av tilligg av ytterligare
korfilt pd redan befintliga motorvigar. I nigot fall har det ocksd
innefattat brokonstruktioner. Det rér sig i allminhet om strickor
pd 50-70 km som byggs om pd detta sitt. Loptiden pd kontrakten
ir ca 30 &r. OPS-bolaget ansvarar f6r genomfoérande och projekt-
finansiering medan VIFG stdr for den &rliga avgiftsbetalningen till
OPS-bolagen, med grund i viigavgifterna for tunga fordon. Detta ir
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den projektmodell som kallas ”A-modellen”, dir staten behéller det
slutliga ansvaret for projekten.

Erfarenheten frin dessa projekt dr att de wllfor en
innovationskraft och férnyelse 1 arbetssitt och organisation av
storre projekt som ir vilgérande i den tyska vigsektorn. Man
menar ocksd att byggtiderna har kunnat kortas jimfért med
offentligt drivna projekt och att kvaliteten har hallits pd hog niva.
Kvaliteten 1 projekten uppfattas som god, bl.a. till f6ljd av att man
anligger ett livscykelperspektiv pd projekten som staten inte gjort i
samma utstrickning som de privata OPS-bolagen.

Man har ocksd méjlighet att anvinda en modell som kallas fér
”F-modellen” dir ett mer ldngtgdende privat ansvar fér OPS-
finansierade projekt kan drivas. Hittills har tvd sidana projekt
genomforts, 1 norra Tyskland. Det avser tunnelprojekt. En relativt
stor andel finansiering fr@n offentlig sektor har anvints ocksi 1
dessa projekt. Bida projekten har behovt férhandlas om efter
firdigstillandet eftersom bla. trafikprognoserna foér projekten
visade sig vara foér optimistiska. Det finns ocksd en uppfattning att
man i de tvd aktuella fallen inte valde ut de bista projekten for att
prova fér OPS-finansiering, utan sidana som hade en simre
prognosticerad [énsamhet dn andra projekt. Dirfor anser flera av de
intervjuade att dessa projekt haft simre forutsittningar in andra
projekt att nd framgang.

3.5 Danmark
Allmént

Det 6vergripande vignitet 1 Danmark 4gs av danska staten med
Vejdirektoratet som forvaltande myndighet. Kommuner iger 1
ovrigt gator och mindre vigar. Bland de storre vigférvaltarna finns
ocksd “bro-bolagen” t.ex. fér Oresundsbron och Store Baelt for-
bindelsen. Dessa bolag dgs av danska staten.

Den statliga myndigheten Banedanmark fér den &vergripande
jirnvigsinfrastrukturen. Ett antal regionala aktdrer svarar for viss
kompletterande  jirnvigsinfrastruktur  medan  Oresundsbro-
konsortiet svarar fér Oresundsbrons jirnvig (vilket i sin tur dgs till
hilften av danska staten). I Ko6penhamn finns dirtill
Metroselskabet I/S, som idgs av Képenhamns och Frederiksbergs
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kommuner samt av danska staten. Foretaget driver tunnelbanan,
Metroen.

Ar 2009 triffade sju av Folketingets partier en lingsiktig
overenskommelse om transportpolitiken, benimnd “En grén
transportpolitik”. Genom denna &verenskommelse skapades ett
separat "konto” i den danska statsbudgeten om 97 mdr DKK att
anvindas for investeringar i olika transportslag fram till &r 2020.
Fordelen med denna 16sning dr att en ldngsiktighet nir det giller
finansieringen har uppnétts och att det gir att undvika kortsiktiga
besparingar i budgeten for transportinfrastruktursatsningar.

Alternativ finansiering

Finansieringen av vigar och jirnvigar sker huvudsakligen genom
statliga och kommunala anslag baseradepd brinsle- och fordons-
skatter samt allmidnna skatteintikter. Direkta brukaravgifter
férekommer 1 princip inte alls 1 vignitet medan vissa brukaravgifter
finns for foretag som utnyttjar det statliga jirnvigsnitet. Till
skillnad frin dessa principer ir istillet de stora broarna finansierade
genom avgifter, frimst frin biltrafiken. Genom att de drivs i
aktiebolagsform finns ocksd ett krav pd full kostnadstickning for
dessa delar av vig- och jirnvigsnitet.

Den nya regeringen 1 Danmark har inlett ett strategiarbete som
syftar till att ligga fast en l8ngsiktig utvecklingsram for jirnvigar
och vigar. T en ligesrapport frin december 2011 (Transport-
ministeriet, 2011) pekas tre visentliga omrdden ut for det fortsatta
arbetet; vig och jirnvigsnitet pd Jylland, forbindelser mellan
landets olika delar (bla. en ny Kattegattsforbindelse) samt
kollektivtrafik och ringvigar i Képenhamnsomridet. En utbyggnad
och férstirkning av kollektivtrafiken dr generellt ett prioriterat
mil.

Ett av de mélen i 6verenskommelsen frdn &r 2009 i Folketinget
var att prova inférandet av en kilometerbaserad vigavgifts/skatte-
modell. Detta mil har dock fitt skjutas pd framtiden, dels p.g.a.
brister 1 den teknik som skulle anvindas, dels eftersom det politiska
stodet f6r en sddan modell saknats. En annan ambition som den
nya regeringen uttryckte hdsten 2011 var att infora tringselavgifter
1 Képenhamnsregionens vigsystem. Det har genomférts ett relativt
omfattande utredningsarbete i den frigan, bl.a. av Vejdirektoratet.
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S& sent som 1 januari 2012 presenterades en rapport med en
miljokonsekvensanalys av ett sddant system. Regeringen har
direfter meddelat att man inte avser att genomféra detta forslag.
En av orsakerna var att man inte sig det som mojligt frin den nya
majoriteten att finna en modell som gav en bra styreffekt pd olika
trafikantgrupper. Den 1 mars 2012 ingicks en 6verenskommelse
mellan regeringen och nigra av oppositionspartierna om att istillet
forsimra den skattemissiga sirbehandlingen av t.ex. leasingbilar
och att anvinda de 6kade skatteintikterna till att hoja subventionen
till kollektivtrafiken for att sinka brukaravgifterna. Dirtill ska en
Kommission tillsittas som ska utreda hur tringselsituationen bl.a. i
Képenhamn ska kunna hanteras. Kilometerbeskattning av last-
bilstrafik och det tidigare planerade systemet med kilometer-
baserade avgifter/skatter f6r all biltrafik ska ocksd utredas igen.

For de stora projekt som planeras 1 Képenhamn (Ringled 4 och
5 vister om Kopenhamn och Ringled Ost) och fér en ny
Kattegattstorbindelse anges alltjimt avgiftsfinansiering vara ett av
huvudalternativen. Dessa projekt skulle kosta omkring 130-150
mdr DKK att genomféra, vilket dr omkring hilften av den volym
pd projekt som diskuteras i den ovan angivna strategidokumentet
frdn Transportministeriet frdn 2011.

Den danska regeringen meddelade 1 bérjan av mars 2013 att man
avser att inritta innu en transportinfrastrukturfond som ska
anvindas for jirnvigsutbyggnader. Fonden ska omfatta ca 27 mdr
danska kronor och finansieras med en extra beskattning pa foretag
inom oljeindustrin 1 Danmark. Det saknas innu detaljerade
uppgifter om fondens uppbyggnad, den utgér dock dnnu ett
exempel pd en sirskild fondering av medel for transport-
infrastrukturen i Danmark, sirskilt frin den 6vriga statsbudgeten.

Det kan noteras att OPS-projekt inte diskuteras i Danmark
inom transportomridet. Samtidigt har det stora inslaget av avgifts-
finansierade projekt pd vignitet gjort att transportinfrastrukturen
blivit 1 stort sett tudelad, en del finansieras med traditionell
skattemodell medan en ny, i investeringshinseende ungefir lika
stor, finansieras med avgifter. Danmark ir genom detta ett av de
linder dir avgifter av olika slag anvinds i ovanligt stor
utstrickning. Denna &vergripande bild forefaller inte komma att
dndras av beslutet om att avstd frin tringselskatter 1 Képenhamn.
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3.6 Norge
Allmdnt

I Norge ligger ansvaret for nationella vigar pa Statens Vegvesen, en
statlig myndighet som ir indelad i fem regioner och leds av
Vegdirektoratet. Jirnvigen forvaltas i allt visentligt av Jernbane-
verket. Staten dger dirtill jirnvigsféretaget NSB, som forvaltar en
del av infrastrukturen 1 jirnvigssektorn, som t.ex. stationer.

Omfattande forindringar har genomférts under senare &r i
Norge bide nir det giller det geografiska ansvaret {6r vignitet och
nir det giller finansiering av frimst viginfrastrukturen.

Frin 4r 2010 har, som en del av en storre foérvaltningsreform,
ansvaret for vigsystemet férindrats patagligt. En storre overféring
av tidigare nationella vigar till de 19 fylkeskommunerna har f6r det
forsta gjorts. Det vignit (Riksveger) som direkt férvaltas av
Statens vegvesen minskade dirigenom till ca 10200 km medan
fylkeskommunerna ansvarar fér ca 44 500 km vig (Fylkesveger).
Kommunerna har ansvaret {ér ca 38 000 km vig.

I samband med reformen 6vervigdes om fylkeskommunerna
skulle bygga upp en egen vigkompetens och forvaltning. Slutsatsen
blev dock att det bedéomdes limpligt, av kompetensskil och for att
hilla vigadministrationen nigorlunda samlad, att fylkena istillet
bestiller tjinster av de fem regionerna inom Statens vegvesen. Det
finns mojlighet for fylkeskommunerna att utféra mer av
planeringsarbetet och driften 1 egen regi om si bedéms limpligt
och 1 ndgot enstaka fall har detta blivit fallet. Den dominerande
bilden ir dock att Statens vegvesen sedan 2010 har tvd uppdrags-
givare 1 sin verksamhet; staten och fylkeskommunerna. Relationen
mellan fylkena och Statens vegvesen regleras 1 ett avtal dir olika
dtgirder specificeras. For den overgripande koordineringen med
fylkena finns en sirskild samrddsorganisation.

I samband med reformen férdes statliga anslag fér byggande
drift och underhdll éver till fylkena. Ca 7 mdr NOK per &r fors pd
detta sitt over till fylkena. Det dr en hojning med omkring 1 mdr
NOK per ir jimfoért med den tidigare nivin. Samtidigt pdgir en
diskussion om huruvida det var ett “eftersatt underhdll” pa det
berorda vignitet nir det férdes over. Overkompensationen vid
overforingen av ansvaret till fylkena var 1 ndgon méin avsett for att
mota den kritik som fanns mot att fylkena fick ta éver ansvar for
tillgdngar som beddémdes ha stora underhdllsbehov. En kart-
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liggning av det fylkeskommunala och kommunala vignitets
standard pdgdr som ett led 1 att sikerstilla en god enhetlig standard
men ocksd for att hantera frigan om huruvida underhillet kan
anses ha varit eftersatt pd fylkesvigarna, och 1 si fall i vilken
omfattning.

De medel som forts éver till fylkena ir inte formellt sett dron-
mirkta for vigindama3l. Statens vegvesen gor dock bedémningen
att fylkena valt att anvinda 1 stort sett alla de anslagna medlen till
vdgarna.

Fylkena har ocksd en lineritt hos staten for vigfrigor som
uppgdr till 2 mdr NOK/4ar. Dessa 1an kan anvindas fér ny-
byggnation. Linen ir rintefria med ska amorteras av fylkena, t.ex.
genom vigtullsintikter.

Inom Statens vegvesen ir ansvaret foér vigdrift och underhill
decentraliserat 1 relativt stor utstrickning. En bedémning frin
Vegdirektoratet dr dock att man stirkt den centrala samordningen
inom organisationen sedan det att fylkena tog 6ver en stor del av
vignitet. Vegdirektoratet har I6pande uppféljningar med
regionerna for att folja hur de arbetar med drift, underhill och
investeringar.

En visentlig del 1 den fortsatta samordningen av vig-
administrationen ir ocksd att det ir Statens vegvesen som svarar fér
investeringsverksamheten. Oavsett om det ir staten sjilv, genom
Statens  vegvesen, fylkeskommunerna eller (se nedan)
Bompengeselskaper som finansierar nybyggen s& ansvarar Statens
vegvesen for investeringsobjektens genomférande. Liksom 1 flera
andra linder har Statens vegvesen inte ndgon egen organisation for
genomférande av underhdll och investeringar, utan dessa handlas
upp av externa entreprendrer.

Bompenge-finansiering pd regional och lokal nivd

Bompengefinansiering har tillimpats 1 Norge traditionellt sedan
ling tid. Frén 1912 och fram till 1985 var det dock i stort sett
uteslutande staten som svarade for vigfinansieringen i Norge®. Frin
1985 och framit har dock mojligheten funnits f6r kommuner och
fylkeskommuner att bilda s.k. Bompengeprojekter dir ett lokalt
initierat projekt, som har en koppling till den &vergripande

> Avsnittet baseras delvis pid "Norske bilavgifter - NAFs innspill til et helhetlig
avgiftssystem” Norsk Automobil-Forbund, Februari 2011.
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vigplaneringen, har kunnat genomféras med vigtullsfinansiering.
Ett aktiebolag har vanligtvis bildats som stdtt f6r finansieringen
och driften av vigtullsystemet under de 15 &r som projekten i
allminhet omfattar.

Stortinget fattar beslut i varje enskilt projekt och det krivs att

minst 50 procent av finansieringen kommer frin vigtullar for att
det ska godkinnas. Ovrig finansiering kommer i allminhet frin
anslag frin staten och fylken. Samhillsekonomiska kalkyler ska
ocksd goras, som ska ligga till grund f6r projektens genomférande.
Enligt bedémningar frin flera intervjuade forefaller dock de
samhillsekonomiska kalkylerna i samband med dessa projekt inte
alltid ha en avgorande betydelse for genomférandet. En mojlig
tolkning ir att det lokala politiska intresset av att {3 projekten till
stdnd och kravet pd att den l8neskuld som Bompengeselskapet har 1
sin balansrikning betalas av inom 15 ir, vilket ger ett nirmevirde
till full kostnadstickning f6r investeringen.
Investeringen genomfdrs av Statens vegvesen dven for dessa
projekt och staten stdr ocksd normalt fér anliggningens drift och
underhdll nir den tagits i bruk. Det fir anses vara en form av
samfinansiering mellan staten, regionala och lokala intressen samt
trafikanter som dessa Bompenge-projekt utgor.

Det finns nu omkring ett 50-tal Bompengeprojekt och dess
omfattning har ©6kat snabbt under 2000-talet. Den 4rliga
finansieringen som stills till férfogande genom denna finansiering
ir numer av samma storleksordning som den statliga finansiering,
dvs. 6-7 mdr NOK/4r. I den nationella transportplanen for ar
2014-2023 kommer dessa projekt, i den hogsta ramen som anges
att uppgd till omkring 80 mdr NOK, dvs. ca 8 mdr NOK/&r*. Det
ir siledes en visentlig finansiering genom direkta avgifter pd
trafikanterna som tas in pd detta sitt 1 Norge.

Projekten har rort sig om enstaka projekt pd det évergripande
vignitet, olika ringleder kring titorter och mer samlade
*vegpakker” pd det mer hogtrafikerade vignitet. Nir det giller
projekten i titorter férekommer det att vigtullarna anvinds for
finansiering ocksi av kollektivtrafiksatsningar. Regeringen har
uttalat att man bor striva efter att inte ta ut hogre avgift in vad
som kan biras av trafikanterna utan att en minskat utnyttjande av
vigen uppstdr. Det bor dirfér, enligt denna syn, frimst komma

* ”Anbefallning om regionale bompengeselskaper” Rapport 5. September 2012, Statens
Vegvesen.
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ifriga att anvinda vigtullar i mer hogtrafikerade vigavsnitt. Detta
ir dock en princip som inte alltid f6ljs 1 praktiken.

Nigon samlad utvirdering av Bompengeprojekten har inte
gjorts 1 Norge. En fordel som Statens vegvesen har sett ir att man
kunna sikra en vil fungerande projektfinansiering av dessa projekt
genom byggfasen. Detta till skillnad frin flera andra projekt dir
finansieringen ibland har varit kortsiktig frin statens sida, vilket
lett till mindre rationella byggprocesser, med oplanerade avbrott
och omdispositioner av resurser som ett vanligt inslag.

Samtidigt har bilden funnits att administrationen av
Bompengeselskapen blivit alltfér omfattande och dyr. Efter ett
initiativ frdn regeringen har dirfér en utredning tagits fram av
Statens vegvesen som foreslir en samordning av samtliga
Bompengeprojekt i regioner som kan omfatta flera fylken. Dock
ska den s.k. “nyttoprinsippet” uppritthillas dven i denna ordning.
Den innebir att det inte fir férekomma nigon korssubventionering
mellan olika projekt. Trafikanterna som utnyttjar det enskilda
vigavsnittet ska ocksd betala kostnaden for projektet fullt ut.

Forslaget om en samordning av Bompengeselskapen har mott
kritik, bl.a. frin Norvegfinans som ir en intresseorganisation for
Bompengeselskapen. Norvegfinans menar att man i utredningen
bortsett frdn den nirhet mellan brukarna och Bompengeselskapet
som bidrar till en 6kad effektivitet t.ex. i driften av vigavsnitten.
En omformning till storre regionala sddana enheter riskerar enligt
Norvegfinans, att leda till en simre sidan koppling mellan brukarna
och vigfinansieringsorganisationen. En viss kritik kan ocksd
mirkas 1 dessa synpunkter mot Statens vegvesens sitt att hantera
drift- och underhall.

NAF anser f6r sin del att man bér se Bompengefinansieringen
som en del av helheten i vigfinansieringen. Man menar dirtill att
det 4 ena sidan ir visentligt att “nyttoprinsippet” beaktas, 4 andra
sidan att det offentliga (frimst) staten miste ha en framskjuten roll
som finansiir och beslutsfattare. Hir forefaller en kombination av
ett intresse att frimja lokalt initierade utbyggnadsprojekt genom
moijligheten till Bompengefinansiering brytas mot oron att
brukarfinansieringen skulle kunna leda till icke ¢nskvird avledning
av trafik frn vigarna. Drift och underhdll bor dirfor, enligt NAF,
anses vara en allmin nyttighet som inte ska beliggas med avgift.
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OPS-projekt

I Norge har man genomfort tre vigprojekt med s.k. OPS-modell.
Det giller tre projekt pd vig E39 respektive E18. Projekten har
omfattat mellan 17,5 och 38 km totalt. Finansiirer har varit
Nordiska Investeringsbanken (NIB), privata banker och 1 tvd av
fallen EIB. Entreprendrerna har varit olika med Skanska, Veidekke
och Bilfinger Berger bland de stérre. Planeringen av projekten ir
nira samordnade med Statens vegvesen nir det giller inplacering i
det 6vergripande vignitet. Stortinget har ocksd fattat de avgorande
besluten kring projektens genomforande.

Kontraktstiden f6r OPS projekten dr 25 ar, vilket innebir att de
l6per fram till mellan 2030 och 2034. Man tillimpar en modell med
s.k. tillginglighetsbaserad ersittning. Det innebir att operatéren av
vigen tar en begrinsad marknadsrisk, d.v.s. risken att trafiken
avviker neddt jimfort med trafikprognosen. Staten tar istillet den
risken och ticker ev. skillnad mellan de tullintikter som samlas in
pd vigavsnittet och den prognos som gjorts. Operatdren av vigen
erhdller ocksd ersittning fér den extra driftskostnad som uppstar
om trafikvolymen blir hégre in prognosticerat.

Enligt en utvirdering som gjorts av Transport Okonomisk
Institutt (TOI) och Dovre International AS pi uppdrag av
Samferdselsdepartementet (TOI, 2007) ser man flera positiva
erfarenheter av OPS-modellen. Man menar att kortare byggtid som
ger ligre kapitalkostnad ir en visentlig sddan. Ett storre fokus pd
livscykelkostnader rapporteras som en annan positiv effekt, liksom
en hog grad av innovation i byggprocessen. I rapporten pekar man
ocksd pd att den skillnad i finansieringskostnad mellan offentlig
och privat finansiering, som t.ex. i Sverige brukar framhillas av
regeringen som ett skil att avstd frin OPS-16sningar, inte ir
relevant som argument 1 ett samhillsekonomiskt perspektiv. Den
mojlighet till effektivitetsvinster i projektet som OPS-16sningar ger
1 jimférelse med offentligt drivna projekt behdver ocksd vigas in
till OPS-projektens fordel.

Rapporten terger en positiv syn pd projekten frin aktdrerna pd
den lokala nivdn och bland leverantérer. Den ldpande wut-
virderingen av projekten som banker och andra finansiirer ger ir
ett av de starkare skilen tll att en effektiv framdrift av bygg-
projekten och det 16pande underhillet uppnds. Detta senare menar
rapporten ir svart att uppnd vid andra driftsformer, med offentlig
finansiering. Avslutningsvis framhéller man ocks3 att olika former
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av tullfinansiering samtidigt ofta riskerar att leda till en samhills-
ekonomiskt ogynnsam effekt, varfér man noga miste prova de t.ex.
avledningseffekter som sidan finansiering kan leda till. Det kan
avslutningsvis konstateras att trots en i allminhet positiv syn pd
dessa projekt fran flera parter har den nuvarande regeringen valt att
avstd frin fortsatta OPS-projekt, ndgot som dock oppositionen
sagt sig vara intresserade av att teruppta.

Jarnvdgar

Jarnvigssystemet 1 Norge idr vertikalt disintegrerat sedan det
tidigare Norges Statsbaner ir 1996 delades 1 tvd8 delar,
Jernbaneverket och NSB AS. Jernbaneverket som ir en statlig
myndighet under regeringen. Verket férvaltar jirnvigen inklusive
perronger och stationer byggda efter 1996. NSB AS forvaltar 6vriga
stationer och driver dir en utveckling av stationsmiljéer med
kringservice.

Jernbaneverket fordelar kapacitet pd jirnvigsnitet tll de
operatdrer som soker sddana. Just nu dr det 13 operatérer som
utfoér transporter pd det norska jirnvigsnitet. Verksamheten ir 1
stort sett uteslutande anslagsfinansierad med ca 5 mdr NOK 1
driftsbudget och omkring 4 mdr NOK till investeringar. Rorelse-
intikterna har en mycket begrinsad omfattning i Jernbaneverkets
finansiering.

En utredning har presenterats av Jernbaneverket om utbyggnad
av hoghastighetsjiarnvigar 1 Norge. Utredningen gjordes efter ett
uppdrag frin Samferdselsdepartementet ar 2010 och presenterades
2012 (Jernbaneverket, 2012). I utredningen har man studerat sex
tinkbara korridorer for héghastighetsjirnvig i flera olika alternativ;
banor med enbart persontrafik och blandad trafik, alternativ med
250 km/h respektive 330 km/h. Banorna stricker sig visterut,
norrut, 6sterut och sdderut frin Oslo och innebir att den s.k.
Nordiska triangeln med anslutningar till Géteborg/Képenhamn
samt till Stockholm skulle kunna realiseras.

Den samlade investeringskostnaden 1 det fall samtliga banor
skulle byggas med en hogre hastighetsstandard dr beriknad till
omkring 600 mdr NOK, vilket givetvis ir en mycket hog kostnad
med tanke pd de relativt begrinsade resandestrémmarna. Samtliga
studerade alternativ ir samhillsekonomiskt olénsamma, dven om
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avskrivningstiderna stricks ut utéver vad som vanligen tillimpas 1
Norge och dven om kalkylrintan sitts ligre in normalt.
Marknadsanalyser som redovisas tyder pd att vissa av projekten
skulle kunna tinkas bira sina egna driftskostnader med biljett-
intikter frin passagerare. Fokus i rapporten ligger i huvudsak just
pd persontransporter. Det ir inte helt uppenbart vilka effekter en
utbyggnad 1 enlighet med utredningen skulle f& p& gods-
transportmarknaden.

Utredningen har utarbetats som ett underlag f6r den kommande
nationella transportplanen. Regeringen har meddelat att man avser
att dterkomma till utredningens férslag och limna sina kommenta-
rer under vdren 2013.

I samband med diskussionen om de upplevda behoven av att
stirka framforallt jirnvigsinfrastrukturen 1 Norge har en
diskussion uppstitt om det skulle vara méjligt och tinkbart att
anvinda delar av behdllningen i norska statens s.k. Oljefond
(Statens pensjonstond utland) till investeringar i transport-
infrastruktur, som t.ex. hoéghastighetsjirnvig. Flera av dem som
framfort denna uppfattning har menat att staten rimligen borde
kunna placera i (sambhillsekonomiskt l6nsamma) infrastruktur-
objekt 1 Norge likavil som att placera medlen 1 statspapper frin
andra linder, med ligre realavkastning, eller i infrastruktur-
relaterade tillgdngsslag 1 andra linder.

S8dana omfordelningar av den s.k. Oljefondens placeringar frin
utlindska innehav till inhemska innehav och frin direktavkastande
placeringar till mer indirekt avkastande tillgingsslag behover
givetvis analyseras noga med avseende pi de makroekonomiska
effekterna. Det finns t.ex. anledning att befara att en sidan
omplacering skulle kunna leda till en icke 6nskvird monetir
expansion som, om den skulle steriliseras av centralbanken kan leda
till en uttringning av andra investeringsomriden. I annat fall skulle
risken vara stor att inflationstendenser skulle bli kidnnbara. Det
dterstdr att se hur denna diskussion kommer att féras vidare.
Sammanfattningsvis dr det oklart huruvida diskussionen om den
s.k. Oljefondens placeringar kommer att férindras pa det sitt som
foreslagits, med utrymme fér placeringar i inhemska infrastruktur-
projekt. Diskussionen kan dock ses som ett uttryck for ett intresse
av att finna former for alternativa finansieringskillor for
investeringar 1 transportinfrastrukturen dir l3ngsiktiga kapital-
placerare kan spela en 6kad roll 1 framtiden.
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3.7 Finland
Allmént

I Finland ansvarar Trafikverket under Kommunikationsministeriet
for vigar och jirnvigar pid den nationella nivin. Kommunerna
svarar for det kommunala vignitet. Dirtill finns ett stort enskilt
vignit, liksom t.ex. 1 Sverige. Staten svarar i1 stort sett for hela
jirnvigsnitet, forutom spdrvigar och tunnelbanan 1 Helsingfors
som drivs av Helsingsforsregionens kollektivtrafikbolag (HSL).
Drivmedels- och fordonsbeskattning dominerar som finansierings-
killa for staten, som finansierar vigar och jirnvigar pd nationell
nivd med anslagsmedel.

Regeringen konstaterade i det dokument med riktlinjer for
trafikpolitiken och utvecklingen av transportsystemet som
presenterades 2008, (Kommunikationsministeriet, 2008) att det
fanns ett visentligt behov av att 6ka underhillsinsatserna bide pd
vigar och pd jirnvigar. Flera stdrre vig-, jirnvigs- och tunnel-
baneprojekt finns med i planen, som omfattar bide ombyggnad och
nybyggnad. Ett annat projekt, som nimns 1 ett lingre tids-
perspektiv, ir etableringen av en ny flygplats 1 Helsingfors. Detta ir
ett projekt som behover inledas under kommande &r med ett 10-15
drigt genomfdrandeperspektiv, enligt planen.

I planen diskuteras ocksd olika former av alternativ framtida
finansiering av vigar och jirnvigar. Hir diskuteras t.ex. olika
férindringar av statens interna hantering av infrastruktur-
investeringar, med férslag som att inféra en kapitalbudget for att
fordela kostnaderna for dessa investeringar dver tiden. Att skapa en
sirskild ”fond” foér transportinfrastruktur inom statsbudgetens
ram, 1 enlighet med den danska l6sningen, ir ett annat alternativ.

Ovriga alternativa finansieringsformer som fors fram ir
kommunal medfinansiering i enskilda projekt, vigavgifter av olika
slag och ett 6kat fokus pd livscykelkostnads-perspektiv genom
OPS-projekt. T rapporten foreslds att 2-3 sddana projekt med en
budget pd 100-150 miljoner EUR startas under en mandatperiod.
For grinsoverskridande projekt har man anvint EU-finansiering av
olika slag, t.ex. via TEN-anslag, men ocksd 1dn i EIB ir en form
som nimns. Dirtill féorekommer 1an frdn Nordiska Investerings-

banken (NIB).
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OPS-projekt och alternativ finansiering

OPS-modellen har ocksd anvints 1 Finland foér tre storre
vigprojekt. Ett forsta genomférdes under 1990-talet, ett andra
under 2005-08. Det tredje giller en delstricka pd E18 frin
Helsingfors och osterut. Projektet omfattar 53 km ny motorvig
och ett antal anslutningar mm. Projektkostnaden uppgir till 623
miljoner EUR och OPS-projektet 16per fram till 2026. Projekt-
bolaget svarar for planering, byggande, finansiering och underhill
av vigen fram till 2026 di vigen 6verlimnas till finska staten.
Finska Trafikverket ir bestillare. Ett storre antal finansidrer och
lantagare ingdr i OPS-konstruktionen i enlighet med en normal
modell fér sidana projekt. Foretaget Meridiam stir bakom
uppligget och idger ocksd en del av service-bolaget som bygger
vigen. I 6vrigt finns pensionsfonder mm med som finansiirer.

OPS-projekten 1 Finland har en konstruktion dir staten betalar
skugg-tullar eller andra ersittningar till OPS-foretaget. Det
forekommer inte ndgra direkta vigtullar i dessa projekt.

Den finska staten har dven provat att arrangera en OPS-13sning
for ett storre jirnvigsprojekt i Osterbotten. Enligt uppgift frin
Kommunikationsministeriet fick man tre anbud i den upphandling
som gjordes. Dock uppfattades prisnivin/villkoren som ogynn-
samma for staten och projektet byggs nu istillet som med
traditionell statlig finansiering. En forklaring till den ogynnsamma
prisnivdn kan ha varit att staten forde over for mycket risk till
OPS-projektet 1 den modell som prévades 1 upphandlingen. Det ir
en situation, som kan leda till ogynnsamma priser fér staten/upp-
handlaren eller att OPS-konstruktionen inte blivit finansiellt
hillbar 6ver tiden.

Finlands nya regering sedan hésten 2011 fortsitter enligt
regeringsforklaringen arbetet med den lingsiktiga planeringen 1
enlighet med arbetssittet 1 den forra regeringens strategiska plan.
Flera olika finansieringsmodeller prévas och en ny strategisk plan
har utarbetats och sints pa remiss. En slutlig version kommer att
foreliggas Riksdagen i april 2012. Som ett led i detta arbete har en
sirskild regeringskommitté tillsatts for att utreda inférandet av ett
GPS-baserat vigavgiftssystem som ska ersitta nuvarande driv-
medelsbaserade skattesystem. Kommittén leds av Nokias tidigare
koncernchef Jorma Ollila. Den ska avsluta sitt arbete senast i
december 2013.
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Ett system med tringselavgifter i Helsingfors har utretts. Ndgot
beslut om inférande har dock dnnu inte fattats.

Sammanfattningsvis har Finland slagit in pd en vig dir flera
olika alternativa finansierings- och driftsformer prévas fér under-
hall av befintlig infrastruktur och fér nybyggnad. En 6verging till
ett avancerat korstrickebaserat avgiftssystem skulle kunna fora
Finland till frontlinjen internationellt sett, nir det giller effektivitet
och finansiering av transportinfrastrukturen.

3.8 Sverige
Allmdint

Staten svarar sedan 1940-talet for det Overgripande vig- och
jirnvigsnitet 1 Sverige. Vid sidan av staten forvaltar och iger
landsting, kommuner, privata féretag och enskilda hushill vigar
och jirnvigar av olika omfattning. Det statliga och kommunala
vignitet omfattar ca 140 000 km varav det statliga nirmare 90 000
km.

Frin att ha varit en verksamhet som drivits enligt en
centraliserad och sektoriserad organisationsprincip frin tiden efter
andra virldskriget fram till 1980-talet har ett regionalt inflytande
och ett trafikslagsdvergripande perspektiv pid verksamheten
kommit att bli mer tydligt uttalat. En éverforing av ansvar och in-
flytande pi infrastrukturplaneringen till regioner/lin och uill
kommuner har siledes skett sett 6ver den senaste 20-30 4ren.

Styrningen av vigar och jirnvigar frin statens sida sker genom
en rad olika tgirder. Staten sitter upp de generella regelverken for
vig- och jirnvigssystemens uppbyggnad och utbyggnad. Vidare
styr man finansieringen av de nationella systemen och utdvar
styrning genom sitt dgande av systemen.

Bide inom vig- och jirnvigsomridet har en foérindring skett
under de senaste 20 dren s att staten avhint sig de huvudsakliga
delarna av resurser inom bygg och anliggning samt fér underhall.
Kvar i statlig regi finns resurser for att handla upp, projektleda och
styra stora projekt och underhdll. Det har gett en ny organisatorisk
utformning av vdg- och jirnvigsmyndigheterna, som ocksd slogs
samman &r 2010 till det nya Trafikverket.

Riksrevisionen genomférde under dren 2011-2012 ett antal
granskningar kring transportinfrastrukturens organisation och
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finansiering. I en rapport frin december 2012 redovisas gransk-
ningen som gillde statens styrning av investeringarna inom
transportinfrastrukturen. Sammanfattningsvis framférde Riks-
revisionen kritik mot att planeringen av infrastruktursatsningar
inte genomfors i enlighet med de transportpolitiska principerna om
effektiva dtgirdsval, som innebir att byggande av ny infrastruktur
ska vara den 4tgird som vidtas forst nir andra alternativ provats.
Man pipekade ocksi att transporter ofta ir underprissatta 1
forhdllande till sina rorliga kostnader samt att dverskattade nyttor
och underskattade kostnader foreligger 1 beslutsunderlagen.
Sammantaget leder detta till 6verdrivet positiva samhills-
ekonomiska kalkyler som uppvisar fér stora nyttor med olika
dtgirder. Detta dr en krittk mot anvindningen av samhills-
ckonomiska beslutsunderlag som framférts vid tidigare tllfillen, se
t.ex. Hasselgren och Fogelstrom (1990).

Viigar

Staten iger, finansierar och forvaltar det overgripande vignitet,
som omfattar motorvigar, riksvigar men ocks? en relativt stor del
av det mer finmaskiga vignitet utanfor stiderna. Kommunerna
dger, forvaltar och finansierar de 6vriga vigar (enskilda vigar) som
inte dgs av lokala vigforeningar och privata foretag, t.ex. skogs-
bilvigar.

Finansieringen for det allminna vignitet som hills av staten och
kommuner domineras av anslagsmedel. Endast i mindre ut-
strickning har alternativ finansiering i form av vigavgifter inforts.
Tidigare system med kilometerbaserade skatter for viss fordons-
trafik har ocksd avvecklats. Avgifter tillimpas nu frimst f6r nigra
broprojekt (Oresundsbron och Svensundsbron) samt fér tringsel-
skatter 1 Stockholm och Géteborg. Planer pdgir dock pd att infora
avgifter dven f6r nigra projekt pd det nationella vignitet.

Jarnvigar

Det statliga jirnvigsnitet ir sedan 1989 skilt frin den statliga
jirnvigsoperatdéren SJ, varifrdn iven godstransportverksamheten
och ovriga stddverksamheter skilts av. Vid sidan av det statliga
jirnvigsnitet, som forvaltas av staten via Trafikverket, finns
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regionala och lokala spirsystem som huvudsakligen anvinds fér
persontransporter. Ett mindre antal privat forvaltade spirsystem
finns for transporter som sker inom och f6r s.k. kombiterminaler
och for enskilda industrier.

Ett mer omfattande projekt i s.k. OPS-form har genomférts for
jirnvigen. Det dr Arlandabanan som igs av staten via Arlandabanan
Infrastructure AB, ett heligt statligt aktiebolag. Trafikrittigheterna
fram tll & 2040 innehas av A-train AB, som betalar &rliga
koncessionsavgifter, som motsvarar ca 2,5 procent av den ur-
sprungliga investeringskostnaden f6r banan, ca 57 mkr per &r. Over
den 40-8riga koncessionstiden kommer sdledes jirnvigens ur-
sprungliga investeringskostnad att ha dterbetalats.

Planering pigir for utbyggnad av kompletterande jirnvigs-
infrastruktur for det overgripande jirnvigsnitet. I ett tidigare
skede har en diskussion funnits om att bygga hoghastighetsjirnvig.
Regeringen har dock nyligen uttalat att man nu avser att g vidare
med att bygga nya jirnvigar med mer konventionell teknik.
Planeringen for flera sddana strickor har nu inletts. Vilken
hastighetsstandard som slutligen viljs f6r de forsta delarna av detta
nit ir dnnu inte klart.

Alternativ finansiering

Som nimnts ovan ir andelen alternativ finansiering, vid sidan av
skattefinansiering, relativt begrinsad 1 Sverige. Det som prévats
som komplement till traditionell statlig anslagsfinansiering ir dock
att bjuda in kommuner och regioner att samverka med staten om
finansiering om enskilda projekt genom s.k. medfinansiering. I
dessa projekt ligger staten och kommuner/regioner samman de
medel som stdr till forfogande f6r att f3 ett bittre totalt projekt,
t.ex. nir det giller jirnvigsstationer eller projekt som ir viktiga for
en enskild kommun men kanske inte for staten.

Avsikten ir att projekt som kommer ifriga for sidan med-
finansiering ska omfattas av samma krav pd samhillsekonomisk
kalkylering som projekt som enbart finansieras med statlig
finansiering. De ska ocksd inordnas i den 6vergripande &tgirds-
planen for infrastrukturitgirder. Detta for att kommuner och
regioner med bra ekonomi inte ska kunna “képa sig fore 1 kon”
genom att gora egna insatser och foér att inte den sambhills-
ekonomiska lénsamheten 1 projekten ska dsidosittas.
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Det ir svirt att bilda sig en entydig bild av om medfinansieringen
har lett till positiva eller negativa konsekvenser 1 stort. Ett antal
projekt forefaller ha planerats pd ett sitt som kan vara bittre dn
med gingse planeringsmodeller, t.ex. nir det giller avstimning mot
kommunala planer. Samtidigt finns det en spridd uppfattning att
medfinansiering indd 6ppnat for vissa mojligheter for en del
kommuner och regioner att komma fére i koén. Riksrevisionen
granskade dr 2011 medfinansieringen och instimde 1 de kritiska
synpunkterna bla. pd att medfinansieringen leder till oklara
prioriteringar och mdjligen ocksd till forsimrat totalt resurs-
utnyttjande. Regeringen foéreslog i en proposition hdsten 2012
dtgirder for att hindra eventuella sidana mojligheter.

3.9 Sammanfattande intryck

Det ir en iakttagelse frin flertalet av linderna att det statliga
vignitet har en mindre (relativ) omfattning i flertalet andra linder
in 1 Sverige. Visserligen idr linderna olika stora till ytan och {3
linder ir si glest befolkade som Sverige, vilket kan férklara att
staten har en stérre del av vignitet 4n i andra linder. Aven med
hinsyn till dessa faktorer framstdr dock statens vignit i Sverige
som omfattande.

Sammanstillningen visar pd ett stort antal olika modeller fér hur
organisation och finansiering ir upplagda och vilka argument som
anvinds for olika dtgirder. Ett tydligt drag ir dock att flertalet
linder 6ppnat for att prova OPS-modellen. I stort sett dr det enbart
Sverige och Danmark som inte gjort det. Danmark har dock varit
mer Oppet for att driva sina stora projekt med brukarfinansiering.
Det samlade intrycket ir att férindringarna och dtgirderna for att
utveckla organisationer och finansiering varit stérre i de flesta
andra linder.

Ett forhdllande som inte framgdr av denna sammanstillning ir
vilken finansiell balans som rdder i de olika lindernas transport-
infrastruktursystem. En generell iakttagelse ir hir att USA har ett
svagt finansierat federalt vigsystem medan flera linder 1 Europa har
hogre skatter pd brinsle och fordon och dirmed en bittre finansiell
balans. Det omvinda kan méjligen sigas gilla for de nationella
jirnvigsniten, dir USAs jirnvigar domineras av godstrafik som 1
princip dr sjilvfinansierande. I Europa finns en stdrre andel
persontrafik och underskotten 1 jirnvigsverksamheterna ir storre.
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4 Teori och praktik I diskussionen
kring transportinfrastrukturens
organisering och finansiering

Det finns en omfattande akademisk litteratur som berér frigor
med relevans f6r en diskussion om organisering och finansiering av
transportinfrastrukturen. Hir behandlas tvi sddana teoretiska
omriden, som ofta haft stort utrymme i1 den svenska debatten och i
internationella sammanhang. Det giller dels ekonomisk teori och
dess tillimpning pd stora tekniska system som vigar och jirnvigar,
dels teoribildning kring planering och resursstyrning foér dessa
system med syfte att uppnd en god resursanvindning.

4.1 Effektivitet och ekonomisk teori

Stora tekniska system som vigar och jirnvigar utmirks av att
tillgdngsmassan byggts upp under l&ng tid genom nyinvesteringar
och reinvesteringar i de samlade niten. Vigar och jirnvigar har
relativt 1ing livslingd men har inte ndgot storre alternativt virde,
mojligen med undantag f6r koppartrdd som anvinds i elférsorjning
mm till elektrifierad jirnvig, liksom materialet i riler till jirnvig.
Utifrdn ekonomisk teori kan man dirfér se de gjorda inve-
steringarna i systemen som s.k. “sunk costs” som inte har nigot
(med betydande) alternativt virde. De transporter som utfors pi
vig- och jirnvigsniten bor enligt detta synsitt kunna prissittas
efter kortsiktig marginalkostnad, dvs. frimst den rorliga
kostnaden. Tillimpas ett samhillsekonomiskt synsitt bor priser
eller skatter sittas som motsvarar kortsiktig samhillsekonomisk
marginalkostnad. T det fall tringsel foreligger kan det visas att av-
gifter satta efter principen kortsiktig samhillsekonomisk marginal-
kostnad (som innefattar ersittning for de s.k. externa effekter som
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trafiken ger upphov till, diribland tringsel/tidskostnad) leder till
att de totala kostnaderna for vigar och jirnvigar kan tickas med
marginalkostnadsprissittning. Naturligen giller detta endast pa
relativt f platser i ett land som Sverige, dir tringsel ir ett undantag
1 stort pd vignitet men vanligare pd jirnvigsnitet.

Det ir inte méjligt att, med vidmakthillande av en god resurs-
hushllning i ekonomin som helhet, bygga ut och underhilla flera
konkurrerande och landsomfattande vig- och jirnvigssystem. Ett
sddant system skulle leda till ett l3gt kapacitetsutnyttjande och
héga kostnader per transport. Mojligen finns hir undantag pd vissa
delstrickor och relationer dir trafikvolymen ir stor, frimst i
storstiderna. Rent geografisk utrymmesbrist 1 sddana strickningar
hindrar dock normalt tillkomsten av flera konkurrerande system pd
de platser dir trafikvolymen skulle motivera detta.

Dessa forhédllanden som utmirker vig- och jirnvigssystem har
ofta diskuterats under rubriken ”naturliga monopol”. Med detta
avses att vig- och jirnvigar ir tekniska system som inte rimligen
kan tillhandahdllas i marknadsmissiga former och dir en
marknadsmodell {6r tillhandahillandet kan férvintas leda fram till
att endast en eller {3 leverantérer finns pid marknaden. En vanlig
forestillning 1 sddana system ir att monopolaktorer 1 privat sektor
kan férvintas sitta priser som overstiger det pris som skulle uppnas
vid konkurrens (dvs. i nirheten av kortsiktig marginalkostnad) och
att det finns tendenser hos monopolaktérer att ransonera utbudet
av kapacitet under en niv som ir samhillsekonomiskt effektiv.

Situationer med sidana tendenser till “naturliga monopol” har
ofta brukat métas med standardmissiga organisatoriska och
finansiella 16sningar, ofta med statligt engagemang. Sett i ett lingre
perspektiv kan det noteras att begreppet naturliga monopol
introducerades av Malthus och J S Mill under 1800-talets forsta
decennier. Se Mosca (2008) fér en bred oversikt 6ver begreppets
historiska framvixt. Inslaget av naturliga monopol har traditionellt
diskuterats nir det giller fyrar och farleder och senare jirnvigar,
men anvinds 1 dag som metafor for stora delar av transportsektorn.

I en mer modern ekonomisk teoritradition har analys baserad pd
en tinkt dikotomi mellan en marknadssektor och en reglerad eller
offentlig sektor i ekonomin dominerat. Denna syn hinfor sig
tydligast till Samuelson (1954, 1955) som 1 mitten av 1950-talet
publicerade tvd artiklar som analyserar ekonomin indelad just 1
dikotomin privata respektive kollektiva varor. Kollektiva varor
utmirks enligt denna teoritradition av 13g exkluderbarhet,
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begrinsad rivalitet och férekomst av externa effekter, som kan vara
bide negativa och positiva. Det innebir att det kan vara svért att f3
till stdnd marknadslosningar, bla. eftersom det ofta varit svirt att
ta betalt for dessa produkter eller tjianster.

For privata varor giller det omvinda, dvs. det rider en rivalitet
om utnyttjandet, brukare och kunder kan effektivt stingas ute och
de externa effekterna ir f3 eller obetydliga, alternativt att de kan
inkluderas 1 prissittningen pd de varor eller tjinster det dr frigan
om. Detta gor att kundfinansierade marknadslésningar ir méjliga
att organisera.

Till denna teoribildning kan knytas & ena sidan en vil-
firdsteoretisk tradition som féretrids bla. av Pigou, som
introducerade den moderna synen p& att det kunde vara
effektivitetshojande att offentlig sektor gir in med subventioner av
olika slag for att sikra utbudet av kollektiva varor som t.ex.
transportinfrastruktur i det fall de inte tillhandahills pi marknaden.
A andra sidan kan Coase framhillas som en teoretiker som fram-
hallit virdet av ett institutionellt perspektiv dir den organisatoriska
16sningen foér att tillhandahdlla system som transportinfrastruktur
bor std 1 fokus och dir tveksamheter framfors om de negativa
effekter pid den sambhillsekonomiska effektiviteten som statliga
subventioner till transportinfrastruktur kan f3.

Synen pa finansieringen av transportinfrastrukturen har varierat
over tiden och mellan olika ekonomiska synsitt. En syn, som
foretritts bla. av Pigou, dr att underskott som ofta (men inte
alltid) uppstdr om prissittningen sitts till kortsiktig samhills-
ekonomisk marginalkostnad bér tickas med generella skatte-
intikter och att skatteintikterna frin brinsle och fordon inte bér
ses som specialdestinerade till just vigar eller jirnvigar. En
huvudfriga blir d3 hur skatter och avgifter i1 allminhet ska utformas
for att ge sd smd snedvridande effekter som mojligt, s.k. optimal
beskattning.

En annan syn ir att finansieringen istillet bor arrangeras med
avgifter direkt frin brukarna av tjinsterna eller genom att skatter
frdn transporter hinférs till transportsystemets finansiering. En
princip om full kostnadstickning ir ofta knuten till denna syn, som
ligger nira vad Coase foérordat. For detta synsitt talar dels att det
ger goda incitament till effektivitet i organisationer nir de ir
kundfinansierade men ocksd rittviseprinciper i skattesystem kan
anvindas for dessa argument. Genom att koppla skatteuppbord till
direkta forméaner eller tjinster inom samma omride minskar man
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omférdelningseffekter och nir nirmre de tydligare incitament for
effektivitet som t.ex. Wicksells uttolkning av intresseprincipen ger
uttryck for’.

Tjinster och varor som faller inom de tvd olika kategorierna
(kollektiva respektive privata varor) kan tillhandahillas antingen av
aktorer 1 privat eller 1 offentlig regi, vilket ger ett antal alternativa
organisationsformer enligt figuren nedan. Till denna kategorisering
finns en omfattande diskussion anknuten om fall di marknads-
l6sningar respektive offentlig-sektorlésningar leder tll situationer
med bristande effektivitet 1 resursanvindningen. Situationer d&
marknadslésningar misslyckas brukar benimnas ”marknadsmiss-
lyckanden” medan 18sningar i offentlig regi misslyckas kan
benimnas "politik- eller offentlig-sektormisslyckanden”.

Figur 4.1 Privata och kollektiva varor och former for organisering

Ty Privat monopol
Kollektiva varor

utan rivalitet,
Idg exkluderbarhet,
externa effekter

Offentligt monopol

™

Transportinfra-
struktur

Marknad
Privata varor ‘

rivalitet,
exkluderbarhet,
inga externa effekter

Offentlig sektor

Viss kritik har riktats mot dessa resonemang med en si entydig
dikotomi som analysgrund, se t.ex. 6versiktsartikeln av Mosca
(2008). Goldin (1977) star for ett perspektiv, dir sjilva

* Wicksells uttolkning av den s.k. intresseprincip innebir att ”paket” av utgiftsomriden i det
offentligas budget knyts direkt till finansiering via skatter eller avgifter. Finansieringen bér
enligt Wicksell vara ett resultat av en politisk férhandling med kravet att uppnd enhillighet
eller i vart fall en hég samstimmighet. Se vidare Svenskt Niringsliv (2009).
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grundkonceptet med nigot som kan anses vara “naturliga monopol
” ifrigasitts. Ar det verkligen si att konsumenter inte kan
utestingas frin nyttjande av tjinsterna? Ar det rimligt att anta att
den marginella kostnaden fér en ytterligare brukare nirmar sig
noll? Mgjligen nirmar sig marginalkostnaden noll i ett kortsiktigt
perspektiv, men inte nédvindigtvis om man betraktar frigan i ett
lingre perspektiv, dd kapacitetsutokningar kan bli behovliga for att
mota efterfrigan.

Goldin pekar ocksd pd att det ofta gir att konstruera en
alternativ distributionsvig for tjinster eller produkter som till-
handahills i kollektiva former, som medger en marknadslésning.
Goldin exemplifierar med att vigar kan tillhandahillas med tull-
system som stinger ute anvindare, att trafiken ger tringseleffekter
och att det finns marginella kapacitetskostnader som gor att
ytterligare brukare verkligen ger ytterligare kostnader.

En annan vilkind krittk mot resonemanget om naturliga
monopol, som har direkt biring pa transportsektorn, ir Coases
artikel (1974) om férekomsten av marknadsldsningar i tillhanda-
hillandet av fyr- och farledstjinster 1 1800 (och 1900-talets)
England. Det visar sig att dessa tjinster linge kunnat erbjudas
finansierade med avgifter frin brukarna, i detta fall av fartygs-
operatorerna.

Ett sitt att knyta samman diskussionerna om system som
transportinfrastrukturen och huruvida de ska ses som en del av en
offentlig eller en privat sfir i samhillet erbjuds av Wagner (2007).
Wagner menar att det finns goda skil for bdda synsitten. Om ett
system ska anses vara mest hinforligt till en privat eller offentlig
sfir kan, menar Wagner, snarast anses vara beroende pi vilka
frigestillningar som man viljer att fokusera. Ser man frigan frin
vilfirdsteori och férdelningsutgingspunkt kan man komma fram
till att det dr frigestillningar som att sitta priser/skatter 1 enlighet
med sambhillsekonomisk marginalkostnad och att arrangera
eventuell underskottsfinansiering pd bista sitt, bla. genom ett
skattesystem med s& f3 snedvridande effekter som méjligt, stir i
fokus for att uppna effektivitet.

Ser man istillet frigan utifrin ett marknadsperspektiv kan man
litt komma till slutsatsen att de frimsta effektivitetsbristerna inte
ligger i den privata sektorn och i eventuella monopoltendenser utan
istillet 1 den offentliga sektorns bristande férmdga att hantera
beslutsprocesser och finansieringsfrigor optimalt. I detta senare
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perspektiv poingteras ocksd 1 allminhet betydelsen av innovation
och dynamisk utveckling 1 privata marknadslésningar.

Wagners slutsats dr att dikotomin kollektiva/privata tjinster 1
allt visentligt inte har ndgon starkare férklaringsvirde for att ta sig
nirmare en objektiv syn pd dessa frigor. Wagner, for sin del, ser
detta som ett exempel pd nir en balans mellan de olika perspektiven
behover sokas for att nd fram till en modell som ger effektivitet och
legitimitet 4t flera olika mil. Ett av de yttersta mélen kan med
denna syn anses vara att nd fram tll "good governance” som
innebir bdde en syn pd offentliga/politiskt-demokratiska processer
som just dynamiska processer utan tydligt mdl, men ocksd dir ett
métt av grundliggande moral- och etikdiskussion behdver vara
nirvarande. Marknaden riskerar att Oppna for alltfér starke
egenintresse medan offentliga system riskerar att driva in
situationer med alltfor starka hierarkiska toppstyrda strukturer. Att
soka efter institutionella modeller som ir limpade att hantera dessa
motstridiga tendenser dr en visentlig del i sokandet efter sddana
goda styrformer.

Wagner for hir ett resonemang som ir parallellt med t.ex. Mark
Pennington (2011) som nyligen presenterat en analys av liknande
frigestillningar 1 moderna vistliga sambhillen, dir lingsiktigt
robusta sambhillsstrukturer som balanserar egenintresse och
allminintresse séks. Pennington har i sina analyser, liksom flera
andra 1 den liberala traditionen, ofta ett starkare foérord for
marknadslésningar  in  Wagner, men 1 6vrigt ett liknande
resonemang.

Ett annat sitt att angripa frigestillningen om balansen mellan
offentligt och privat presenteras av Sobel (2004). Hir framhalls
argumentet att for att offentliga &tgirder ska vara mer effektiva in
privata, dven nir det ir frigan om det som kan anses vara kollektiva
varor och tjinster, krivs att den offentliga finansieringen inte ir
snedvridande eller ineffektiv samt att den offentliga verksamheten
ir mer effektiv dn den privata. Sobels slutsats ir, efter en redo-
gorelse for de gingse vilfirdsteoretiska argumenten och
diskussionen kring brister 1 offentlig sektors férméga att producera
och leverera effektivt, att vigvalet frimst stir mellan huruvida
potentiellt ineffektiva marknadsldsningar ger ett resultat som ir
nirmre eller lingre ifrdin ett effektive tillstind in potentiellt
ineffektiva offentlig sektor 16sningar.

I en genomging av Lindsey (2006) redovisas hur de olika
perspektiven pa effektivitet och prissittningsfrigor nir det giller
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frimst vigar avspeglas 1 modern forskning. Lindsey pekar pd den
utveckling av det vilfirdsteoretiska synsittet som teoretiker som
Vickrey, Walters and Mohring ir exempel p&. Samhillsekonomiskt
inriktad prissittning och analys stdr hir focus. Small, Winston och
Evans ir Andra exempel pd denna inriktning inom det transport-
ekonomsiska omridet. Att marginalkostnads-baserad prissittning
och beskattning under visa forutsittningar kan ge intikter som
ticker kostnader bide f6r underhill och investeringar ir en del av
den analys som dessa utvecklat.

Den mer institutionellt inspirerade inriktningen hos Coase har
dock enligt Lindsey inte lett till en motsvarande teoriutveckling.
Gabriel Roth, som skrivit en ldng rad marknadsorienterade bocker
om vigfrigor dr ett undantag. Ett annat dr Clifford Winston, som
foreslagit privatiseringar I det amerikanska transportinfrastruktur-
systemet som ett sitt att 6ka innovationskraft och produktivitet.

Bland svenska akademiker som behandlat omridet transport-
ekonomi mirks Bohm et al (1974) som en av de som tidigt f6érde
fram en samhillsekonomiskt grundad syn pd statens dtgirder inom
infrastrukturomridet. Hultkrantz och Nilsson (2004/08) har
beskrivit utformningen av och anvindningen av de samhills-
ekonomiska kalkylerna som ett underlag vid beslutsfattande, med
en samhillsekonomisk anknytning. Nilsson (2009) har ocks3 belyst
frdgan om alternativa former fér att tillhandahilla transportin-
frastruktur bl.a. med OPS-16sningar. Detta ir exempel frén en bred
produktion som omfattar minga olika frigestillningar t.ex. kring
regleringar och avregleringars effekter frin Hultkrantz och
Nilsson.

Genomgangen ovan visar att det dr svdrt att dra nigra entydiga
slutsatser baserade pd teoribildningen om hur vig- och jirnvigs-
system bor organiseras och finansieras for att uppnd en effektiv
resursanvindning. Det blir snarast friga om att sdéka praktiska
avvigningar vid olika tillfillen 6ver tiden pd de avvigningar mellan
ekonomisk och politisk rationalitet som behover goras. Det ligger
sannolikt 1 dessa verksamheters natur att det inte gir att finna en
bista l6sning som passar 1 alla situationer och tider. Det ir dock
viktigt att finna en balans mellan samhillsekonomisk effektivitet
och foretagsekonomisk eller institutionell effektivitet. Det finns
annars en risk att man genomfér férindringar som leder till
suboptimeringar mer in till ett éverordnat gott resursutnyttjande i
ekonomin.
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4.2 Planeringsdilemman och planeringsteori

Forutom frigan om verksamheter som vigar och jirnvigar ska ses
som privata eller kollektiva varor och dirmed kan férvintas
tillhandahillas av privat eller offentlig sektor, eller i blandformer
med offentlig finansiering och marknadsmissiga leveransformer,
finns flera dimensioner i den komplexa frigan om hur transport-
infrastrukturen ska organiseras. Det giller bl.a. hur en samordning
av aktorer och resurser kan komma till stdnd for att nd en god
resurshushdllning. Sidan samordning brukar sammanfattas under
begreppet koordinering. For att en effektiv koordinering ska kunna
komma till stdnd krivs tillging till information eller kunskap om en
mingd olika férhillanden som olika beslutsfattare kan ta stillning
till.

I en marknadsekonomi férutsitts denna kunskap finnas spridd
pd en mingd olika aktorer 1 ekonomin. En visentlig informations-
kanal for aktdrerna i ekonomin dr de priser som sitts pd varor och
tjinster och de relativpriser som giller mellan olika varor och
tjinster. Genom tillgdng pd prisinformation samt med std av en fri
avtalsritt och dganderitt kan aktdrerna pd marknaden arrangera
sina relationer till varandra si att en god resurshushéllning uppnis
utan att en samordnad planering krivs. Finansieringen av tjinster
och varor som tillhandahdlls genom marknadslésningar sker 1
allminhet baserade pa frivilliga avgifter som betalas av kunder eller
brukare.

I den andra extremen nir man analyserar hur en god resurs-
anvindning kan komma till stdnd brukar den centralt planerade
ekonomin stillas upp. Hir forutsitts en aktor, 1 allminhet i
offentlig sektor pd central nivd kunna ha tillgdng till information
om efterfrigan pd olika varor och tjinster samt dirtill ha kunskap
om kostnaderna fér olika varor och tjinster. Baserat pd denna
kunskap kan sedan en god resurshushillning uppnds genom att
resurser fors till de omrdden dir de har stérst anvindning eller
marginalavkastning. Offentliga planeringssystem ir 1 allminhet
kopplade till finansiering med skattemedel eller obligatoriska
avgifter.

I sin tur speglar denna diskussion férekomsten av icke effektiva
organisationsformer som 1 sig ir ett tecken pd att koordineringen
brister 1 ekonomin. Detta senare ir situationer nir begreppen
marknadsmisslyckande respektive offentlig sektor-misslyckande ir
tillimpbara.
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Hir finns olika teoribildningar att tillgd. Inom klassisk
ekonomisk teori diskuterar man ofta behovet av information eller
kunskap om marknadstérhillanden etc. som avgérande for att en
god resursanvindning ska kunna uppnds. Just svirigheterna for
centralt placerade aktérer att tillgodogora sig den information som
behévs for att kunna gora de nédvindiga bedémningarna och
avvigningarna ir en av grundorsakerna till kritiken mot centrali-
serade planerings- och styrningssystem som diskuterats av minga
teoretiker, med Hayek (1944) som en viktig foretridare och
inspirationskilla till den f6ljande diskussionen.

Tillimpningar av det synsitt som Hayek foretrider med férord
fér spontana decentraliserade marknadslésningar finns bla. hos
Schumpeter (1942) och 1 senare tid hos Klein (2012), Pennington
(2011) och Webster (2002) med olika tillimpningar pa balansen
mellan centraliserad och decentraliserad planering 1 niringsliv,
samhillsplanering och transportinfrastruktur. En vanligt fore-
kommande linje i dessa resonemang ir att en organisering av
ekonomin och sambhillet 1 former pd decentraliserad nivd, som ger
utrymme for spontana marknadsliknande l6sningar i allminhet ger
bittre forutsittningar for att uppnd en god resurshushéllning in
centrala 16sningar och 1 synnerhet di sddana I8sningar i offentlig
sektor, som omges med svagare incitament for effektivitet in
privata aktorer, t.ex. genom sin bas i skattefinansiering.

Inom den teoribildning som vuxit fram kring omridet offentlig
ekonomi ("public finance”) finns en samling av teorier som brukar
sammanfattas under begreppet “fiscal federalism”. For en 6versikt
se t.ex. Oates, 2005. I denna teoribildning tillimpas mycket av
tankegodset inom modern organisationsteori och s.k. ”public
choice”-teori med problem att fi organisationer och system i
offentlig sektor att fungera effektivt eftersom incitamenten ofta
styr fel i relationen mellan viljare, politiker och férvaltning.

En annan problematik som tas upp ir svirigheten att organisera
den offentliga verksamheten pé olika geografiska nivier dir men fir
en naturlig anknytning mellan  verksamhetsansvar  och
finansieringsform. T.ex. pekar man ofta pd tendensen att féra dver
kostnader pd andra nivier eller enheter i offentlig sektor, nigot
som ofta beskrivits inom omridet transportinfrastruktur. Som en
parallell till Samuelsons klassiska artiklar frdn 1950-talet om
dikotomin privat/offentligt dr hir Tiebouts artikel frdn 1956 med
en modell fér hur effektivitet 1 lokala offentliga organisationer kan
forstds och uppnds genom spontan organisering kring lokala
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kollektiva varor som tillhandahdlls t.ex. av en kommun en
startpunkt fér en diskussion om val av organisatorisk nivd och
effektivitet. En av slutsatserna av resonemangen ir att det dr viktigt
att koppla verksamhetsansvar till finansieringsform pi de olika
geografiska nivierna i den offentliga sektorn fér att nd en effektiv
resursanvindning. Att finna former foér detta stir 1 fokus for
mycket av diskussionen inom “fiscal federalism”-teorin.

Det ir intressant att notera att Hayek foérde diskussionen om
den spatiala dimensionen vidare i senare skrifter (Hayek, 1960).
Hir pekar Hayek bl.a. pd att offentliga myndigheter pd lokal nivd
ofta kan ses som det nist bista alternativet till en marknadslésning.
Skilen for detta dr att lokala myndigheter ir utsatta for viss
konkurrens frdn andra myndigheter och att de i allminhet inte fir
sd stark stillning som centrala myndigheter girna fir i ekonomin.
Hayek pekar dock pd att det 1 demokratier i allminhet uppstir
majoriteter bestdende av de delar av viljarbasen som representerar
de geografiska omriden som har en ekonomisk utveckling som
ligger pd en nivd under genomsnittet, som 1 allminhet kommer att
leda till majoritet for omférdelning av inkomster och dirpd
foljande uppbyggnad av centraliserade planeringsstrukturer. Hir
kan man siga att Hayek forebddade en del av den senare
utvecklingen inom public choice-teorin men ocksi den
teoribildning som finns inom omridet fiscal federalism”.

Det finns siledes (3tminstone) tvd olika perspektiv som ir
relevanta f6r en diskussion om hur sektorer som transportin-
frastruktur ska organiseras. I det fortsatta diskuteras dessa olika
perspektiv och knyts samman till en modell med ett antal
idealtyper. Inledningsvis diskuteras dock frdgan om spatial nivd och
kunskap ytterligare.

Spatial nivd och koordinering

I figuren nedan avbildas tre spatiala nivder; en overstatlig, en
nationell och en lokal/regional, vilket 4r de tre huvudsakliga nivier
som transportinfrastrukturen hanteras pd. Av den starkt férenklade
figuren framstdr att det tycks finnas nigot av ett inverterat
forhillande mellan potentialen att uppnd en god resursanvindning
genom koordination och tillgingen till kunskap och information
som krivs for att uppnd en sddan god resursanvindning pi olika
geografiska nivder.
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Figur 4.2 Information och koordineringspotential pa olika spatial niva
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P3 en overstatlig (t.ex. EU-nivd) nivd finns siledes en stor mingd
frigor som skulle kunna koordineras for att uppnd en god
resursanvindning om tillgdng till kunskap fanns om alla de frigor
som behover vigas in for att uppni en god resursallokering. Aven
om man begrinsar de frigor som hanteras pi denna nivd till de
verkligt grinsoverskridande, som transeuropeiska nitverk inom
EU (TEN-T), visar det sig dock att komplexiteten med en mingd
olika transportslag, minga olika grinséverskridande anliggningar
och skillnader i teknik och organisation gor att samordningen och
koordineringen ir mycket komplex.

Atgirderna frin EU tenderar att riktas in p3 dels detalj-
regleringar, dels overgripande dtgirder. De detaljerade itgirderna
kan representeras av regelverk som ger en risk for stelhet i
systemet. Overgripande itgirder som strikbaserade forutsittnings-
skapande korridorlésningar av olika slag fér utbyggnad av vigar
och jirnvigar, eller for styrningen av befintlig infrastruktur ir ett
exempel pi den andra ytterligheten, som inte ger en sd tydlig
styreffekt och oklart utfall.

P3 den nationella nivin blir problemen likartade. Minga av de
problem man kan se som behover 18sas, t.ex. behovet av bittre
anslutningar 6ver nationsgrinserna inom Norden, saknar man
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medel eller institutioner att piverka annat in genom bilaterala eller
multlaterala forhandlingar. For de frigor som man skulle kunna
piverka p& nationell nivd, t.ex. styrningen av de nationellt
tillgingliga resurserna till de mest angeligna projekten, visar det sig
istillet att informationsmingden litt blir mycket stor och svir att
hantera tids- och kvalitetsmissigt. Centralisering leder 1 allminhet
tll en motsittning mellan den sviroverskddliga informations-
mingden som ska hanteras i praktiken och de koordinerings-
potentialer som finns 1 teorin.

Ett exempel ir de nationella investerings/dtgirdsplanerna i
samband med beslut om de kommande 4rens infrastrukturitgirder.
Planen antar litt karaktiren av ett politiskt dokument som ir [3st i
olika dimensioner som inte alltid har ett samband med en god
resursallokering. Just den centrala férvaltningsnivins svérigheter
att inhimta tllrickligt med information fér att kunna goéra en
rationell koordinering av tillgingliga resurser har varit en av de
frigestillningar som diskuterats i samband med omorganisering av
de transportansvariga myndigheterna i Sverige. Den nuvarande
organisationen av Trafikverket, med sivil nationella som regionala
enheter som har en roll att foretrida verket pa regional och lokal
nivd, ir ett utryck for svirigheten att uppnd en god resursallokering
frdn centralt placerade nationella enheter. Det ir en situation som
accentueras av det relativt omfattande vignit som Trafikverket
forvaltar jimfort med den statliga nivdn i flera andra linder, dir i
flera fall en omférdelning mellan den statliga och regionla/lokala
nivan gjorts.

P& den regionala och lokala nivdn slutligen, finns en bittre
mojlighet att tilligna sig kunskap om méinga av de frigor som ir
visentliga fér en god koordinering av vigar och jirnvigar. Det som
hir saknas ir istillet ofta mojligheten att &dstadkomma en
koordinering. Vig- och jirnvigssystemen har en hog grad av
nitverksegenskaper som gor att beslut om 3tgirder ofta miste ses 1
ett storre perspektiv in en enskild kommun eller region.
Trafiklosningar 1 Stockholmsregionen ir t.ex. dels fér kostsamma
for att kunna hanteras av regionen och kommunerna sjilva, dels har
de i allminhet betydelse inte bara fér regionen och den lokala
kontexten, utan fér mellanregionala och nationella aspekter pd
transportnitet. P4 den nivd dir kunskapen om sakférhéllanden ir
som bist dr dirfor den praktiska koordineringspotentialen relativt
begrinsad.
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Ett alternativt sitt att illustrera balansen mellan transport-
infrastrukturens tillhorighet till en privat eller en kollektiv sfir 1
ekonomin respektive den geografiska nivd som systemen rent
fysiskt finns pd illustreras nedan. Bilden dr mycket schematisk och
ir inte avsedd att ge en mer precis grund fér en beskrivning av
transportinfrastrukturens karakatir.

Figur 4.3 Schematisk bild av vag- och jarnvdagssystemens privata och
kollektiva karaktir pa olika geografiska nivaer

Privat A

Eollektrvt )

Lokalt Centralt

De mest lokala delarna av bdde vigar och jirnvigar har {8 andra
anvindare in enskilda fastighetsigare eller det specifika foretag
som anlagt en vig eller jirnvig och har av det skilet en privat
karaktir. Hir finns lokala vigféreningar och foretagsigda industri-
spdr som exempel. Dessa anliggningar iterfinns till vinster i
figuren. P4 en regional nivd ir nitverkseffekterna istillet stora
genom att det finns minga olika tinkbara anvindare av systemen.
Gatunit 1 stiderna och regionala vigar och jirnvigar kan vara
exempel hir. Dessa anliggningar dterfinns 1 den del av figuren dir
den stiliserade funktionen &6ver graden av kollekitvitet/privat
nirmar sig x-axeln.

Nir man sedan ror sig till det mest centrala eller nationella i ett
transportsystem fir det &terigen karaktiren av ett avskiljbart
system. Dessa situationer dterfinns till hoger 1 figuren. Visserligen
ir nitverksaspekterna stora i systemen men de ir samtidigt rent
fysiskt relativt enkla att skilja av och ta betalt fér utnyttjandet av,
t.ex. genom tullsystem. Mojligen skulle man kunna hivda att
system pd en verstatlig nivd &ter antar en karaktir av kollektvitet
genom de omfattande nitverksexternaliteterna.
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Idealmodeller

Nedan stills de tvd aspekterna kunskap och koordinering nir det
giller planering och forvaltning av transportinfrastrukturen mot
varandra, vilket ger fyra “idealmodeller” som exemplifierar olika
tinkbara former av organisering av transportinfrastruktur-system.
L&t vara att tvd av dessa modeller miste anses vara mer av av-
skrickande modeller in nigot som man énskar uppnd i ekonomin.

Figur 4.4 Planering och koordinering av transportinfrastruktur -
idealmodeller

Koordinerat
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planering och
styrning

Spontan
koordinering

Individuell och
lokal kunskap
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Offentlig kunskap

sektor-
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Marknads-
misslyckande

Okoordinerat

Tva ”idealmodeller” med en god resursallokering i ekonomin, t.ex.
till transportinfrastrukturinvesteringar, exemplifieras 1 den 6vre
delen av figuren. I det 6vre hogra hérnet finns den rationella
idealmodellen for en god centraliserad planering som i allminhet
kan antas ske 1 offentlig sektor, och ofta i statlig regi. P4 en central
nivd samlas information om olika behov och dtgirder for att losa
brister i relation till klart mitbara mil. De rangordnas och beslutas
1 enlighet med de rutiner som anvinds i offentlig sektor 1
demokratier med politiska férsamlingar som verkar genom ett
verkstillande organ och en férvaltning. Finansieringen kan
arrangeras med skattemedel eller med avgifter, som i normalfallet
kan férvintas vara obligatoriska till sin karaktir.
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Driften av infrastruktursystemen kan arrangeras antingen som en
del av den offentliga sektorn 1 myndighetsform, eller genom
organisationer som verkar 1 privatrittsliga former men med
offentlig reglering. Hir kan nir det giller transportinfrastruktur
dterfinnas offentligt igda féretag som drivs i aktiebolagsform med
olika former av pris- och utbudsregleringar som t.ex. Stor-
stockholms Lokaltrafik AB (SL) eller Svensk Danska Bro-
forbindelsen AB (Svedab). Olika blandformer finns ocksi dir
offentligt dgda foretag med infrastrukturuppgifter drivs med olika
grad av konkurrens, som t.ex. jirnvigens fastigheter och
verkstider, som drivs 1 ett statligt dgt aktiebolag; Jernhusen AB.

Den andra idealmodellen, i det évre vinstra hérnet 1 figuren
ovan, representeras hir av en decentraliserad marknadsmodell dir
méinga individuella aktérer genom att f6lja sina mélfunktioner
agerar 1 samspel med varandra, varigenom en s.k. spontan
koordinering uppstdr. Resurser styrs till de mest angeligna
dtgirderna och behoven genom beslut baserade pd den ridande
prissittningen, relativpriser och avkastning pi insatta resurser i
olika anvindningar. I denna modell beh6vs inte nigon gemensam
central plan fér hur &tgirderna ska utforas, utan en god
resursallokering uppstdr som ett resultat av en spontan och
kontinuerlig optimeringsprocess. Denna modell utmirks mer av
dynamik och stindiga férindringar in den centralplanerade
idealmodellen, som mer utmirks av ett jimviktssékande i varje
enskild situation.

Viktiga forutsittningar for att modellen baserad pd spontan
koordinering ska kunna fungera ir att dganderitten for privata
aktorer dr tydligt reglerad och uppritthills. Likasd krivs ett tydligt
stdd for avtalsritten, som 4r en annan viktig hérnsten i denna
modell. T mer innovativa branscher brukar ocksd betydelsen av ett
lagstdd som skyddar innovationer genom patentrittigheter
framhillas som en visentlig forutsittning f6r marknadsmodellen.
Konkurrensvird genom konkurrensfrimjande 3tgirder och
reglering dr ocksd en viktig del 1 den institutionella ramen f6r denna
idealmodell.

Det ir angeliget att peka pd att dven i den spontana sam-
ordningsmodellen finns behov av planering av olika slag. Planering
sker tex. 1 foretag pd marknader foér att hantera interna
verksamhetsprocesser, men ocksd for att hantera relationerna till
omvirlden. Det som skiljer sig 8t mellan den centralstyrda och den
decentraliserade modellen ir dock att det i den spontana modellen

73



Teori och praktik i diskussionen kring transportinfrastrukturen € 2013:4

saknas ambitionen och férsdken att sammanstilla en 6vergripande
plan i syfte att uppnd en god resursallokering.

Misslyckanden i offentlig och privat sektor

De tvd8 modellerna 1 den nedre delen av figuren kan sigas motsvara
den situation som ekonomin oftast befinner sig i. Snarare in att
uppni en god central koordinering ser vi oftare exempel pad
offentlig sektor misslyckanden. T.ex. kan det gilla att aktorer i
offentlig sektor inte lyckas med att himta in den information som
krivs for att kunna genomféra en rationell planeringsprocess. Det
kan ocksd vara frigan om att andra aspekter in ett effektivt
resursutnyttjande kommer att styra prioriteringarna, t.ex. genom
politiska éverenskommelser som gir utdver vad som ir ekonomiskt
rationellt eller till f6ljd av att férvaltningen och myndigheter har
andra prioriteringar in de politiskt beslutade.

En vanligt férekommande diskussion i Sverige och 1 andra
linder ir ocks3 att planeringssystemen i sig, med den ambition att
férena motstridiga intressen som 1 allminhet utrycks genom de
politiska mélen f6r systemen leder till svdrlosta avvigningar, i tiden
laingt utdragna processer och ineffektivitet. Nigot som brukar
framhaéllas dr uppfattningen att olika sakiigare i planeringsprocesser
har omfattande mojligheter att 6verklaga projekt 1 anslutning till
infrastrukturen enligt flera olika regelverk. Samspelet mellan plan-
och bygglagen och miljélagstiftningen brukar tas som ett exempel
pd en bristande effektivitet 1 planeringen.

Om hinsynstagandet till t.ex. miljdaspekter ska ses enbart som
exempel pd misslyckanden 1 offentlig sektor, eller om det ska ses
som att en samordning av olika intressen kommer till stdnd, kan
forstds diskuteras. Det som kan konstateras dr i vart fall att
samordningen av planeringsprocesser av detta slag ofta leder till
visentliga tidsmissiga foérdrojningar och  kostnader. Flera
utredningsinsatser har gjorts under senare &r i Sverige for att {3 till
stdnd mer vilfungerande planeringsprocesser. Det kan ses som ett
uttryck for att minga uppfattat den rddande planeringen som
karaktiriserad av brister och kanske dven “misslyckanden”.
Samtidigt kan det givetvis sigas att alla tidstérdréjningar som
uppstir i 6verklagandeprocesserna inte kan ses som misslyckanden
utan dr exempel pd berittigade klagomal pd brister i utrednings-
arbetet kring infrastrukturdtgirder.
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I forvaltningen av infrastruktursystemet finns flera exempel pd
misslyckanden. Ett av de mer férekommande 1 ekonomisk
litteratur dr den organisation som det offentliga valt att limna
forvaltningsuppgiften till inte utfér den pd ett effektivt sitt, kanske
t.ex. genom att sitta priser som innebir en monopolprissittning i
offentlig regi, eller genom att verksamheten ir ineffektiv. Det kan
ocksd vara frigan om att fordelnings- och resursallokerings-
uppgifter av olika slag 1 den offentliga sektorn inte fungerar, som
att kapacitetstilldelningen pd jirnvigsnitet inte hanteras neutralt
och effektivt. Hir finns starka skil twll av- och om-
regleringsdtgirder som genomférts for olika verksamheter inom
transportinfrastrukturen.

Hanteringen av externa effekter dr ett annat omrdde som ofta
kan leda till olika typer av misslyckanden. Antingen prissitts de
externa effekterna inte korrekt, vilket leder till ineffektivitet som
t.ex. felaktiga val av transportslag. Eller ocksd ir de regleringar som
inférs inte korrekta och leder istillet till olika typer av sned-
vridningar i resursutnyttjandet och till att andra ineffektiviteter in
de som de externa effekterna leder till uppstér.

Nigot som varit aktuellt under senare tid 1 Sverige ir
diskussionen om att de statliga anslagen till drift och underhill av
jirnvigsnitet varit otillrickliga. Det har, bland annat framférts i
den politiska debatten att detta inneburit att jirnvigen inte kunnat
leverera transporttjinster med den kvalitet som utlovats, med stora
forluster for resendrer/transportkdpare som foljd. En anslutande
diskussion finns nir det giller anslagstilldelningen till byggande 1
vig- och jirnvigsniten, dir en vanligt férekommande uppfattning, 1
Sverige och 1 andra linder, att en alltfor kortsiktig medelstill-
delning, som kan vara rationell utifrin ett statsfinansiellt
perspektiv, inte leder till en god effektivitet 1 genomférande av
byggprojekt. Kortsiktighet 1 byggande kan t.ex. leda till att
anliggningsmaskiner inte kan utnyttjas effektvt eller att
byggarbetsplatser fir 6ppnas och limnas vid flera tillfillen under
ett projekt, vilket leder till omfattande stilltider med okad
resurstérbrukning som foljd.

Marknadsmisslyckanden av olika slag har definierats och
beskrivits inom ménga olika teoriomriden. A ena sidan kan de
uppstd om den institutionella ramen pid ndgot sitt brister s att
forutsittningarna f6r en vil fungerande marknad inte uppnds. Det
kan vara brister 1 dganderitten eller avtalsritten som goér att den
nddvindiga basen f6r aktdrernas verksamhet saknas. Osikerheten
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om mojligheterna att rida over tillgingar och oklarhet om
rittsverkan av spontana avtal kan leda tll héga transaktions-
kostnader eller helt oméjliggora avtal. Ett bristande skydd for
innovationer genom patentlagstiftning kan leda till att innovations-
takten avtar eftersom avkastningen pa innovationer minskar.

A andra sidan kan marknadsmisslyckanden ha sina orsaker i att
marknaden inte har forutsittningar att fungera effektivt genom
konkurrensbegrinsningar. Kanske finns intrideshinder eller
konkurrenshinder som gér att den potentiella utvecklingskraften 1
marknaden himmas. En férklaring till misslyckanden kan vara att
stordriftsfordelar leder till att antalet aktdrer blir fa och att dirmed
till att prisbilden blir konstlat hég pd marknaden. T vissa fall kan
teknikbrister gora att det dr svirt att arrangera marknader eftersom
de tjinster som produceras inte utmirks av exklusivitet eller
rivalitet och kanske saknas det ocksd teknik som gor det svirt att
pd ett effektivt sitt ta betalt for tjinsterna. Det senare kan
exemplifieras med vigar for vilka det under ldng tid saknats
effektiva betalformer, vilket nu férindras genom introduktionen av
nya betal-teknologier.

Forekomsten av externa effekter, och d3 i allminhet negativa
externa effekter, kan ocksd leda till att marknader inte fungerar
effektivt och har ofta motiverat statliga ingripanden, t.ex. for att
hantera buller eller emissioner. Miljoeffekterna av trafiken ir ett
omrdde som under senare tid fitt 6kad uppmirksamhet, vilket
tenderar att ¢ka antalet och omfattningen av offentliga dtgirder
med syfte att minska utslipp frin trafiken och att frimja teknik-
utvecklingen mot alternativa drivmedel.

Svirigheten att arrangera marknadsbaserade férhandlingar om
externa effekter 1 marknadsform kan forklaras av att de ofta ir
diffusa till sin utstrickning och omfatta ett relativt odefinierat antal
parter, t.ex. nir det giller buller eller andra emissioner till luft, gor
att transaktionskostnaderna blir héga. Detta i sin tur dr ndgot som
motiverar itgirder frin offentlig sektor. Handel med utslipps-
ritter, som anvinds for att hantera externa effekter till luft, t.ex.
nir det giller koldioxid, ir ett exempel pd en sidan mer marknads-
konform &tgird.

Ytterligare en aspekt pd vad som ofta uppfattas som
marknadsmisslyckanden har att goéra med férdelningsaspekter av
olika slag. Ofta hivdas att det utfall som marknadslésningar leder
till ger en férdelning av inkomster och férmégenheter som inte stir
1 overensstimmelse med politiska milsittningar for fordelnings-
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politiken. Rumsliga dimensioner finns ocksg 1 detta genom att det
kan hivdas att marknadslésningar inte ger den regionalpolitiskt
onskvirda spridningen av t.ex. infrastruktursystem, utan tenderar
att snarare f6lja de stora flédena dir en betalningsvilja finns. Om
dessa senare aspekter ska hinforas till marknadsmisslyckanden i en
teoretisk bemirkelse kan diskuteras. I den politiska debatten har
dock dessa aspekter ofta stor betydelse och kan motivera sidana
ingrepp.

Liksom nir det giller dikotomin mellan kollektiva och privata
varor och tjinster dr det svirt att nd en entydig bild av vilken
modell fér planering och organisering i transportinfrastruktur som
ska foredras utifrén teorin. Aterigen behdver att val mellan olika
onskemdl goras utifrén forhillandena 1 varje tidpunke.

4.3 Sammanfattning

Avsnittet har visat att det finns ett antal teoretiskt grundande
diskussioner som tar sikte pd hur system som vigar och jirnvigar
kan organiseras och finansieras fér att uppnd en god resurshus-
hillning och koordinering. De olika perspektiven behandlar ett
antal olika begreppspar och indelningsgrunder fér hur en
diskussion och analys av ekonomin och i vidare bemirkelse
samhillsordningen kan liggas upp.

Ett begreppspar berér hur ekonomin kan delas in i olika typer
av varor och tjinster, sddana som ir kollektiva och sddana som ir
privata till sin karaktir. Vidare hur man ska se pd mojligheterna att
uppnd en god resursanvindning genom koordinering i offentlig
regi respektive privat regi. Mot dessa tv8 modeller svarar sedan
forestillningen om misslyckanden i bdda modellerna, med s.k.
marknadsmisslyckan respektive offentligsektor-misslyckanden som
vanlig f6ljd.

Den spatiala nivin spelar ocksd en avgorande roll 1
organiserings- och finansieringsmodeller. Hir kan paralleller dras
bide till planeringsteori, dir modeller med informationsbrister
inom omridet offentlig ekonomi och fiscal federalism” kan
tillimpas, och dir frigor som hur arbetsuppgifter och ansvar
limpligen fordelas mellan olika nivder i den offentliga sektorn
studeras.

Att hinféra avgifter frin brukare av systemen direkt tll de
producerande organisationerna ir en modell, som kan antas leda till
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starkare effektivitetsincitament inom ramen bide fér offentlig
sektor och pd marknader, dir det ir nigot av en sjilvklarhet. P3
samma sitt dr det viktigt att uppmirksamma mojligheterna att
forma offentliga beslutsnivier dir uppgiftstordelning gir hand i
hand med tillgingliga skattebaser.

Genomgingen visar huvudsakligen att frigan om hur vig- och
jirnvigssystemen limpligen bor organiseras och finansieras kan
analyseras pd flera olika sitt. Det finns inte nigon entydigt given
modell som leder till ett entydigt bittre” utfall in det andra. Vad
som ir att féredra i olika situationer far istillet bedomas frin fall
till fall utifrin en rad foérhdllanden som t.ex. kan hinféras till
teknik, ekonomi och politik, faktorer som ingdr i utvecklings-
modellen fér transportinfrastrukturen i rapporten.
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5 Slutsatser och forslag till
forandringar

5.1 Utmaningar i flera dimensioner

For framtiden finns som diskuterats 1 rapporten flera olika
utvecklingstendenser nir det giller transportinfrastrukturens orga-
nisation och finansiering, som bl.a. exemplifieras av utvecklingen i
flera andra linder. Forindringstryck och utveckling kan hinféras
till samtliga de faktorer som ingdr i modellen i rapporten &ver den
lingsiktiga utvecklingen, som beskrivits 1 kapitel tva.

I en bilaga till rapporten ges exempel pd dtgirder for att oka
effektiviteten i transportinfrastrukturen, som har ett mer optime-
rande respektive ett utvecklingsorienterat och dynamiskt syfte.
Flertalet av dessa dtgirder har prévats, men bor ingd dven i ett
fortsatt reformarbete.

5.1.1 Internationella erfarenheter

Frin den internationella studien framgdr som ovan exemplifierats
ett forandrmgstryck 1 samtliga de studerade linderna. Om-
proévningar av det stathga/offenthga dtagandet och mojligheterna
att oka effektiviteten 1 de offentligt drivna systemen, samt att 6ka
inslaget av alternativ till offentlig finansiering mirks i de flesta
linder. Den mest genomgripande férindringen nir det giller
vigfrdgorna forefaller planeras 1 Storbritannien, men férskjutningar
av olika slag sker 1 alla linder. Vilken vig man viljer i olika linder ir
givetvis beroende pd traditionen och de historiska erfarenheterna,
men férklaras ocksd av rent politiska aspekter som instillningen till
avregleringar respektive till statliga regleringar.
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Nedan illustreras dversiktligt och schematiskt den rorelseriktning
som synes vara fér handen 1 flertalet av de studerade linderna i

rapporten.
Figur 5.1 Oversiktlig utveckling nér det giller organisering och
finansieringsmodell
N EU
Skatt
SE, NO, DK, FI,
UK, TY, USA, EU
EU
SE, NO, DK, FI,
UK, TY, USA
Avgift
=
L
Lokal/regional Stat/Overstatlig

En tendens i flera av de studerade linderna i rapporten att det sker
en forskjutning frin den hittillsvarande modellen (ovalen i figuren
ovan) med statligt ansvar och skattefinansiering till alternativa
modeller. Det ir en gemensam strivan mot att finna alternativ till
skattefinansiering fér vig- och jirnvigsinfrastrukturen med mer
avgiftsinslag, samtidigt som det forefaller finnas en regionalise-
ringstrend 1 flera av linderna nir det giller ansvaret, frimst for
vigar. Just nu forefaller drivkraften i att finna alternativa
finansieringskillor vara starkare in regionaliseringstrenden. De
statsfinansiella problemen ir hir sannolikt en stark drivkraft till
forindringar. Men det finns ocksd en tydlig inriktning pd att mer
genomgripande forindra ansvarstérdelning och finansieringsformer
i flera linder.

En motstiende trend, huvudsakligen i EU men ocksd for
enskilda bilaterala projekt, dr en stirkt overstatlig koordinering.
Annu s3 linge dr det dock frigan om relativt begrinsade finansiella
resurser som kanaliseras via EU, jimfért med medlemsstaternas
insatser. Hir kan man ocksd se ett intresse sdvil for skatte-
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finansiering som for olika former av avgiftsfinansiering, vilket
motiverar de tvd “utvecklingspilarna” for EU 1 figuren. Det ir
alljame oklart hur lingt dessa 6verstatliga samordningstendenser
leder 1 EU. Bla. forefaller utfallet av férhandlingarna kring EUs
kommande budget bli att infrastrukturen inte ges det planerade
utdkade utrymmet.

Det finns givetvis inte ndgon lagbunden eller absolut tvingande
behov fér staten och andra aktérer att genomféra férindringar vid
nigon viss tidpunkt f6r att méta utmaningarna. Det fortjinar ocksd
att noteras att det finns erfarenheter frin senare rs avreglering och
omreglering 1 flera linder som gor att dtgirder vidtas for att stirka
regleringen av vig- och jirnvigsmarknaderna. Avregleringar av
trafiken kan ha lett till en o6nskad koncentration i marknaden eller
till bristande kvalitet, alternativt till odnskade prisuppgingar. Nir
det giller jirnvigens avreglering i Storbritannien kan man ocksd
notera att den forsta avregleringen gav vissa odnskade effekter dir
incitamenten for en l&ngsiktig inriktning av verksamheten blev for
svaga. Overgingen till Network Rail-organisationen, som man nu
har, var ett svar pd dessa upplevda brister med den ursprungliga
avregleringen.

I nuliget forefaller dock ett antal utvecklingstendenser 1 tiden
verka for att ndgot slags reaktion si smaningom krivs frin statens
sida for att anpassa rollen till nya férutsittningar, pd liknande sitt
som staten gjort under de senaste 70 dren av statligt dgande av
systemen. Det giller den geografiska dimensionen, den organisato-
riska 16sningen och frigor om finansiering, kostnadseffektivitet
och utveckling/innovation. Minga olika aktiviteter pigir, t.ex.
inom Trafikverket och andra aktorer 1 sektorn, for att oka
effektiviteten och sdka nya arbetsformer. Nigon samlad strategi
for att ta sig an utmaningarna finns dock inte frin statens sida.

Forindringarna 1 Sverige och 1 vir omvirld kommer p3 ett eller
annat sitt att behéva motas med vil analyserade och aktiva dtgirder
frdn statens sida, och frin 6vriga aktérer. Om vi inte successivt an-
passar dagens organisation och finansieringssystem till férindrade
forhdllanden finns risken dels att finansieringen av transport-
infrastrukturen kommer att férsviras genom att skattebaserna
successivt forindras och férsvagas, dels att Sverige férlorar
mojligheter till inflytande och utveckling inom EU.

Det finns ocksi ett behov av att se 6éver hur transportin-
frastrukturen ska passas in i en ny regional organisationsform 1
Sverige. Detta for att avlasta staten frin ansvar och uppgifter och

81



Slutsatser och forslag till forandringar € 2013:4

for att Oppna for en fordelning av ansvar som kan ge en mer
etfektiv hantering av vigar och jirnvigar. Samtidigt ir det givetvis
inte mojligt att avgora exakt nir dtgirder maste vidtas. Att vi
nirmar oss ett lige nir flera processer leder till ett samlat stort
forindringstryck verkar dock sannolikt.

Utmaningarna verkar 1 flera olika dimensioner som berdr
resursanvindning och ansvarsférdelning inom vig- och jirnvigs-
systemen. En aspekt pd utmaningarna ir vilka uppgifter som bor
utforas 1 offentlig sektor och vilka som kan utféras av aktérer 1
andra sektorer. Dirtill finns en geografisk dimension nir det giller
uppgiftsférdelning mellan olika nivder i samhillet. Dessa resone-
mang kan 3terknytas till utvecklingsmodellen 1 rapporten, dir
teknik, ekonomi och politik pdverkar hur transportinfrastrukturen
organiseras och finansieras.

5.1.2  Avvéagningar i ett reformarbete
Ansvarsfordelning och geografisk nivd

Till att borja med behdver en beredskap finnas att séka en ny
balans mellan aktorer 1 privat respektive offentlig sektor samt i
relation till den geografiska nivd som ansvaret ligger pd eller bor
liggas pa. Detta illustreras nedan.
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Figur 5.2 Ansvar och geografisk niva

Offentlig sektor ansvarar

Regio-
nalisera

Regional/ Nationell

lokal

Privat/ Privat/
regional nationell

Privat sektor ansvarar

Man kan tinka sig en utveckling frén den nuvarande situationen
med tydlig och centraliserad offentligsektor-anknytning av vig-
och jirnvigssystemen till en mer decentraliserad modell 1 offentlig
regi, eller till en modell med mer utrymme for privata aktdrer pd
nationell eller regional nivi. Storbritannien forefaller réra sig mot
modellen privata strukturer med offentlig reglering pd nationell
nivd som ett exempel pd en sidan férflyttning. I USA sker en
forflyttning av initiativ frin den federala till den delstatliga nivin,
bl.a. mot bakgrund av de omfattande statsfinansiella obalanserna. I
Danmark och Finland finns exempel pd att staten Oppnat for
alternativ finansiering frimst av nationella bro- och tunnelprojekt,
medan den regionala nivin getts motsvarande mojligheter i Norge.
En forstirkning av den regionala nivdn i Sverige skulle vara en
modell som skulle ge mojligheter till en 6verféring av ansvar for
vigar och jirnvigar till denna. En tinkbar omorganisering av den
regionala nivdn till 11 lin, som nyligen foreslagits av en statlig
kommitté (SOU 2012:81), skulle kunna ge en ny geografisk bas for
en sddan ny ansvarstordelning, som hittills saknats. Bl.a. foreslas 1
den nya utredningen en forstirkning av rollen inom regional
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samhillsplanering f6r den nya linsstyrelsen. Detta dr givetvis en
roll som méste utformas i1 samspel mellan lokala och regionala
folkvalda organ pd den regionala nivin. Samlat skulle férslagen
oppna for en ny regional spelplan med nya starkare aktorer. Detta
kan 1 sin tur dppna fér en annan ansvarsférdelning fér samhills-
planering och fér system som vigar och jirnvigar.

Finansieringsmodell och balans mellan offentligt och privat

En annan dimension berdr finansieringen av systemen. Ska den ske
med anslag basera depd skatteintikter eller genom avgifter eller
tullar (med 6ronmirkning) av olika slag? Och ska ansvaret f6r vig-
och jirnvigssystemen ligga kvar i offentlig sektor eller foras over
till i privat sektor? Dessa dimensioner avspeglas nedan i figuren,
dir givetvis modeller som innebir mellanting mellan dessa modeller
ocksd ir mojliga.

Med utgdngspunkt 1 dagens organisation, med statlig finansie-
ring med huvudsakligen anslagsmedel baserat pd skatteintikter och
med vigar och jirnvigar férvaltade av myndigheter 1 statlig regi,
kan en utveckling i riktning mot en mer sjilvstindig affirsverks-
liknande organisation eller statligt dgda aktiebolag tinkas. Sidana
exempel finns i flera andra linder, som Danmark och Tyskland,
men ocksd inom andra infrastruktursektorer. Denna modell
anvindes ocks3 tidigare for flera infrastrukturverksamheter i
Sverige och tillimpas for nirvarande f6r Svenska Kraftnit for det
strategiska nitet for elkraftdverfoéring och for fastigheter relaterade
till jirnvigen i det statligt dgda Jernhusen AB. Aven vissa lokala
infrastrukturverksamheter i kommunerna som drivs enligt den s.k.
sjilvkostnadsprincipen idr organiserade pd detta sitt.
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Figur 5.3 Finansieringsmodeller och fordelningen offentligt/privat
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Avgifter och tullar i privat regi

Olika partnerskap dir privata och offentliga aktorer samverkar kan
representera privat-sektor-alternativen. Dessa kan ha sin tyngd-
punkt mer 3t det offentliga hillet dir offentlig finansiering
dominerar, eller mer &t det privata hillet, dir verksamheten och
finansieringen till stérre del organiseras i privat regi. Exempel pd de
forra kan vara projekt med samverkan mellan en offentlig aktdr
som bygger en vig eller jirnvig, men bjuder in andra aktérer att
medverka. Detta férekommer 1 flera linder.

OPS-uppligg dir staten/offentlig sektor behéller finansierings-
ansvaret och tar den slutliga risken ligger ocksd inom detta omride.
OPS-projekten 1 Tyskland pid motorvigarna enligt den s.k. A-
modellen eller 1 Finland dir ersittning utgdr enligt de kvalitet-
skriterier kan ses stillts upp enligt den s.k. tillginglighetsbaserade
modellen kan ses som exempel pd detta. OPS-projekten enligt den
tyska F-modellen kan anses vara exempel pd den mer privata
modellen. Bompengeselskapen 1 Norge ir nigot av en blandmodell
med offentligt ansvar pd regional nivd, finansiering med tullar som
oronmirks till projekten och ett statligt engagemang 1 byggande
och dgande.
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Planering och koordinering

Ytterligare en dimension ir balansen mellan koordinering av
transportinfrastruktursystemen 1 offentlig respektive i privat regi i
relation till den geografiska nivd som ansvaret for verksamheten
ligger pd. Hir kan man tinka sig flera olika geografiska nivier men
just hir nedan jimférs den nationella och den 6verstatliga nivén.

Figur 5.4 Planeringsmodell och nationell/internationell dimension

Koordinering i offentlig sektor,
centraliserat

Overstatlig i
.o Nationell
niva .
niva
Gransover-
skridande

privat

Nationell
privat

Spontan koordinering,
decentraliserat

I nuliget ligger en stor del av ansvaret for att f3 till stdnd en god
resursanvindning pd den offentliga sektorn. Samordningen av
resursutnyttjandet sker 1 princip 1 en slutlig avvigning mellan
tillgingliga resurser och tilldelning av medel till olika typer av
tgirder, som sker inom Trafikverket respektive 1 Regeringskansliet
samt 1 det politiska systemet pd nationell nivd. Denna centraliserade
modell ir dock kombinerad med relativt omfattande férankrings-
processer med kommuner och landsting infér beslut t.ex. om
investeringsplaner. Detta dr ocksd den organisationsmodell som
anvinds i de flesta av de studerade linderna for den &vervigande
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delen av de nationella vig- och jirnvigssystemen, med olika grad av
regional férankring.

Ett alternativ pd den nationella nivén till dagens organisatoriska
l6sning vore forstds en overflyttning av ansvar till den privata
sektorn for att fi till stdnd planering och koordinering av
resurserna. Det nirmaste exemplet 1 Sverige ir kanske &vriga
infrastruktursystem som telekommunikationer och eldistribution,
dir en sidan 6verflyttning till den privata sektorn delvis skett. I
andra linder finns ocksi exempel pd sidana decentraliserade
marknadsorganiserade system, som jirnvigen 1 USA eller vatten-
férsérjningen 1 Storbritannien. Det ska hir givetvis noteras att
koordinering dven inom ramen fér en privat sektor-modell kan ske
pd olika hég organisatorisk nivi. Aven organisationer i privat
sektor har ett behov av att planera och samordna verksamheter
internt, vilket kan ske bdde decentraliserat och mer centralt,
beroende pa de specifika férutsittningarna i respektive sektor eller
bransch.

Nir man for in det dverstatliga perspektivet finns pd samma sitt
olika modeller f6r organisering av vigar och jirnvigar; 1 offentlig
eller 1 privat sektor. Man kan tinka sig grinséverskridande
infrastrukturorganisationer 1 offentlig regi (t.ex. EUs planerings-
organ TEN-T-EA, eller organisationer for flygtrafikstyrning som
byggs upp mellan t.ex. Sverige och Danmark). En utveckling mirks
ocksd inom EU dir man bygger upp grinsoverskridande korridorer
for jirnvigsinfrastrukturen. Det kan ocksd noteras av vig-
infrastrukturen 1 USA ir baserad pd en princip med delstatligt
ansvar och relativt omfattande federal koordinering.

Alternativt kan grinséverskridande organisationer i privat regi
arrangeras, t.ex. korridorvisa jirnvigsbolag 1 Europa eller
grinsoverskridande vigorganisationer. Inom andra infrastruktur-
branscher har sidana grinséverskridande strukturer funnits en
lingre td, 1 takt med att nationella regleringar minskat 1
omfattning. Sett 6ver tiden har ett mer grinséverskridande synsitt
varit gillande under vissa perioder, medan nationella intressen ofta
hindrat en sidan utveckling, i vart fall i Europa. En motsvarande
vixling mellan federalt och delstatligt ansvar, t.ex. for vigvisendet,
kan ocks3 iakttas 1 linder som USA och Tyskland.
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5.2 Tankbara utvecklingsvagar for Sveriges vag- och
jarnvagssystem

Denna rapport har till syfte att studera de utmaningar som
transportinfrastrukturen stdr infér. I inledningen formulerades
dessa utmaningar sammanfattningsvis:

- Hur ska man framéver finna en balans mellan tillhandah&llande
av vigar och jirnvigar i offentlig regi respektive i privat regi som
uppfyller kraven pd ett effektivt resursutnyttjande och ger
utrymme for innovation och utveckling?

- Hur ska man framéver finna en balans mellan de olika
geografiska nivierna (lokalt/regionalt, nationellt, dverstatligt)
som ger en rationell ansvars- och uppgiftstordelning mellan de
olika nivderna fér vigar och jirnvigar och som stodjer effektivt
resursutnyttjande samtidigt som utrymme ges for innovation
och utveckling?

- Hur ska vigar och jirnvigar finansieras framgver i en situation
dir nya betalningsformer vixer fram och dir skiften i wll-
gingliga skattebaser sker?

- Vilka utmaningar stills staten inf6ér 1 denna situation och hur
kan statens roll nir det giller vig- och jirnvigssystemen
utformas i olika framtida scenarier?

Om konturerna i ett tinkbart reformprogram ska skisseras
forefaller ett antal aspekter ur de tidigare resonemangen i rapporten
viktiga att ha med i diskussionen. Det ir hir angeliget att peka pd
att det dr frigan om mycket komplexa samband och férhéllanden i
samhillet och 1 ekonomin. Nir man séker en organisationsstruktur
och finansieringsformer som kan ge en 6kad effektivitet totalt sett
ir det dirfor frigan om att séka nya balanspunkter mellan olika
perspektiv snarare in att entydigt kunna ge rekommendationer till
en effektiv 16sning. Forslagen 1 det foljande ska ses som forsok att
presentera sidana foérindrade balanspunkter i vig- och jirnvigs-
omridet.
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Ansvarsfordelning mellan geografiska nivder

Ett antal dtgirder skulle kunna provas nir det giller ansvars-
fordelning mellan olika nivder i den offentliga sektorn och med
fortsatta mojliga dppningar f6r forindrad balans mellan offentlig
och privat drift och finansiering som ett andra steg.

For det forsta forefaller det klart att ansvarsférdelningen mellan
olika geografiska nivier borde kunna forindras for att oka
tydligheten i uppdragen men ocksd for att sortera uppgifter till den
nivd som har bist forutsittningar att driva verksamheterna med
god kinnedom om lokala och regionala respektive nationella och
overstatliga aspekter. En annan aspekt idr att féra over ansvar for
system till den nivd dir finansieringsformer som ger firre sned-
vridningseffekter kan utformas, nirmre den s.k. intresseprincipen.
Det vore dirfér rimligt att prova att skilja av de delar av
Trafikverkets nuvarande verksambet som dr huvudsakligen nationella
tll en ny nationell organisation och préva att mer tydligt
decentralisera 6vriga delar, frimst av vignitet, till regioner och
kommuner. Ett arbete med att goéra en sddan 6versyn av
vighdllaransvaret pdgdr inom Trafikverket men borde kunna
utvidgas i sin ambitionsniva.

Motsvarande férindringar av ansvarsférdelningen har gjorts 1
flera av de studerade linderna. Det ir vanligt att vignitet som
forvaltas av staten omfattar nigonstans mellan 5 och 10 procent av
det totala vignitet. Det statliga och kommunala vignitet i Sverige
omfattar ca 140 000 km. Europavigar och riksvigar omfattar ca 14
500 km medan motorvigar och andra stérre vigar motsvarar
omkring 5 000 km. Det forefaller rimligt att sikta pd en omfattning
pd ett nytt statligt vignit av denna omfattning, dvs. omkring
20000 km eller 10-15 procent av hela vignitet, vilket vore en
mycket stor minskning jimfért med idag. Trafikarbetet mitt 1
fordonskilometer uppgér till omkring 40-50 procent av det totala
trafikarbetet pd detta vignit. Detta ir 1 sig ett vignit dir en
avgiftsmodell relativt enkelt skulle kunna inféras, nigot som borde
kunna prévas 1 samband med en 6versyn av detta slag.

Ett tinkbart nista steg vore att prova att dndra huvudmanna-
skapet for det mer begrinsade statliga wvigndtet, samt att prova
alternativ finansiering pd delar av det regionala och lokala vignitet.
Hir har exempel frn Storbritannien och Norge redovisats, som
skulle kunna vara goda inspirationskillor fér en sddan éversyn.
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En alternativ vig att prova vore att utreda maojligheterna till en
samnordisk trafikverksorganisation for de delar av vig- och jirnvigs-
ndtet som har en verkligt nationell och grinséverskridande
funktion. Det skulle kunna 6ppna fér att dra nytta av ytterligare
stordriftsfordelar och fér att kunna hantera samnordiska projekt,
som den Nordiska triangeln eller Oresundsfrigor, pi ett mer
overgripande plan, utan behov av sirlésningar 1 olika frigor. En
friga 1 sammanhanget ir forstds om Norge kan delta 1 en sidan
organisation, med tanke pd att landet stir utanfér EU, samt om
samtliga fyra nordiska linder ska ingd eller firre. Fér- och nack-
delar med olika modeller bor provas forutsittningslést. En annan
friga ir om det verkligen finns s stora samordningsvinster att en
samnordisk 8sning dr ndgot som alla kan vinna pi. Det behover
studeras och en slutlig avvigning géras mellan olika intressen.

For jirnvigen bor ocksd foérindringar kunna provas. Hir kan
eventuellt prévas atr fora ver jirnvigar som frimst bar en regional
funktion, till nya regionala organisationer, som en analogi till
tunnelbanan i Stockholm, som férvaltas regionalt. En parallell
skulle kunna sékas 1 Skine, med en hog andel regional och lokal
trafik pd delar av jirnvigsnitet, men liknande exempel finns 1 flera
delar av landet.

Hur organisera — offentligt eller privat?

Den historiska genomgingen visar att argumenten fér hur vigar
och jirnvigar ska organiseras pd bista sitt varierat 6ver tiden.
Under perioder med o6nskan att f en snabb utveckling och
omprovning har ofta privat sektor spelat en viktig roll. Staten har
d3 ofta haft rollen av att inledningsvis stotta privata aktorer 1
utbyggnadsfaser med lagstiftning och finansieringsstéd av olika
slag, for att senare ta pd sig rollen att strukturera om och anpassa
systemen till nya utmaningar efter utbyggnadsfaser som t.ex.
skedde genom forstatligandet pd 1930 - 40-talen.

Det saknas entydiga beligg for ett generellt behov av ckade
resurser till transportinfrastrukturen, &dtminstone utéver de
okningar av resurstilldelningen som regeringen aviserat under 2012
(prop. 2012/13:25). Det finns dock ett antal utvecklingstendenser
med utveckling av ny betalteknologi som ger dkade majligheter att
ta betalt for utnyttjande av systemen och dirmed mojligheter att
organisera transportinfrastrukturen mer i marknadsliknande former
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in hittills. En erfarenhet frén andra infrastrukturmarknader ir att
sddana teknikskift successivt gett upphov till forindrad organisato-
risk form for verksamheterna och ett 6kat innovationstryck. Det
skulle kunna tala fér 6kat inslag av privata driftsformer i transport-
infrastrukturen framéover.

En utveckling mot att flera delar av vig- och jirnvigs-
organisationerna som tidigare drivits i offentlig regi skiljs av till
mer av marknadsliknande organisationer har ocksd mirkts under de
senaste 20-30 4ren, med avknoppning av konsultverksamheter och
resurser fér byggande och underhdll. Nu prévas i storre ut-
strickning olika entreprenadformer i investerings- och underhills-
verksamheten, som pd sikt kan utvecklas till allt mer fristdende
verksamhetsgrenar, ev. med egen finansiering.

Ytterligare en sddan form, som provas 1 de flesta andra linder
som studerats 1 denna rapport, ir olitka OPS-losningar. Det
forefaller sannolikt att dessa losningar 1 vissa fall skulle kunna
medfora s stora incitamentsrelaterade férbittringar att de rimligen
borde prévas ocksd 1 Sverige. Det ir svirt att se att regeringens
nuvarande instillning i den frigan kan komma att vara lingsiktigt
hillbar.

Det giller att soka uppnd en balans mellan olika organisatoriska
dtgirder som o©kar incitamenten fér organisatorisk/foretags-
ekonomisk effektivitet utan att uppenbara samhillsekonomisk
ineffektivitet uppstdr. Det har dock till stor del att géra med om
prissittningen pd de tjinster som tillhandahdlls utformas efter
samhillsekonomiska principer. Inom ramen fér ett system med en
sddana generella skatte- och avgiftsmodeller 1 landet bor det finnas
mojlighet att Sppna dn mer for olika former av sidana mer
marknadsbaserade 16sningar. Férekomsten av mer av experimente-
rande med olika alternativa organisationsformer i1 andra linder, dir
man har en liknande syn pd behovet av en samhillsekonomisk
styrning, stirker denna syn.

P4 en 6vergripande niva skulle man kunna priva en affirsverks-
form for jarnvégssystemet liknande Svenska Kraftnit eller Network
Rail i Storbritannien. Det ir sannolikt svirt att finansiera denna
verksamhet enbart med avgifter frén brukarna men olika former fér
att hoja brukarfinansieringen borde utredas 1 syfte att oka
kundernas inflytande 6ver verksamheten.

En annan modell att prova vore en strdkvis organisation for
jarnvdgen med ett antal “stambane-organisationer”. En friga som
man kan hilla 6ppen i det sammanhanget kan vara om en
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dterintegrering av ansvar for trafik och bana ir ett alternativ som
bér provas. Det finns exempel pd att en sidan terintegrering dver-
vigs och just i en strikbaserad organisation, t.ex. 1 Storbritannien.
Det ir inte uppenbart hur en sidan skulle kunna utformas med
tanke pd EU-regleringen som 1 princip kriver en separation. Det ir
ocksd viktigt att inte genomfoéra sdda dterintegrering annat in om
det finns uppenbara skil att anta att effektivitetsvinster kan nds
som overstiger de relativt omfattande omorganisationskostnaderna.

Det ir ocksd angeliget att sirskilt bevaka niringslivets behov av
transporter vid eventuella férindringar av organisationsformer och
ansvarstordelning. Det dr dock mojligt att en funktionell upp-
delning av jirnvigsnitet 1 flera delar skulle kunna 6ppna for att
jirnvigsstrickor blev mer tydligt orienterade for att hantera
niringslivets behov in idag, 4ven om samtrafikering med bade gods
och persontransporter ir vanligt. Frigan borde kunna utredas 1
samband med att &vriga organisatoriska férindringar provas.

Tinkbart vore ocksi att orgamisera nya jirnvdgslinjer, som
Ostlinken, i separata organisationer, skilda frin Trafikverket, for att
dstadkomma en tydligare styrning 6ver dessa delar av jirnvigsnitet.
Motsvarande forindringar skulle ocksd kunna prévas for vignitet
med OPS-16sningar eller mer lingtgiende privatiseringar av olika
delar av vignitet.

Framtida finansieringsformer

Slutligen boér det kunna prévas att gora ett arbete for att anpassa
regelverken i Sverige till en situation med ett ppnare forhdllningssdtt
till Skad konkurrens och anvindning av alternativa finansierings-
former, bide for projektfinansiering och l6pande finansiering av
drifttagna anliggningar. Risken att skattebaserna kommer att
forsvagas av effektivare och mer brinslesnla fordon ir en sddan
utveckling som behover vigas in 1 denna utveckling.

Flera andra linder har ocksd former for finansiell medverkan pd
regional och lokal nivd genom avgifter och skatter, t.ex. lokal
fastighets- eller omsittningsskatt, som en finansieringsbas vid
transportinfrastrukturitgirder. Det dr en modell som bér kunna
provas ocksd 1 Sverige for att t.ex. de fastighetsigare som drar nytta
av en vig- eller tunnelbaneutbyggnad ska fi vara med och del-
finansiera sddana satsningar. I storstiderna forefaller det vara en
dtgird som visentligt skulle kunna féra over finansieringsansvar
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frén offentlig till privat sektor (som t.ex. fastighetsigare) for olika
satsningar.

En annan form av kapital som allt oftare diskuteras kunna
anvindas for transportinfrastrukturen framéver ir pensionskapital.
Det finns redan idag flera sidana aktdrer pA marknaden som séker
infrastrukturprojekt som pensionskapital lingsiktigt kan placeras i,
som alternativ till andra placeringsformer. Intresse har i Norden
uttryckts frdn danska statens pensionsfond men ocksa i relation till
den norska s.k. oljefonden, som har pensionssparande som ett av
sina syften.

S&dan finansiering skulle givetvis kunna minska trycket pd
direkt statlig finansiering med anslag for olika projekt. Men den
innebdr inte nigon avlastning nir det giller den l6pande
finansieringen av vigar och jirnvigar, som indid kriver statliga
anslag. Det kan samtidigt 1 ett historiskt perspektiv vara bra att
erinra sig att det férekommit olika former av ”bubbel-fenomen”
nir det giller satsningar pd infrastruktur. Problemen med
jirnvigsobligationsmarknaden pd 1800-talet ir en sidan erfarenhet
som gor att man boéra vara forsiktig med alltfér stora sidana
satsningar.

De eventuella forindringar av évriga regler som kan behovas for
att mojliggora dkad finansiering med avgifter kan vara en annan del.
Dessa senare frigor har delvis utretts av en statlig utredning under
2012 som limnar sina slutliga forslag under vdren 2013 (2011 &rs
vigtullsutredning, dir 2011:47, 2012:65). En visentlig friga i1
anslutning till dessa frigor ir om en 6verging till korstricke-
baserade vigavgifter och vigskatter skulle kunna goras 1 Sverige.
Det ir en friga som varit svr att hantera politiskt under ldng tid.
Effektivitetsskil, bl.a. mojligheterna att uppnd en bittre miljs-
missig styrning av trafiken pd vig- och jirnvigsniten, talar dock
for att en sddan modell som ocksi skulle kunna 6ppna fér
driftsformer med en tydligare incitamentsorientering in dagens
statliga myndighetsmodell.

Bedémningar behover givetvis goras av vilka effekter pi
konkurrensen mellan olika transportslag som ¢kade avgifter kan ge
upphov till. Detta ligger dock utanfér denna studie.

Etr standardavtal for OPS-projekt, som finns flera andra
europeiska linder och i vissa av USAs delstater skulle kunna vara
en del av ett sidant reviderat regelverk, som sinker transaktions-
kostnaderna vid OPS-kontrakt och som ger regler som tillgodoser
behovet av insyn frin offentlig sektor. Hir finns exempel frin
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andra linder som Sverige kan lira av, t.ex. det brittiska PF2-
exemplet.

Statens framtida roll

En naturlig foljd av flera av férslagen dr givetvis att utreda om
statens organisation pd omridet, idag Trafikverket, skulle kunna ges
en mindre omfattning din idag och huvudsakligen inriktas pd att om-
fatta planeringsfunktionerna och finansieringsrollen. Det var ett
forslag som provades i samband med att Trafikverket bildades. Det
kan nu vara aktuellt att prova pd nyte.

En annan sidan aspekt att viga in i sammanhanget dr om det
trafikslagsévergripande synsittet dr det ritta for framtiden. Det trafik-
slagsovergripande perspektivet har flera teoretiska férdelar utifrin
en §vergripande rationalitetssyn. Samtidigt ger det uttryck for en
tilltro till samordnad och centraliserad planering som det forefaller
mindre sannolikt skulle kunna leda till de positiva effekter som ir
avsikten, 1 enlighet med diskussionen i denna rapport. Det kan
siledes finnas anledning att utvirdera erfarenheterna av detta
arbetssitt som en del av en stérre provning av politikomridet.

En ombalansering mellan geografiska nivier 1 systemet skulle
naturligen behéva kombineras med ndgot slags skattevixling mellan
staten och regioner/kommuner, iven om andelen avgiftsfinansiering
skulle kunna 6kas. Denna friga behover givetvis provas noga i ett
sammanhang dir den finansiella relationen mellan staten och
regioner/kommuner vigs in.

I det fall man skulle vilja att g vidare pd en samnordisk [6sning
av organisationen skulle givetvis en omlokalisering av gemensamma
funktioner till ett av de samverkande linderna behoéva provas.
Inspiration till sddana organisationsmodeller kan sékas 1 finansiella
foretag, infrastrukturverksamheter och verksamheter som Posten.
Hir finns givetvis bdde bittre och simre exempel att studera.

5.3 Sammanfattande reformprogram utifran
forslagen

o Se dver ansvarsfordelningen for vigar och jarnvigar mellan olika
nivder i den offentliga sektorn
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o Prova att skilja ut de delar av Trafikverkets nuvarande verksambet
som dr huvudsakligen nationella till en ny nationell organisation

o Priva att dndra huvudmannaskapet for det mer begrinsade statliga
vdgndtet

o Utred mdijligheterna till en samnordisk trafikverksorganisation for
de delar av vig- och jarnvigsndtet som dr kvar i staten efter en
omfordelning

o Priva eventuellt att fora Gver jarnvigar som framst har en regional
funktion till nya regionala organisationer

o Ny teknik ger okade majligheter att ta betalt for utnyttjande av
systemen gor det mdjligt att organisera transportinfrastrukturen
mer i marknadsliknande former

o Préva olika OPS-losningar

o Priva en affirsverksform for jarnvigssystemet alternativt strikovis
organisation for jarnvigen

o Organisera nya jirnvdgslinjer, som Ostlinken, i separata
organisationer

o Anpassa regelverken i Sverige till en situation med ett dppnare
forbdllningssitr  till  Gkad  konkurrens och anvindning av
alternativa finansieringsformer

o Oppna majligheter till lokal fastighets- eller omsittningsskatt som
finansieringskdlla for infrastrukturprojekt

o Utred vilka regel forindringar som kan behivas for att mojliggora
okad finansiering med avgifter

o Prova att utveckla ett svenskt standardavtal for OPS-projekt

o En folid av ovriga forslag dr att Trafikverket skulle kunna ges en
mindre omfattning dn idag och huvudsakligen inriktas pd att
omfatta planeringsfunktionerna och finansieringsfunktioner

o En frdga i sammanhanget dr om det trafikslagsévergripande syn-
sdttet dr det rétta for framtiden. Arbetssdttet bor urvirderas.
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Framtida utvecklingsmodeller for organisering och
finansiering — nagra exempel pa atgarder

En framtida modell f6r organisering av transportinfrastrukturen
behover kunna mota behoven bide av  samhillsekonomisk
effektivitet och av organisatorisk, eller mer féretagsekonomiskt,
orienterad effektivitet. Sett 6ver tiden har dessa bdda principer
varierat 1 styrka i Sverige och i1 andra linder inom transport-
infrastrukturen.

Under de perioder nir man fokuserat pi konkurrens-
perspektivet och haft full kostnadstickning som mal 1 Sverige har
man i viss utstrickning suboptimerat i de olika systemen. Mojligen
har man dirmed riskerat att Overinvestera totalt sett, iven om
resurstilldelningen varit ganska sniv under ldnga tider till de bida
systemen. Under de perioder nir samhillsekonomisk effektivitet
lyfts fram som det centrala har man snarare fitt en tendens till ett
*tor stort” fokus pd optimering av systemen som sddana utan att
direkt se till kundernas/brukarnas intressen, samtidigt som man
frdn dgaren statens sida tycks ha nedvirderat frigan om de for-
valtande organisationernas effektivitet.

En kritik mot den samhillsekonomiskt orienterade styrningen
kan ocksd vara att den lett till alltfér sméskaliga eller differentierad
dtgirder som vidtagits 1 vig- och jirnvigssystemen. Genom att
definiera relativt begrinsade projekt kan man fi hog formell
samhillsekonomisk lénsamhet 1 &tgirderna och nir sedan dessa
graderas efter samhillsekonomisk lénsamhet i 4tgirdsplanerna
finns en tendens att man “jagar” efter flaskhalsproblem, som dock
tenderar att alltid uppstd pd nytt pd nya stillen 1 systemen.
Strdkvisa analyser kan vara ett sitt att rida bot pd detta fenomen,
ett synsitt som kanske kan sigas ha sin bas mer i ett produktions-
ekonomiskt synsitt dn i en samhillsekonomisk logik.
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Ett sitt att tolka vixelverkan mellan synsitten ir att se dem som
uttryck & ena sidan efter strivan efter en god effektivitet eller
optimering med utgingspunkt 1 givna resurser, vilket kan anknytas
till ett traditionellt vilfirdteoretiskt perspektiv. A andra sidan kan
man istillet se till hur férutsittningar kan skapas for en utveckling
dominerad av entreprendrskap, lirande, innovation och utveckling.
Det senare mer 1 linje med ett institutionellt dynamiskt perspektiv.

Vilka olika &tgirder for att mota framtida utmaningar skulle
man kunna tinka sig, baserat pd de tva synsitten, som kan bidra till
forbittrad effektivitet och som kan méta utmaningarna som
diskuterats i rapporten? Hir presenteras ett antal dtgirder som ofta
forekommer 1 diskussionen sorterade efter dessa perspektiv, utan
att gora ansprik pd nigon uttémmande redovisning eller nigon
tydlig prioritering mellan de olika &tgirderna. For flera av dem
giller sjilvklart att de kan sorteras in under bdde perspektiven. For
att tydliggora vilken ”spelplan” man rér sig pd nir man angriper
olika frigestillningar ir dock uppdelningen relevant. Flertalet av
dessa 4tgirder har redan vidtagits och provats tidigare. Olika
insatser pdgdr ocksd for att se 6ver och utreda fler av dem. I ett
kommande arbete med att anpassa organisation och arbetssitt
kommer de naturligt att vara viktiga delar av en agenda for
forindringar.

o Kostnadsminimerande dtgirder och dtgirder inriktade pd
optimal resursanvindning utifrdn givna resurser:

- -Bittre styrning av anslag till underhdll - t.ex. genom att finna
mer effektiva former fér den interna styrningen, det kan gilla
mer utarbetade och standardiserade former foér att bedéma
underhéllsbehov, tydligare rapporteringssystem fér genomférda
dtgirder sd att dessa kan f6ljas upp nir det giller kostnader och

effekter

- Bittre anslagsstyrning — 1 minga linder och 1 Sverige ser man 1
de organisationer som hanterar vig- och jirnvigsinfrastruktur
ett behov att ha en mer flexibel syn p& hur anslagsmedel kan
utnyttjas. Ett strikt ettdrigt perspektiv for tilldelade anslag ger
visserligen en god styrning av statsbudgeten, men kan leda till
en ryckighet och kortsiktighet 1 genomférande av underhalls-
dtgirder och investeringar. Sirskilt giller detta om den till-
gingliga resursramen utnyttjas fullt ut, som ofta ir fallet 1
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Sverige. Aven hir kan itgirder omfatta en bittre rapportering
och upptoljning av olika dtgirder spela en viktig roll.

- Bittre investeringsstyrning med bittre underlag — hir finns en
strivan efter att forbittra bide de projektrelaterade styr-
dokumenten och projektstyrningsformerna, t.ex. med en
utvecklad och kostnadsrelaterad riskhantering, som for att
utarbeta ett korrekt beslutsunderlag 1 form av sambhills-
ckonomiska kalkyler. Atgirder for att sikerstilla kvaliteten i
denna typ av underlag ingdr ofta i dessa dtgirder.

- Optimal prissittning och beskattning — detta kan ses som en del
av strivandena efter att ni en god samhillsekonomisk
effektivitet 1 systemen. Det kan ske dels genom att finansie-
ringen himtas in till s& begrinsad samhillsekonomisk kostnad
som mojligt och med en anknytning mellan ansvar for
verksamheter och skattebasers foérdelning. Dels kan det ske
genom att brukarna av systemen bringas att anpassa sitt
utnyttjande av systemen pd ett sitt som leder tll bittre
méluppfyllelse t.ex. genom att minska sitt utnyttjande av
miljéstérande fordon. De senare &tgirderna hor till en typ av
dtgirder som givetvis ritt utformade ocksd kan bidra till en
dynamisk process av substitution frin “simre” till “bittre”
fordon och ett mindre utnyttjande av systemen vid hogtrafik.

o Utvecklingsorienterade dtgdrder med ett utvecklingsorienterat
dynamiskt perspektiv:

- Livscykelkostnadssynsitt pd investeringar och underhdll — det
hir ir ett synsitt och en arbetsmetod som riktar in sig pd att se
olika &tgirder med ett mer lingsiktigt perspektiv med syfte att
t.ex. organisera byggprocesser och dimensionera olika &tgirder
s& att en ldngsiktigt god kvalitet uppnds. Det dr arbetsmetoder
och synsitt som aktivt bjuder in till experimenterande och
prévande av nya arbetsformer och tekniker. Ett synsitt som
ligger nira ett innovationsperspektiv. Hir ir fokus tydligt att
forindra for att nd en bittre effektivitet.

- Okad konkurrens i systemen, i flera avseenden — konkurrens ir
ett medel som leder till en dynamisk omprévning av arbets-
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former, synsitt och kostnadsbaser mm. Konkurrens ir kanske 1
sig en av de tydligaste metoderna vi kinner for att dstadkomma
en lopande inlirning och utveckling, och kanske speciellt 1
komplexa system, som ir svdra att planera och koordinera inom
ramen for offentliga planeringssystem

Starkare effektivitetsincitament genom 6ronmirkning och
brukarfinansiering — en del av en organisatorisk eller institution-
ell ram som ger goda férutsittningar f6r lopande effektivitets-
driv 1 en organisation ir, férutom konkurrens, att man gér
organisationer beroende av finansiering frdn de som brukar
tjinsterna eller systemen. Om de som anvinder vigar och
jirnvigar betalar direkt till den producerande organisationen
skapas givetvis ett naturligt intresse att anpassa verksamheten
efter efterfrdgan och att t.ex. styra underhillsinsatser si att det
leder till s8 smd storningar f6r kunderna (och dirmed minimala
intiktsforluster) som mojligt. Oronmirkning gor ocks3 att man
kan organisera systemen si att en decentraliserad koordinering
av resurser kommer till stdnd utan lika omfattande behov av
planeringsitgirder 1 offentlig sektor.

En tydligare incitamentsmodell kan givetvis sékas inom ramen
for en offentlig skattefinansierad modell om man genomfér en
konsekvent éronmirkning av skattemedel som samlas in t.ex.
frén vigtrafiken till en statlig myndighet. Detta kan goras som
en s.k. “vigfond” med en fristiende stillning 1 relation till
statens balansrikning. Men det kan férstds ocksd goras pd andra
nivder 1 det offentliga systemet, 1 6verenstimmelse med relevant
utformat verksamhetsansvar och limpliga intiktskillor.

Ett regelverk som 6ppnar for alternativ finansiering som t.ex.
medfinansiering och OPS - att begrinsa de legala osikerheterna
och riskerna ir angeliget om man ska kunna {3 till stind fler
samarbeten mellan offentlig sektor och privat sektor. En 3tgird
som att utarbeta sddana standardkontrakt ir ocksd ndgot som
sinker transaktionskostnaderna i den typen av uppligg, vilket
okar mojligheterna att genomféra dem. Atgirden kan dirmed
sigas sinka troskeln for att f8 den typen av utvecklings-
orienterade férindringar att hinda.
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- Organisatoriska forindringar — forindringar av organisationerna
som forvaltar och driver vig- och jirnvigssystemen ir sjilvklart
en del av tinkbara 4tgirder for att dstadkomma en mer
utvecklingsorienterad infrastruktursektor. Det kan gilla 3t-
girder inom ramen fér nuvarande organisationer, dir bildandet
av Trafikverket skulle kunna ses som ett exempel. Men det kan
ocks3 gilla att mer aktivt férsoka finna organisationsformer som
leder till att incitamenten for effektivitet lyfts fram. Hir finns
flera exempel 1 vir omvirld, med alternativa organisationer fér
olika enskilda projekt och t.ex. strikvisa organisationsformer.
Det finns givetvis ett stort antal sidana dtgirder att prova, t.ex.
med utgdngspunkt i de modeller fér en sddan utveckling som
redovisats tidigare 1 detta avsnitt. En mer omfattande
regionalisering skulle kunna vara en sddan vig framat.

Arbete pigir med de flesta av dessa olika frigestillningar. En
slutsats av de senaste 20-30 &rens reformarbete skulle kunna vara
att dtgirder som ir inriktade pd att forbittra beslutsprocesser med
en politisk och samhillsekonomisk agenda fitt en stérre uppmirk-
samhet dn det organisatoriska, utvecklings- och forutsittnings-
skapande reformarbetet. Under senare tid har dock ett stérre
effektiviseringsprojekt drivits inom Trafikverket som har en
tydligare sddan agenda. En del i detta arbete ir strivandena att
utveckla entreprenadformer och upphandlingskompetens i Trafik-
verket och hos entreprendrer for stirkt effektivitet och leverans-
kvalitet.
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ESO

2013

- Biste herren pd tippan? En ESO-rapport om bostadsbyggande

och kommunala markanvisningar.

- Allmin nytta eller egen vinning? En ESO-rapport om

korruption pd svenska.

- Var skapas jobben? En ESO-rapport om dynamiken i svenskt

niringsliv 1990-2009.

2012

- Svingdérr i staten — en ESO-rapport om nir politiker och

yjinstemin byter sida.
- En god start — en ESO-rapport om tidigt stéd i skolan.

- Den akademiska frigan — en ESO-rapport om frihet 1 den hégre

skolan.

- Income Shifting in Sweden. An empirical evaluation of the 3:12

rules.

- Sambhillsekonomin pi spdret — en ESO-rapport om att rikna pd

tunnelbanan.

- Hijilpa eller stjilpa? En ESO-rapport om kontrollfunktionen 1

arbetslshetstorsikringen

- Lirda for livet? — en ESO-rapport om effektivitet 1 svensk

hégskoleutbildning

- Forskning och innovation — statens styrning av hogskolans

samverkan och nyttiggérande
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2011

UD i en ny sits — organisation, ledning och styrning i en
globaliserad virld.

Forsvarets forutsittningar — en ESO-rapport om erfarenheter
frén 20 3r av forsvarsreformer.

Kalorier kostar — en ESO-rapport om vikten av vikt.
Avtalsbestimda ersittningar, andra kompletterande ersittningar
och arbetsutbudet.

Sysselsittning fér invandrare — en ESO-rapport om arbets-
marknadsintegration.

Kollektivtrafik utan styrning

Vigval 1 vdrden — en ESO-rapport om skillnader och likheter 1
Norden

Att lira av de bista — en ESO-rapport om svensk skola i ett
internationellt forskningsperspektiv.

Rapport frin ett ESO-seminarium — decenniets framtidsfrigor.

2010

En kir pd ritt kurs? En ESO-rapport om forsvarets framtida
kompetensforsorjning.

Beskattning av privat pensionssparande.

Polisens prestationer — En ESO-rapport om resultatstyrning
och effektivitet.

Swedish Tax Policy: Recent Trends and Future Challenges.
Statliga bidrag till kommunerna — 1 princip och praktik.
Revisionen reviderad — en rapport om en kommunal angeligen-
het.

Virden i virden — en ESO-rapport om mélbaserad ersittning i
hilso- och sjukvirden.

Enkelt och effektivt — en ESO-rapport om grundtrygghet i
vilfirdssystemen.

Kiren och koerna. En ESO-rapport om den medicinska
professionens roll i styrningen av svensk hilso- och sjukvird.

2009

Den langsiktiga finansieringen — vilfirdspolitikens klimatfrdga?
Regelverk och praxis i offentlig upphandling.
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- Invandringen och de offentliga finanserna.

- Fyra dyra fonder? Om effektiv forvaltning och styrning av AP-
fonderna.

- Lika skola med olika resurser? En ESO-rapport om likvirdighet
och resursférdelning.

- En kir 1 klim - Liraryrket mellan professionella ideal och
statliga reform ideologier.

2003

- Skolmisslyckande - hur gick det sen?

- Politik pd prov — en ESO-rapport om experimentell ekonomi.

- Precooking in the European Union - the World of Expert
Groups.

- Forginst och skicklighet — om utnimningar och ansvarsut-
krivande av generaldirektorer.

- Bostadsbyggandets hinderbana — en ESO-rapport om ut-
vecklingen 1995 — 2001.

- Axel Oxenstierna — Furstespegel fér 2000-talet.

2002

- "Huru skall statsverket granskas?" - Riksdagen som arena for
genomlysning och kontroll.

- What Price Enlargement? implications of an expanded EU.

- Den svenska sjukan - sjukfrinvaron i dtta linder.

- Att bekimpa mul- och klévsjuka en ESO-rapport om ett
brinnbart imne.

- Lirobok fér regelnissar - en ESO-rapport om regelhantering vid
avregleringar.

- Att hilla balansen - en ESO-rapport om kommuner och budget-
disciplin.

- The School’s Need for Resources - A Report on the
Importance of Small Classes.

- Klassfrigan - en ESO-rapport om lirartitheten 1 skolan.

- Staten fick Svarte Petter - en ESO-rapport om bostads-
finansieringen 1985-1993.

- Hoten mot kommunerna - en ESO-rapport om ansvarsfor-
delning och finansiering i framtiden.
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2001

Mycket visen fér lite ull - en ESO-rapport om partnerskapen 1
de regionala tillvixtavtalen.

I rikets tjinst - en ESO-rapport om statliga kirer.

Rittvisa och effektivitet - en ESO-rapport om idéanalys.

Nya bud - en ESO-rapport om auktioner och upphandling.
Betyg pa skolan - en ESO-rapport om gymnasieskolorna.
Konkurrens bildar skola - en ESO-rapport om friskolornas
betydelse fér de kommunala skolorna.

Priset for ett stérre EU - en ESO-rapport om EU:s utvidgning,.

2000

Att granska sig sjilv - en ESO-rapport om den kommunala
miljétillsynen.

Bra triftbild, fast utanfér tavlan - en ESO-rapport om EU:s
strukturpolitik.

Utbildningens omvigar - en ESO-rapport om kvalitet och
effektivitet 1 svensk utbildning.

En svartvit arbetsmarknad? - en ESO-rapport om vigen frin
skola till arbete.

Privilegium eller rittighet? - en ESO-rapport om antagningen
till hégskolan

Med minga mitt mitt - en ESO-rapport om internationell
benchmarking av Sverige.

Kroppen eller knoppen? - en ESO-rapport om idrotts-
gymnasierna.

Studiebidraget 1 det ldnga loppet.

40-talisternas uttdg - en ESO-rapport om 2000-talets demo-
grafiska utmaningar.

1999

Dagis och drivkrafter - en ESO-rapport om 2000-talets
demografiska utmaningar.

Atervinning utan vinning - en ESO-rapport om sopor.

En akademisk friga - en ESO-rapport om rankning av C-
uppsatser.

Hederlighetens pris - en ESO-rapport om korruption.
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- Sambhillets stod till de ildre 1 Europa - en ESO-rapport om
fordelningspolitik och offentliga tjinster.

- Regionalpolitiken - en ESO-rapport om tro och vetande.

- Att snubbla in i framtiden - en ESO-rapport om statlig om-
vandling och avveckling.

- Att reda sig sjilv. - en ESO-rapport om rederier och
subventioner.

- Bostad sokes - en ESO-rapport om de hemlésa i folkhemmet.

- Med backspegeln som kompass - om svensk musikexport 1974 —
1999.

- Med backspegeln som kompass - om stabiliseringspolitiken som
liroprocess.

1998

- Staten och bolagskapitalet - om aktiv styrning av statliga bolag.

- Kommittéerna och bofinken - kan en kommitté se ut hur som
helst?

- Regeringskansliet infér 2000-talet - rapport frén ett ESO-
seminarium.

- At se till eller titta pa - om tillsynen inom miljomridet.

- Arbetsformedlingarna - mél och drivkrafter.

- Kommuner Kan! Kanske! - om kommunal vilfird i framtiden.

- Vad kostar en ren? - en ekonomisk och politisk analys.

1997

Fisk och Fusk - M3l, medel och makt i fiskeripolitiken.
Ramar, regler, resultat - vem bestimmer 6ver statens budget?
Lonar sig arbete?

- Egenféretagande och manna frin himlen.

Jordbruksstodet - efter Sveriges EU-intride.

1996

- Kommunerna och decentraliseringen - Tre fallstudier.

- Novemberrevolutionen - om rationalitet och makt i beslutet att
avreglera kreditmarknaden 1985.

- Kan myndigheter utvirdera sig sjilva?
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Nista steg 1 telepolitiken.

Reglering som spel - Universiteten som forebild f6r offentliga
sektorn?

Hur effektivt ir EU:s stéd tll forskning och utveckling? - En
principdiskussion.

1995

Kapitalets rorlighet Den svenska skatte- och utgiftsstrukturen 1
ett integrerat Europa.

Generationsrikenskaper.

Invandring, sysselsittning och ekonomiska effekter.
Hushéllning med knappa naturresurser Exemplet sportfiske.
Kostnader, produktivitet och maluppfyllelse fér Sveriges
Television AB.

Vad blev det av de enskilda alternativen? En kartliggning av
verksamheten inom skolan, virden och omsorgen.

Hushéllning med knappa naturresurser Exemplen allemans-
ritten, fjillen och skotertrafik i naturen.

Foretagsstodet Vad kostar det egentligen?

Forsvarets kostnader och produktivitet.

1994

En effektiv forsvarspolitik? Fredsvinst, beredskap och &ter-
tagning.

Skatter och socialforsikringar dver livscykeln En simulerings-
modell.

Nettokostnader for transfereringar i Sverige och ndgra andra
linder.

Fordelningseffekter av offentliga tjinster.

En Social Forsikring.

Valfrihet inom skolan Konsekvenser f6r kostnader, resultat och
segregation.

Skolans kostnader, effektivitet och resultat En branschstudie.
Bensinskatteforindringens effekter.

Budgetunderskott och statsskuld Hur farliga ir de?

Den svenska insolvensritten Nigra forslag till forbictringar
inom konkurshanteringen m.m.
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- Det offentliga stddet till partierna Inriktning och omfattning.

- Den offentliga sektorns produktivitetsutveckling 1980 — 1992.

- Kvalitet och produktivitet - Teori och metod for kvalitets-
justerande produktivitetsmatt.

- Kvalitets- och produktivitetsutvecklingen 1 sjukvirden 1960 —
1992.

- Varfor kulturstdd? Ekonomisk teori och svensk verklighet.

- Att ridda liv Kostnader och effekter.

1993

- Idrott it alla? Kartliggning och analys av idrottsstodet.

- Social Security in Sweden and Other European Countries Three
Essays.

- Lonar sig férebyggande dtgirder? Exempel fran hilso- och sjuk-
varden och trafiken.

- Hur vilja ritt investeringar 1 transportinfrastrukturen?

- DPresstddets effekter en utvirdering.

1992

- Statsskulden och budgetprocessen.

- Press och ekonomisk politik tre fallstudier.

- Kommunerna som féretagsigare - aktiv koncernledning i
kommunal regi.

- Slutbudsmetoden ett sitt att [8sa tvister pd arbetsmarknaden
utan konflikter.

- Hur bra dr vi? Den svenska arbetskraftens kompetens 1
internationell belysning.

- Statliga bidrag motiv, kostnader, effekter?

- Vad vill vi med socialférsikringarna?

- Fattigdomstillor.

- Vixthuseffekten slutsatser for jordbruks-, energi- och skatte-
politiken.

- Frihandeln ett hot mot miljépolitiken eller tvirtom?

- Skatteférmaner och sirregler 1 inkomst- och mervirdesskatten.
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1991

SJ, Televerket och Posten bittre som bolag?

Marginaleffekter och troskeleffekter barnfamiljerna och barn-
omsorgen.

Ostyriga projekt att styra stora kommunala satsningar.
Prestationsbaserad ersittning i hilso- och sjukvirden vad blir
effekterna?

Skogspolitik for ett nytt sekel.

Det framtida pensionssystemet tv4 alternativ.

Vad kostar det? Prislista for statliga tjinster.

Metoder 1 forskning om produktivitet och effektivitet med
tillimpningar pd offentlig sektor.

Malstyrning och resultatuppfoljning i offentlig férvaltning.

1990

Likemedelsforménen.
Sjukvirdskostnader 1 framtiden vad betyder 8ldersfaktorn?
Statens dolda kapital. Aktivt dgande: exemplet Vattenfall.

Skola? Forskola? Barnskola?
Bostadskarridren som en fdrmégenhetsmaskin.

1989

Arbetsmarknadsforsikringar.

Hur ska vi {8 rdd att bli gamla?

Kommunal férmégenhetstérvaltning 1 foérindring —  city-
kommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé.

Bostadsstodet - alternativ och konsekvenser.
Produktivitetsmitning av folkbibliotekens utliningsverksamhet.
Statsbidrag till kommuner: allt pd en check eller lite av varje? En
jimforelse mellan Norge och Sverige.

Vad ska staten dga? De statliga foretagen infér 90-talet.
Bestillare-utférare - ett alternativ till entreprenad i kommuner.
Lonestrukturen och den "dubbla obalansen" - en empirisk studie
av loneskillnader mellan privat och offentlig sektor.

Hur man miter sjukvird - exempel pd kvalitet- och effektivitets-
matning.
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1988

- Vad kan vi lira av grannen? Det svenska pensionssystemet i
nordisk belysning.

- Kvalitet och kostnader i offentlig tjinsteproduktion.

- Alternativ i jordbrukspolitiken.

- Effektiv realkapitalanvindning i kommuner och landsting.

- Hur stor blev tviprocentaren? Erfarenheten frdn en besparings-
teknik.

- Subventioner i kritisk belysning.

- Prestationer och beldningar i offentlig sektor.

- Produktivitetsutveckling 1 kommunal barnomsorg.

- Frén patriark till part - spelregler och 16nepolitik for staten som
arbetsgivare.

- Kvalitetsutveckling inom den kommunala barnomsorgen.

1987

- Integrering av sjukvdrd och sjukforsikring.

- Produktkostnader fér offentliga tjinster - med tillimpningar pd
kulturomridet.

- Kvalitetsutvecklingen inom den kommunala ildreomsorgen
1970-1980.

- Vigar ut ur jordbruksregleringen - nigra idéskisser.

- Att leva pd avgifter - vad innebir en 6vergdng till avgifts-
finansiering?

1986

- Offentliga utgifter och sysselsittning.

- Produktions-, kostnads-, och produktivitetsutveckling inom
den offentliga finansierade utbildningssektorn 1960-1980.

- Socialbidrag. Bidragsmottagarna: antal och inkomster. Social-
bidragen i bidragssystemet.

- Regler och teknisk utveckling.

- Kostnader och resultat 1 grundskolan - en jimforelse av
kommuner.

- Offentliga tjinster - sokarljus mot produktivitet och anvindare.

- Svensk inkomstférdelning i internationell jimférelse.

- Byrdkratiseringstendenser 1 Sverige.
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- Effekter av statsbidrag till kommuner.

- Effektivare sjukvird genom bittre ekonomistyrning.

- Sambhillsekonomiskt beslutsunderlag - en hjilp att fatta bittre
beslut.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom
armén och flygvapnet 1972-1982.

1985

- Egen regi eller entreprenad 1 kommunal verksamhet — mojlig-
heter, problem och erfarenheter.

- Sociala avgifter - problem och mojligheter inom firdtjinst och
hemtjinst.

- Skatter och arbetsutbud.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom
vigsektorn.

- Organisationer pd grinsen mellan privat och offentlig sektor —
forstudie.

- Frivilligorganisationer alternativ till den offentliga sektorn?

- Transfereringar mellan den foérvirvsarbetande och den ildre
generationen.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom den
sociala sektorn 1970-1980.

- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom
offentligt bedriven hilso- och sjukvird 1960-1980.

- Statsskuldrintorna och ekonomin effekter pd den samlade
efterfrigan 1 samhillet.

1984

- Aterkommande kostnads- och prestationsjimférelser - en
metod att frimja effektivitet 1 offentlig tjinsteproduktion.
- Parlamentet och statsutgifterna hur finansmakten utévas i nio

linder.

- Transfereringar och inkomstskatt samt hushillens materiella
standard.

- Marginella expansionsstdd ekonomiska och administrativa
etfekter.

- Ar subventioner effektiva?
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Konstitutionella begrinsningar i riksdagens finansmakt - behov
och tinkbara utformningar.

Perspektiv pd budgetunderskottet, del 4. Budgetunderskott, ut-
landsupplining och framtida konsumtionsméjligheter. Budget-
underskott, efterfrigan och inflation.

Vem utnyttjar den offentliga sektorns tjinster.

1983

Administrationskostnader for vira skatter.

Fordelningsetfekter av kommunal barnomsorg.

Perspektiv pd budgetunderskottet, del 3. Budgetunderskott,
portfoljeval och tillgdngsmarknader. Modellsimuleringar av
offentliga besparingar m.m.

Produktivitet i privat och offentliga tandvérd.

Generellt statsbidrag till kommuner — modellskisser.
Administrationskostnader for ndgra transfereringar.

Driver subventioner upp kostnader - prisbildningseffekter av
statligt stod.

Minskad produktivitet i1 offentlig sektor - en studie av patent-
och registreringsverket.

Perspektiv pd budgetunderskottet, del 2. Fordelningseffekter av
budgetunderskott. Hushéllsekonomi och budgetunderskott.
Enhetligt barnstdd? ndgra variationer pd statligt ekonomiskt
stod till barnfamiljer.

Staten och kommunernas expansion nigra olika styrmedel.

1982

Okad produktivitet i offentlig sektor - en studie av de allminna
domstolarna.

Offentliga tjinster pd fritids-, idrotts- och kulturomradena.
Perspektiv pd budgetunderskottet, del 1. Budgetunderskottens
teori och politik. Statens budgetfinansiering och penning-
politiken.

Inkomstomférdelningseffekter av livsmedelssubventioner.
Perspektiv pd besparingspolitiken.
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