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Förord

De årliga investeringarna i vägar och järnvägar uppgår i Sverige till 
ca en procent av BNP. Om dessa satsningar ska vara större, mindre 
eller oförändrade är en fråga som ofta diskuteras. En annan, 
relaterad frågeställning, är vem som ska ansvara för investeringarna. 
Staten har sedan länge en dominerande roll inom infrastrukturen på 
transportområdet och ett betydande statligt engagemang tas ofta 
för givet.  

Vilken roll staten bör ha vid investeringar i transportinfra-
struktur, och om det är motiverat att involvera privat sektor i högre 
grad än vad som sker i dag, är frågor som intresserat Expertgruppen 
för offentlig ekonomi (ESO). Ett första steg för att undersöka 
detta är att studera hur investeringarna förändrats över tiden i 
Sverige och kartlägga utvecklingen i vår omvärld. ESO gav därför 
Björn Hasselgren i uppdrag att studera just detta. 

I rapporten konstaterar författaren att statens roll påverkas av 
flera olika utvecklingstendenser. Betydelsen av internationella 
samarbetsprojekt ökar samtidigt som nya regionala strukturer 
växer fram. Den tekniska utvecklingen möjliggör också nya 
finansieringslösningar, t.ex. att använda brukaravgifter. Bland annat 
därför, menar författaren, är det viktigt att statens roll som ägare 
och finansiär ses över och omprövas. 

I rapporten tecknas bilden av en internationell trend där avgifts-
finansiering får allt större betydelse i förhållande till skattefinansie-
ring och där länder prövar nya organisationsformer i relativt stor 
utsträckning. Analysen mynnar ut i ett antal förslag där olika 
former av samverkan mellan offentliga och privata aktörer lyfts 
fram. Författaren menar också att existerande regelverk måste bli 
mer flexibelt vad det gäller ökad konkurrens och användning av 
alternativa finansieringsformer. 

Rapporten utgör en god grund för den fortsatta diskussion om 
hur infrastrukturinvesteringar ska organiseras. Arbetet med att ta 
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fram den har följts av en referensgrupp med god inblick i dessa 
frågor. Ansvarig för gruppen har varit Lars Hultkrantz, ledamot i 
ESO:s styrelse. Författaren svarar dock själv för de slutsatser som 
presenteras i rapporten.  
 
Stockholm i april 2013 
 
Lars Heikensten 
Ordförande för ESO 
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Sammanfattning 

I denna rapport redovisas en genomgång av utvecklingstendenser 
för väg- och järnvägssystemen i flera länder i vår omvärld. Genom-
gången visar att man prövar alternativ finansiering organisation mer 
i de flesta studerade än i Sverige. Det gäller både att vägavgifter 
införs och att en förändring av ansvarsfördelningen för vägar och 
järnvägar inom den offentliga sektorn samt i relation till den privata 
sektorn genomförs. 

Statens roll i behöver anpassas till en ny situation för att väg- 
och järnvägssystemen ska få en effektiv och robust organisatorisk 
och finansiell miljö att utvecklas inom.  

Ett antal förslag lämnas där en fortsatt utredning bör genom-
föras i syfte att formulera ett reformprogram för väg- och järnvägs-
systemen. Dessa huvudsakliga frågor bör ingå i en sådan fortsatt 
prövning: 

- En ombalansering av uppgiftsfördelningen mellan staten och 
regioner/kommuner med en överföring av vägar och järnvägar 
till den regionala nivån 

- En samtidig skatteväxling i samband med en sådan ombalanse-
ring 

- En prövning av om det finns möjlighet att bilda ett Nordiskt 
trafikverk för de resterande mest centrala och gränsöver-
skridande delarna av väg- och järnvägsnäten 

- En prövning av vilka delar av ett förändrat väg- och järnvägsnät 
som skulle kunna drivas i alternativa driftsformer, t.ex. som 
privata koncessioner eller i OPS -form  

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

- Ett aktivt arbete med att underlätta alternativ finansiering och 
organisation t.ex. med stöd i ökad avgiftsfinansiering och 
öronmärkning av trafikens skatteintäkter 
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- Underlättande av projekt i OPS-form med stöd av ett utvecklat 
regelverk som säkerställer insyn, en god riskfördelning och 
enhetlighet i projekten 

Staten har ägt och finansierat de övergripande väg- och järnvägs-
systemen i Sverige sedan förstatligandet som inleddes i slutet av 
1930-talet. Statens roll som ägare och finansiär påverkas av ett antal 
förändringar när det gäller finansiering, planering och ansvars-
fördelning som gör att rollen behöver ses över. Förändringarna har 
att göra med den tekniska utvecklingen, ekonomiska och politiska 
förhållanden. Det finns goda möjligheter att genomföra åtgärder 
för att möta utvecklingen.  

Följande balanspunkter för väg- och järnvägssystemens orga-
nisering och finansiering behöver beaktas när frågorna analyseras 
vidare: 

- Uppgifts- och ansvarsfördelningen mellan staten, regioner och 
kommuner 

- Alternativ till skattefinansiering för att möta förändrade skatte-
baser och för att öka effektiviteten i systemen 

- Möjligheterna till organisering av transportinfrastrukturen mer i 
marknadsliknande former som öppnar för omprövning och 
innovation 

- Avvägningen mellan samhällsekonomisk effektivitet och öpp-
ningar för starkare incitament för effektivitet och omprövning. 

En utblick i sex andra länder och vad som just nu är viktiga 
utvecklingstendenser i väg- och järnvägssystemen redovisas. De 
studerade länderna är USA, Storbritannien, Tyskland, Danmark, 
Norge och Finland. Därtill tecknas en bild av utvecklingen inom 
EU och Sverige. En gemensam trend i flera länder är att 
avgiftsfinansiering stärks i relation till skattefinansiering och att 
man prövar nya organisationsformer, som privatiseringar, 
regionalisering och OPS i relativt stor utsträckning. 

En bakgrund med utgångspunkt i ekonomisk teori och 
planeringsteori ger en ram för en avslutande diskussion om 
tänkbara åtgärder. Därtill diskuteras förutsättningarna för att nå en 
god resursanvändning i offentliga strukturer respektive i 
marknadsliknande former, i båda fallen på olika geografisk nivå. En 
iakttagelse är att den samhällsekonomiskt orienterade styrningen 
vunnit i styrka över tiden men att en viss omsvängning 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 överblick över framväxten av statens 
nuvarande roll som ägare och finansiär av transportinfrastrukturen 
i Sverige under 1900-talet. En modell används för att beskriva hur 
denna utveckling drivits av teknologi, ekonomi och politik, samt 
hur balansen mellan privat och offentligt ägande förändrats över 
tiden. En iakttagelse är att statens ägarroll och politik på området 
över tiden innehållit ett antal motstridigheter. Styrprinciper in-
riktade på ett samhällsekonomiskt och ett mer företagsekonomiskt 
eller organisatoriskt perspektiv har växlat i styrka.
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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 
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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.
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1 Inledning, problemformulering 
och syfte 

Staten har en dominerande roll inom transportinfrastrukturen i 
Sverige, liksom i flera ändra länder. Staten intog sin nuvarande roll 
under 1930-40 talet då lokalt förvaltade vägar och privat drivna 
järnvägar förstatligades. Förstatligandet skedde efter en lång tids 
debatt där argumenten för- och emot förstatligande växlade i 
styrka. Denna utveckling har sin motsvarighet i flera andra länder i 
vår omvärld. 

I debatten och i den förda politiken sedan förstatligandet har 
man dock i stort sett nöjt sig med att konstatera att transport-
infrastrukturen har karaktär av naturliga monopol och därför är ett 
område där statligt ägande anses ha fördelar. Reformambitioner har 
istället främst riktats mot trafikproduktionen i sig. Olika om-
regleringsåtgärder och förändrade ägandeformer har prövats i verk-
samheten, t.ex. med utvecklade entreprenadformer och upp-
handlingar. Samtidigt kan det hävdas att kärnan i det statliga 
uppdraget med statligt ägande och statlig finansiering inte har 
påverkats i någon större utsträckning av dessa förändringar.  

Statens står inför prövningar som har sin grund i flera olika 
utvecklingstendenser. Det gäller den geografiska dimensionen, där 
det internationella samarbetet ökar i omfattning samtidigt som en 
ny regional struktur, med mer omfattande ambitioner och resurser, 
växer fram i landet.  

I en funktionell dimension ställs statens roll inför en prövning av 
ny teknik som gör det möjligt med mer avancerad trafikstyrning, 
men som också öppnar för system med brukaravgifter för att 
finansiera transportinfrastruktur. En mer utvecklad avgifts- och 
finansieringsmodell öppnar också för en tydligare styrning av trafik 
i enlighet med miljö- och hållbarhetsdimensioner. Mer bränslesnåla 
fordon och alternativa drivmedel leder samtidigt på sikt till att 
skattebasen för transportsystemens finansiering urholkas.  
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Exempel är här trängselskattesystemen i Stockholm och 
Göteborg, men flera avgiftsprojekt prövas nu på vägområdet. På 
järnvägssidan ökar avgifterna som operatörerna betalar för tillgång 
till kapacitet i Sverige, även om ökningstakten framöver för dessa 
avgifter är oklar. I flertalet andra länder är avgifterna för järnvägs-
företagen också väsentligt högre än i Sverige, med mindre andel 
skattefinansiering. Det förekommer att en annan fördelning valts 
mellan avgifter för järnvägssystemet och det samlade reglerings-
trycket på vägtrafiken, för att balansera järnvägens relativt sämre 
konkurrenskraft med en sådan avgiftspolitik för järnvägen. Genom 
dessa utvecklingstendenser öppnas möjligheter att utveckla mer 
marknadsliknande organisationsformer i det som tidigare 
betraktats som naturliga monopol.  

I rapporten beskrivs och analyseras dessa utvecklingstendenser. 
Utgångspunkten tas i den historiska utvecklingen medan perspekti-
ven förs via en internationell utblick till en diskussion om framtida 
tänkbara organisatoriska och finansiella lösningar. Rapportens 
studier av hur transportinfrastrukturen organiseras och finansieras i 
andra länder är en utgångspunkt och inspirationskälla till jäm-
förelser och analyser. 

Rapportens övergripande syfte är att med utgångspunkt i en 
översiktlig beskrivning av den historiska utvecklingen av väg- och 
järnvägssystemen i Sverige, en internationell utblick samt några 
teoretiska perspektiv på effektivitet och planering, ge ett antal 
förslag som underlag till en fortsatt diskussion och debatt om 
framtida organisering och finansiering av väg- och järnvägs-
systemen. Rapportens slutsatser är också möjliga att tillämpa på 
andra infrastrukturområden i. Detta har dock legat utanför den 
aktuella rapportens inriktning, men kan bli föremål för fortsatta 
studier. 

De problem som studeras i rapporten kan sammanfattas på detta 
sätt: 

- Hur ska man framöver finna en balans mellan tillhandahållande 
av vägar och järnvägar i offentlig regi respektive i privat regi som 
uppfyller kraven på ett effektivt resursutnyttjande och ger ökat 
utrymme för teknisk och organisatorisk innovation och om-
prövning? 
 

- Hur ska man framöver finna en balans mellan de olika geogra-
fiska nivåerna (lokalt/regionalt, nationellt, överstatligt) som ger 
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en rationell ansvars- och uppgiftsfördelning mellan de olika 
nivåerna för vägar och järnvägar och som stödjer effektivt 
resursutnyttjande samtidigt som utrymme ges för innovation 
och utveckling? Finns stöd att hämta i forskningen kring dessa 
frågor? 
 

- Hur ska vägar och järnvägar finansieras framöver i en situation 
där nya betalningsformer växer fram och där skiften i till-
gängliga skattebaser sker? 
 

- Vilka utmaningar ställs staten inför i denna situation och hur 
kan statens roll när det gäller väg- och järnvägssystemen 
utformas i olika framtida scenarier? 

En begreppsfråga som är angelägen att belysa är hur begreppet 
”finansiering” används. Dels avses här hur finansieringen projekt 
för byggande eller underhåll arrangeras, som ofta benämns 
”projektfinansiering”. Dels avses hur återbetalningen av projekt-
finansieringen arrangeras. När det gäller offentligt drivna projekt 
som får sin finansiering med årliga anslag är skillnaden i praktisk 
innebörd mellan de två aspekterna på finansieringsbegreppet 
begränsad. När det gäller projekt som drivs t.ex. i bolagsform 
uppstår dock en separat balansräkning för respektive verksamhet 
som behöver en separat finansiering, en projektfinansiering, medan 
de löpande betalningsflödena för att finansiera balansräkningen 
hämtas in genom olika former av avgifter; från brukare eller från 
beställare.  

Rapporten diskuterar olika blandformer för finansiering och 
organisering av vägar och järnvägar. En sådan form som ofta 
diskuteras är offentlig privat samverkan, som ofta förkortas OPS. 
En annan vanlig förkortning är PPP (Public Private Partnerships), 
som används både i Sverige och i andra länder. Båda för-
kortningarna används i denna rapport. 

I rapporten står de nationellt förvaltade väg- och järnvägs-
systemen i fokus för beskrivning och analyser. Det motiveras av att 
detta är de två dominerande markbundna transportinfrastruktur-
systemen som över tiden varit föremål för omfattande statliga 
interventioner. Finansieringen av de båda systemen har också varit 
baserad på skatter, om än i olika utsträckning över tiden. För 
vägsystemet har det gällt i stort sett fullt ut under 1900-talet och 
2000-talet. För järnvägarna har andelen skattesubventionering av 
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verksamheten ökat över tiden. Från slutet av 1980-talet omfattar 
skattefinansieringen det nationellt förvaltade järnvägsnätet fullt ut, 
med undantag för banavgifter som betalas av järnvägsoperatörerna 
men som täcker endast ca 10 procent av kostnaderna. Flygets och 
sjöfartens infrastruktur har till skillnad från väg- och järnvägs-
systemen till största del varit finansierad med avgifter och undantas 
därför från diskussionen här. De statliga väg- och järnvägssystemen 
förvaltas också sedan år 2010 i samma organisation, Trafikverket. 

Som bakgrund till rapporten har besök gjorts kring årsskiftet 
2012/13 i Oslo, London, Berlin och Washington D.C. för att samla 
in aktuella bilder av diskussionen i de olika ländernas transport-
infrastruktur-system. Möten har hållits med företrädare för respek-
tive lands transportpolitik-ansvariga departement, med väg-
ansvariga myndigheter samt med forskningsföreträdare. Mot-
svarande intervjuer har gjorts tidigare under 2011 och 2012 i 
Danmark och Finland som en del i det pågående forskningsprojekt 
som utredaren bedriver vid KTH. Utredaren har också deltagit i 
EUs s.k. TEN-T days om utvecklingen av transportinfrastrukturen 
i EU i Bryssel i november 2012. 

Rapporten bygger på ett pågående doktorsavhandlingsarbete vid 
KTH i Stockholm benämnt ”Government’s role for Transport 
Infrastructure”.
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2 Historisk utveckling av 
transportinfrastrukturen och 
utmaningar för framtiden 

2.1 Framväxten av statens roll 

Transportinfrastruktursystemen har sedan industrialiseringen slog 
igenom i Sverige från mitten av 1800-talet varit föremål för en mer 
eller mindre ständigt pågående diskussion om vilken organisations-
form som lämpligen bör väljas för att tillhandahålla väg- och 
järnvägssystemen, samt kring hur transportinfrastrukturen bör 
finansieras. Denna diskussion har sin parallell i de flesta länder i 
västvärlden.  

Målen för transportpolitiken och därmed för väg- och 
järnvägsinfrastrukturen har förändrats sedan 1930-talet. Under de 
första decennierna efter förstatligandet var statens insatser in-
riktade på att få en effektiv resursanvändning genom konkurrens 
mellan trafikslagen. Genom ett kostnadsansvar för varje trafikslag 
skulle statens intäkter och kostnader balanseras för varje trafikslag. 
Denna politikinriktning låg relativt nära mellankrigstidens politik. 
En väsentlig skillnad var att staten nu tagit över systemen i egen 
regi. 

Denna inriktning av politiken övergavs successivt till förmån för 
en breddad politisk målbild med mål som en god transport-
försörjning i hela landet, trafiksäkerhet, regional utveckling mm. 
Mer av samhällsekonomiskt färgade synsätt har också successivt 
fått genomslag, med prissättning och skatter baserade på 
samhällsekonomisk kortsiktig marginalkostnad och samhälls-
ekonomiska kostnads-/intäktsanalyser för prioritering av åtgärder i 
systemen. 

Över tid har olika former tillämpats för både organisering och 
finansiering. Det har varit en återkommande växling mellan en 
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organisering av vägar och järnvägar i offentlig regi respektive i 
privat regi. Det kan vara lämpligt att basera en diskussion om den 
nu aktuella utvecklingen av väg- och järnvägssystemen på en 
överblick över de argument som använts för och emot statligt 
engagemang och på en modell som kan förklara hur system som 
transportinfrastruktur utvecklas över tiden.  

En sådan modell är s.k. stigberoende (”path dependency”) där 
teknologiska variabler och förhållanden tas som utgångspunkt för 
att förklara hur investeringar t.ex. i järnvägsteknologi gett upphov 
till både en inlåsningseffekt vid denna teknologi rent faktiskt men 
också utifrån en ekonomisk utgångspunkt, t.ex. genom att 
marginalkostnaden för utnyttjandet av redan befintlig teknologi 
och gjorda investeringar är relativt låg. Detta förhållande leder till 
att det uppstår ett slags inträdeshinder som försvårar för 
konkurrerande teknologi eller lösningar att etablera sig. Stig-
beroende och statens åtgärder för att skapa marknader för andra 
former av infrastruktur, som teleinfrastruktur, har belysts av 
Andersson-Skog (2000).  

En anslutande syn när det gäller olika inlåsningseffekter och 
tilltagande marginalnytta, som ofta sammanhänger med positiva 
s.k. nätverksexternaliteter, finns t.ex. hos Arthur (1989) och 
Pierson (2000). 

Båda dessa synsätt fångar framgångsrikt väsentliga drag i 
utvecklingen av system som transportinfrastrukturen. För att 
beskriva förlopp över tiden är det dock rimligt att söka modeller 
som kan väga in flera olika förklarande faktorers påverkan på 
utvecklingen och som också kan ge en bredare förståelse för valet 
mellan olika organisationsformer och finansieringslösningar. 
Sådana mer dynamiska modeller har utvecklats inom ramen för 
evolutionär teoribildning, ursprungligen inom biologi, men också 
tillämpat på ekonomisk teori, bl.a. för att beskriva tillväxtförlopp 
och dynamisk utveckling. 

Ett sätt att beskriva ett utvecklingsförlopp som det nu aktuella 
presenteras i figuren nedan. Här ses utvecklingen av transport-
infrastrukturen över tiden som påverkad av såväl teknologi, 
ekonomiska förhållanden som av politiska processer och socio-
kulturella faktorer eller synsätt på t.ex. statens roll för att 
tillhandahålla vägar och järnvägar. Ett resultat av den samhälleliga 
utvecklingsprocessen kring systemen är ett mer eller mindre 
medvetet val från statens sida mellan att organisera vägar och 
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järnvägar som del av den offentliga sektorn eller den privata 
sektorn. 

Figur 2.1 En utvecklingsmodell för transportinfrastrukturen 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ett antal beskrivningar av ekonomisk utveckling med en liknande 
syn finns hos olika ekonomer och ekonomhistoriker. North (1990, 
2005) har ett sådant perspektiv där institutionella rambetingelser i 
olika länder poängteras med framträdande roller för ekonomiska 
förhållanden och politiska institutioner och med framträdande 
roller för entreprenörer i den löpande utvecklingen. Chandler 
(1992) och Kaijser (1994), liksom Schön (2010) har alla gjort breda 
beskrivningar av den långsiktiga utvecklingen av teknologiska 
system och industrigrenar över tiden med ett sådant dynamiskt 
perspektiv. Andersson-Skog (1993) har gjort beskrivningar av det 
svenska järnvägssystemets utveckling med ett institutionellt 
perspektiv där också olika faktorers betydelse för utvecklingen 
studeras.  

Williamson (1981, 1999) har fokuserat på transaktionskost-
nadernas betydelse för organiseringen av verksamheter på 
marknader eller i hierarkier. Höga transaktionskostnader är ett 
förhållande som talar för att verksamheter integreras i samma 
organisation. Något som bl.a. varit ett motiv för statlig intervent-
ion i infrastruktursystem. Millward (2005, 2011) har därtill 
beskrivit framväxten och utvecklingen av flera olika infrastruktur-
system i västeuropeiska länder från mitten av 1800-talet och framåt. 
Just växelverkan mellan organiseringen i privat och offentlig regi av 
dessa system är där ett huvuddrag. En nära parallell till den co-
evolutionära modellen ovan beskrivs av Clifton et al (2011). I en 
artikel redovisar man influenserna av omvärldsfaktorer som teknik, 
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ekonomi och politik och dess påverkan på utvecklingen av 
infrastruktursystemen i Europa. Clifton et al menar att förståelsen 
för utvecklingen av transportinfrastrukturen över tiden kan sökas 
just i dessa förhållanden och hur de spelat in i utvecklingen i olika 
länder.  

Samspelet mellan verksamheter i offentlig respektive privat 
sektor och deras inbördes beroenden är något som beskrivits av 
Wagner (2007), som arbetar med ett perspektiv där beslut inom 
politiska system och offentlig ekonomi kan leda fram till 
situationer där offentligt organiserade verksamheter ”parasiterar” 
på privat drivna företag genom olika former av underprissättning 
eller skattefinansiering av sin verksamhet. Wagner verkar inom ett 
teoriområde som inspirerats bl.a. av den italienska public-finance-
skolan, just i denna del exemplifierat av Panteleoni.  

Panteleoni var verksam i Italien i slutet av 1800-talet. Han 
formulerade en syn på offentlig ekonomi och offentliga finanser 
som byggde på att välfärdsteoretiska nyttobedömningar i allmänhet 
styrde parlaments beslutsfattande i finansieringsfrågor. Panteleoni 
hävdade dock ett individualistiskt perspektiv snarare en än ett 
institutionellt perspektiv, se Medema (2009).  

Sett i ett långsiktigt perspektiv har vägar och järnvägar i Sverige 
varit organiserade i såväl privata/lokala former som i offent-
liga/centrala. En växling har skett över tiden mellan dessa båda 
organisationslogiker, något som illustreras i figuren nedan. 

Figur 2.2 Växlingen mellan privata och offentliga initiativ i Sveriges 

transportinfrastruktur 

 
 
Hasselgren (2013), har sammanfattat utvecklingen av statens 
ägarroll och synen på organisering och finansiering av transport-
infrastruktursystemen sedan 1930-talet genom att dela in 
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utvecklingen i tre huvudsakliga perioder, med utgångspunkt i 
modellen ovan. Dessa tre perioder och dess kännetecken redovisas i 
tabellen nedan. Starttidpunkten i 1930-talet i denna beskrivning 
motiveras här av att det var i slutet av 1930-talet respektive i början 
av 1940-talet som besluten om att förstatliga järnvägs- och 
vägnäten fattades.  

Denna första nära 25-åriga perioden (1939-63) av statligt ägande 
av vägar och järnvägar präglades av ett dominerande inflytande av 
överväganden grundade i företagsekonomi eller institutionell teori, 
men också av avsaknaden av en formellt beslutad sammanhängande 
statlig transportpolitik. Principerna för transportpolitiken hade 
istället angetts av en statlig utredning (1944-års trafikutredning - 
SOU 1947:85), vars förslag inte ledde till formella beslut. De 
politiska övervägandena och målsättningarna var inte så utvecklade 
och mångfasetterade som de senare blivit. 

År 1963 fattade Riksdagen ett första heltäckande beslut om en 
trafikpolitik efter förstatligandet, vari ingick frågor om transport-
infrastrukturen, sedan staten tog över ägandet av vägar och järn-
vägar. Här kom olika ekonomiska argument att fortsatt dominera 
ställningstaganden och motiv för statens agerande och utform-
ningen av ägarpolitiken. Ett samhällsekonomiskt synsätt kom, vid 
sidan av fortsatta krav på ett mer företagsekonomiskt inspirerat 
synsätt när det gällde de enskilda systemen, att få ett större 
utrymme än tidigare.  

Den kommande 25-årsperioden (1963-88), som här represente-
ras av besluten om en delning av tidigare SJ i nya SJ och Banverket, 
kom att präglas av en blandning av företagsekonomiskt orienterade 
styrprinciper, men med ett ökat utrymme för samhällsekonomiska 
synsätt. Särskilt markant är detta från 1970-talet, då flera statliga 
utredningar arbetade med uppgiften att föra in ett sådant bredare 
ekonomiskt synsätt i bedömningarna, t.ex. av den samhälls-
ekonomiska lönsamheten för investeringar.  
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Tabell 2.1 Utveckling av väg- och järnvägssystemen och statens ägarroll 

Faktor resp. vald 
organisationsmodell 

1939-1963 1963-1988 1989-2010 

Teknologi 
(vägar och järnvägar, 
rullande material mm) 

Starkt inflytande Breddad användning 
av befintlig 
teknologi 

Ökande betydelse för 
utvecklingen med 
ITS-lösningar och 
hållbarhetsfokus 

Ekonomi 
(organisatorisk 
utformning, 
konkurrens, 
prissättningsprinciper 
mm) 

Starkt inflytande 
kostnadsansvar och 
konkurrensfokus 

Starkt inflytande 
samhällsekonomiskt 
synsätt växer i 
betydelse 

Starkt inflytande 
samhällsekonomiskt 
synsätt dominerar 

Politik 
(marknad eller statlig 
intervention) 

Inte några tydliga 
politiska 
ägarrelaterade skäl 
till förstatligandet 

Växande betydelse 
för regionalpolitik 
och 
fördelningspolitik 

Starkt inflytande 
Hållbar utveckling 
och fokus på 
medborgarinflytande 
i planeringen 

Offentlig sektor  
eller  
Privat sektor 

Den offentligt 
förvaltade 
marknadsekonomin 
med 
konkurrensfokus 

Konkurrens mellan 
transportslagen i 
statlig regi 

Fortsatt statligt 
ägande med vissa 
öppningar för 
alternativ 
finansiering och 
privatisering 

Källa: Baserad på Hasselgren (2013). 

 
 
Ett uttalat kostnadsansvar (där brukarna i princip förväntades 
betala den fulla kostnaden för trafikslagets anläggningar och drift) 
för vart och ett av de olika trafikslagen var fram till 1980-talet en 
bärande del av statens ägarpolitik, samtidigt som frågor om 
regional utjämning och ett ökat intresse för samhällsekonomiska 
aspekter av infrastruktursystemen växte sig starkare. 

Perioden från det trafikpolitiska beslutet 1988 har utmärkts av 
successivt höjda och utvidgade ambitioner när det gäller politik-
områden vid sidan av de rent transportekonomiska eller trafik-
tekniska aspekterna på vägar och järnvägar. Särskilt tydligt blev 
detta i besluten om transportpolitiken under 1990-talet när en bred 
syn på de många olika politiska mål (fördelnings- och regional-
politik, ekonomisk effektivitet, trafiksäkerhet, miljöaspekter mm) 
som skulle uppnås med stöd av transportinfrastrukturen 
etablerades.  
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Frågor om tillväxteffekter av transportinfrastruktur samt 
trafikens miljöpåverkan har således fått ett allt starkare genomslag i 
statens transportpolitik och i statens roll som ägare av vägar och 
järnvägar. Därtill har ett transportslagsövergripande synsätt 
markerats allt tydligare. Bl.a. har detta lett till gemensamma 
investeringsplaner för de olika trafikslagen och till att Väg- och 
Banverken år 2010 slogs samman till Trafikverket. Samman-
slagningen motiverades också av önskan om att nå besparingar 
genom en mer effektiv marknad för olika entreprenadtjänster.  

Samhällsekonomiskt baserad prissättning (ofta kortsiktig 
samhällsekonomisk marginalkostnad) av både väg- och järnvägs-
trafiken slogs fast som den övergripande principen redan på 1970-
talet. Under en längre period tillämpades denna princip sida vid 
sida med ett mer företagsekonomiskt (full kostnadstäckning) 
synsätt. Först under senare del av 1990-talet kan man hävda att 
staten mer entydigt ställde sig bakom den samhällsekonomiskt 
orienterade principen även ombetoningen varierat i den praktiska 
politikutformningen. Parallellt med det starkare genomslaget för 
samhällsekonomiska principer kan man också se att den tidigare 
kostnadsansvarighetsprincipen som dominerade från 1930-talet 
kommit att få ett mindre utrymme i statens styrning av väg- och 
järnvägsområdet. 

Det är något av en tidsmässig paradox i denna utveckling att 
staten, samtidigt som ett samhällsekonomiskt synsätt slagit igenom 
i finansiering och styrning som kan sägas ligga nära en organisering 
i offentlig sektor, öppnat för olika former av alternativ finansiering 
och även försäljning eller i vart fall omorganisering av delar av 
främst järnvägsinfrastrukturen. Vissa vägavgifter och banavgifter 
används och avses utökas under kommande tid, oklart dock i vilken 
takt. Statens ägande och finansiering av vägar och järnvägar före-
faller således vara i ett skede av förändring.  
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Figur 2.3 Tre perioder i statens styrning med motstridiga styrprinciper 

 
Att statens ägande av vägar och järnvägar omgärdas med delvis 
motstridiga principer förefaller över tiden vara ett grundtema i 
statens engagemang i sektorn. Det kan ses som ett uttryck för den 
mångdimensionella målbilden, som över tiden därtill kommit att bli 
alltmer komplex. Tre skeden kan sammanfattningsvis ses när det 
gäller styrprinciperna, som återges i figuren nedan. 

2.2 Statens framtida roll 

När man blickar framåt är det uppenbart att det finns ett antal 
utvecklingstendenser som transportinfrastrukturen och staten 
inom detta område möter. Utvecklingen har sin utgångspunkt i de 
olika faktorerna i utvecklingsmodellen; teknologi, ekonomi och 
politik. Sammanfattningsvis kan man säga att statens roll i 
transportsektorn utmanas dels i ett geografiskt perspektiv, dels i 
funktionell bemärkelse.  

Geografisk utmaning 

I den territoriella dimensionen kommer utmaningarna både från 
internationell och från lokal/regional nivå. Dels har den 
internationella dimensionen utvecklats över tiden, med ökad 
aktivitet inom transportinfrastrukturområdet främst inom EU. 
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Den gemensamma transportpolitiken, vari transportinfrastrukturen 
ingår som en väsentlig del, har en tydlig roll i EUs arbete. 
Transportpolitiken anges bl.a. i EU-fördraget (artiklarna 92-100, 
170-172) som ett väsentligt medel att uppnå målet om en utvecklad 
och välfungerande inre marknad med fri rörlighet för varor, 
tjänster och medborgare. Sedan början av 1990-talet driver EU-
kommissionen (Kommissionen) en aktiv politik för att definiera 
och bygga ut ett övergripande nät av vägar, järnvägar, sjövägar och 
flyginfrastruktur som samlat går under benämningen Trans 
European Networks for Transport (TEN-T).  

Även i övrigt har utbytet med omvärlden ökat när det gäller 
transportinfrastruktur. Handelns betydelse för svensk ekonomi 
växer över tiden och efterfrågan på effektiva transportlösningar 
som också är miljömässigt hållbara ställer stora krav på samordnad 
planering mellan Sverige och våra grannländer. Flera projekt med 
sådan inriktning drivs också. De stora broprojekten som 
Öresunds- och Svinesundsbroarna är bara två exempel.  

Den nya situationen som gradvis vuxit fram ställer allt större 
krav på staten att agera på den internationella arenan. De svenska 
transportinfrastruktursystemen blir alltmer integrerade i ett 
europeiskt och internationellt nätverk. Inflytandet över reglering 
och finansiering tenderar att flytta över till internationella 
förhandlingar och överstatliga fora. Stordriftsfördelar i transport-
infrastrukturen kommer härigenom sannolikt i allt högre 
utsträckning att kunna realiseras på internationell nivå, snarare än 
på nationell nivå. Staten behöver därigenom fokusera mer på denna 
nivå i framtiden. 

På den lokala/regionala arenan märks också en förändring mot 
en mer utmanande roll för staten. De statliga myndigheterna, 
främst tidigare Vägverket och Banverket (numera samordnade i 
Trafikverket), kunde tidigare relativt självständigt agera på alla 
geografiska nivåer i det nationella systemet. Staten har samtidigt 
öppnat för olika former av inflytande från regional och lokal nivå 
vid planering av underhåll och investeringar. Bl.a. har de regionala 
självstyrelseorganen, främst i Skåne och Västra Götaland, tagit ett 
tydligt ansvar för regionernas transportinfrastruktur i samverkan 
med staten. Även i övriga delar av landet, med varierande former av 
regional samverkan, har den regionala nivån flyttat fram sina 
positioner med egna regionala transportvisioner och beslutanderätt 
över av staten tilldelade medel till respektive region. 
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Omfattande förhandlingar har drivits mellan staten och regionerna 
i flera stora infrastrukturprojekt som resulterat i överens-
kommelser. Det gäller bl.a. Citytunneln i Malmö, det västsvenska 
paketet i Västra Götaland och Citybanan, Förbifart Stockholm 
samt flera väg- och järnvägsprojekt i Stockholm. En tradition av 
sådana förhandlingar har tidigare funnits främst i Stockholms-
regionen. Den nya regionala samhällsstruktur som nu växer fram 
har accentuerat statens förhandlingsroll. Det är inte längre själv-
klart att staten kan agera diskretionärt på den regionala och lokala 
nivån i samma utsträckning som tidigare. 

På den lokala nivån sker en allt större och utvecklad samverkan 
med kommuner och andra aktörer för att utveckla transport-
systemen i samklang med lokala intressen och brukarintressen. Att 
öka denna samverkan och öppna verksamheten för ett mer 
samarbetsorienterat arbetssätt har också varit ett av huvudskälen 
bakom bildande av Trafikverket, se t.ex.Trafikverksutredningen 
(SOU 2009:31). 

En del av denna samverkan är den löpande samplanering som 
sker mellan kommuner, operatörer på väg och järnväg samt företag 
för att utforma väg- och järnvägssystemen så bra som möjligt i den 
lokala kontexten. Staten/trafikverken har ökat ambitionsnivån 
under senare år. Trafikverkens gemensamma projekt, ”Den Goda 
Staden”, är ett exempel på strävan att utveckla sådan utvidgad 
samverkan. I den typen av samordnad planering av små och stora 
insatser i systemen sker ofta både gemensam planering och 
finansiering av olika åtgärder som stationer, väganslutningar och 
kollektivtrafikåtgärder. Medfinansiering som metod är ett sådant 
exempel på samplanering. 

Den regionala och lokala nivån organiserar sig också för att 
påverka statens planering och prioriteringar på ett målmedvetet och 
kraftfullt sätt. Flera sådana aktiviteter har pågått under senare år, 
t.ex.med intressenter för järnvägssatsningar som Botniabanan och 
höghastighetsjärnvägar, men också i anslutning till vägprojekt som 
”Förbifart Stockholm”. Här blir den lokala och regionala nivån en 
stark motpart för staten, både som politisk maktfaktor, ofta med 
goda relationer in i regeringskansliet men också som väsentlig 
finansiär, i form av medfinansiering av statliga projekt. I den 
senaste planeringsomgången för transportsystemets utveckling för 
åren 2010-2021 har kommuner och regioner genom sådana 
överenskommelser bidragit med ca 20 mdr kr i finansiering till den 
statliga ramen. Därtill har kommuner och regioner medverkat till 
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ytterligare ca 50 mdr kr i trängselskatter och avgifter av olika slag 
som ska möta statlig finansiering. På flera sätt möter staten således 
motparter som utmanar den traditionella rollen i det territoriella 
perspektivet. 

Det kan i detta sammanhang samtidigt noteras att flertalet av de 
projekt som kommit till under benämningen medfinansiering 
kanske egentligen inte tillför så mycket nytt jämfört med tidigare 
modeller för samverkan. De resurser som tillförts genom 
medfinansieringen har t.ex. till stor del varit frågan om uttag att 
statliga trängselskatter på det statliga vägnätet i Stockholm och 
Göteborg. I många av de övriga projekt som fått denna rubrik är 
det kanske snarare frågan om att åtgärder som ändå skulle ha 
genomförts av regioner och kommuner nu sorterats samman i ett 
sammanhållet s.k. medfinansieringsprojekt.  

Funktionell utmaning 

Utmaningen i funktionell bemärkelse kommer genom utvecklingen 
av ny teknik och nya finansieringsformer, varav en del redan 
nämnts ovan. 

När det gäller ny teknik märks de utökade tekniska möjlig-
heterna att avgiftsbelägga utnyttjandet av infrastrukturen inom väg 
och järnväg med trängselskatter, tullar för broar och avgifter på 
järnvägsnätet mm. En samordning pågår dessutom på EU-nivå för 
att skapa ett gemensamt betalningssystem som ska underlätta 
transporter genom EU. Olika avgiftssystem synkroniseras när det 
gäller teknik för transpondrar men också när det gäller betalnings-
systemen så att effektiva avräkningsformer introduceras. Inom 
loppet av ett par år har förutsättningarna för att prissätta och 
finansiera transportinfrastrukturen förändrats. Den närmare 
kopplingen av intäktssidan till verksamheten som därigenom växer 
fram förändrar styrimpulser och incitament i systemen. Häri ligger 
en väsentlig effektiviseringspotential, både genom att brukarnas 
efterfrågan kan få ett mer direkt genomslag men också genom att 
tydliga intäktsströmmar i sig skapar bättre underlag för intern 
effektivisering i transportinfrastrukturverksamheterna.  

En ytterligare förändring som kan nämnas i funktionellt 
avseende är den (utanför Sverige) ökande användningen av olika 
samverkansprojekt mellan offentlig och privat sektor, s.k. OPS. 
Medan denna metod är relativt utbredd i flera länder i EU, och 
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aktivt förespråkas av Kommissionen och EIB, bl.a. genom det nya 
Project Bonds-initiativet, är den sparsamt förekommande här i 
Sverige. Introduktionen av sådana driftformer leder till att delar i 
det som ansetts ingå i statens roll inom transportinfrastrukturen 
flyttas över till privat sektor.  

För- och nackdelar med OPS-lösningar har belysts i flera olika 
rapporter, bl.a. Europeiska Investeringsbanken (EIB) (2005, 2010). 
Rätt utformade har de en potential att dra nytta av den starkare 
incitamentsstruktur, som ofta kan arrangeras i sådana bolag eller 
projekt jämfört med i offentlig sektor. Det ger underlag för 
effektiviseringar som är svåra att nå i offentlig verksamhet, som 
omfattar både byggande, drift och underhåll. Nackdelar med OPS-
lösningar som brukar framhållas är att de privata företagens upp-
låningskostnad i allmänhet är högre än offentlig sektors upp-
låningskostnader. I många OPS-projekt uppväger effektiviseringar i 
byggande och drift de i vissa fall högre finansieringskostnader som 
OPS-projekt kan ha jämfört med statlig upplåning.  

En för omfattande överföring av risker till de privata företagen 
kan därtill ge underlag för återkommande lönsamhetsproblem i 
OPS-företagen, med krav på omförhandlingar av kontrakt, något 
som är aktuellt t.ex. i Storbritannien just nu, se National 
Infrastructure Plan for UK (2010). Trots invändningar mot 
modellens användning förefaller det osannolikt att Sverige över 
tiden skulle ställa sig utanför en trend mot mer av avgifts-
finansierade transportinfrastrukturprojekt. En rimlig prognos är att 
sådana projekt kommer att öka i omfattning i Sverige. 

Sammantaget finns flera exempel på hur statens roll inom 
transportinfrastrukturen står inför prövningar framöver. Mer av 
marknadsliknande lösningar och överstatlighet utvecklas succes-
sivt. Regionala och lokala nivåer kräver ökat inflytande och nya 
finansieringsformer driver på en organisatorisk förändring av 
statens roll. Effektivitet i systemet uppnås inte längre självklart 
genom ett brett statligt engagemang främst på nationell nivå.
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3 Utblickar i andra länder och i EU 

Här redovisas ett antal aktuella utvecklingstendenser när det gäller 
styrning, organisation och finansiering av vägar och järnvägar i 
USA, inom EU på unionsnivå samt i medlemsstaterna 
Storbritannien, Tyskland, Danmark, Finland samt för Norge. I 
några av länderna har i denna rapport ett val gjorts att huvud-
sakligen beskriva vägsystemets utveckling. Antingen är detta den 
del av systemet som är föremål för mest omfattande förändringar 
just nu och/eller är systemen så komplexa att det inte funnits 
tidsmässigt utrymme att göra den mer omfattande studie som 
skulle krävas för att täcka in båda transportslagen. Storbritannien 
och Norge ges utförligare beskrivningar än övriga länder med 
motivet att de har särskilt intressanta exempel på omprövning av 
det statliga åtagandet respektive på regionala organisationsformer. 
Avslutningsvis ges en liknande redovisning för Sverige samt en 
sammanfattning av länderstudierna. 

3.1 USA 

Allmänt 

USAs transportinfrastruktur är uppdelad mellan den federala nivån, 
delstaterna och den regionala/lokala nivån. Vägfrågorna har större 
tyngd än järnvägsfrågorna på den federala nivån. Det enskilt största 
programmet gäller organiseringen och finansieringen av det 
övergripande nationella vägnätet, the Interstate Highway System. 
Godstrafiken på järnväg inklusive järnvägsnätet för dessa 
transporter är till största del organiserat i privat sektor genom ett 
antal konkurrerande företag. Den långväga persontrafiken på 
järnväg drivs av Amtrak, det federalt ägda persontrafikbolaget. 
Därtill finns ett relativt stort antal tunnelbane- spårvägs- och 
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pendeltågssystem i de större städerna. Dessa drivs i allmänhet av 
delstatliga eller regionala/lokala kollektivtrafikmyndigheter. 

Vägar 

Vägnätet (här Interstate Highways) finansieras av den federala och 
den delstatliga nivån. Vägnätet ägs av delstaterna och administreras 
av delstatliga vägmyndigheter. Samordning sker genom den 
federala vägmyndigheten, Federal Highway Administration. Allt-
sedan beslutet år 1956 att bygga ut Interstate-systemet har 
finansieringen av det till största del baserats på skatter på drivmedel 
och fordon som tagits ut på delstatsnivå och på federal nivå. 
Medlen hålls avskilda i en särskild ”fond” inom den federala 
budgeten. De årlig anslagen uppgår till ca 35 mdr USD per år i en 
total transportbudget på ca 50 mdr USD per år. Den ursprungliga 
avsikten var att dessa medel enbart skulle användas för vägbyggnad. 
Successivt har de dock kommit att användas till en rad övriga 
program, som kollektivtrafiksatsningar, trafiksäkerhetsåtgärder och 
t.ex. cykelleder.  

Detta förhållande, i kombination med att de federala 
drivmedelsskatterna inte justerats sedan 1990-talet, har gjort att 
finansieringen av Interstate-systemet blivit alltmer ansträngd. Till 
detta bidrar givetvis att de successivt bränsle-snålare fordonen gör 
att drivmedelsförbrukningen, och därmed skatteintäkterna, inte 
längre har ett tydliga linjära samband med trafiken och slitaget på 
vägarna. Den allt snävare budgetsituationen har blivit alltmer 
påtagligt samtidigt som underhålls- och reinvesteringsbehoven på 
vägnätet accentuerats. Dels beroende på att flera delar av vägnätet 
börjat nå slutet på sin tekniska livslängd, dels eftersom trängsel-
problematiken kring många städer förstärkts med tilltagande 
urbanisering.  

Finansiering 

Sedan början av 1900-talet, då vägtrafiken började växa, har 
offentlig finansiering av vägnätet dominerat, om än med undantag 
för s.k. turn-pikes (tullvägar), som förekommit i vissa delstater och 
för vissa enskilda projekt. I takt med att finansieringen blivit 
alltmer knapp till vägprojekten har diskussionen om alternativ 



 2013:4 Utblickar i andra länder och i EU 
 
 

31 

finansiering av vägar ökat. Flera olika projekt med avgifts-
finansiering har också tillkommit. Bl.a. har i flera städer extra 
körfält lagts till befintliga vägar. Dessa har i många fall finansierats 
med avgifter/tullar och drivs i vissa fall av privata företag direkt 
eller som samverkansprojekt.  

Det stora politiska motståndet på federal nivå mot att höja 
beskattningen för transportsektorn (och andra sektorer) i 
kombination med USAs ansträngda budgetläge gör att det inte 
finns möjlighet för den federala nivån att fullt ut möta behoven av 
finansiering vare sig av åtgärder på vägnätet eller av åtgärder för att 
stärka kollektivtrafik och projekt som höghastighetsjärnväg för 
persontrafik. Flera sådana åtgärder, liksom förslag om att inrätta en 
federal infrastruktur-bank, ingick i Obama-administrationens 
förslag till budget för år 2012. Förslagen har i allt väsentligt 
kommit att lämnas utan åtgärd av kongressen, som istället riktat in 
sig på att presentera en federal budget som syftar till att lösa den 
kortsiktiga ”budgetkrisen” i fonden för Interstate-systemet. 
Dessutom föreslår den republikanska majoriteten i representant-
huset en relativt radikal förenkling och minskning av de federala 
anslagen till olika transportrelaterade program. 

Följden av den strama federala budgetsituationen, som också 
har sin motsvarighet i flera delstater, är att intresset för alternativ 
finansiering av vägar och järnvägar för persontransporter i städer 
ökat under senare år. Flera sådana projekt där både underhåll, 
reinvestering och nybyggnad av väg och järnväg ingår har genom-
förts under senare år och planeras framöver. 

En delstat som varit aktiv med dessa projekt är Virginia, som 
beslutat om särskild lagstiftning kring OPS-projekt. Denna öppnar 
för anbudsgivare/förslagsställare att komma med förslag till projekt 
som sedan prövas för ev. genomförande. Lagstiftningen har gett en 
stabil legal grund för dessa projekt och öppnat för ett antal stora 
OPS-projekt, bl.a. på vägnätet. Delstatens företrädare framhåller de 
vinster i form av begränsat risktagande för byggprocessen som 
OPS-modellen innebär och även att projekten genomförs i tid. 
Finansieringsdelen i OPS-projekten är också väsentlig, eftersom 
projekten inte belastar delstatens balansräkning och upplånings-
behov under projekt-tiden.  

Flera exempel förekommer också där folkomröstningar om 
förslag till infrastrukturprojekt, både vad gäller nybyggnad och 
underhåll av vägar och tunnelbanor/spårvagnsprojekt arrangeras på 
lokal nivå och på delstatsnivå. En erfarenhet från flera platser är att 
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dessa folkomröstningar relativt ofta leder till majoritet för 
förslagen, även i de fall då skattehöjningar är finansieringsmodellen. 
Det kan då vara frågan om att ett antal tydligt angivna åtgärder 
kopplas till finansiering t.ex. genom lokal omsättningsskatt eller 
fastighetsskatt. Ett exempel är utbyggnaden av spårvagnssystemet i 
Denver, Colorado, som finansieras med en kombination av 
delstatliga, federala och kommunala anslag. Dessa kompletteras 
med en omsättningsskatt på 0,4 procent under ett tiotal år och med 
olika OPS-projekt. Ett aktivt arbete görs också att få till stånd en 
attraktiv stadsutveckling i anslutning till de nya spårvagns-
stationerna, som i sig kan vara värdeskapande och skattebas-
genererande. 

Det finns flera olika federala och delstatliga system där offentlig 
finansiering kan blandas med privat finansiering. En modell innebär 
att kommuner och delstater kan belåna ett kommande skatte-
intäktsflöde genom att ge ut särskilda obligationer. Denna modell 
är relativt vanligt för att möta behoven av projektfinansiering. 

En grundläggande avsikt med den federala finansieringen av 
Interstate-systemet är att det ska finnas ett direkt samband mellan 
skatteintäkterna från trafiken och de federala satsningarna. Över 
tiden har denna princip brutits genom att de insamlade skatte-
medlen använts också för andra ändamål, men också genom att 
allmänna skatteintäkter använts för finansiering av vägnätet. På 
delstatlig nivå finns i grunden samma princip om balans mellan 
skatter och anslag. Även på denna nivå har dock avvikelser från den 
principen skett. Ett intryck från studier av finansierings-
diskussioner är att man oftast strävar efter att finna en 
finansieringsmodell för nya projekt som innebär att man täcker 
kostnaderna och, när det är frågan om projekt med avgifter, främst 
strävar efter en företagsekonomisk finansieringsmodell, snarare än 
att avväga avgifter/taxor efter samhällsekonomiska principer.  

3.2 EU  

Den allmänna transportpolitiken 

EU befinner sig i en utvecklingsfas där den fortsatta utbyggnaden 
av väg- och järnvägsförbindelserna mellan medlemsstaterna ses som 
en viktig del i sammanhållningspolitiken och i uppbyggnaden av 
den inre marknaden. Den pågående förnyelsen av transport-
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politiken i EU, med åtgärder riktade både mot transport-
marknaderna och med infrastrukturen, har också lyfts fram som ett 
av de centrala områdena i unionens åtgärder för att förnya arbetet 
med den inre marknaden som en följd av den finansiella krisen 
sedan år 2008.  

EU har varit aktivt inom transportinfrastrukturområdet sedan 
1980-talet men med ökade insatser sedan 1990-talet. Det kan 
noteras att transportfrågorna och transportinfrastrukturen 
uttryckligen nämns i EU-fördraget som ett område där unionen är 
verksam1. Ansvaret för ägande och drift av vägar och järnvägar 
ligger samtidigt på medlemsstaterna. 

Fördraget omfattar både bestämmelser som tar sikte på 
etableringen av en gemensam inre marknad för gränsöverskridande 
transport och på etableringen av transeuropeiska nät (s.k. TEN), 
bl.a. för transportinfrastruktur. Gemensamma principer i EUs 
politik är icke-diskriminering, utveckling av teknisk kompatibilitet 
och åtgärder för att stärka gemensam planering och samordning. 
Åtgärder som vidtas av EU ska vila på principen om öppna och 
konkurrensutsatta marknader. Fördraget anger också att EU kan 
bidra till finansieringen genom lånegarantier, räntesubventioner 
och genom direkt (med)finansiering av projekt som medlems-
staterna prioriterat. 

EU befinner sig i ett avseende i en liknande situation som USA 
gjorde före Interstate-systemets uppbyggnad på 1950-talet. Relativt 
goda nationella nätverk finns, och en hel del förbindelser mellan 
länder och regioner. Länkar och sammanhängande gränsöver-
skridande korridorer där olika transportslag knyts samman som 
bättre binder samman EUs olika regioner och länder i både nord-
sydlig och öst-västlig riktning är dock ett viktigt inslag i EUs 
planer för förbättrad transportinfrastruktur. För de nya transport-
korridorerna diskuteras också olika former av gemensamma 
organisations- och styrformer på en gränsöverskridande nivå. Den 
ökande handeln mellan länder inom EU som är en följd av den inre 
marknadens uppbyggnad leder samtidigt till starkt ökande 
transportflöden. Förstärkningar av redan befintliga tranportleder är 
därför en annan väsentlig aspekt i EUs transportstrategi. Generellt 
verkar EU för en förstärkning av transportsystemen i medlems-
länderna i östra Europa, där systemen sedan lång tid varit mindre 
väl utbyggda än i väst.  

                                                                                                                                                               
1 Artiklarna 92-100 och 170-172 i fördraget om Europeiska Unionens funktionssätt. 
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Ett antal processer pågår för att se över och vidareutveckla EUs 
infrastrukturstrategier och åtgärder. Ett grundläggande dokument 
är kommissionens vitbok från 2011. Den syftar till att lägga fast 
riktlinjerna för EUs transportpolitik fram till 2050 och är en upp-
följning till 2001 års vitbok. Frågor om hur ett hållbart transport-
system ska uppnås med reduktioner av emissioner och annan miljö-
påverkan är prioriterade. Andra frågor är hur den gemensamma 
transportmarknaden ska främjas och hur infrastrukturen ska kunna 
stärkas. Kommissionen pekar på behovet av att peka ut ett 
prioriterat (core) strategiskt nätverk av vägar, järnvägar och annan 
infrastruktur. EUs åtgärder ska fokuseras till detta nätverk. Flera 
olika finansieringskällor kommer enligt vitboken att krävas för att 
förverkliga detta nätverk. En mix av offentliga medel, privat 
finansiering och ökade brukaravgifter anges som huvudkällorna till 
finansiering. 

När det gäller prissättningen av utnyttjande av infrastrukturen 
nämner vitboken en inriktning på internalisering av externa 
kostnader som buller och emissioner i de avgifter som brukarna 
möter. Genom detta erhåller det offentliga systemet finansiering 
för ev. kompenserande åtgärder samtidigt som brukarna möter ett 
pris eller en avgift där dessa kostnader avspeglas. De positiva 
externa effekter som satsningar på transportinfrastruktur kan ge 
motiverar, enligt vitboken, att viss offentlig finansiering av dessa 
förekommer. En av de finansieringsformer som nämns är de s.k. 
Project Bonds som Kommissionen föreslagit som upplåningsform, 
bl.a. för att finansiera OPS-projekt. För dessa obligationer som är 
avsedda att emitteras av privata aktörer kan EU-kommissionen 
eller EIB ställa ut garantier i syfte att stärka kreditvärdigheten. Det 
kan noteras att detta är ett förfaringssätt som liknar de åtgärder 
som den svenska staten tillämpade under utbyggnaden av järnvägen 
i Sverige under 1800-talet.  

I de olika regelverken för transportslagen betonas i allmänhet 
principen om samhällsekonomiskt baserad marginalkostnadspris-
sättning i kombination med en strävan efter full kostnadstäckning 
för varje transportslag. 

TEN-nätverken - EUs ”Interstate system” 

Parallellt med vitboken görs en översyn av EUs måldokument för 
utvecklingen av TEN-nätverken. Enligt Kommissionens nya 
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förslag till måldokument2 från hösten 2011 kommer åtgärderna 
från EU att riktas in på det prioriterade nätet (core network) som 
omfattar åtgärder på de tio korridorer för järnväg, flygplatser och 
hamnar samt dessas anslutningar till väg och järnvägsnäten. 
Ministerrådet gav i mars 2012 gett sitt stöd till Kommissionens 
förslag som under hösten 2012 behandlades av EU-parlamentet. 
Målet är att projekten ska vara färdigställda till år 2030. Detta 
innebär en tydlig kraftsamling på de länkar i systemet som är mest 
prioriterade jämfört med i tidigare strategidokument då ett större 
antal projekt ingick i EUs prioriterade åtgärdslista. Åtgärder på 
större delar av nätverket, och då främst delar som uppfattas vara av 
nationellt intresse, överlåts i det nya förslaget till medlemsstaterna 
att finansiera och genomföra. 

När det gäller finansieringen finns ett förslag om att föra 
samman de medel som EU disponerar för TEN-budgeten (ca 8 
mdr EUR för perioden 2007-2013) med finansiering från 
strukturfonderna till en s.k. ”Connecting Europe Facility” (CEF). 
På så sätt skulle 31,7 mdr EUR kunna frigöras för satsningar på det 
prioriterade nätverket under perioden 2012-2020. Medlen ska 
kunna användas flexibelt för olika typer av finansiella åtgärder som 
direkta anslag, lånegarantier, räntesubventioner mm. Upp till som 
mest 40 procent av kostnaderna (för gränsöverskridande projekt) 
kan täckas med EU-finansiering. Övriga kostnader får täckas med 
medlemsstaternas finansiering och privat-sektor medverkan. 
Finansieringen av det nya paketet av åtgärder och CEF-
mekanismen avses delvis ske genom att medel förs från 
Strukturfonderna och Utjämningsfonderna, något som tidigare 
nettobidragstagande medlemsstater kritiserat. 

Ökad privat-sektor medverkan är ett av EUs mål. Enligt 
Kommissionens erfarenheter ger 1 md EUR i EU-finansiering i 
bästa fall upphov till 20 mdr EUR i satsningar från privat sektor 
totalt sett. Sannolikt bygger detta resonemang på ett mycket brett 
synsätt på vilka satsningar i privat sektor som kan anses vara 
anknutna till den enskilda transportinfrastrukturåtgärden. Det 
uttalade intresset för privat-sektor finansiering kan möjligen 
förstås också i perspektivet att EU disponerar relativt begränsade 
medel för transportinfrastrukturåtgärder om man jämför med 
USA, där tillgängliga medel på federal nivå är omkring åtta gånger 
större än i EU.   

                                                                                                                                                               
2 COM/2011/0650 final/2 - 2011/0294 (COD). 
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En väsentlig del av EUs åtgärder inom transportinfrastrukturen 
har varit och kommer att vara att främja olika typer av samarbeten 
mellan offentlig och privat sektor om transportinfrastruktur. 
Under nuvarande planeringsperiod driver Kommissionen genom 
sin egen expertmyndighet för TEN-frågor (TEN-TEA) ett antal 
projekt för att främja användningen av OPS som form för 
tillhandahållande av transportinfrastruktur. Detsamma gäller EIB 
som har transportinfrastruktur som en av sina största utlånings-
sektorer. Utlåningen från EIB sker i väsentlig utsträckning till 
projekt som drivs i OPS-form.  

Transportinfrastrukturen och transportpolitiken har utan 
tvekan fått en successivt mer framträdande roll i EUs politik-
områden. De nu aktuella strategierna, som innebär en tydligare 
kraftsamling på färre men gränsöverskridande projekt och de 
kommande åtgärderna för att ytterligare öppna upp den inre 
järnvägsmarknaden bekräftar den bilden. Samtidigt finns en bild (se 
bl.a. Johnson och Turner, 2007) att Kommissionen något nedtonat 
sin tidigare inriktning på avreglering och privatisering för att i 
något större utsträckning förlita sig till de befintliga aktörerna på 
de nationella marknaderna, ofta med statlig bakgrund, för att 
genomföra sin politik. Det förefaller rimligt att även på EU-nivå, 
liksom i många medlemsstater, se ett växelspel över tiden mellan 
olika typer av åtgärder för att stärka den inre marknaden, men 
också en skillnad över tiden i fråga om balansen mellan offentliga 
och privata aktörer. 

3.3 Storbritannien  

Allmänt 

Ansvaret för vägar och järnvägar i Storbritannien är fördelat mellan 
den nationella nivån (England, Wales och Skottland) samt regioner 
och kommuner. På nationell nivå svarar National Highway 
Agency, som är en del av Department for Transport (Transport-
ministeriet), för det övergripande vägnätet. Järnvägsnätet förvaltas 
av den statligt reglerade organisationen Network Rail, som 
finansieras med statliga anslag och med brukarintäkter. Vid sidan av 
dessa projekt finns ett antal privatfinansierade järnvägsprojekt och 
omfattande järnvägssystem för kollektivtrafik, bl.a. i London, som 
drivs av de regionala/lokala myndigheterna. Anslagsfinansiering 
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baserad på drivmedelsskatter dominerar i väg- och järnvägsnätet 
men viss brukarfinansiering med avgifter förekommer också.  

Det finns en mycket omfattande litteratur kring järnvägens 
förstatligande, privatisering och återförande till en mer offentligt 
styrd modell. Storbritannien framstår i detta avseende som det land 
i Europa som prövat den mest långtgående modellen för 
omreglering av järnvägen. Järnvägen är nu organiserad med ett icke 
vinstdrivande företag, Network Rail, som till stora delar finansieras 
av staten, men också av brukaravgifter från operatörer på järnvägen. 
En översikt över omregleringsförloppen ges av Jupe och Crompton 
(2003), där det ifrågasätts om Network Rail kommer att kunna 
möta de utmaningar som järnvägssystemet stod inför i början av 
2000-talet. Utvecklingen sedan dess har inneburit både framgångar 
genom väsentligt ökade satsningar på järnvägsinvesteringar och 
underhåll, men också en snabbt ökande skuldbörda för Network 
Rail, och återkommande diskussioner om detta är en organisations-
form som ger en tillräckligt tydlig ansvarighet för ledningen och 
incitament för effektivitet.  

Alternativ finansiering i PFI-form mm 

Storbritannien har sedan början av 1990-talet drivit en aktiv politik 
för att genomföra investeringsprojekt genom samarbeten i OPS-
form. I Storbritannien har dessa gått under benämningen Private 
Finance Initiative (PFI). Omkring 700 projekt har genomförts 
sedan år 1992 med denna projektform. Spridningen mellan olika 
sektorer har varit stor, men väg- och järnvägsprojekt har 
genomförts i många fall på nationell, regional och lokal nivå i 
Storbritannien. 

PFI har använts av både tory och labour regeringar i Stor-
britannien. Metoden har setts som ett medel att dels öka om-
fattningen på tillgängliga medel för finansiering av t.ex. transport-
infrastruktur, dels för att öka effektiviteten i genomförande och 
leverans av projekt. Den stora mängd projekt som har genomförts 
har lett till att betydande belopp varje år belastar den offentliga 
ekonomin för att betala de företag som driver olika projekt i PFI-
form. 

Utredningar från bl.a. National Audit Office (Storbritanniens 
”riksrevision”) har visat att projekt genomförda i PFI-form 
genomförts snabbare och till lägre kostnad än motsvarande projekt 
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genomförda av offentlig sektor. Det har samtidigt förekommit en 
hel del kritik mot PFI-projekten under senare tid. Dels har 
bristande avtalsreglering uppmärksammats, som gjort att kritik 
riktats mot upplevda ”övervinster” i PFI-kontrakt. Dels har det 
ifrågasatts om inte den offentliga sektorn ofta kan komma i ett 
beroendeförhållande till den privata aktören som kontrollerar 
tillgångar under lång tid som monopolist genom kontrakten. I ett 
antal uppmärksammade fall har dessutom staten varit tvungen att ta 
över projekt från externa parter där konkurshot inte kunnat 
avvärjas på annat sätt. 

Den omfattande kritiken har varit ett av skälen till att 
regeringen initierade ett omfattande översynsarbete kring den 
fortsatta användningen av PFI som metod för att driva t.ex. 
transportinfrastrukturprojekt. Översynen har lett fram till ett 
paket av åtgärder för att stärka regleringen kring PFI-projekt när 
det gäller förbättrad insyn i projekten, redovisning och bokföring 
samt riskfördelningen mellan offentlig och privat sektor i 
projekten. Det senare gäller bl.a. också att den offentliga sektorn i 
fortsättningen ska tillförsäkra sig möjligheten att få del i vinst som 
uppstår i PFI-projekt. Regeringen presenterade ett förslag till 
förändringar i december 2011 där dessa olika förslag sammanfattas. 
I december 2012 presenterade regeringen sina slutliga förslag som 
går i linje med materialet från hösten 2011. Den uppdaterade 
formen av OPS-projekt som man nu avser att fortsätta med 
benämns i det nya upplägget för ”PF2”.  

En förändring jämfört med tidigare PFI-modell är att staten och 
övrig offentlig sektor i PF2-modellen kommer att ta större del av 
risken i projekten, bl.a. genom direkt ägande och styrelse-
representation i projekten. Regeringen har också pekat särskilt på 
att man avser att stärka den gemensamma upphandlings-
kompetensen för att få till stånd så bra villkor som möjligt för 
staten och andra aktörer i offentlig sektor i projekten. Slutligen har 
man utarbetat standardavtal för PF2-projekten som kan och bör 
användas för att minska riskerna i projekten men även för att sänka 
transaktionskostnaderna.  

En gemensam syn bland flera aktörer i Storbritannien på den 
framtida användningen av PFIs förefaller vara att i ökad ut-
sträckning fokusera på de effektiviseringar som kan göras genom 
att få till stånd starkare incitament för effektivitet och långsiktighet 
i förvaltningen av projekten med ett livscykelperspektiv (LCC), 
som ofta är en del av PFI-uppläggen. På samma sätt verkar det 
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finnas en samsyn om man behöver minska fokuseringen på 
finansieringsdelen av PFI-projekten samt öka samsynen kring 
vilken part som lämpligen bär vilka risker i projekten. Detta är 
åtgärder som ska minska risken för att projekt som inte lämpar sig 
för privat-sektor medverkan drivs enbart eller främst i syfte att lösa 
en kortsiktig finansieringsproblematik, t.ex. genom att föra över 
för mycket risk på den privata parten. När det gäller vägar och 
järnvägar kan det vara frågan om att för stor del av projektrisker i 
byggfasen eller marknadsrisk (t.ex. trafikvolym på en väg) i 
driftskedet förts över på den privata parten. 

Vid sidan av PFIs förekommer blandad finansiering av enskilda 
större och mindre infrastrukturprojekt i relativt stor omfattning i 
Storbritannien. Det gäller t.ex. vid ombyggnad av järnvägsstationer 
där Network Rail driver flera projekt i samverkan med fastighets-
ägare och lokala myndigheter. För anläggningen av den nya 
järnvägslinjen i London i öst-västlig riktning i London, Crossrail, 
tillämpas lokala fastighets-/omsättningsskatter kring de nya 
stationslägena för att tillföra projektet extern finansiering. 
Liknande lösningar finns på kommunal nivå där det finns möjlighet 
att införa lokala skatter, s.k. Tax Increment Financing (TIF) som 
en del i finansieringen av infrastrukturprojekt. 

Ändrad organisationsform och finansiering för det nationella 
vägnätet? 

I mars 2012 annonserade Storbritanniens premiärminister David 
Cameron i ett tal förslaget att nya avgiftsfinansierade motorvägar 
och motortrafikleder i landet ska kunna byggas av privata företag 
med koncession. Dessa lösningar syftar i vart fall initialt till längre 
gående separationer från staten än PFI-projekten gjort. Ett 
genomförande av detta förslag skulle väsentligt förändra balansen i 
Storbritanniens vägsystem mot en avgiftsfinansierad modell. Detta 
förslag hade sin grund i en rapport från en arbetsgrupp inom 
Highways Agency (den vägförvaltande myndigheten - HA) 
benämnd ”Cook-report” eller Road-reform-initiativet. Rapporten 
innehåller en rad förslag för att öka effektiviteten och brukar-
orienteringen i HAs verksamhet. Förslagen omfattar finansiering 
som föreslås bli mer avgiftsbaserad framöver i det nationella 
vägnätet, organisationsformen för HA, som föreslås bli mer 
självständig från staten och arbetsformer och organisationskultur i 
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myndigheten, som ska förändras från en myndighetskultur till en 
företags- och brukarinriktad kultur. 

En arbetsgrupp arbetar nu inom Department for Transport och 
HA med att göra ett mer detaljerat förslag till hur en ny 
organisation skulle kunna utformas. Förslag till detta ska redovisas 
våren 2013. Man prövar en modell med avgiftsfinansiering av det 
övergripande vägnätet som HA förvaltar. En skatteväxling skulle i 
förslaget göras mellan skatter och en abonnemangsavgift som 
kommer att tas ut per månad av brukarna av vägnätet. Något slags 
avgiftsmodell ska även prövas för de rörliga kostnaderna. 

Ett huvudsyfte med den modell som man nu utreder är att få en 
lösning som ligger utanför statens balansräkning. Därför prövar 
man, vid sidan av en fortsatt myndighetslösning, modeller där 
privata intressen tar över vägnätet, gärna finansierat med 
pensionskapitalförvaltande fonder som placerare. En reglerings-
myndighet i likhet med de som finns t.ex. för järnvägen och 
vattensystemen skulle med denna modell inrättas för tillsyn och 
uppföljning av verksamheten.   

Privatiseringsåtgärder 

Rena (åter)privatiseringar förekommer också. Ett exempel är 
privatiseringen av det första höghastighetsprojektet (HS 1) som 
omfattar den ca 100 km långa höghastighetsjärnvägen mellan 
kanaltunneln och London med stationen St. Pancras och tre 
ytterligare stationer. Två kanadensiska pensionsfonder äger bolaget 
High Speed 1 Ltd (via bolaget Borealis Infrastructure) som har 
koncessionen för järnvägen. Ett antal företag, däribland Network 
Rail, fungerar som infrastrukturförvaltare både för bana och för 
järnvägsstationer. Borealis köpte de 30-åriga koncessions-
rättigheterna för 2,1 mdr GBP i november 2010. 

Ett annat stort järnvägsprojekt är det nyligen lanserade HS 2-
projektet som syftar till att bygga en ny höghastighetsjärnväg från 
London till Birmingham i en första etapp. I en andra etapp planeras 
en förlängning till Manchester och Leeds. Den totala kostnaden 
uppges uppgå till ca 32 mdr GBP för hela projektet. Det kan 
förväntas ett omfattande arbete för att finna finansieringslösningar 
tillsammans med privat sektor och offentliga aktörer på olika 
nivåer. Ett intensivt planeringsarbete har nu inletts för detta 
projekt. 
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Järnvägen 

I samband med att reglerings- och tillståndsmyndigheten för 
järnvägssektorn, Office of Rail Regulation (ORR), nu förbereder 
sin prövning av verksamheten i Network Rail inför den kommande 
regleringsperioden (2014-19) prövas ett antal möjligheter att få till 
stånd en produktivitetsförbättring i Network Rail. Man räknar med 
att produktiviteten ökat med ca 20 procent under innevarande 
period men siktar preliminärt på en produktivitetsförbättring med 
omkring 40 procent under den kommande perioden. Produktivi-
tetsförbättringarna har uppstått både genom kostnadsminskningar 
och ökad tillgänglighet/ökat transportarbete. 

Organisationsformen med en ”off-balance” verksamhet ska 
behållas enligt regeringens direktiv, dock kan man tänka sig att 
öppna för en förändring av verksamhetsformen på ett sätt som kan 
stärka styrningen från de ägarföreträdare (branschen och av 
regeringen utsedda personer) som leder företaget. I samband med 
dessa prövningar görs också en analys av om det vore lämpligt att 
”re-integrera” delar av verksamheten så att Network Rail och 
operatörerna bildar en mer fast samarbetsorganisation kring frågor 
som underhållsplanering för järnvägen. Om denna samverkan ska 
organiseras på frivillig väg eller regleras kan komma att prövas 
framöver.   

3.4 Tyskland  

Allmänt 

Organiseringen av transportinfrastrukturen i Tyskland påverkas till 
stor del av landets federala statsskick. Det finns en liknande 
fördelning av arbetsuppgifter och ansvar mellan den federala 
(Bundes) nivån och de 16 delstaterna (Länder) som den som gäller 
i USA. Vägar är således fördelade mellan den federala nivån och 
den delstatliga nivån, och vidare ner på regional och lokal nivå. 

De största vägarna kallas Bundeswege och omfattar ca 12 800 
km. På delstatliga nivå finns ca 56 000 km s.k. Länderwege, medan 
kommunala vägar och gator omfattar ca 68 000 km. Planläggningen 
sker både på nationell och på delstatlig nivå, något som gör att 
planläggningen av t.ex. vägåtgärder inte alltid sker helt samordnat, 
enligt flera intervjuade. Även om finansieringen kommer från den 
federala nivån markerar delstaterna från tid till annan att de driver 
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en självständig vägverksamhet, vilket gör att koordineringen i 
systemet kan vara komplicerad. 

Järnvägssystemet är dock till stora delar en federal uppgift och 
där dominerar det federalt ägda Deutsche Bundesbahn (DB) med 
sina dotterbolag inom olika verksamhetsområden som trafik och 
infrastruktur. Inom ramen för en vertikalt integrerad struktur råder 
en relativt stor självständighet som är avsedd att upprätthålla den 
självständighet som krävs enligt EUs regelverk, t.ex. om tilldelning 
av kapacitet på objektiva grunder till olika aktörer. 

Avgiftsfinansiering av vägar och OPS-projekt 

Den dominerande delen av finansieringen av vägsystemet och 
övriga delar av transportsystemen i Tyskland kommer från 
skatteintäkter. Sedan år 2005 belastas dock den tunga lastbils-
trafiken med särskilda avgifter som tas ut på det övergripande 
vägnätet. Tullarna/avgifterna ger nu omkring 4,5 mdr EUR/år i 
intäkter. Detta ska jämföras med de ca 7 mdr EUR årligen som går 
till vägsystemet i övrigt. Finansministeriet uppges ha som ambition 
att få till stånd en ökad avgiftsfinansiering av vägsystemet och ser 
gärna att det i de delar som det är möjligt organiseras utanför den 
statliga balansräkningen.  

Avgiftsintäkterna används för att finansiera projekt på det 
övergripande vägnätet som hanteras via det federalt ägda företaget 
VIFG (Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbH). 
VIFG bildades 2003 för att arbeta med olika former av avgifts-
finansierade projekt på vägnätet, vilket huvudsakligen kommit att 
utföras i form av OPS-projekt. Sex projekt har hittills byggts, varav 
två fortfarande inte är helt färdigställda. Avsikten från trafik-
ministeriet är att omkring två sådana projekt ska genomföras 
framöver. Nyligen har man offentliggjort sin avsikt att erbjuda 
intresserade aktörer att lägga anbud på ytterligare sex sådana 
projekt.  

Dessa projekt består huvudsakligen av tillägg av ytterligare 
körfält på redan befintliga motorvägar. I något fall har det också 
innefattat brokonstruktioner. Det rör sig i allmänhet om sträckor 
på 50-70 km som byggs om på detta sätt. Löptiden på kontrakten 
är ca 30 år. OPS-bolaget ansvarar för genomförande och projekt-
finansiering medan VIFG står för den årliga avgiftsbetalningen till 
OPS-bolagen, med grund i vägavgifterna för tunga fordon. Detta är 
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den projektmodell som kallas ”A-modellen”, där staten behåller det 
slutliga ansvaret för projekten.  

Erfarenheten från dessa projekt är att de tillför en 
innovationskraft och förnyelse i arbetssätt och organisation av 
större projekt som är välgörande i den tyska vägsektorn. Man 
menar också att byggtiderna har kunnat kortas jämfört med 
offentligt drivna projekt och att kvaliteten har hållits på hög nivå. 
Kvaliteten i projekten uppfattas som god, bl.a. till följd av att man 
anlägger ett livscykelperspektiv på projekten som staten inte gjort i 
samma utsträckning som de privata OPS-bolagen. 

Man har också möjlighet att använda en modell som kallas för 
”F-modellen” där ett mer långtgående privat ansvar för OPS-
finansierade projekt kan drivas. Hittills har två sådana projekt 
genomförts, i norra Tyskland. Det avser tunnelprojekt. En relativt 
stor andel finansiering från offentlig sektor har använts också i 
dessa projekt. Båda projekten har behövt förhandlas om efter 
färdigställandet eftersom bl.a. trafikprognoserna för projekten 
visade sig vara för optimistiska. Det finns också en uppfattning att 
man i de två aktuella fallen inte valde ut de bästa projekten för att 
pröva för OPS-finansiering, utan sådana som hade en sämre 
prognosticerad lönsamhet än andra projekt. Därför anser flera av de 
intervjuade att dessa projekt haft sämre förutsättningar än andra 
projekt att nå framgång. 

3.5 Danmark 

Allmänt 

Det övergripande vägnätet i Danmark ägs av danska staten med 
Vejdirektoratet som förvaltande myndighet. Kommuner äger i 
övrigt gator och mindre vägar. Bland de större vägförvaltarna finns 
också ”bro-bolagen” t.ex. för Öresundsbron och Store Baelt för-
bindelsen. Dessa bolag ägs av danska staten. 

Den statliga myndigheten Banedanmark för den övergripande 
järnvägsinfrastrukturen. Ett antal regionala aktörer svarar för viss 
kompletterande järnvägsinfrastruktur medan Öresundsbro-
konsortiet svarar för Öresundsbrons järnväg (vilket i sin tur ägs till 
hälften av danska staten). I Köpenhamn finns därtill 
Metroselskabet I/S, som ägs av Köpenhamns och Frederiksbergs 
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kommuner samt av danska staten. Företaget driver tunnelbanan, 
Metroen. 

År 2009 träffade sju av Folketingets partier en långsiktig 
överenskommelse om transportpolitiken, benämnd ”En grön 
transportpolitik”. Genom denna överenskommelse skapades ett 
separat ”konto” i den danska statsbudgeten om 97 mdr DKK att 
användas för investeringar i olika transportslag fram till år 2020. 
Fördelen med denna lösning är att en långsiktighet när det gäller 
finansieringen har uppnåtts och att det går att undvika kortsiktiga 
besparingar i budgeten för transportinfrastruktursatsningar. 

Alternativ finansiering 

Finansieringen av vägar och järnvägar sker huvudsakligen genom 
statliga och kommunala anslag baseradepå bränsle- och fordons-
skatter samt allmänna skatteintäkter. Direkta brukaravgifter 
förekommer i princip inte alls i vägnätet medan vissa brukaravgifter 
finns för företag som utnyttjar det statliga järnvägsnätet. Till 
skillnad från dessa principer är istället de stora broarna finansierade 
genom avgifter, främst från biltrafiken. Genom att de drivs i 
aktiebolagsform finns också ett krav på full kostnadstäckning för 
dessa delar av väg- och järnvägsnätet.  

Den nya regeringen i Danmark har inlett ett strategiarbete som 
syftar till att lägga fast en långsiktig utvecklingsram för järnvägar 
och vägar. I en lägesrapport från december 2011 (Transport-
ministeriet, 2011) pekas tre väsentliga områden ut för det fortsatta 
arbetet; väg och järnvägsnätet på Jylland, förbindelser mellan 
landets olika delar (bl.a. en ny Kattegattsförbindelse) samt 
kollektivtrafik och ringvägar i Köpenhamnsområdet. En utbyggnad 
och förstärkning av kollektivtrafiken är generellt ett prioriterat 
mål. 

Ett av de målen i överenskommelsen från år 2009 i Folketinget 
var att pröva införandet av en kilometerbaserad vägavgifts/skatte-
modell. Detta mål har dock fått skjutas på framtiden, dels p.g.a. 
brister i den teknik som skulle användas, dels eftersom det politiska 
stödet för en sådan modell saknats. En annan ambition som den 
nya regeringen uttryckte hösten 2011 var att införa trängselavgifter 
i Köpenhamnsregionens vägsystem. Det har genomförts ett relativt 
omfattande utredningsarbete i den frågan, bl.a. av Vejdirektoratet.  
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Så sent som i januari 2012 presenterades en rapport med en 
miljökonsekvensanalys av ett sådant system. Regeringen har 
därefter meddelat att man inte avser att genomföra detta förslag. 
En av orsakerna var att man inte såg det som möjligt från den nya 
majoriteten att finna en modell som gav en bra styreffekt på olika 
trafikantgrupper. Den 1 mars 2012 ingicks en överenskommelse 
mellan regeringen och några av oppositionspartierna om att istället 
försämra den skattemässiga särbehandlingen av t.ex. leasingbilar 
och att använda de ökade skatteintäkterna till att höja subventionen 
till kollektivtrafiken för att sänka brukaravgifterna. Därtill ska en 
Kommission tillsättas som ska utreda hur trängselsituationen bl.a. i 
Köpenhamn ska kunna hanteras. Kilometerbeskattning av last-
bilstrafik och det tidigare planerade systemet med kilometer-
baserade avgifter/skatter för all biltrafik ska också utredas igen. 

För de stora projekt som planeras i Köpenhamn (Ringled 4 och 
5 väster om Köpenhamn och Ringled Öst) och för en ny 
Kattegattsförbindelse anges alltjämt avgiftsfinansiering vara ett av 
huvudalternativen. Dessa projekt skulle kosta omkring 130-150 
mdr DKK att genomföra, vilket är omkring hälften av den volym 
på projekt som diskuteras i den ovan angivna strategidokumentet 
från Transportministeriet från 2011. 

Den danska regeringen meddelade i början av mars 2013 att man 
avser att inrätta ännu en transportinfrastrukturfond som ska 
användas för järnvägsutbyggnader. Fonden ska omfatta ca 27 mdr 
danska kronor och finansieras med en extra beskattning på företag 
inom oljeindustrin i Danmark. Det saknas ännu detaljerade 
uppgifter om fondens uppbyggnad, den utgör dock ännu ett 
exempel på en särskild fondering av medel för transport-
infrastrukturen i Danmark, särskilt från den övriga statsbudgeten. 

Det kan noteras att OPS-projekt inte diskuteras i Danmark 
inom transportområdet. Samtidigt har det stora inslaget av avgifts-
finansierade projekt på vägnätet gjort att transportinfrastrukturen 
blivit i stort sett tudelad, en del finansieras med traditionell 
skattemodell medan en ny, i investeringshänseende ungefär lika 
stor, finansieras med avgifter. Danmark är genom detta ett av de 
länder där avgifter av olika slag används i ovanligt stor 
utsträckning. Denna övergripande bild förefaller inte komma att 
ändras av beslutet om att avstå från trängselskatter i Köpenhamn. 
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3.6 Norge 

Allmänt 

I Norge ligger ansvaret för nationella vägar på Statens Vegvesen, en 
statlig myndighet som är indelad i fem regioner och leds av 
Vegdirektoratet. Järnvägen förvaltas i allt väsentligt av Jernbane-
verket. Staten äger därtill järnvägsföretaget NSB, som förvaltar en 
del av infrastrukturen i järnvägssektorn, som t.ex. stationer. 

Omfattande förändringar har genomförts under senare år i 
Norge både när det gäller det geografiska ansvaret för vägnätet och 
när det gäller finansiering av främst väginfrastrukturen. 

Från år 2010 har, som en del av en större förvaltningsreform, 
ansvaret för vägsystemet förändrats påtagligt. En större överföring 
av tidigare nationella vägar till de 19 fylkeskommunerna har för det 
första gjorts. Det vägnät (Riksveger) som direkt förvaltas av 
Statens vegvesen minskade därigenom till ca 10 200 km medan 
fylkeskommunerna ansvarar för ca 44 500 km väg (Fylkesveger). 
Kommunerna har ansvaret för ca 38 000 km väg. 

I samband med reformen övervägdes om fylkeskommunerna 
skulle bygga upp en egen vägkompetens och förvaltning. Slutsatsen 
blev dock att det bedömdes lämpligt, av kompetensskäl och för att 
hålla vägadministrationen någorlunda samlad, att fylkena istället 
beställer tjänster av de fem regionerna inom Statens vegvesen. Det 
finns möjlighet för fylkeskommunerna att utföra mer av 
planeringsarbetet och driften i egen regi om så bedöms lämpligt 
och i något enstaka fall har detta blivit fallet. Den dominerande 
bilden är dock att Statens vegvesen sedan 2010 har två uppdrags-
givare i sin verksamhet; staten och fylkeskommunerna. Relationen 
mellan fylkena och Statens vegvesen regleras i ett avtal där olika 
åtgärder specificeras. För den övergripande koordineringen med 
fylkena finns en särskild samrådsorganisation. 

I samband med reformen fördes statliga anslag för byggande 
drift och underhåll över till fylkena. Ca 7 mdr NOK per år förs på 
detta sätt över till fylkena. Det är en höjning med omkring 1 mdr 
NOK per år jämfört med den tidigare nivån. Samtidigt pågår en 
diskussion om huruvida det var ett ”eftersatt underhåll” på det 
berörda vägnätet när det fördes över. Överkompensationen vid 
överföringen av ansvaret till fylkena var i någon mån avsett för att 
möta den kritik som fanns mot att fylkena fick ta över ansvar för 
tillgångar som bedömdes ha stora underhållsbehov. En kart-
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läggning av det fylkeskommunala och kommunala vägnätets 
standard pågår som ett led i att säkerställa en god enhetlig standard 
men också för att hantera frågan om huruvida underhållet kan 
anses ha varit eftersatt på fylkesvägarna, och i så fall i vilken 
omfattning. 

De medel som förts över till fylkena är inte formellt sett öron-
märkta för vägändamål. Statens vegvesen gör dock bedömningen 
att fylkena valt att använda i stort sett alla de anslagna medlen till 
vägarna.  

Fylkena har också en lånerätt hos staten för vägfrågor som 
uppgår till 2 mdr NOK/år. Dessa lån kan användas för ny-
byggnation. Lånen är räntefria med ska amorteras av fylkena, t.ex. 
genom vägtullsintäkter. 

Inom Statens vegvesen är ansvaret för vägdrift och underhåll 
decentraliserat i relativt stor utsträckning. En bedömning från 
Vegdirektoratet är dock att man stärkt den centrala samordningen 
inom organisationen sedan det att fylkena tog över en stor del av 
vägnätet. Vegdirektoratet har löpande uppföljningar med 
regionerna för att följa hur de arbetar med drift, underhåll och 
investeringar.  

En väsentlig del i den fortsatta samordningen av väg-
administrationen är också att det är Statens vegvesen som svarar för 
investeringsverksamheten. Oavsett om det är staten själv, genom 
Statens vegvesen, fylkeskommunerna eller (se nedan) 
Bompengeselskaper som finansierar nybyggen så ansvarar Statens 
vegvesen för investeringsobjektens genomförande. Liksom i flera 
andra länder har Statens vegvesen inte någon egen organisation för 
genomförande av underhåll och investeringar, utan dessa handlas 
upp av externa entreprenörer. 

Bompenge-finansiering på regional och lokal nivå 

Bompengefinansiering har tillämpats i Norge traditionellt sedan 
lång tid. Från 1912 och fram till 1985 var det dock i stort sett 
uteslutande staten som svarade för vägfinansieringen i Norge3. Från 
1985 och framåt har dock möjligheten funnits för kommuner och 
fylkeskommuner att bilda s.k. Bompengeprojekter där ett lokalt 
initierat projekt, som har en koppling till den övergripande 
                                                                                                                                                               
3 Avsnittet baseras delvis på ”Norske bilavgifter - NAFs innspill til et helhetlig 
avgiftssystem” Norsk Automobil-Forbund, Februari 2011. 
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vägplaneringen, har kunnat genomföras med vägtullsfinansiering. 
Ett aktiebolag har vanligtvis bildats som stått för finansieringen 
och driften av vägtullsystemet under de 15 år som projekten i 
allmänhet omfattar. 

Stortinget fattar beslut i varje enskilt projekt och det krävs att 
minst 50 procent av finansieringen kommer från vägtullar för att 
det ska godkännas. Övrig finansiering kommer i allmänhet från 
anslag från staten och fylken. Samhällsekonomiska kalkyler ska 
också göras, som ska ligga till grund för projektens genomförande. 
Enligt bedömningar från flera intervjuade förefaller dock de 
samhällsekonomiska kalkylerna i samband med dessa projekt inte 
alltid ha en avgörande betydelse för genomförandet. En möjlig 
tolkning är att det lokala politiska intresset av att få projekten till 
stånd och kravet på att den låneskuld som Bompengeselskapet har i 
sin balansräkning betalas av inom 15 år, vilket ger ett närmevärde 
till full kostnadstäckning för investeringen. 
Investeringen genomförs av Statens vegvesen även för dessa 
projekt och staten står också normalt för anläggningens drift och 
underhåll när den tagits i bruk. Det får anses vara en form av 
samfinansiering mellan staten, regionala och lokala intressen samt 
trafikanter som dessa Bompenge-projekt utgör. 

Det finns nu omkring ett 50-tal Bompengeprojekt och dess 
omfattning har ökat snabbt under 2000-talet. Den årliga 
finansieringen som ställs till förfogande genom denna finansiering 
är numer av samma storleksordning som den statliga finansiering, 
dvs. 6-7 mdr NOK/år. I den nationella transportplanen för år 
2014-2023 kommer dessa projekt, i den högsta ramen som anges 
att uppgå till omkring 80 mdr NOK, dvs. ca 8 mdr NOK/år4. Det 
är således en väsentlig finansiering genom direkta avgifter på 
trafikanterna som tas in på detta sätt i Norge. 

Projekten har rört sig om enstaka projekt på det övergripande 
vägnätet, olika ringleder kring tätorter och mer samlade 
”vegpakker” på det mer högtrafikerade vägnätet. När det gäller 
projekten i tätorter förekommer det att vägtullarna används för 
finansiering också av kollektivtrafiksatsningar. Regeringen har 
uttalat att man bör sträva efter att inte ta ut högre avgift än vad 
som kan bäras av trafikanterna utan att en minskat utnyttjande av 
vägen uppstår. Det bör därför, enligt denna syn, främst komma 

                                                                                                                                                               
4 ”Anbefallning om regionale bompengeselskaper” Rapport 5. September 2012, Statens 
Vegvesen. 
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ifråga att använda vägtullar i mer högtrafikerade vägavsnitt. Detta 
är dock en princip som inte alltid följs i praktiken. 

Någon samlad utvärdering av Bompengeprojekten har inte 
gjorts i Norge. En fördel som Statens vegvesen har sett är att man 
kunna säkra en väl fungerande projektfinansiering av dessa projekt 
genom byggfasen. Detta till skillnad från flera andra projekt där 
finansieringen ibland har varit kortsiktig från 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 alltför omfattande och dyr. Efter ett 
initiativ från regeringen har därför en utredning tagits fram av 
Statens vegvesen som föreslår en samordning av samtliga 
Bompengeprojekt i regioner som kan omfatta flera fylken. Dock 
ska den s.k. ”nyttoprinsippet” upprätthållas även i denna ordning. 
Den innebär att det inte får förekomma någon korssubventionering 
mellan olika projekt. Trafikanterna som utnyttjar det enskilda 
vägavsnittet ska också betala kostnaden för projektet fullt ut. 

Förslaget om en samordning av Bompengeselskapen har mött 
kritik, bl.a. från Norvegfinans som är en intresseorganisation för 
Bompengeselskapen. Norvegfinans menar att man i utredningen 
bortsett från den närhet mellan brukarna och Bompengeselskapet 
som bidrar till en ökad effektivitet t.ex. i driften av vägavsnitten. 
En omformning till större regionala sådana enheter riskerar enligt 
Norvegfinans, att leda till en sämre sådan koppling mellan brukarna 
och vägfinansieringsorganisationen. En viss kritik kan också 
märkas i dessa synpunkter mot Statens vegvesens sätt att hantera 
drift- och underhåll.   

NAF anser för sin del att man bör se Bompengefinansieringen 
som en del av helheten i vägfinansieringen. Man menar därtill att 
det å ena sidan är väsentligt att ”nyttoprinsippet” beaktas, å andra 
sidan att det offentliga (främst) staten måste ha en framskjuten roll 
som finansiär och beslutsfattare. Här förefaller en kombination av 
ett intresse att främja lokalt initierade utbyggnadsprojekt genom 
möjligheten till Bompengefinansiering brytas mot oron att 
brukarfinansieringen skulle kunna leda till icke önskvärd avledning 
av trafik från vägarna. Drift och underhåll bör därför, enligt NAF, 
anses vara en allmän nyttighet som inte ska beläggas med avgift. 
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OPS-projekt 

I Norge har man genomfört tre vägprojekt med s.k. OPS-modell. 
Det gäller tre projekt på väg E39 respektive E18. Projekten har 
omfattat mellan 17,5 och 38 km totalt. Finansiärer har varit 
Nordiska Investeringsbanken (NIB), privata banker och i två av 
fallen EIB. Entreprenörerna har varit olika med Skanska, Veidekke 
och Bilfinger Berger bland de större. Planeringen av projekten är 
nära samordnade med Statens vegvesen när det gäller inplacering i 
det övergripande vägnätet. Stortinget har också fattat de avgörande 
besluten kring projektens genomförande. 

Kontraktstiden för OPS projekten är 25 år, vilket innebär att de 
löper fram till mellan 2030 och 2034. Man tillämpar en modell med 
s.k. tillgänglighetsbaserad ersättning. Det innebär att operatören av 
vägen tar en begränsad marknadsrisk, d.v.s. risken att trafiken 
avviker nedåt jämfört med trafikprognosen. Staten tar istället den 
risken och täcker ev. skillnad mellan de tullintäkter som samlas in 
på vägavsnittet och den prognos som gjorts. Operatören av vägen 
erhåller också ersättning för den extra driftskostnad som uppstår 
om trafikvolymen blir högre än prognosticerat. 

Enligt en utvärdering som gjorts av Transport Ökonomisk 
Institutt (TÖI) och Dovre International AS på uppdrag av 
Samferdselsdepartementet (TÖI, 2007) ser man flera positiva 
erfarenheter av OPS-modellen. Man menar att kortare byggtid som 
ger lägre kapitalkostnad är en väsentlig sådan. Ett större fokus på 
livscykelkostnader rapporteras som en annan positiv effekt, liksom 
en hög grad av innovation i byggprocessen. I rapporten pekar man 
också på att den skillnad i finansieringskostnad mellan offentlig 
och privat finansiering, som t.ex. i Sverige brukar framhållas av 
regeringen som ett skäl att avstå från OPS-lösningar, inte är 
relevant som argument i ett samhällsekonomiskt perspektiv. Den 
möjlighet till effektivitetsvinster i projektet som OPS-lösningar ger 
i jämförelse med offentligt drivna projekt behöver också vägas in 
till OPS-projektens fördel. 

Rapporten återger en positiv syn på projekten från aktörerna på 
den lokala nivån och bland leverantörer. Den löpande ut-
värderingen av projekten som banker och andra finansiärer ger är 
ett av de starkare skälen till att en effektiv framdrift av bygg-
projekten och det löpande underhållet uppnås. Detta senare menar 
rapporten är svårt att uppnå vid andra driftsformer, med offentlig 
finansiering. Avslutningsvis framhåller man också att olika former 
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av tullfinansiering samtidigt ofta riskerar att leda till en samhälls-
ekonomiskt ogynnsam effekt, varför man noga måste pröva de t.ex. 
avledningseffekter som sådan finansiering kan leda till. Det kan 
avslutningsvis konstateras att trots en i allmänhet positiv syn på 
dessa projekt från flera parter har den nuvarande regeringen valt att 
avstå från fortsatta OPS-projekt, något som dock oppositionen 
sagt sig vara intresserade av att återuppta. 

Järnvägar 

Järnvägssystemet i Norge är vertikalt disintegrerat sedan det 
tidigare Norges Statsbaner år 1996 delades i två delar, 
Jernbaneverket och NSB AS. Jernbaneverket som är en statlig 
myndighet under regeringen. Verket förvaltar järnvägen inklusive 
perronger och stationer byggda efter 1996. NSB AS förvaltar övriga 
stationer och driver där en utveckling av stationsmiljöer med 
kringservice. 

Jernbaneverket fördelar kapacitet på järnvägsnätet till de 
operatörer som söker sådana. Just nu är det 13 operatörer som 
utför transporter på det norska järnvägsnätet. Verksamheten är i 
stort sett uteslutande anslagsfinansierad med ca 5 mdr NOK i 
driftsbudget och omkring 4 mdr NOK till investeringar. Rörelse-
intäkterna har en mycket begränsad omfattning i Jernbaneverkets 
finansiering. 

En utredning har presenterats av Jernbaneverket om utbyggnad 
av höghastighetsjärnvägar i Norge. Utredningen gjordes efter ett 
uppdrag från Samferdselsdepartementet år 2010 och presenterades 
2012 (Jernbaneverket, 2012). I utredningen har man studerat sex 
tänkbara korridorer för höghastighetsjärnväg i flera olika alternativ; 
banor med enbart persontrafik och blandad trafik, alternativ med 
250 km/h respektive 330 km/h. Banorna sträcker sig västerut, 
norrut, österut och söderut från Oslo och innebär att den s.k. 
Nordiska triangeln med anslutningar till Göteborg/Köpenhamn 
samt till Stockholm skulle kunna realiseras.  

Den samlade investeringskostnaden i det fall samtliga banor 
skulle byggas med en högre hastighetsstandard är beräknad till 
omkring 600 mdr NOK, vilket givetvis är en mycket hög kostnad 
med tanke på de relativt begränsade resandeströmmarna. Samtliga 
studerade alternativ är samhällsekonomiskt olönsamma, även om 
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avskrivningstiderna sträcks ut utöver vad som vanligen tillämpas i 
Norge och även om kalkylräntan sätts lägre än normalt. 
Marknadsanalyser som redovisas tyder på att vissa av projekten 
skulle kunna tänkas bära sina egna driftskostnader med biljett-
intäkter från passagerare. Fokus i rapporten ligger i huvudsak just 
på persontransporter. Det är inte helt uppenbart vilka effekter en 
utbyggnad i enlighet med utredningen skulle få på gods-
transportmarknaden. 

Utredningen har utarbetats som ett underlag för den kommande 
nationella transportplanen. Regeringen har meddelat att man avser 
att återkomma till utredningens förslag och lämna sina kommenta-
rer under våren 2013.  

I samband med diskussionen om de upplevda behoven av att 
stärka framförallt järnvägsinfrastrukturen i Norge har en 
diskussion uppstått om det skulle vara möjligt och tänkbart att 
använda delar av behållningen i norska statens s.k. Oljefond 
(Statens pensjonsfond utland) till investeringar i transport-
infrastruktur, som t.ex. höghastighetsjärnväg. Flera av dem som 
framfört denna uppfattning har menat att staten rimligen borde 
kunna placera i (samhällsekonomiskt lönsamma) infrastruktur-
objekt i Norge likaväl som att placera medlen i statspapper från 
andra länder, med lägre realavkastning, eller i infrastruktur-
relaterade tillgångsslag i andra länder.  

Sådana omfördelningar av den s.k. Oljefondens placeringar från 
utländska innehav till inhemska innehav och från direktavkastande 
placeringar till mer indirekt avkastande tillgångsslag behöver 
givetvis analyseras noga med avseende på de makroekonomiska 
effekterna. Det finns t.ex. anledning att befara att en sådan 
omplacering skulle kunna leda till en icke önskvärd monetär 
expansion som, om den skulle steriliseras av centralbanken kan leda 
till en utträngning av andra investeringsområden. I annat fall skulle 
risken vara stor att inflationstendenser skulle bli kännbara. Det 
återstår att se hur denna diskussion kommer att föras vidare. 
Sammanfattningsvis är det oklart huruvida diskussionen om den 
s.k. Oljefondens placeringar kommer att förändras på det sätt som 
föreslagits, med utrymme för placeringar i inhemska infrastruktur-
projekt. Diskussionen kan dock ses som ett uttryck för ett intresse 
av att finna former för alternativa finansieringskällor för 
investeringar i transportinfrastrukturen där långsiktiga kapital-
placerare kan spela en ökad roll i framtiden.   



 2013:4 Utblickar i andra länder och i EU 
 
 

53 

3.7 Finland 

Allmänt 

I Finland ansvarar Trafikverket under Kommunikationsministeriet 
för vägar och järnvägar på den nationella nivån. Kommunerna 
svarar för det kommunala vägnätet. Därtill finns ett stort enskilt 
vägnät, liksom t.ex. i Sverige. Staten svarar i stort sett för hela 
järnvägsnätet, förutom spårvägar och tunnelbanan i Helsingfors 
som drivs av Helsingsforsregionens kollektivtrafikbolag (HSL). 
Drivmedels- och fordonsbeskattning dominerar som finansierings-
källa för staten, som finansierar vägar och järnvägar på nationell 
nivå med anslagsmedel. 

Regeringen konstaterade i det dokument med riktlinjer för 
trafikpolitiken och utvecklingen av transportsystemet som 
presenterades 2008, (Kommunikationsministeriet, 2008) att det 
fanns ett väsentligt behov av att öka underhållsinsatserna både på 
vägar och på järnvägar. Flera större väg-, järnvägs- och tunnel-
baneprojekt finns med i planen, som omfattar både ombyggnad och 
nybyggnad. Ett annat projekt, som nämns i ett längre tids-
perspektiv, är etableringen av en ny flygplats i Helsingfors. Detta är 
ett projekt som behöver inledas under kommande år med ett 10-15 
årigt genomförandeperspektiv, enligt planen. 

I planen diskuteras också olika former av alternativ framtida 
finansiering av vägar och järnvägar. Här diskuteras t.ex. olika 
förändringar av statens interna hantering av infrastruktur-
investeringar, med förslag som att införa en kapitalbudget för att 
fördela kostnaderna för dessa investeringar över tiden. Att skapa en 
särskild ”fond” för transportinfrastruktur inom statsbudgetens 
ram, i enlighet med den danska lösningen, är ett annat alternativ.  

Övriga alternativa finansieringsformer som förs fram är 
kommunal medfinansiering i enskilda projekt, vägavgifter av olika 
slag och ett ökat fokus på livscykelkostnads-perspektiv genom 
OPS-projekt. I rapporten föreslås att 2-3 sådana projekt med en 
budget på 100-150 miljoner EUR startas under en mandatperiod. 
För gränsöverskridande projekt har man använt EU-finansiering av 
olika slag, t.ex. via TEN-anslag, men också lån i EIB är en form 
som nämns. Därtill förekommer lån från Nordiska Investerings-
banken (NIB). 
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OPS-projekt och alternativ finansiering 

OPS-modellen har också använts i Finland för tre större 
vägprojekt. Ett första genomfördes under 1990-talet, ett andra 
under 2005-08. Det tredje gäller en delsträcka på E18 från 
Helsingfors och österut. Projektet omfattar 53 km ny motorväg 
och ett antal anslutningar mm. Projektkostnaden uppgår till 623 
miljoner EUR och OPS-projektet löper fram till 2026. Projekt-
bolaget svarar för planering, byggande, finansiering och underhåll 
av vägen fram till 2026 då vägen överlämnas till finska staten. 
Finska Trafikverket är beställare. Ett större antal finansiärer och 
låntagare ingår i OPS-konstruktionen i enlighet med en normal 
modell för sådana projekt. Företaget Meridiam står bakom 
upplägget och äger också en del av service-bolaget som bygger 
vägen. I övrigt finns pensionsfonder mm med som finansiärer. 

OPS-projekten i Finland har en konstruktion där staten betalar 
skugg-tullar eller andra ersättningar till OPS-företaget. Det 
förekommer inte några direkta vägtullar i dessa projekt. 

Den finska staten har även prövat att arrangera en OPS-lösning 
för ett större järnvägsprojekt i Österbotten. Enligt uppgift från 
Kommunikationsministeriet fick man tre anbud i den upphandling 
som gjordes. Dock uppfattades prisnivån/villkoren som ogynn-
samma för staten och projektet byggs nu istället som med 
traditionell statlig finansiering. En förklaring till den ogynnsamma 
prisnivån kan ha varit att staten förde över för mycket risk till 
OPS-projektet i den modell som prövades i upphandlingen. Det är 
en situation, som kan leda till ogynnsamma priser för staten/upp-
handlaren eller att OPS-konstruktionen inte blivit finansiellt 
hållbar över tiden. 

Finlands nya regering sedan hösten 2011 fortsätter enligt 
regeringsförklaringen arbetet med den långsiktiga planeringen i 
enlighet med arbetssättet i den förra regeringens strategiska plan. 
Flera olika finansieringsmodeller prövas och en ny strategisk plan 
har utarbetats och sänts på remiss. En slutlig version kommer att 
föreläggas Riksdagen i april 2012. Som ett led i detta arbete har en 
särskild regeringskommitté tillsatts för att utreda införandet av ett 
GPS-baserat vägavgiftssystem som ska ersätta 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 trängselavgifter i Helsingfors har utretts. Något 
beslut om införande har dock ännu inte fattats. 

Sammanfattningsvis har Finland slagit in på en väg där flera 
olika alternativa finansierings- och driftsformer prövas för under-
håll av befintlig infrastruktur och för nybyggnad. En övergång till 
ett avancerat körsträckebaserat avgiftssystem skulle kunna föra 
Finland till frontlinjen internationellt sett, när det gäller effektivitet 
och finansiering av transportinfrastrukturen. 

3.8 Sverige 

Allmänt 

Staten svarar sedan 1940-talet för det övergripande väg- och 
järnvägsnätet i Sverige. Vid sidan av staten förvaltar och äger 
landsting, kommuner, privata företag och enskilda hushåll vägar 
och järnvägar av olika omfattning. Det statliga och kommunala 
vägnätet omfattar ca 140 000 km varav det statliga närmare 90 000 
km. 

Från att ha varit en verksamhet som drivits enligt en 
centraliserad och sektoriserad organisationsprincip från tiden efter 
andra världskriget fram till 1980-talet har ett regionalt inflytande 
och ett trafikslagsövergripande perspektiv på verksamheten 
kommit att bli mer tydligt uttalat. En överföring av ansvar och in-
flytande på infrastrukturplaneringen till regioner/län och till 
kommuner har således skett sett över den senaste 20-30 åren. 

Styrningen av vägar och järnvägar från statens sida sker genom 
en rad olika åtgärder. Staten sätter upp de generella regelverken för 
väg- och järnvägssystemens uppbyggnad och utbyggnad. Vidare 
styr man finansieringen av de nationella systemen och utövar 
styrning genom sitt ägande av systemen. 

Både inom väg- och järnvägsområdet har en förändring skett 
under de senaste 20 åren så att staten avhänt sig de huvudsakliga 
delarna av resurser inom bygg och anläggning samt för underhåll. 
Kvar i statlig regi finns resurser för att handla upp, projektleda och 
styra stora projekt och underhåll. Det har gett en ny organisatorisk 
utformning av väg- och järnvägsmyndigheterna, som också slogs 
samman år 2010 till det nya Trafikverket. 

Riksrevisionen genomförde under åren 2011-2012 ett antal 
granskningar kring transportinfrastrukturens organisation och 
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finansiering. I en rapport från december 2012 redovisas gransk-
ningen som gällde statens styrning av investeringarna inom 
transportinfrastrukturen. Sammanfattningsvis framförde Riks-
revisionen kritik mot att planeringen av infrastruktursatsningar 
inte genomförs i enlighet med de transportpolitiska principerna om 
effektiva åtgärdsval, som innebär att byggande av ny infrastruktur 
ska vara den åtgärd som vidtas först när andra alternativ prövats. 
Man påpekade också att transporter ofta är underprissatta i 
förhållande till sina rörliga kostnader samt att överskattade nyttor 
och underskattade kostnader föreligger i beslutsunderlagen. 
Sammantaget leder detta till överdrivet positiva samhälls-
ekonomiska kalkyler som uppvisar för stora nyttor med olika 
åtgärder. Detta är en kritik mot användningen av samhälls-
ekonomiska beslutsunderlag som framförts vid tidigare tillfällen, se 
t.ex. Hasselgren och Fogelström (1990).  

Vägar 

Staten äger, finansierar och förvaltar det övergripande vägnätet, 
som omfattar motorvägar, riksvägar men också en relativt stor del 
av det mer finmaskiga vägnätet utanför städerna. Kommunerna 
äger, förvaltar och finansierar de övriga vägar (enskilda vägar) som 
inte ägs av lokala vägföreningar och privata företag, t.ex. skogs-
bilvägar. 

Finansieringen för det allmänna vägnätet som hålls av staten och 
kommuner domineras av anslagsmedel. Endast i mindre ut-
sträckning har alternativ finansiering i form av vägavgifter införts. 
Tidigare system med kilometerbaserade skatter för viss fordons-
trafik har också avvecklats. Avgifter tillämpas nu främst för några 
broprojekt (Öresundsbron och Svensundsbron) samt för trängsel-
skatter i Stockholm och Göteborg. Planer pågår dock på att införa 
avgifter även för några projekt på det nationella vägnätet.  

Järnvägar 

Det statliga järnvägsnätet är sedan 1989 skilt från den statliga 
järnvägsoperatören SJ, varifrån även godstransportverksamheten 
och övriga stödverksamheter skilts av. Vid sidan av det statliga 
järnvägsnätet, som förvaltas av staten via Trafikverket, finns 
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regionala och lokala spårsystem som huvudsakligen används för 
persontransporter. Ett mindre antal privat förvaltade spårsystem 
finns för transporter som sker inom och för s.k. kombiterminaler 
och för enskilda industrier. 

Ett mer omfattande projekt i s.k. OPS-form har genomförts för 
järnvägen. Det är Arlandabanan som ägs av staten via Arlandabanan 
Infrastructure AB, ett helägt statligt aktiebolag. Trafikrättigheterna 
fram till år 2040 innehas av A-train AB, som betalar årliga 
koncessionsavgifter, som motsvarar ca 2,5 procent av den ur-
sprungliga investeringskostnaden för banan, ca 57 mkr per år. Över 
den 40-åriga koncessionstiden kommer således järnvägens ur-
sprungliga investeringskostnad att ha återbetalats. 

Planering pågår för utbyggnad av kompletterande järnvägs-
infrastruktur för det övergripande järnvägsnätet. I ett tidigare 
skede har en diskussion funnits om att bygga höghastighetsjärnväg. 
Regeringen har dock nyligen uttalat att man nu avser att gå vidare 
med att bygga nya järnvägar med mer konventionell teknik. 
Planeringen för flera sådana sträckor har nu inletts. Vilken 
hastighetsstandard som slutligen väljs för de första delarna av detta 
nät är ännu inte klart. 

Alternativ finansiering 

Som nämnts ovan är andelen alternativ finansiering, vid sidan av 
skattefinansiering, relativt begränsad i Sverige. Det som prövats 
som komplement till traditionell statlig anslagsfinansiering är dock 
att bjuda in kommuner och regioner att samverka med staten om 
finansiering om enskilda projekt genom s.k. medfinansiering. I 
dessa projekt lägger staten och kommuner/regioner samman de 
medel som står till förfogande för att få ett bättre totalt projekt, 
t.ex. när det gäller järnvägsstationer eller projekt som är viktiga för 
en enskild kommun men kanske inte för staten.  

Avsikten är att projekt som kommer ifråga för sådan med-
finansiering ska omfattas av samma krav på samhällsekonomisk 
kalkylering som projekt som enbart finansieras med statlig 
finansiering. De ska också inordnas i den övergripande åtgärds-
planen för infrastrukturåtgärder. Detta för att kommuner och 
regioner med bra ekonomi inte ska kunna ”köpa sig före i kön” 
genom att göra egna insatser och för att inte den samhälls-
ekonomiska lönsamheten i projekten ska åsidosättas. 
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Det är svårt att bilda sig en entydig bild av om medfinansieringen 
har lett till positiva eller negativa konsekvenser i stort. Ett antal 
projekt förefaller ha planerats på ett sätt som kan vara bättre än 
med gängse planeringsmodeller, t.ex. när det gäller avstämning mot 
kommunala planer. Samtidigt finns det en spridd uppfattning att 
medfinansiering ändå öppnat för vissa möjligheter för en del 
kommuner och regioner att komma före i kön. Riksrevisionen 
granskade år 2011 medfinansieringen och instämde i de kritiska 
synpunkterna bl.a. på att medfinansieringen leder till oklara 
prioriteringar och möjligen också till försämrat totalt resurs-
utnyttjande. Regeringen föreslog i en proposition hösten 2012 
åtgärder för att hindra eventuella sådana möjligheter. 

3.9 Sammanfattande intryck 

Det är en iakttagelse från flertalet av länderna att det statliga 
vägnätet har en mindre (relativ) omfattning i flertalet andra länder 
än i Sverige. Visserligen är länderna olika stora till ytan och få 
länder är så glest befolkade som Sverige, vilket kan förklara att 
staten har en större del av vägnätet än i andra länder. Även med 
hänsyn till dessa faktorer framstår dock statens vägnät i Sverige 
som omfattande. 

Sammanställningen visar på ett stort antal olika modeller för hur 
organisation och finansiering är upplagda och vilka argument som 
används för olika åtgärder. Ett tydligt drag är dock att flertalet 
länder öppnat för att pröva OPS-modellen. I stort sett är det enbart 
Sverige och Danmark som inte gjort det. Danmark har dock varit 
mer öppet för att driva sina stora projekt med brukarfinansiering. 
Det samlade intrycket är att förändringarna och åtgärderna för att 
utveckla organisationer och finansiering varit större i de flesta 
andra länder.  

Ett förhållande som inte framgår av denna sammanställning är 
vilken finansiell balans som råder i de olika ländernas transport-
infrastruktursystem. En generell iakttagelse är här att USA har ett 
svagt finansierat federalt vägsystem medan flera länder i Europa har 
högre skatter på bränsle och fordon och därmed en bättre finansiell 
balans. Det omvända kan möjligen sägas gälla för de nationella 
järnvägsnäten, där USAs järnvägar domineras av godstrafik som i 
princip är självfinansierande. I Europa finns en större andel 
persontrafik och underskotten i järnvägsverksamheterna är större.
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4 Teori och praktik i diskussionen 
kring transportinfrastrukturens 
organisering och finansiering  

Det finns en omfattande akademisk litteratur som berör frågor 
med relevans för en diskussion om organisering och finansiering av 
transportinfrastrukturen. Här behandlas två sådana teoretiska 
områden, som ofta haft stort utrymme i den svenska debatten och i 
internationella sammanhang. Det gäller dels ekonomisk teori och 
dess tillämpning på stora tekniska system som vägar och järnvägar, 
dels teoribildning kring planering och resursstyrning för dessa 
system med syfte att uppnå en god resursanvändning. 

4.1 Effektivitet och ekonomisk teori 

Stora tekniska system som vägar och järnvägar utmärks av att 
tillgångsmassan byggts upp under lång tid genom nyinvesteringar 
och reinvesteringar i de samlade näten. Vägar och järnvägar har 
relativt lång livslängd men har inte något större alternativt värde, 
möjligen med undantag för koppartråd som används i elförsörjning 
mm till elektrifierad järnväg, liksom materialet i räler till järnväg.  

Utifrån ekonomisk teori kan man därför se de gjorda inve-
steringarna i systemen som s.k. ”sunk costs” som inte har något 
(med betydande) alternativt värde. De transporter som utförs på 
väg- och järnvägsnäten bör enligt detta synsätt kunna prissättas 
efter kortsiktig marginalkostnad, dvs. främst den rörliga 
kostnaden. Tillämpas ett samhällsekonomiskt synsätt bör priser 
eller skatter sättas som motsvarar kortsiktig samhällsekonomisk 
marginalkostnad. I det fall trängsel föreligger kan det visas att av-
gifter satta efter principen kortsiktig samhällsekonomisk marginal-
kostnad (som innefattar ersättning för de s.k. externa effekter som 
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trafiken ger upphov till, däribland trängsel/tidskostnad) leder till 
att de totala kostnaderna för vägar och järnvägar kan täckas med 
marginalkostnadsprissättning. Naturligen gäller detta endast på 
relativt få platser i ett land som Sverige, där trängsel är ett undantag 
i stort på vägnätet men vanligare på järnvägsnätet. 

Det är inte möjligt att, med vidmakthållande av en god resurs-
hushållning i ekonomin som helhet, bygga ut och underhålla flera 
konkurrerande och landsomfattande väg- och järnvägssystem. Ett 
sådant system skulle leda till ett lågt kapacitetsutnyttjande och 
höga kostnader per transport. Möjligen finns här undantag på vissa 
delsträckor och relationer där trafikvolymen är stor, främst i 
storstäderna. Rent geografisk utrymmesbrist i sådana sträckningar 
hindrar dock normalt tillkomsten av flera konkurrerande system på 
de platser där trafikvolymen skulle motivera detta. 

Dessa förhållanden som utmärker väg- och järnvägssystem har 
ofta diskuterats under rubriken ”naturliga monopol”. Med detta 
avses att väg- och järnvägar är tekniska system som inte rimligen 
kan tillhandahållas i marknadsmässiga former och där en 
marknadsmodell för tillhandahållandet kan förväntas leda fram till 
att endast en eller få leverantörer finns på marknaden. En vanlig 
föreställning i sådana system är att monopolaktörer i privat sektor 
kan förväntas sätta priser som överstiger det pris som skulle uppnås 
vid konkurrens (dvs. i närheten av kortsiktig marginalkostnad) och 
att det finns tendenser hos monopolaktörer att ransonera utbudet 
av kapacitet under en nivå som är samhällsekonomiskt effektiv. 

Situationer med sådana tendenser till ”naturliga monopol” har 
ofta brukat mötas med standardmässiga organisatoriska och 
finansiella lösningar, ofta med statligt engagemang. Sett i ett längre 
perspektiv kan det noteras att begreppet naturliga monopol 
introducerades av Malthus och J S Mill under 1800-talets första 
decennier. Se Mosca (2008) för en bred översikt över begreppets 
historiska framväxt. Inslaget av naturliga monopol har traditionellt 
diskuterats när det gäller fyrar och farleder och senare järnvägar, 
men används i dag som metafor för stora delar av transportsektorn.  

I en mer modern ekonomisk teoritradition har analys baserad på 
en tänkt dikotomi mellan en marknadssektor och en reglerad eller 
offentlig sektor i ekonomin dominerat. Denna syn hänför sig 
tydligast till Samuelson (1954, 1955) som i mitten av 1950-talet 
publicerade två artiklar som analyserar ekonomin indelad just i 
dikotomin privata respektive kollektiva varor. Kollektiva varor 
utmärks enligt denna teoritradition av låg exkluderbarhet, 
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begränsad rivalitet och förekomst av externa effekter, som kan vara 
både negativa och positiva. Det innebär att det kan vara svårt att få 
till stånd marknadslösningar, bl.a. eftersom det ofta varit svårt att 
ta betalt för dessa produkter eller tjänster. 

För privata varor gäller det omvända, dvs. det råder en rivalitet 
om utnyttjandet, brukare och kunder kan effektivt stängas ute och 
de externa effekterna är få eller obetydliga, alternativt att de kan 
inkluderas i prissättningen på de varor eller tjänster det är frågan 
om. Detta gör att kundfinansierade marknadslösningar är möjliga 
att organisera. 

Till denna teoribildning kan knytas å ena sidan en väl-
färdsteoretisk tradition som företräds bl.a. av Pigou, som 
introducerade den moderna synen på att det kunde vara 
effektivitetshöjande att offentlig sektor går in med subventioner av 
olika slag för att säkra utbudet av kollektiva varor som t.ex. 
transportinfrastruktur i det fall de inte tillhandahålls på marknaden. 
Å andra sidan kan Coase framhållas som en teoretiker som fram-
hållit värdet av ett institutionellt perspektiv där den organisatoriska 
lösningen för att tillhandahålla system som transportinfrastruktur 
bör stå i fokus och där tveksamheter framförs om de negativa 
effekter på den samhällsekonomiska effektiviteten som statliga 
subventioner till transportinfrastruktur kan få. 

Synen på finansieringen av transportinfrastrukturen har varierat 
över tiden och mellan olika ekonomiska synsätt. En syn, som 
företrätts bl.a. av Pigou, är att underskott som ofta (men inte 
alltid) uppstår om prissättningen sätts till kortsiktig samhälls-
ekonomisk marginalkostnad bör täckas med generella skatte-
intäkter och att skatteintäkterna från bränsle och fordon inte bör 
ses som specialdestinerade till just vägar eller järnvägar. En 
huvudfråga blir då hur skatter och avgifter i allmänhet ska utformas 
för att ge så små snedvridande effekter som möjligt, s.k. optimal 
beskattning. 

En annan syn är att finansieringen istället bör arrangeras med 
avgifter direkt från brukarna av tjänsterna eller genom att skatter 
från transporter hänförs till transportsystemets finansiering. En 
princip om full kostnadstäckning är ofta knuten till denna syn, som 
ligger nära vad Coase förordat. För detta synsätt talar dels att det 
ger goda incitament till effektivitet i organisationer när de är 
kundfinansierade men också rättviseprinciper i skattesystem kan 
användas för dessa argument. Genom att koppla skatteuppbörd till 
direkta förmåner eller tjänster inom samma område minskar man 
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omfördelningseffekter och når närmre de tydligare incitament för 
effektivitet som t.ex. Wicksells uttolkning av intresseprincipen ger 
uttryck för5.  

Tjänster och varor som faller inom de två olika kategorierna 
(kollektiva respektive privata varor) kan tillhandahållas antingen av 
aktörer i privat eller i offentlig regi, vilket ger ett antal alternativa 
organisationsformer enligt figuren nedan. Till denna kategorisering 
finns en omfattande diskussion anknuten om fall då marknads-
lösningar respektive offentlig-sektorlösningar leder till situationer 
med bristande effektivitet i resursanvändningen. Situationer då 
marknadslösningar misslyckas brukar benämnas ”marknadsmiss-
lyckanden” medan lösningar i offentlig regi misslyckas kan 
benämnas ”politik- eller offentlig-sektormisslyckanden”.  

Figur 4.1 Privata och kollektiva varor och former för organisering 

 
 
 
Viss kritik har riktats mot dessa resonemang med en så entydig 
dikotomi som analysgrund, se t.ex. översiktsartikeln av Mosca 
(2008). Goldin (1977) står för ett perspektiv, där själva 
                                                                                                                                                               
5 Wicksells uttolkning av den s.k. intresseprincip innebär att ”paket” av utgiftsområden i det 
offentligas budget knyts direkt till finansiering via skatter eller avgifter. Finansieringen bör 
enligt Wicksell vara ett resultat av en politisk förhandling med kravet att uppnå enhällighet 
eller i vart fall en hög samstämmighet. Se vidare Svenskt Näringsliv (2009). 
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grundkonceptet med något som kan anses vara ”naturliga monopol 
” ifrågasätts. Är det verkligen så att konsumenter inte kan 
utestängas från nyttjande av tjänsterna? Är det rimligt att anta att 
den marginella kostnaden för en ytterligare brukare närmar sig 
noll? Möjligen närmar sig marginalkostnaden noll i ett kortsiktigt 
perspektiv, men inte nödvändigtvis om man betraktar frågan i ett 
längre perspektiv, då kapacitetsutökningar kan bli behövliga för att 
möta efterfrågan.  

Goldin pekar också på att det ofta går att konstruera en 
alternativ distributionsväg för tjänster eller produkter som till-
handahålls i kollektiva former, som medger en marknadslösning. 
Goldin exemplifierar med att vägar kan tillhandahållas med tull-
system som stänger ute användare, att trafiken ger trängseleffekter 
och att det finns marginella kapacitetskostnader som gör att 
ytterligare brukare verkligen ger ytterligare kostnader. 

En annan välkänd kritik mot resonemanget om naturliga 
monopol, som har direkt bäring på transportsektorn, är Coases 
artikel (1974) om förekomsten av marknadslösningar i tillhanda-
hållandet av fyr- och farledstjänster i 1800 (och 1900-talets) 
England. Det visar sig att dessa tjänster länge kunnat erbjudas 
finansierade med avgifter från brukarna, i detta fall av fartygs-
operatörerna. 

Ett sätt att knyta samman diskussionerna om system som 
transportinfrastrukturen och huruvida de ska ses som en del av en 
offentlig eller en privat sfär i samhället erbjuds av Wagner (2007). 
Wagner menar att det finns goda skäl för båda synsätten. Om ett 
system ska anses vara mest hänförligt till en privat eller offentlig 
sfär kan, menar Wagner, snarast anses vara beroende på vilka 
frågeställningar som man väljer att fokusera. Ser man frågan från 
välfärdsteori och fördelningsutgångspunkt kan man komma fram 
till att det är frågeställningar som att sätta priser/skatter i enlighet 
med samhällsekonomisk marginalkostnad och att arrangera 
eventuell underskottsfinansiering på bästa sätt, bl.a. genom ett 
skattesystem med så få snedvridande effekter som möjligt, står i 
fokus för att uppnå effektivitet.  

Ser man istället frågan utifrån ett marknadsperspektiv kan man 
lätt komma till slutsatsen att de främsta effektivitetsbristerna inte 
ligger i den privata sektorn och i eventuella monopoltendenser utan 
istället i den offentliga sektorns bristande förmåga att hantera 
beslutsprocesser och finansieringsfrågor optimalt. I detta senare 
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perspektiv poängteras också i allmänhet betydelsen av innovation 
och dynamisk utveckling i privata marknadslösningar.  

Wagners slutsats är att dikotomin kollektiva/privata tjänster i 
allt väsentligt inte har någon starkare förklaringsvärde för att ta sig 
närmare en objektiv syn på dessa frågor. Wagner, för sin del, ser 
detta som ett exempel på när en balans mellan de olika perspektiven 
behöver sökas för att nå fram till en modell som ger effektivitet och 
legitimitet åt flera olika mål. Ett av de yttersta målen kan med 
denna syn anses vara att nå fram till ”good governance” som 
innebär både en syn på offentliga/politiskt-demokratiska processer 
som just dynamiska processer utan tydligt mål, men också där ett 
mått av grundläggande moral- och etikdiskussion behöver vara 
närvarande. Marknaden riskerar att öppna för alltför starkt 
egenintresse medan offentliga system riskerar att driva in 
situationer med alltför starka hierarkiska toppstyrda strukturer. Att 
söka efter institutionella modeller som är lämpade att hantera dessa 
motstridiga tendenser är en väsentlig del i sökandet efter sådana 
goda styrformer.  

Wagner för här ett resonemang som är parallellt med t.ex. Mark 
Pennington (2011) som nyligen presenterat en analys av liknande 
frågeställningar i moderna västliga samhällen, där långsiktigt 
robusta samhällsstrukturer som balanserar egenintresse och 
allmänintresse söks. Pennington har i sina analyser, liksom flera 
andra i den liberala traditionen, ofta ett starkare förord för 
marknadslösningar än Wagner, men i övrigt ett liknande 
resonemang. 

Ett annat sätt att angripa frågeställningen om balansen mellan 
offentligt och privat presenteras av Sobel (2004). Här framhålls 
argumentet att för att offentliga åtgärder ska vara mer effektiva än 
privata, även när det är frågan om det som kan anses vara kollektiva 
varor och tjänster, krävs att den offentliga finansieringen inte är 
snedvridande eller ineffektiv samt att den offentliga verksamheten 
är mer effektiv än den privata. Sobels slutsats är, efter en redo-
görelse för de gängse välfärdsteoretiska argumenten och 
diskussionen kring brister i offentlig sektors förmåga att producera 
och leverera effektivt, att vägvalet främst står mellan huruvida 
potentiellt ineffektiva marknadslösningar ger ett resultat som är 
närmre eller längre ifrån ett effektivt tillstånd än potentiellt 
ineffektiva offentlig sektor lösningar.  

I en genomgång av Lindsey (2006) redovisas hur de olika 
perspektiven på effektivitet och prissättningsfrågor när det gäller 
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främst vägar avspeglas i modern forskning. Lindsey pekar på den 
utveckling av det välfärdsteoretiska synsättet som teoretiker som 
Vickrey, Walters and Mohring är exempel på. Samhällsekonomiskt 
inriktad prissättning och analys står här focus. Small, Winston och 
Evans är Andra exempel på denna inriktning inom det transport-
ekonomsiska området. Att marginalkostnads-baserad prissättning 
och beskattning under visa förutsättningar kan ge intäkter som 
täcker kostnader både för underhåll och investeringar är 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 lång rad marknadsorienterade böcker 
om vägfrågor är ett undantag. Ett annat är Clifford Winston, som 
föreslagit privatiseringar I det amerikanska transportinfrastruktur-
systemet som ett sätt att öka innovationskraft och produktivitet.  

Bland svenska akademiker som behandlat området transport-
ekonomi märks Bohm et al (1974) som en av de som tidigt förde 
fram en samhällsekonomiskt grundad syn på statens åtgärder inom 
infrastrukturområdet. Hultkrantz och Nilsson (2004/08) har 
beskrivit utformningen av och användningen av de samhälls-
ekonomiska kalkylerna som ett underlag vid beslutsfattande, med 
en samhällsekonomisk anknytning. Nilsson (2009) har också belyst 
frågan om alternativa former för att tillhandahålla transportin-
frastruktur bl.a. med OPS-lösningar. Detta är exempel från en bred 
produktion som omfattar många olika frågeställningar t.ex. kring 
regleringar och avregleringars effekter från Hultkrantz och 
Nilsson. 

Genomgången ovan visar att det är svårt att dra några entydiga 
slutsatser baserade på teoribildningen om hur väg- och järnvägs-
system bör organiseras och finansieras för att uppnå en effektiv 
resursanvändning. Det blir snarast fråga om att söka praktiska 
avvägningar vid olika tillfällen över tiden på de avvägningar mellan 
ekonomisk och politisk rationalitet som behöver göras. Det ligger 
sannolikt i dessa verksamheters natur att det inte går att finna en 
bästa lösning som passar i alla situationer och tider. Det är dock 
viktigt att finna en balans mellan samhällsekonomisk effektivitet 
och företagsekonomisk eller institutionell effektivitet. Det finns 
annars en risk att man genomför förändringar som leder till 
suboptimeringar mer än till ett överordnat gott resursutnyttjande i 
ekonomin. 
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4.2 Planeringsdilemman och planeringsteori 

Förutom frågan om verksamheter som vägar och järnvägar ska ses 
som privata eller kollektiva varor och därmed kan förväntas 
tillhandahållas av privat eller offentlig sektor, eller i blandformer 
med offentlig finansiering och marknadsmässiga leveransformer, 
finns flera dimensioner i den komplexa frågan om hur transport-
infrastrukturen ska organiseras. Det gäller bl.a. hur en samordning 
av aktörer och resurser kan komma till stånd för att nå en god 
resurshushållning. Sådan samordning brukar sammanfattas under 
begreppet koordinering. För att en effektiv koordinering ska kunna 
komma till stånd krävs tillgång till information eller kunskap om en 
mängd olika förhållanden som olika beslutsfattare kan ta ställning 
till.  

I en marknadsekonomi förutsätts denna kunskap finnas spridd 
på en mängd olika aktörer i ekonomin. En väsentlig informations-
kanal för aktörerna i ekonomin är de priser som sätts på varor och 
tjänster och de relativpriser som gäller mellan olika varor och 
tjänster. Genom tillgång på prisinformation samt med stöd av en fri 
avtalsrätt och äganderätt kan aktörerna på marknaden arrangera 
sina relationer till varandra så att en god resurshushållning uppnås 
utan att en samordnad planering krävs. Finansieringen av tjänster 
och varor som tillhandahålls genom marknadslösningar sker i 
allmänhet baserade på frivilliga avgifter som betalas av kunder eller 
brukare. 

I den andra extremen när man analyserar hur en god resurs-
användning kan komma till stånd brukar den centralt planerade 
ekonomin ställas upp. Här förutsätts en aktör, i allmänhet i 
offentlig sektor på central nivå kunna ha tillgång till information 
om efterfrågan på olika varor och tjänster samt därtill ha kunskap 
om kostnaderna för olika varor och tjänster. Baserat på denna 
kunskap kan sedan en god resurshushållning uppnås genom att 
resurser förs till de områden där de har störst användning eller 
marginalavkastning. Offentliga planeringssystem är i allmänhet 
kopplade till finansiering med skattemedel eller obligatoriska 
avgifter. 

I sin tur speglar denna diskussion förekomsten av icke effektiva 
organisationsformer som i sig är ett tecken på att koordineringen 
brister i ekonomin. Detta senare är situationer när begreppen 
marknadsmisslyckande respektive offentlig sektor-misslyckande är 
tillämpbara. 
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Här finns olika teoribildningar att tillgå. Inom klassisk 
ekonomisk teori diskuterar man ofta behovet av information eller 
kunskap om marknadsförhållanden etc. som avgörande för att en 
god resursanvändning ska kunna uppnås. Just svårigheterna för 
centralt placerade aktörer att tillgodogöra sig den information som 
behövs för att kunna göra de nödvändiga bedömningarna och 
avvägningarna är en av grundorsakerna till kritiken mot centrali-
serade planerings- och styrningssystem som diskuterats av många 
teoretiker, med Hayek (1944) som en viktig företrädare och 
inspirationskälla till den följande diskussionen.  

Tillämpningar av det synsätt som Hayek företräder med förord 
för spontana decentraliserade marknadslösningar finns bl.a. hos 
Schumpeter (1942) och i senare tid hos Klein (2012), Pennington 
(2011) och Webster (2002) med olika tillämpningar på balansen 
mellan centraliserad och decentraliserad planering i näringsliv, 
samhällsplanering och transportinfrastruktur. En vanligt före-
kommande linje i dessa resonemang är att en organisering av 
ekonomin och samhället i former på decentraliserad nivå, som ger 
utrymme för spontana marknadsliknande lösningar i allmänhet ger 
bättre förutsättningar för att uppnå en god resurshushållning än 
centrala lösningar och i synnerhet då sådana lösningar i offentlig 
sektor, som omges med svagare incitament för effektivitet än 
privata aktörer, t.ex. genom sin bas i skattefinansiering. 

Inom den teoribildning som vuxit fram kring området offentlig 
ekonomi (”public finance”) finns en samling av teorier som brukar 
sammanfattas under begreppet ”fiscal federalism”. För en översikt 
se t.ex. Oates, 2005. I denna teoribildning tillämpas mycket av 
tankegodset inom modern organisationsteori och s.k. ”public 
choice”-teori med problem att få organisationer och system i 
offentlig sektor att fungera effektivt eftersom incitamenten ofta 
styr fel i relationen mellan väljare, politiker och förvaltning. 

En annan problematik som tas upp är svårigheten att organisera 
den offentliga verksamheten på olika geografiska nivåer där men får 
en naturlig anknytning mellan verksamhetsansvar och 
finansieringsform. T.ex. pekar man ofta på tendensen att föra över 
kostnader på andra nivåer eller enheter i offentlig sektor, något 
som ofta beskrivits inom området transportinfrastruktur. Som en 
parallell till Samuelsons klassiska artiklar från 1950-talet om 
dikotomin privat/offentligt är här Tiebouts artikel från 1956 med 
en modell för hur effektivitet i lokala offentliga organisationer kan 
förstås och uppnås genom spontan organisering kring lokala 
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kollektiva varor som tillhandahålls t.ex. av en kommun en 
startpunkt för en diskussion om val av organisatorisk nivå och 
effektivitet. En av slutsatserna av resonemangen är att det är viktigt 
att koppla verksamhetsansvar till finansieringsform på de olika 
geografiska nivåerna i den offentliga sektorn för att nå en effektiv 
resursanvändning. Att finna former för detta står i fokus för 
mycket av diskussionen inom ”fiscal federalism”-teorin.  

Det är intressant att notera att Hayek förde diskussionen om 
den spatiala dimensionen vidare i senare skrifter (Hayek, 1960). 
Här pekar Hayek bl.a. på att offentliga myndigheter på lokal nivå 
ofta kan ses som det näst bästa alternativet till en marknadslösning. 
Skälen för detta är att lokala myndigheter är utsatta för viss 
konkurrens från andra myndigheter och att de i allmänhet inte får 
så stark ställning som centrala myndigheter gärna får i ekonomin. 
Hayek pekar dock på att det i demokratier i allmänhet uppstår 
majoriteter bestående av de delar av väljarbasen som representerar 
de geografiska områden som har en ekonomisk utveckling som 
ligger på en nivå under genomsnittet, som i allmänhet kommer att 
leda till majoritet för omfördelning av inkomster och därpå 
följande uppbyggnad av centraliserade planeringsstrukturer. Här 
kan man säga att Hayek förebådade en del av den senare 
utvecklingen inom public choice-teorin men också den 
teoribildning som finns inom området ”fiscal federalism”. 

Det finns således (åtminstone) två olika perspektiv som är 
relevanta för 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 frågan om spatial nivå och 
kunskap ytterligare.  

Spatial nivå och koordinering  

I figuren nedan avbildas tre spatiala nivåer; en överstatlig, en 
nationell och en lokal/regional, vilket är de tre huvudsakliga nivåer 
som transportinfrastrukturen hanteras på. Av den starkt förenklade 
figuren framstår att det tycks finnas något av ett inverterat 
förhållande mellan potentialen att uppnå en god resursanvändning 
genom koordination och tillgången till kunskap och information 
som krävs för att uppnå en sådan god resursanvändning på olika 
geografiska nivåer. 
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Figur 4.2 Information och koordineringspotential på olika spatial nivå 

 
På en överstatlig (t.ex. EU-nivå) nivå finns således en stor mängd 
frågor som skulle kunna koordineras för att uppnå en god 
resursanvändning om tillgång till kunskap fanns om alla de frågor 
som behöver vägas in för att uppnå en god resursallokering. Även 
om man begränsar de frågor som hanteras på denna nivå till de 
verkligt gränsöverskridande, som transeuropeiska nätverk inom 
EU (TEN-T), visar det sig dock att komplexiteten med en mängd 
olika transportslag, många olika gränsöverskridande anläggningar 
och skillnader i teknik och organisation gör att samordningen och 
koordineringen är mycket komplex.  

Åtgärderna från EU tenderar att riktas in på dels detalj-
regleringar, dels övergripande åtgärder. De detaljerade åtgärderna 
kan representeras av regelverk som ger en risk för stelhet i 
systemet. Övergripande åtgärder som stråkbaserade förutsättnings-
skapande korridorlösningar av olika slag för utbyggnad av vägar 
och järnvägar, eller för styrningen av befintlig infrastruktur är ett 
exempel på den andra ytterligheten, som inte ger en så tydlig 
styreffekt och oklart utfall. 

På den nationella nivån blir problemen likartade. Många av de 
problem man kan se som behöver lösas, t.ex. behovet av bättre 
anslutningar över nationsgränserna inom Norden, saknar man 



Teori och praktik i diskussionen kring transportinfrastrukturen  2013:4 
 
 

70 

medel eller institutioner att påverka annat än genom bilaterala eller 
multilaterala förhandlingar. För de frågor som man skulle kunna 
påverka på nationell nivå, t.ex. styrningen av de nationellt 
tillgängliga resurserna till de mest angelägna projekten, visar det sig 
istället att informationsmängden lätt blir mycket stor och svår att 
hantera tids- och kvalitetsmässigt. Centralisering leder i allmänhet 
till en motsättning mellan den svåröverskådliga informations-
mängden som ska hanteras i praktiken och de koordinerings-
potentialer som finns i teorin. 

Ett exempel är de nationella investerings/åtgärdsplanerna i 
samband med beslut om de kommande årens infrastrukturåtgärder. 
Planen antar lätt karaktären av ett politiskt dokument som är låst i 
olika dimensioner som inte alltid har ett samband med en god 
resursallokering. Just den centrala förvaltningsnivåns svårigheter 
att inhämta tillräckligt med information för att kunna göra en 
rationell koordinering av tillgängliga resurser har varit en av de 
frågeställningar som diskuterats i samband med omorganisering av 
de transportansvariga myndigheterna i Sverige. Den nuvarande 
organisationen av Trafikverket, med såväl nationella som regionala 
enheter som har en roll att företräda verket på regional och lokal 
nivå, är ett utryck för svårigheten att uppnå en god resursallokering 
från centralt placerade nationella enheter. Det är en situation som 
accentueras av det relativt omfattande vägnät som Trafikverket 
förvaltar jämfört med den statliga nivån i flera andra länder, där i 
flera fall en omfördelning mellan den statliga och regionla/lokala 
nivån gjorts. 

På den regionala och lokala nivån slutligen, finns en bättre 
möjlighet att tillägna sig kunskap om många av de frågor som är 
väsentliga för en god koordinering av vägar och järnvägar. Det som 
här saknas är istället ofta möjligheten att åstadkomma en 
koordinering. Väg- och järnvägssystemen har en hög grad av 
nätverksegenskaper som gör att beslut om åtgärder ofta måste ses i 
ett större perspektiv än en enskild kommun eller region. 
Trafiklösningar i Stockholmsregionen är t.ex. dels för kostsamma 
för att kunna hanteras av regionen och kommunerna själva, dels har 
de i allmänhet betydelse inte bara för regionen och den lokala 
kontexten, utan för mellanregionala och nationella aspekter på 
transportnätet. På den nivå där kunskapen om sakförhållanden är 
som bäst är därför den praktiska koordineringspotentialen relativt 
begränsad. 
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Ett alternativt sätt att illustrera balansen mellan transport-
infrastrukturens tillhörighet till en privat eller en kollektiv sfär i 
ekonomin respektive den geografiska nivå som systemen rent 
fysiskt finns på illustreras nedan. Bilden är mycket schematisk och 
är inte avsedd att ge en mer precis grund för en beskrivning av 
transportinfrastrukturens karakatär.  

Figur 4.3  Schematisk bild av väg- och järnvägssystemens privata och 

kollektiva karaktär på olika geografiska nivåer 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
De mest lokala delarna av både vägar och järnvägar har få andra 
användare än enskilda fastighetsägare eller det specifika företag 
som anlagt en väg eller järnväg och har av det skälet en privat 
karaktär. Här finns lokala vägföreningar och företagsägda industri-
spår som exempel. Dessa anläggningar återfinns till vänster i 
figuren. På en regional nivå är nätverkseffekterna istället stora 
genom att det finns många olika tänkbara användare av systemen. 
Gatunät i städerna och regionala vägar och järnvägar kan vara 
exempel här. Dessa anläggningar återfinns i den del av figuren där 
den stiliserade funktionen över graden av kollekitvitet/privat 
närmar sig x-axeln. 

När man sedan rör sig till det mest centrala eller nationella i ett 
transportsystem får det återigen karaktären av ett avskiljbart 
system. Dessa situationer återfinns till höger i figuren. Visserligen 
är nätverksaspekterna stora i systemen men de är samtidigt rent 
fysiskt relativt enkla att skilja av och ta betalt för utnyttjandet av, 
t.ex. genom tullsystem. Möjligen skulle man kunna hävda att 
system på en överstatlig nivå åter antar en karaktär av kollektvitet 
genom de omfattande nätverksexternaliteterna. 
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Idealmodeller 

Nedan ställs de två aspekterna kunskap och koordinering när det 
gäller planering och förvaltning av transportinfrastrukturen mot 
varandra, vilket ger fyra ”idealmodeller” som exemplifierar olika 
tänkbara former av organisering av transportinfrastruktur-system. 
Låt vara att två av dessa modeller måste anses vara mer av av-
skräckande modeller än något som man önskar uppnå i ekonomin. 

Figur 4.4 Planering och koordinering av transportinfrastruktur - 

idealmodeller 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Två ”idealmodeller” med en god resursallokering i ekonomin, t.ex. 
till transportinfrastrukturinvesteringar, exemplifieras i den övre 
delen av figuren. I det övre högra hörnet finns den rationella 
idealmodellen för en god centraliserad planering som i allmänhet 
kan antas ske i offentlig sektor, och ofta i statlig regi. På en central 
nivå samlas information om olika behov och åtgärder för att lösa 
brister i relation till klart mätbara mål. De rangordnas och beslutas 
i enlighet med de rutiner som används i offentlig sektor i 
demokratier med politiska församlingar som verkar genom ett 
verkställande organ och en förvaltning. Finansieringen kan 
arrangeras med skattemedel eller med avgifter, som i normalfallet 
kan förväntas vara obligatoriska till sin karaktär. 
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Driften av infrastruktursystemen kan arrangeras antingen som en 
del av den offentliga sektorn i myndighetsform, eller genom 
organisationer som verkar i privaträttsliga former men med 
offentlig reglering. Här kan när det gäller transportinfrastruktur 
återfinnas offentligt ägda företag som drivs i aktiebolagsform med 
olika former av pris- och utbudsregleringar som t.ex. Stor-
stockholms Lokaltrafik AB (SL) eller Svensk Danska Bro-
förbindelsen AB (Svedab). Olika blandformer finns också där 
offentligt ägda företag med infrastrukturuppgifter drivs med olika 
grad av konkurrens, som t.ex. järnvägens fastigheter och 
verkstäder, som drivs i ett statligt ägt aktiebolag; Jernhusen AB. 

Den andra idealmodellen, i det övre vänstra hörnet i figuren 
ovan, representeras här av en decentraliserad marknadsmodell där 
många individuella aktörer genom att följa sina målfunktioner 
agerar i samspel med varandra, varigenom en s.k. spontan 
koordinering uppstår. Resurser styrs till de mest angelägna 
åtgärderna och behoven genom beslut baserade på den rådande 
prissättningen, relativpriser och avkastning på insatta resurser i 
olika användningar. I denna modell behövs inte någon gemensam 
central plan för hur åtgärderna ska utföras, utan en god 
resursallokering uppstår som ett resultat av en spontan och 
kontinuerlig optimeringsprocess. Denna modell utmärks mer av 
dynamik och ständiga förändringar än den centralplanerade 
idealmodellen, som mer utmärks av ett jämviktssökande i varje 
enskild situation.  

Viktiga förutsättningar för att modellen baserad på spontan 
koordinering ska kunna fungera är att äganderätten för privata 
aktörer är tydligt reglerad och upprätthålls. Likaså krävs ett tydligt 
stöd för avtalsrätten, som är en annan viktig hörnsten i denna 
modell. I mer innovativa branscher brukar också betydelsen av ett 
lagstöd som skyddar innovationer genom patenträttigheter 
framhållas som en väsentlig förutsättning för marknadsmodellen. 
Konkurrensvård genom konkurrensfrämjande åtgärder och 
reglering är också en viktig del i den institutionella ramen för denna 
idealmodell. 

Det är angeläget att peka på att även i den spontana sam-
ordningsmodellen finns behov av planering av olika slag. Planering 
sker t.ex. i företag på marknader för att hantera interna 
verksamhetsprocesser, men också för att hantera relationerna till 
omvärlden. Det som skiljer sig åt mellan den centralstyrda och den 
decentraliserade modellen är dock att det i den spontana modellen 
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saknas ambitionen och försöken att sammanställa en övergripande 
plan i syfte att uppnå en god resursallokering. 

Misslyckanden i offentlig och privat sektor 

De två modellerna i den nedre delen av figuren kan sägas motsvara 
den situation som ekonomin oftast befinner sig i. Snarare än att 
uppnå en god central koordinering ser vi oftare exempel på 
offentlig sektor misslyckanden. T.ex. kan det gälla att aktörer i 
offentlig sektor inte lyckas med att hämta in den information som 
krävs för att kunna genomföra en rationell planeringsprocess. Det 
kan också vara frågan om att andra aspekter än ett effektivt 
resursutnyttjande kommer att styra prioriteringarna, t.ex. genom 
politiska överenskommelser som går utöver vad som är ekonomiskt 
rationellt eller till följd av att förvaltningen och myndigheter har 
andra prioriteringar än de politiskt beslutade. 

En vanligt förekommande diskussion i Sverige och i andra 
länder är också att planeringssystemen i sig, med den ambition att 
förena motstridiga intressen som i allmänhet utrycks genom de 
politiska målen för systemen leder till svårlösta avvägningar, i tiden 
långt utdragna processer och ineffektivitet. Något som brukar 
framhållas är uppfattningen att olika sakägare i planeringsprocesser 
har omfattande möjligheter att överklaga projekt i anslutning till 
infrastrukturen enligt flera olika regelverk. Samspelet mellan plan- 
och bygglagen och miljölagstiftningen brukar tas som ett exempel 
på en bristande effektivitet i planeringen. 

Om hänsynstagandet till t.ex. miljöaspekter ska ses enbart som 
exempel på misslyckanden i offentlig sektor, eller om det ska ses 
som att en samordning av olika intressen kommer till stånd, kan 
förstås diskuteras. Det som kan konstateras är i vart fall att 
samordningen av planeringsprocesser av detta slag ofta leder till 
väsentliga tidsmässiga fördröjningar och kostnader. Flera 
utredningsinsatser har gjorts under senare år i Sverige för att få till 
stånd mer välfungerande planeringsprocesser. Det kan ses som ett 
uttryck för att många uppfattat den rådande planeringen som 
karaktäriserad av brister och kanske även ”misslyckanden”. 
Samtidigt kan det givetvis sägas att alla tidsfördröjningar som 
uppstår i överklagandeprocesserna inte kan ses som misslyckanden 
utan är exempel på berättigade klagomål på brister i utrednings-
arbetet kring infrastrukturåtgärder. 
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I förvaltningen av infrastruktursystemet finns flera exempel på 
misslyckanden. Ett av de mer förekommande i ekonomisk 
litteratur är den organisation som det offentliga valt att lämna 
förvaltningsuppgiften till inte utför den på ett effektivt sätt, kanske 
t.ex. genom att sätta priser som innebär en monopolprissättning i 
offentlig regi, eller genom att verksamheten är ineffektiv. Det kan 
också vara frågan om att fördelnings- och resursallokerings-
uppgifter av olika slag i den offentliga sektorn inte fungerar, som 
att kapacitetstilldelningen på järnvägsnätet inte hanteras neutralt 
och effektivt. Här finns starka skäl till av- och om-
regleringsåtgärder som genomförts för olika verksamheter inom 
transportinfrastrukturen. 

Hanteringen av externa effekter är ett annat område som ofta 
kan leda till olika typer av misslyckanden. Antingen prissätts de 
externa effekterna inte korrekt, vilket leder till ineffektivitet som 
t.ex. felaktiga val av transportslag. Eller också är de regleringar som 
införs inte korrekta och leder istället till olika typer av sned-
vridningar i resursutnyttjandet och till att andra ineffektiviteter än 
de som de externa effekterna leder till uppstår. 

Något som varit aktuellt under senare tid i Sverige är 
diskussionen om att de statliga anslagen till drift och underhåll av 
järnvägsnätet varit otillräckliga. Det har, bland annat framförts i 
den politiska debatten att detta inneburit att järnvägen inte kunnat 
leverera transporttjänster med den kvalitet som utlovats, med stora 
förluster för resenärer/transportköpare som följd. En anslutande 
diskussion finns när det gäller anslagstilldelningen till byggande i 
väg- och järnvägsnäten, där en vanligt förekommande uppfattning, i 
Sverige och i andra länder, att en alltför kortsiktig medelstill-
delning, som kan vara rationell utifrån ett statsfinansiellt 
perspektiv, inte leder till en god effektivitet i genomförande av 
byggprojekt. Kortsiktighet i byggande kan t.ex. leda till att 
anläggningsmaskiner inte kan utnyttjas effektivt eller att 
byggarbetsplatser får öppnas och lämnas vid flera tillfällen under 
ett projekt, vilket leder till omfattande ställtider med ökad 
resursförbrukning som följd.  

Marknadsmisslyckanden av olika slag har definierats och 
beskrivits inom många olika teoriområden. Å ena sidan kan de 
uppstå om den institutionella ramen på något sätt brister så att 
förutsättningarna för en väl fungerande marknad inte uppnås. Det 
kan vara brister i äganderätten eller avtalsrätten som gör att den 
nödvändiga basen för aktörernas verksamhet saknas. Osäkerheten 
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om möjligheterna att råda över tillgångar och oklarhet om 
rättsverkan av spontana avtal kan leda till höga transaktions-
kostnader eller helt omöjliggöra avtal. Ett bristande skydd för 
innovationer genom patentlagstiftning kan leda till att innovations-
takten avtar eftersom avkastningen på innovationer minskar. 

Å andra sidan kan marknadsmisslyckanden ha sina orsaker i att 
marknaden inte har förutsättningar att fungera effektivt genom 
konkurrensbegränsningar. Kanske finns inträdeshinder eller 
konkurrenshinder som gör att den potentiella utvecklingskraften i 
marknaden hämmas. En förklaring till misslyckanden kan vara att 
stordriftsfördelar leder till att antalet aktörer blir få och att därmed 
till att prisbilden blir konstlat hög på marknaden. I vissa fall kan 
teknikbrister göra att det är svårt att arrangera marknader eftersom 
de tjänster som produceras inte utmärks av exklusivitet eller 
rivalitet och kanske saknas det också teknik som gör det svårt att 
på ett effektivt sätt ta betalt för tjänsterna. Det senare kan 
exemplifieras med vägar för vilka det under lång tid saknats 
effektiva betalformer, vilket nu förändras genom introduktionen av 
nya betal-teknologier. 

Förekomsten av externa effekter, och då i allmänhet negativa 
externa effekter, kan också leda till att marknader inte fungerar 
effektivt och har ofta motiverat statliga ingripanden, t.ex. för att 
hantera buller eller emissioner. Miljöeffekterna av trafiken är ett 
område som under senare tid fått ökad uppmärksamhet, vilket 
tenderar att öka antalet och omfattningen av offentliga åtgärder 
med syfte att minska utsläpp från trafiken och att främja teknik-
utvecklingen mot alternativa drivmedel. 

Svårigheten att arrangera marknadsbaserade förhandlingar om 
externa effekter i marknadsform kan förklaras av att de ofta är 
diffusa till sin utsträckning och omfatta ett relativt odefinierat antal 
parter, t.ex. när det gäller buller eller andra emissioner till luft, gör 
att transaktionskostnaderna blir höga. Detta i sin tur är något som 
motiverar åtgärder från offentlig sektor. Handel med utsläpps-
rätter, som används för att hantera externa effekter till luft, t.ex. 
när det gäller koldioxid, är ett exempel på en sådan mer marknads-
konform åtgärd. 

Ytterligare en aspekt på vad som ofta uppfattas som 
marknadsmisslyckanden har att göra med fördelningsaspekter av 
olika slag. Ofta hävdas att det utfall som marknadslösningar leder 
till ger en fördelning av inkomster och förmögenheter som inte står 
i överensstämmelse med politiska målsättningar för fördelnings-
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politiken. Rumsliga dimensioner finns också i detta genom att det 
kan hävdas att marknadslösningar inte ger den regionalpolitiskt 
önskvärda spridningen av t.ex. infrastruktursystem, utan tenderar 
att snarare följa de stora flödena där en betalningsvilja finns. Om 
dessa senare aspekter ska hänföras till marknadsmisslyckanden i en 
teoretisk bemärkelse kan diskuteras. I den politiska debatten har 
dock dessa aspekter ofta stor betydelse och kan motivera sådana 
ingrepp.  

Liksom när det gäller dikotomin mellan kollektiva och privata 
varor och tjänster är det svårt att nå en entydig bild av vilken 
modell för planering och organisering i transportinfrastruktur som 
ska föredras utifrån teorin. Återigen behöver att val mellan olika 
önskemål göras utifrån förhållandena i varje tidpunkt. 

4.3 Sammanfattning 

Avsnittet har visat att det finns ett antal teoretiskt grundande 
diskussioner som tar sikte på hur system som vägar och järnvägar 
kan organiseras och finansieras för att  uppnå en god resurshus-
hållning och koordinering. De olika perspektiven behandlar ett 
antal olika begreppspar och indelningsgrunder för hur en 
diskussion och analys av ekonomin och i vidare bemärkelse 
samhällsordningen kan läggas upp. 

Ett begreppspar berör hur ekonomin kan delas in i olika typer 
av varor och tjänster, sådana som är kollektiva och sådana som är 
privata till sin karaktär. Vidare hur man ska se på möjligheterna att 
uppnå en god resursanvändning genom koordinering i offentlig 
regi respektive privat regi. Mot dessa två modeller svarar sedan 
föreställningen om misslyckanden i båda modellerna, med s.k. 
marknadsmisslyckan respektive offentligsektor-misslyckanden som 
vanlig följd. 

Den spatiala nivån spelar också en avgörande roll i 
organiserings- och finansieringsmodeller. Här kan paralleller dras 
både till planeringsteori, där modeller med informationsbrister 
inom området offentlig ekonomi och ”fiscal federalism” kan 
tillämpas, och där frågor som hur arbetsuppgifter och ansvar 
lämpligen fördelas mellan olika nivåer i den offentliga sektorn 
studeras. 

Att hänföra avgifter från brukare av systemen direkt till de 
producerande organisationerna är en modell, som kan antas leda till 
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starkare effektivitetsincitament inom ramen både för offentlig 
sektor och på marknader, där det är något av en självklarhet. På 
samma sätt är det viktigt att uppmärksamma möjligheterna att 
forma offentliga beslutsnivåer där uppgiftsfördelning går hand i 
hand med tillgängliga skattebaser.  

Genomgången visar huvudsakligen att frågan om hur väg- och 
järnvägssystemen lämpligen bör organiseras och finansieras kan 
analyseras på flera olika sätt. Det finns inte någon entydigt given 
modell som leder till ett entydigt ”bättre” utfall än det andra. Vad 
som är att föredra i olika situationer får istället bedömas från fall 
till fall utifrån en rad förhållanden som t.ex. kan hänföras till 
teknik, ekonomi och politik, faktorer som ingår i utvecklings-
modellen för transportinfrastrukturen i rapporten. 
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5 Slutsatser och förslag till 
förändringar 

5.1 Utmaningar i flera dimensioner 

För framtiden finns som diskuterats i rapporten flera olika 
utvecklingstendenser när det gäller transportinfrastrukturens orga-
nisation och finansiering, som bl.a. exemplifieras av utvecklingen i 
flera andra länder. Förändringstryck och utveckling kan hänföras 
till samtliga de faktorer som ingår i modellen i rapporten över den 
långsiktiga utvecklingen, som beskrivits i kapitel två.  

I en bilaga till rapporten ges exempel på åtgärder för att öka 
effektiviteten i transportinfrastrukturen, som har ett mer optime-
rande respektive ett utvecklingsorienterat och dynamiskt syfte. 
Flertalet av dessa åtgärder har prövats, men bör ingå även i ett 
fortsatt reformarbete.  

5.1.1 Internationella erfarenheter 

Från den internationella studien framgår som ovan exemplifierats 
ett förändringstryck i samtliga de studerade länderna. Om-
prövningar av det statliga/offentliga åtagandet och möjligheterna 
att öka effektiviteten i de offentligt drivna systemen, samt att öka 
inslaget av alternativ till offentlig finansiering märks i de flesta 
länder. Den mest genomgripande förändringen när det gäller 
vägfrågorna förefaller planeras i Storbritannien, men förskjutningar 
av olika slag sker i alla länder. Vilken väg man väljer i olika länder är 
givetvis beroende på traditionen och de historiska erfarenheterna, 
men förklaras också av rent politiska aspekter som inställningen till 
avregleringar respektive till statliga regleringar.  
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Nedan illustreras översiktligt och schematiskt den rörelseriktning 
som synes vara för handen i flertalet av de studerade länderna i 
rapporten. 

Figur 5.1 Översiktlig utveckling när det gäller organisering och 

finansieringsmodell  
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En tendens i flera av de studerade länderna i rapporten att det sker 
en förskjutning från den hittillsvarande modellen (ovalen i figuren 
ovan) med statligt ansvar och skattefinansiering till alternativa 
modeller. Det är en gemensam strävan mot att finna alternativ till 
skattefinansiering för väg- och järnvägsinfrastrukturen med mer 
avgiftsinslag, samtidigt som det förefaller finnas en regionalise-
ringstrend i flera av länderna när det gäller ansvaret, främst för 
vägar. Just nu förefaller drivkraften i att finna alternativa 
finansieringskällor vara starkare än regionaliseringstrenden. De 
statsfinansiella problemen är här sannolikt en stark drivkraft till 
förändringar. Men det finns också en tydlig inriktning på att mer 
genomgripande förändra ansvarsfördelning och finansieringsformer 
i flera länder.  

En motstående trend, huvudsakligen i EU men också för 
enskilda bilaterala projekt, är en stärkt överstatlig koordinering. 
Ännu så länge är det dock frågan om relativt begränsade finansiella 
resurser som kanaliseras via EU, jämfört med medlemsstaternas 
insatser. Här kan man också se ett intresse såväl för skatte-
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finansiering som för olika former av avgiftsfinansiering, vilket 
motiverar de två ”utvecklingspilarna” för EU i figuren. Det är 
alltjämt oklart hur långt dessa överstatliga samordningstendenser 
leder i EU. Bl.a. förefaller utfallet av förhandlingarna kring EUs 
kommande budget bli att infrastrukturen inte ges det planerade 
utökade utrymmet.  

Det finns givetvis inte någon lagbunden eller absolut tvingande 
behov för staten och andra aktörer att genomföra förändringar vid 
någon viss tidpunkt för att möta utmaningarna. Det förtjänar också 
att noteras att det finns erfarenheter från senare års avreglering och 
omreglering i flera länder som gör att åtgärder vidtas för att stärka 
regleringen av väg- och järnvägsmarknaderna. Avregleringar av 
trafiken kan ha lett till en oönskad koncentration i marknaden eller 
till bristande kvalitet, alternativt till oönskade prisuppgångar. När 
det gäller järnvägens avreglering i Storbritannien kan man också 
notera att den första avregleringen gav vissa oönskade effekter där 
incitamenten för en långsiktig inriktning av verksamheten blev för 
svaga. Övergången till Network Rail-organisationen, som man nu 
har, var ett svar på dessa upplevda brister med den ursprungliga 
avregleringen.  

I nuläget förefaller dock ett antal utvecklingstendenser i tiden 
verka för att något slags reaktion så småningom krävs från statens 
sida för att anpassa rollen till nya förutsättningar, på liknande sätt 
som staten gjort under de senaste 70 åren av statligt ägande av 
systemen. Det gäller den geografiska dimensionen, den organisato-
riska lösningen och frågor om finansiering, kostnadseffektivitet 
och utveckling/innovation. Många olika aktiviteter pågår, t.ex. 
inom Trafikverket och andra aktörer i sektorn, för att öka 
effektiviteten och söka nya arbetsformer. Någon samlad strategi 
för att ta sig an utmaningarna finns dock inte från statens sida. 

Förändringarna i Sverige och i vår omvärld kommer på ett eller 
annat sätt att behöva mötas med väl analyserade och aktiva åtgärder 
från statens sida, och från övriga aktörer. Om vi inte successivt an-
passar dagens organisation och finansieringssystem till förändrade 
förhållanden finns risken dels att finansieringen av transport-
infrastrukturen kommer att försvåras genom att skattebaserna 
successivt förändras och försvagas, dels att Sverige förlorar 
möjligheter till inflytande och utveckling inom EU.  

Det finns också ett behov av att se över hur transportin-
frastrukturen ska passas in i en ny regional organisationsform i 
Sverige. Detta för att avlasta staten från ansvar och uppgifter och 
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för att öppna för en fördelning av ansvar som kan ge en mer 
effektiv hantering av vägar och järnvägar. Samtidigt är det givetvis 
inte möjligt att avgöra exakt när åtgärder måste vidtas. Att vi 
närmar oss ett läge när flera processer leder till ett samlat stort 
förändringstryck verkar dock sannolikt. 

Utmaningarna verkar i flera olika dimensioner som berör 
resursanvändning och ansvarsfördelning inom väg- och järnvägs-
systemen. En aspekt på utmaningarna är vilka uppgifter som bör 
utföras i offentlig sektor och vilka som kan utföras av aktörer i 
andra sektorer. Därtill finns en geografisk dimension när det gäller 
uppgiftsfördelning mellan olika nivåer i samhället. Dessa resone-
mang kan återknytas till utvecklingsmodellen i rapporten, där 
teknik, ekonomi och politik påverkar hur transportinfrastrukturen 
organiseras och finansieras. 

5.1.2 Avvägningar i ett reformarbete 

Ansvarsfördelning och geografisk nivå 

Till att börja med behöver en beredskap finnas att söka en ny 
balans mellan aktörer i privat respektive offentlig sektor samt i 
relation till den geografiska nivå som ansvaret ligger på eller bör 
läggas på. Detta illustreras nedan. 
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Figur 5.2 Ansvar och geografisk nivå 

 

 
Man kan tänka sig en utveckling från den nuvarande situationen 
med tydlig och centraliserad offentligsektor-anknytning av väg- 
och järnvägssystemen till en mer decentraliserad modell i offentlig 
regi, eller till en modell med mer utrymme för privata aktörer på 
nationell eller regional nivå. Storbritannien förefaller röra sig mot 
modellen privata strukturer med offentlig reglering på nationell 
nivå som ett exempel på en sådan förflyttning. I USA sker en 
förflyttning av initiativ från den federala till den delstatliga nivån, 
bl.a. mot bakgrund av de omfattande statsfinansiella obalanserna. I 
Danmark och Finland finns exempel på att staten öppnat för 
alternativ finansiering främst av nationella bro- och tunnelprojekt, 
medan den regionala nivån getts motsvarande möjligheter i Norge.  

En förstärkning av den regionala nivån i Sverige skulle vara en 
modell som skulle ge möjligheter till en överföring av ansvar för 
vägar och järnvägar till denna. En tänkbar omorganisering av den 
regionala nivån till 11 län, som nyligen föreslagits av en statlig 
kommitté (SOU 2012:81), skulle kunna ge en ny geografisk bas för 
en sådan ny ansvarsfördelning, som hittills saknats. Bl.a. föreslås i 
den nya utredningen en förstärkning av rollen inom regional 
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samhällsplanering för den nya länsstyrelsen. Detta är givetvis en 
roll som måste utformas i samspel mellan lokala och regionala 
folkvalda organ på den regionala nivån. Samlat skulle förslagen 
öppna för en ny regional spelplan med nya starkare aktörer. Detta 
kan i sin tur öppna för en annan ansvarsfördelning för samhälls-
planering och för system som vägar och järnvägar. 

Finansieringsmodell och balans mellan offentligt och privat 

En annan dimension berör finansieringen av systemen. Ska den ske 
med anslag basera depå skatteintäkter eller genom avgifter eller 
tullar (med öronmärkning) av olika slag? Och ska ansvaret för väg- 
och järnvägssystemen ligga kvar i offentlig sektor eller föras över 
till i privat sektor? Dessa dimensioner avspeglas nedan i figuren, 
där givetvis modeller som innebär mellanting mellan dessa modeller 
också är möjliga. 

Med utgångspunkt i dagens organisation, med statlig finansie-
ring med huvudsakligen anslagsmedel baserat på skatteintäkter och 
med vägar och järnvägar förvaltade av myndigheter i statlig regi, 
kan en utveckling i riktning mot en mer självständig affärsverks-
liknande organisation eller statligt ägda aktiebolag tänkas. Sådana 
exempel finns i flera andra länder, som Danmark och Tyskland, 
men också inom andra infrastruktursektorer. Denna modell 
användes också tidigare för flera infrastrukturverksamheter i 
Sverige och tillämpas för närvarande för Svenska Kraftnät för det 
strategiska nätet för elkraftöverföring och för fastigheter relaterade 
till järnvägen i det statligt ägda Jernhusen AB. Även vissa lokala 
infrastrukturverksamheter i kommunerna som drivs enligt den s.k. 
självkostnadsprincipen är organiserade på detta sätt.  
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Figur 5.3 Finansieringsmodeller och fördelningen offentligt/privat 

 

 
Olika partnerskap där privata och offentliga aktörer samverkar kan 
representera privat-sektor-alternativen. Dessa kan ha sin tyngd-
punkt mer åt det offentliga hållet där offentlig finansiering 
dominerar, eller mer åt det privata hållet, där verksamheten och 
finansieringen till större del organiseras i privat regi. Exempel på de 
förra kan vara projekt med samverkan mellan en offentlig aktör 
som bygger en väg eller järnväg, men bjuder in andra aktörer att 
medverka. Detta förekommer i flera länder.  

OPS-upplägg där staten/offentlig sektor behåller finansierings-
ansvaret och tar den slutliga risken ligger också inom detta område. 
OPS-projekten i Tyskland på motorvägarna enligt den s.k. A-
modellen eller i Finland där ersättning utgår enligt de kvalitet-
skriterier kan ses ställts upp enligt den s.k. tillgänglighetsbaserade 
modellen kan ses som exempel på detta. OPS-projekten enligt den 
tyska F-modellen kan anses vara exempel på den mer privata 
modellen. Bompengeselskapen i Norge är något av en blandmodell 
med offentligt ansvar på regional nivå, finansiering med tullar som 
öronmärks till projekten och ett statligt engagemang i byggande 
och ägande. 
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Planering och koordinering 

Ytterligare en dimension är balansen mellan koordinering av 
transportinfrastruktursystemen i offentlig respektive i privat regi i 
relation till den geografiska nivå som ansvaret för verksamheten 
ligger på. Här kan man tänka sig flera olika geografiska nivåer men 
just här nedan jämförs den nationella och den överstatliga nivån.  

Figur 5.4 Planeringsmodell och nationell/internationell dimension 

 

 
I nuläget ligger en stor del av ansvaret för att få till stånd en god 
resursanvändning på den offentliga sektorn. Samordningen av 
resursutnyttjandet sker i princip i en slutlig avvägning mellan 
tillgängliga resurser och tilldelning av medel till olika typer av 
åtgärder, som sker inom Trafikverket respektive i Regeringskansliet 
samt i det politiska systemet på nationell nivå. Denna centraliserade 
modell är dock kombinerad med relativt omfattande förankrings-
processer med kommuner och landsting inför beslut t.ex. om 
investeringsplaner. Detta är också den organisationsmodell som 
används i de flesta av de studerade länderna för den övervägande 
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delen av de nationella väg- och järnvägssystemen, med olika grad av 
regional förankring. 

Ett alternativ på den nationella nivån till dagens organisatoriska 
lösning vore förstås en överflyttning av ansvar till den privata 
sektorn för att få till stånd planering och koordinering av 
resurserna. Det närmaste exemplet i Sverige är kanske övriga 
infrastruktursystem som telekommunikationer och eldistribution, 
där en sådan överflyttning till den privata sektorn delvis skett. I 
andra länder finns också exempel på sådana decentraliserade 
marknadsorganiserade system, som järnvägen i USA eller vatten-
försörjningen i Storbritannien. Det ska här givetvis noteras att 
koordinering även inom ramen för en privat sektor-modell kan ske 
på olika hög organisatorisk nivå. Även organisationer i privat 
sektor har ett behov av att planera och samordna verksamheter 
internt, vilket kan ske både decentraliserat och mer centralt, 
beroende på de specifika förutsättningarna i respektive sektor eller 
bransch.  

När man för in det överstatliga perspektivet finns på samma sätt 
olika modeller för organisering av vägar och järnvägar; i offentlig 
eller i privat sektor. Man kan tänka sig gränsöverskridande 
infrastrukturorganisationer i offentlig regi (t.ex. EUs planerings-
organ TEN-T-EA, eller organisationer för flygtrafikstyrning som 
byggs upp mellan t.ex. Sverige och Danmark). En utveckling märks 
också inom EU där man bygger upp gränsöverskridande korridorer 
för järnvägsinfrastrukturen. Det kan också noteras av väg-
infrastrukturen i USA är baserad på en princip med delstatligt 
ansvar och relativt omfattande federal koordinering.  

Alternativt kan gränsöverskridande organisationer i privat regi 
arrangeras, t.ex. korridorvisa järnvägsbolag i Europa eller 
gränsöverskridande vägorganisationer. Inom andra infrastruktur-
branscher har sådana gränsöverskridande strukturer funnits en 
längre tid, i takt med att nationella regleringar minskat i 
omfattning. Sett över tiden har ett mer gränsöverskridande synsätt 
varit gällande under vissa perioder, medan nationella intressen ofta 
hindrat en sådan utveckling, i vart fall i Europa. En motsvarande 
växling mellan federalt och delstatligt ansvar, t.ex. för vägväsendet, 
kan också iakttas i länder som USA och Tyskland.  
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5.2 Tänkbara utvecklingsvägar för Sveriges väg- och 
järnvägssystem  

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

- Hur ska man framöver finna en balans mellan tillhandahållande 
av vägar och järnvägar i offentlig regi respektive i privat regi som 
uppfyller kraven på ett effektivt resursutnyttjande och ger 
utrymme för innovation och utveckling? 
 

- Hur ska man framöver finna en balans mellan de olika 
geografiska nivåerna (lokalt/regionalt, nationellt, överstatligt) 
som ger en rationell ansvars- och uppgiftsfördelning mellan de 
olika nivåerna för vägar och järnvägar och som stödjer effektivt 
resursutnyttjande samtidigt som utrymme ges för innovation 
och utveckling? 
 

- Hur ska vägar och järnvägar finansieras framöver i en situation 
där nya betalningsformer växer fram och där skiften i till-
gängliga skattebaser sker? 
 

- Vilka utmaningar ställs staten inför i denna situation och hur 
kan statens roll när det gäller väg- och järnvägssystemen 
utformas i olika framtida scenarier? 

Om konturerna i ett tänkbart reformprogram ska skisseras 
förefaller ett antal aspekter ur de tidigare resonemangen i rapporten 
viktiga att ha med i diskussionen. Det är här angeläget att peka på 
att det är frågan om mycket komplexa samband och förhållanden i 
samhället och i ekonomin. När man söker en organisationsstruktur 
och finansieringsformer som kan ge en ökad effektivitet totalt sett 
är det därför frågan om att söka nya balanspunkter mellan olika 
perspektiv snarare än att entydigt kunna ge rekommendationer till 
en effektiv lösning. Förslagen i det följande ska ses som försök att 
presentera sådana förändrade balanspunkter i väg- och järnvägs-
området.  
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Ansvarsfördelning mellan geografiska nivåer 

Ett antal åtgärder skulle kunna prövas när det gäller ansvars-
fördelning mellan olika nivåer i den offentliga sektorn och med 
fortsatta möjliga öppningar för förändrad balans mellan offentlig 
och privat drift och finansiering som ett andra steg. 

För det första förefaller det klart att ansvarsfördelningen mellan 
olika geografiska nivåer borde kunna förändras för att öka 
tydligheten i uppdragen men också för att sortera uppgifter till den 
nivå som har bäst förutsättningar att driva verksamheterna med 
god kännedom om lokala och regionala respektive nationella och 
överstatliga aspekter. En annan aspekt är att föra över ansvar för 
system till den nivå där finansieringsformer som ger färre sned-
vridningseffekter kan utformas, närmre den s.k. intresseprincipen. 
Det vore därför rimligt att pröva att skilja av de delar av 
Trafikverkets nuvarande verksamhet som är huvudsakligen nationella 
till en ny nationell organisation och pröva att mer tydligt 
decentralisera övriga delar, främst av vägnätet, till regioner och 
kommuner. Ett arbete med att göra en sådan översyn av 
väghållaransvaret pågår inom Trafikverket men borde kunna 
utvidgas i sin ambitionsnivå.  

Motsvarande förändringar av ansvarsfördelningen har gjorts i 
flera av de studerade länderna. Det är vanligt att vägnätet som 
förvaltas av staten omfattar någonstans mellan 5 och 10 procent av 
det totala vägnätet. Det statliga och kommunala vägnätet i Sverige 
omfattar ca 140 000 km. Europavägar och riksvägar omfattar ca 14 
500 km medan motorvägar och andra större vägar motsvarar 
omkring 5 000 km. Det förefaller rimligt att sikta på en omfattning 
på ett nytt statligt vägnät av denna omfattning, dvs. omkring 
20 000 km eller 10-15 procent av hela vägnätet, vilket vore en 
mycket stor minskning jämfört med idag. Trafikarbetet mätt i 
fordonskilometer uppgår till omkring 40-50 procent av det totala 
trafikarbetet på detta vägnät. Detta är i sig ett vägnät där en 
avgiftsmodell relativt enkelt skulle kunna införas, något som borde 
kunna prövas i samband med en översyn av detta slag. 

Ett tänkbart nästa steg vore att pröva att ändra huvudmanna-
skapet för det mer begränsade statliga vägnätet, samt att pröva 
alternativ finansiering på delar av det regionala och lokala vägnätet. 
Här har exempel från Storbritannien och Norge redovisats, som 
skulle kunna vara goda inspirationskällor för en sådan översyn.  
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En alternativ väg att pröva vore att utreda möjligheterna till en 
samnordisk trafikverksorganisation för de delar av väg- och järnvägs-
nätet som har en verkligt nationell och gränsöverskridande 
funktion. Det skulle kunna öppna för att dra nytta av ytterligare 
stordriftsfördelar och för att kunna hantera samnordiska projekt, 
som den Nordiska triangeln eller Öresundsfrågor, på ett mer 
övergripande plan, utan behov av särlösningar i olika frågor. En 
fråga i sammanhanget är förstås om Norge kan delta i en sådan 
organisation, med tanke på att landet står utanför EU, samt om 
samtliga fyra nordiska länder ska ingå eller färre. För- och nack-
delar med olika modeller bör prövas förutsättningslöst. En annan 
fråga är om det verkligen finns så stora samordningsvinster att en 
samnordisk lösning är något som alla kan vinna på. Det behöver 
studeras och en slutlig avvägning göras mellan olika intressen.  

För järnvägen bör också förändringar kunna prövas. Här kan 
eventuellt prövas att föra över järnvägar som främst har en regional 
funktion, till nya regionala organisationer, som en analogi till 
tunnelbanan i Stockholm, som förvaltas regionalt. En parallell 
skulle kunna sökas i Skåne, med en hög andel regional och lokal 
trafik på delar av järnvägsnätet, men liknande exempel finns i flera 
delar av landet. 

Hur organisera – offentligt eller privat? 

Den historiska genomgången visar att argumenten för hur vägar 
och järnvägar ska organiseras på bästa sätt varierat över tiden. 
Under perioder med önskan att få en snabb utveckling och 
omprövning har ofta privat sektor spelat en viktig roll. Staten har 
då ofta haft rollen av att inledningsvis stötta privata aktörer i 
utbyggnadsfaser med lagstiftning och finansieringsstöd av olika 
slag, för att senare ta på sig rollen att strukturera om och anpassa 
systemen till nya utmaningar efter utbyggnadsfaser som t.ex. 
skedde genom förstatligandet på 1930 - 40-talen.  

Det saknas entydiga belägg för ett generellt behov av ökade 
resurser till transportinfrastrukturen, åtminstone utöver de 
ökningar av resurstilldelningen som regeringen aviserat under 2012 
(prop. 2012/13:25). Det finns dock ett antal utvecklingstendenser 
med utveckling av ny betalteknologi som ger ökade möjligheter att 
ta betalt för utnyttjande av systemen och därmed möjligheter att 
organisera transportinfrastrukturen mer i marknadsliknande former 
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än hittills. En erfarenhet från andra infrastrukturmarknader är att 
sådana teknikskift successivt gett upphov till förändrad organisato-
risk form för verksamheterna och ett ökat innovationstryck. Det 
skulle kunna tala för ökat inslag av privata driftsformer i transport-
infrastrukturen framöver. 

En utveckling mot att flera delar av väg- och järnvägs-
organisationerna som tidigare drivits i offentlig regi skiljs av till 
mer av marknadsliknande organisationer har också märkts under de 
senaste 20-30 åren, med avknoppning av konsultverksamheter och 
resurser för byggande och underhåll. Nu prövas i större ut-
sträckning olika entreprenadformer i investerings- och underhålls-
verksamheten, som på sikt kan utvecklas till allt mer fristående 
verksamhetsgrenar, ev. med egen finansiering.  

Ytterligare en sådan form, som prövas i de flesta andra länder 
som studerats i denna rapport, är olika OPS-lösningar. Det 
förefaller sannolikt att dessa lösningar i vissa fall skulle kunna 
medföra så stora incitamentsrelaterade förbättringar att de rimligen 
borde prövas också i Sverige. Det är svårt att se att regeringens 
nuvarande inställning i den frågan kan komma att vara långsiktigt 
hållbar.  

Det gäller att söka uppnå en balans mellan olika organisatoriska 
åtgärder som ökar incitamenten för organisatorisk/företags-
ekonomisk effektivitet utan att uppenbara samhällsekonomisk 
ineffektivitet uppstår. Det har dock till stor del att göra med om 
prissättningen på de tjänster som tillhandahålls utformas efter 
samhällsekonomiska principer. Inom ramen för ett system med en 
sådana generella skatte- och avgiftsmodeller i landet bör det finnas 
möjlighet att öppna än mer för olika former av sådana mer 
marknadsbaserade lösningar. Förekomsten av mer av experimente-
rande med olika alternativa organisationsformer i andra länder, där 
man har en liknande syn på behovet av en samhällsekonomisk 
styrning, stärker denna syn. 

På en övergripande nivå skulle man kunna pröva en affärsverks-
form för järnvägssystemet liknande Svenska Kraftnät eller Network 
Rail i Storbritannien. Det är sannolikt svårt att finansiera denna 
verksamhet enbart med avgifter från brukarna men olika former för 
att höja brukarfinansieringen borde utredas i syfte att öka 
kundernas inflytande över verksamheten. 

En annan modell att pröva vore en stråkvis organisation för 
järnvägen med ett antal ”stambane-organisationer”. En fråga som 
man kan hålla öppen i det sammanhanget kan vara om en 
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återintegrering av ansvar för trafik och bana är ett alternativ som 
bör prövas. Det finns exempel på att en sådan återintegrering över-
vägs och just i en stråkbaserad organisation, t.ex. i Storbritannien. 
Det är inte uppenbart hur en sådan skulle kunna utformas med 
tanke på EU-regleringen som i princip kräver en separation. Det är 
också viktigt att inte genomföra såda återintegrering annat än om 
det finns uppenbara skäl att anta att effektivitetsvinster kan nås 
som överstiger de relativt omfattande omorganisationskostnaderna. 

Det är också angeläget att särskilt bevaka näringslivets behov av 
transporter vid eventuella förändringar av organisationsformer och 
ansvarsfördelning. Det är dock möjligt att en funktionell upp-
delning av järnvägsnätet i flera delar skulle kunna öppna för att 
järnvägssträckor blev mer tydligt orienterade för att hantera 
näringslivets behov än idag, även om samtrafikering med både gods 
och persontransporter är vanligt. Frågan borde kunna utredas i 
samband med att övriga organisatoriska förändringar prövas. 

Tänkbart vore också att organisera nya järnvägslinjer, som 
Ostlänken, i separata organisationer, skilda från Trafikverket, för att 
åstadkomma en tydligare styrning över dessa delar av järnvägsnätet. 
Motsvarande förändringar skulle också kunna prövas för vägnätet 
med OPS-lösningar eller mer långtgående privatiseringar av olika 
delar av vägnätet. 

Framtida finansieringsformer 

Slutligen bör det kunna prövas att göra ett arbete för att anpassa 
regelverken i Sverige till en situation med ett öppnare förhållningssätt 
till ökad konkurrens och användning av alternativa finansierings-
former, både för projektfinansiering och löpande finansiering av 
drifttagna anläggningar. Risken att skattebaserna kommer att 
försvagas av effektivare och mer bränslesnåla fordon är en sådan 
utveckling som behöver vägas in i denna utveckling.  

Flera andra länder har också former för finansiell medverkan på 
regional och lokal nivå genom avgifter och skatter, t.ex. lokal 
fastighets- eller omsättningsskatt, som en finansieringsbas vid 
transportinfrastrukturåtgärder. Det är en modell som bör kunna 
prövas också i Sverige för att t.ex. de fastighetsägare som drar nytta 
av en väg- eller tunnelbaneutbyggnad ska få vara med och del-
finansiera sådana satsningar. I storstäderna förefaller det vara en 
åtgärd som väsentligt skulle kunna föra över finansieringsansvar 
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från offentlig till privat sektor (som t.ex. fastighetsägare) för olika 
satsningar. 

En annan form av kapital som allt oftare diskuteras kunna 
användas för transportinfrastrukturen framöver är pensionskapital. 
Det finns redan idag flera sådana aktörer på marknaden som söker 
infrastrukturprojekt som pensionskapital långsiktigt kan placeras i, 
som alternativ till andra placeringsformer. Intresse har i Norden 
uttryckts från danska statens pensionsfond men också i relation till 
den norska s.k. oljefonden, som har pensionssparande som ett av 
sina syften.  

Sådan finansiering skulle givetvis kunna minska trycket på 
direkt statlig finansiering med anslag för olika projekt. Men den 
innebär inte någon avlastning när det gäller den löpande 
finansieringen av vägar och järnvägar, som ändå kräver statliga 
anslag. Det kan samtidigt i ett historiskt perspektiv vara bra att 
erinra sig att det förekommit olika former av ”bubbel-fenomen” 
när det gäller satsningar på infrastruktur. Problemen med 
järnvägsobligationsmarknaden på 1800-talet är en sådan erfarenhet 
som gör att man böra vara försiktig med alltför stora sådana 
satsningar.  

De eventuella förändringar av övriga regler som kan behövas för 
att möjliggöra ökad finansiering med avgifter kan vara en annan del. 
Dessa senare frågor har delvis utretts av en statlig utredning under 
2012 som lämnar sina slutliga förslag under våren 2013 (2011 års 
vägtullsutredning, dir 2011:47, 2012:65). En väsentlig fråga i 
anslutning till dessa frågor är om en övergång till körsträcke-
baserade vägavgifter och vägskatter skulle kunna göras i Sverige. 
Det är en fråga som varit svår att hantera politiskt under lång tid. 
Effektivitetsskäl, bl.a. möjligheterna att uppnå en bättre miljö-
mässig styrning av trafiken på väg- och järnvägsnäten, talar dock 
för att en sådan modell som också skulle kunna öppna för 
driftsformer med en tydligare incitamentsorientering än dagens 
statliga myndighetsmodell.  

Bedömningar behöver givetvis göras av vilka effekter på 
konkurrensen mellan olika transportslag som ökade avgifter kan ge 
upphov till. Detta ligger dock utanför denna studie. 

Ett standardavtal för OPS-projekt, som finns flera andra 
europeiska länder och i vissa av USAs delstater skulle kunna vara 
en del av ett sådant reviderat regelverk, som sänker transaktions-
kostnaderna vid OPS-kontrakt och som ger regler som tillgodoser 
behovet av insyn från offentlig sektor. Här finns exempel från 
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andra länder som Sverige kan lära av, t.ex. det brittiska PF2-
exemplet.  

Statens framtida roll 

En naturlig följd av flera av förslagen är givetvis att utreda om 
statens organisation på området, idag Trafikverket, skulle kunna ges 
en mindre omfattning än idag och huvudsakligen inriktas på att om-
fatta planeringsfunktionerna och finansieringsrollen. Det var ett 
förslag som prövades i samband med att Trafikverket bildades. Det 
kan nu vara aktuellt att pröva på nytt. 

En annan sådan aspekt att väga in i sammanhanget är om det 
trafikslagsövergripande synsättet är det rätta för framtiden. Det trafik-
slagsövergripande perspektivet har flera teoretiska fördelar utifrån 
en övergripande rationalitetssyn. Samtidigt ger det uttryck för en 
tilltro till samordnad och centraliserad planering som det förefaller 
mindre sannolikt skulle kunna leda till de positiva effekter som är 
avsikten, i enlighet med diskussionen i denna rapport. Det kan 
således finnas anledning att utvärdera erfarenheterna av detta 
arbetssätt som en del av en större prövning av politikområdet. 

En ombalansering mellan geografiska nivåer i systemet skulle 
naturligen behöva kombineras med något slags skatteväxling mellan 
staten och regioner/kommuner, även om andelen avgiftsfinansiering 
skulle kunna ökas. Denna fråga behöver givetvis prövas noga i ett 
sammanhang där den finansiella relationen mellan staten och 
regioner/kommuner vägs in. 

I det fall man skulle välja att gå vidare på en samnordisk lösning 
av organisationen skulle givetvis en omlokalisering av gemensamma 
funktioner till ett av de samverkande länderna behöva prövas. 
Inspiration till sådana organisationsmodeller kan sökas i finansiella 
företag, infrastrukturverksamheter och verksamheter som Posten. 
Här finns givetvis både bättre och sämre exempel att studera.  

5.3 Sammanfattande reformprogram utifrån 
förslagen 

 Se över ansvarsfördelningen för vägar och järnvägar mellan olika 
nivåer i den offentliga sektorn 
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 Pröva att skilja ut de delar av Trafikverkets nuvarande verksamhet 
som är huvudsakligen nationella till en ny nationell organisation 

 Pröva att ändra huvudmannaskapet för det mer begränsade statliga 
vägnätet 

 Utred möjligheterna till en samnordisk trafikverksorganisation för 
de delar av väg- och järnvägsnätet som är kvar i staten efter en 
omfördelning 

 Pröva eventuellt att föra över järnvägar som främst har en regional 
funktion till nya regionala organisationer 

 Ny teknik ger ökade möjligheter att ta betalt för utnyttjande av 
systemen gör det möjligt att organisera transportinfrastrukturen 
mer i marknadsliknande former 

 Pröva olika OPS-lösningar 
 Pröva en affärsverksform för järnvägssystemet alternativt stråkvis 

organisation för järnvägen 
 Organisera nya järnvägslinjer, som Ostlänken, i separata 

organisationer 
 Anpassa regelverken i Sverige till en situation med ett öppnare 

förhållningssätt till ökad konkurrens och användning av 
alternativa finansieringsformer 

 Öppna möjligheter till lokal fastighets- eller omsättningsskatt som 
finansieringskälla för infrastrukturprojekt 

 Utred vilka regel förändringar som kan behövas för att möjliggöra 
ökad finansiering med avgifter 

 Pröva att utveckla ett svenskt standardavtal för OPS-projekt 
 En följd av övriga förslag är att Trafikverket skulle kunna ges en 

mindre omfattning än idag och huvudsakligen inriktas på att 
omfatta planeringsfunktionerna och finansieringsfunktioner 

 En fråga i sammanhanget är om det trafikslagsövergripande syn-
sättet är det rätta för framtiden. Arbetssättet bör utvärderas. 
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Framtida utvecklingsmodeller för organisering och 
finansiering – några exempel på åtgärder 

En framtida modell för organisering av transportinfrastrukturen 
behöver kunna möta behoven både av samhällsekonomisk 
effektivitet och av organisatorisk, eller mer företagsekonomiskt, 
orienterad effektivitet. Sett över tiden har dessa båda principer 
varierat i styrka i Sverige och i andra länder inom transport-
infrastrukturen. 

Under de perioder när man fokuserat på konkurrens-
perspektivet och haft full kostnadstäckning som mål i Sverige har 
man i viss utsträckning suboptimerat i de olika systemen. Möjligen 
har man därmed riskerat att överinvestera totalt sett, även om 
resurstilldelningen varit ganska snäv under långa tider till de båda 
systemen. Under de perioder när samhällsekonomisk effektivitet 
lyfts fram som det centrala har man snarare fått en tendens till ett 
”för stort” fokus på optimering av systemen som sådana utan att 
direkt se till kundernas/brukarnas intressen, samtidigt som man 
från ägaren statens sida tycks ha nedvärderat frågan om de för-
valtande organisationernas effektivitet.  

En kritik mot den samhällsekonomiskt orienterade styrningen 
kan också vara att den lett till alltför småskaliga eller differentierad 
åtgärder som vidtagits i väg- och järnvägssystemen. Genom att 
definiera relativt begränsade projekt kan man få hög formell 
samhällsekonomisk lönsamhet i åtgärderna och när sedan dessa 
graderas efter samhällsekonomisk lönsamhet i åtgärdsplanerna 
finns en tendens att man ”jagar” efter flaskhalsproblem, som dock 
tenderar att alltid uppstå på nytt på nya ställen i systemen. 
Stråkvisa analyser kan vara ett sätt att råda bot på detta fenomen, 
ett synsätt som kanske kan sägas ha sin bas mer i ett produktions-
ekonomiskt synsätt än i en samhällsekonomisk logik. 
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Ett sätt att tolka växelverkan mellan synsätten är att se dem som 
uttryck å ena sidan efter strävan efter en god effektivitet eller 
optimering med utgångspunkt i givna resurser, vilket kan anknytas 
till ett traditionellt välfärdteoretiskt perspektiv. Å andra sidan kan 
man istället se till hur förutsättningar kan skapas för en utveckling 
dominerad av entreprenörskap, lärande, innovation och utveckling. 
Det senare mer i linje med ett institutionellt dynamiskt perspektiv. 

Vilka olika åtgärder för att möta framtida utmaningar skulle 
man kunna tänka sig, baserat på de två synsätten, som kan bidra till 
förbättrad effektivitet och som kan möta utmaningarna som 
diskuterats i rapporten? Här presenteras ett antal åtgärder som ofta 
förekommer i diskussionen sorterade efter dessa perspektiv, utan 
att göra anspråk på någon uttömmande redovisning eller någon 
tydlig prioritering mellan de olika åtgärderna. För flera av dem 
gäller självklart att de kan sorteras in under både perspektiven. För 
att tydliggöra vilken ”spelplan” man rör sig på när man angriper 
olika frågeställningar är dock uppdelningen relevant. Flertalet av 
dessa åtgärder har redan vidtagits och prövats tidigare. Olika 
insatser pågår också för att se över och utreda fler av dem. I ett 
kommande arbete med att anpassa organisation och arbetssätt 
kommer de naturligt att vara viktiga delar av en agenda för 
förändringar. 

 Kostnadsminimerande åtgärder och åtgärder inriktade på 
optimal resursanvändning utifrån givna resurser: 

 
- -Bättre styrning av anslag till underhåll – t.ex. genom att finna 

mer effektiva former för den interna styrningen, det kan gälla 
mer utarbetade och standardiserade former för att bedöma 
underhållsbehov, tydligare rapporteringssystem för genomförda 
åtgärder så att dessa kan följas upp när det gäller kostnader och 
effekter 
 

- Bättre anslagsstyrning – i många länder och i Sverige ser man i 
de organisationer som hanterar väg- och järnvägsinfrastruktur 
ett behov att ha en mer flexibel syn på hur anslagsmedel kan 
utnyttjas. Ett strikt ettårigt perspektiv för tilldelade anslag ger 
visserligen en god styrning av statsbudgeten, men kan leda till 
en ryckighet och kortsiktighet i genomförande av underhålls-
åtgärder och investeringar. Särskilt gäller detta om den till-
gängliga resursramen utnyttjas fullt ut, som ofta är fallet i 
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Sverige. Även här kan åtgärder omfatta en bättre rapportering 
och uppföljning av olika åtgärder spela en viktig roll. 

 
- Bättre investeringsstyrning med bättre underlag – här finns en 

strävan efter att förbättra både de projektrelaterade styr-
dokumenten och projektstyrningsformerna, t.ex. med en 
utvecklad och kostnadsrelaterad riskhantering, som för att 
utarbeta ett korrekt beslutsunderlag i form av samhälls-
ekonomiska kalkyler. Åtgärder för att säkerställa kvaliteten i 
denna typ av underlag ingår ofta i dessa åtgärder.  

 
- Optimal prissättning och beskattning – detta kan ses som en del 

av strävandena efter att nå en god samhällsekonomisk 
effektivitet i systemen. Det kan ske dels genom att finansie-
ringen hämtas in till så begränsad samhällsekonomisk kostnad 
som möjligt och med en anknytning mellan ansvar för 
verksamheter och skattebasers fördelning. Dels kan det ske 
genom att brukarna av systemen bringas att anpassa sitt 
utnyttjande av systemen på ett sätt som leder till bättre 
måluppfyllelse t.ex. genom att minska sitt utnyttjande av 
miljöstörande fordon. De senare åtgärderna hör till en typ av 
åtgärder som givetvis rätt utformade också kan bidra till en 
dynamisk process av substitution från ”sämre” till ”bättre” 
fordon och ett mindre utnyttjande av systemen vid högtrafik. 

 Utvecklingsorienterade åtgärder med ett utvecklingsorienterat 
dynamiskt perspektiv: 

 
- Livscykelkostnadssynsätt på investeringar och underhåll – det 

här är ett synsätt och en arbetsmetod som riktar in sig på att se 
olika åtgärder med ett mer långsiktigt perspektiv med syfte att 
t.ex. organisera byggprocesser och dimensionera olika åtgärder 
så att en långsiktigt god kvalitet uppnås. Det är arbetsmetoder 
och synsätt som aktivt bjuder in till experimenterande och 
prövande av nya arbetsformer och tekniker. Ett synsätt som 
ligger nära ett innovationsperspektiv. Här är fokus tydligt att 
förändra för att nå en bättre effektivitet.  
 

- Ökad konkurrens i systemen, i flera avseenden – konkurrens är 
ett medel som leder till en dynamisk omprövning av arbets-
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former, synsätt och kostnadsbaser mm. Konkurrens är kanske i 
sig en av de tydligaste metoderna vi känner för att åstadkomma 
en löpande inlärning och utveckling, och kanske speciellt i 
komplexa system, som är svåra att planera och koordinera inom 
ramen för offentliga planeringssystem   
 

- Starkare effektivitetsincitament genom öronmärkning och 
brukarfinansiering – en del av en organisatorisk eller institution-
ell ram som ger goda förutsättningar för löpande effektivitets-
driv i en organisation är, förutom konkurrens, att man gör 
organisationer beroende av finansiering från de som brukar 
tjänsterna eller systemen. Om de som använder vägar och 
järnvägar betalar direkt till den producerande organisationen 
skapas givetvis ett naturligt intresse att anpassa verksamheten 
efter efterfrågan och att t.ex. styra underhållsinsatser så att det 
leder till så små störningar för kunderna (och därmed minimala 
intäktsförluster) som möjligt. Öronmärkning gör också att man 
kan organisera systemen så att en decentraliserad koordinering 
av resurser kommer till stånd utan lika omfattande behov av 
planeringsåtgärder i offentlig sektor. 
 

- En tydligare incitamentsmodell kan givetvis sökas inom ramen 
för en offentlig skattefinansierad modell om man genomför en 
konsekvent öronmärkning av skattemedel som samlas in t.ex. 
från vägtrafiken till en statlig myndighet. Detta kan göras som 
en s.k. ”vägfond” med en fristående ställning i relation till 
statens balansräkning. Men det kan förstås också göras på andra 
nivåer i det offentliga systemet, i överenstämmelse med relevant 
utformat verksamhetsansvar och lämpliga intäktskällor. 
 

- Ett regelverk som öppnar för alternativ finansiering som t.ex. 
medfinansiering och OPS – att begränsa de legala osäkerheterna 
och riskerna är angeläget om man ska kunna få till stånd fler 
samarbeten mellan offentlig sektor och privat sektor. En åtgärd 
som att utarbeta sådana standardkontrakt är också något som 
sänker transaktionskostnaderna i den typen av upplägg, vilket 
ökar möjligheterna att genomföra dem. Åtgärden kan därmed 
sägas sänka tröskeln för att få den typen av utvecklings-
orienterade förändringar att hända.  
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- Organisatoriska förändringar – förändringar av organisationerna 
som förvaltar och driver väg- och järnvägssystemen är självklart 
en del av tänkbara åtgärder för att åstadkomma en mer 
utvecklingsorienterad infrastruktursektor. Det kan gälla åt-
gärder inom ramen för nuvarande organisationer, där bildandet 
av Trafikverket skulle kunna ses som ett exempel. Men det kan 
också gälla att mer aktivt försöka finna organisationsformer som 
leder till att incitamenten för effektivitet lyfts fram. Här finns 
flera exempel i vår omvärld, med alternativa organisationer för 
olika enskilda projekt och t.ex. stråkvisa organisationsformer. 
Det finns givetvis ett stort antal sådana åtgärder att pröva, t.ex. 
med utgångspunkt i de modeller för en sådan utveckling som 
redovisats tidigare i detta avsnitt. En mer omfattande 
regionalisering skulle kunna vara en sådan väg framåt. 

Arbete pågår med de flesta av dessa olika frågeställningar. En 
slutsats av de senaste 20-30 årens reformarbete skulle kunna vara 
att åtgärder som är inriktade på att förbättra beslutsprocesser med 
en politisk och samhällsekonomisk agenda fått en större uppmärk-
samhet än det organisatoriska, utvecklings- och förutsättnings-
skapande reformarbetet. Under senare tid har dock ett större 
effektiviseringsprojekt drivits inom Trafikverket som har en 
tydligare sådan agenda. En del i detta arbete är strävandena att 
utveckla entreprenadformer och upphandlingskompetens i Trafik-
verket och hos entreprenörer för stärkt effektivitet och leverans-
kvalitet. 
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utan konflikter. 
- Hur bra är vi? Den svenska arbetskraftens kompetens i 

internationell belysning. 
- Statliga bidrag motiv, kostnader, effekter? 
- Vad vill vi med socialförsäkringarna? 
- Fattigdomsfällor. 
- Växthuseffekten slutsatser för jordbruks-, energi- och skatte-

politiken. 
- Frihandeln ett hot mot miljöpolitiken eller tvärtom? 
- Skatteförmåner och särregler i inkomst- och mervärdesskatten. 
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1991 

- SJ, Televerket och Posten bättre som bolag? 
- Marginaleffekter och tröskeleffekter barnfamiljerna och barn-

omsorgen. 
- Ostyriga projekt att styra stora kommunala satsningar. 
- Prestationsbaserad ersättning i hälso- och sjukvården vad blir 

effekterna? 
- Skogspolitik för ett nytt sekel. 
- Det framtida pensionssystemet två alternativ.  
- Vad kostar det? Prislista för statliga tjänster. 
- Metoder i forskning om produktivitet och effektivitet med 

tillämpningar på offentlig sektor. 
- Målstyrning och resultatuppföljning i offentlig förvaltning. 

1990  

- Läkemedelsförmånen. 
- Sjukvårdskostnader i framtiden vad betyder åldersfaktorn?  
- Statens dolda kapital. Aktivt ägande: exemplet Vattenfall. 
- Skola? Förskola? Barnskola? 
- Bostadskarriären som en förmögenhetsmaskin.  

1989 

- Arbetsmarknadsförsäkringar.  
- Hur ska vi få råd att bli gamla?  
- Kommunal förmögenhetsförvaltning i förändring – city-

kommunerna Stockholm, Göteborg och Malmö. 
- Bostadsstödet - alternativ och konsekvenser. 
- Produktivitetsmätning av folkbibliotekens utlåningsverksamhet. 
- Statsbidrag till kommuner: allt på en check eller lite av varje? En 

jämförelse mellan Norge och Sverige. 
- Vad ska staten äga? De statliga företagen inför 90-talet. 
- Beställare-utförare - ett alternativ till entreprenad i kommuner. 
- Lönestrukturen och den "dubbla obalansen" - en empirisk studie 

av löneskillnader mellan privat och offentlig sektor. 
- Hur man mäter sjukvård - exempel på kvalitet- och effektivitets-

mätning. 
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1988 

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

- Kvalitet och kostnader i offentlig tjänsteproduktion. 
- Alternativ i jordbrukspolitiken. 
- Effektiv realkapitalanvändning i kommuner och landsting. 
- Hur stor blev tvåprocentaren? Erfarenheten från en besparings-

teknik. 
- Subventioner i kritisk belysning. 
- Prestationer och belöningar i offentlig sektor. 
- Produktivitetsutveckling i kommunal barnomsorg. 
- Från patriark till part - spelregler och lönepolitik för staten som 

arbetsgivare. 
- Kvalitetsutveckling inom den kommunala barnomsorgen. 

1987 

- Integrering av sjukvård och sjukförsäkring. 
- Produktkostnader för offentliga tjänster - med tillämpningar på 

kulturområdet. 
- Kvalitetsutvecklingen inom den kommunala äldreomsorgen 

1970-1980. 
- Vägar ut ur jordbruksregleringen - några idéskisser. 
- Att leva på avgifter - vad innebär en övergång till avgifts-

finansiering?  

1986 

- Offentliga utgifter och sysselsättning. 
- 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 i grundskolan - en jämförelse av 

kommuner. 
- Offentliga tjänster - sökarljus mot produktivitet och användare. 
- Svensk inkomstfördelning i internationell jämförelse. 
- Byråkratiseringstendenser i Sverige. 
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- Effekter av statsbidrag till kommuner. 
- Effektivare sjukvård genom bättre ekonomistyrning. 
- Samhällsekonomiskt beslutsunderlag - en hjälp att fatta bättre 

beslut. 
- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom 

armén och flygvapnet 1972-1982. 

1985 

- Egen regi eller entreprenad i kommunal verksamhet – möjlig-
heter, problem och erfarenheter.  

- Sociala avgifter - problem och möjligheter inom färdtjänst och 
hemtjänst.  

- Skatter och arbetsutbud.  
- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom 

vägsektorn.  
- Organisationer på gränsen mellan privat och offentlig sektor – 

förstudie.  
- Frivilligorganisationer alternativ till den offentliga sektorn?  
- Transfereringar mellan den förvärvsarbetande och den äldre 

generationen.  
- Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom den 

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

offentligt bedriven hälso- och sjukvård 1960-1980.   
- Statsskuldräntorna och ekonomin effekter på den samlade 

efterfrågan i samhället.  

1984 

- Återkommande kostnads- och prestationsjämförelser - en 
metod att främja effektivitet i offentlig tjänsteproduktion.  

- Parlamentet och statsutgifterna hur finansmakten utövas i nio 
länder.  

- Transfereringar och inkomstskatt samt hushållens materiella 
standard.  

- Marginella expansionsstöd ekonomiska och administrativa 
effekter.  

- Är subventioner effektiva?  
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- Konstitutionella begränsningar i riksdagens finansmakt - behov 
och tänkbara utformningar.  

- Perspektiv på budgetunderskottet, del 4. Budgetunderskott, ut-
landsupplåning och framtida konsumtionsmöjligheter. Budget-
underskott, efterfrågan och inflation.  

- Vem utnyttjar den offentliga sektorns tjänster.  

1983 

- Administrationskostnader för våra skatter.  
- Fördelningseffekter av kommunal barnomsorg.  
- Perspektiv på budgetunderskottet, del 3. Budgetunderskott, 

portföljeval och tillgångsmarknader. Modellsimuleringar av 
offentliga besparingar m.m.  

- Produktivitet i privat och offentliga tandvård.  
- Generellt statsbidrag till kommuner – modellskisser.  
- Administrationskostnader för några transfereringar.  
- Driver subventioner upp kostnader - prisbildningseffekter av 

statligt stöd.  
- Minskad produktivitet i offentlig sektor - en studie av patent- 

och registreringsverket.  
- Perspektiv på budgetunderskottet, del 2. Fördelningseffekter av 

budgetunderskott. Hushållsekonomi och budgetunderskott.  
- Enhetligt barnstöd? några variationer på statligt ekonomiskt 

stöd till barnfamiljer.  
- Staten och kommunernas expansion några olika styrmedel.  

1982 

- Ökad produktivitet i offentlig sektor - en studie av de allmänna 
domstolarna.  

- Offentliga tjänster på fritids-, idrotts- och kulturområdena.  
- Perspektiv på budgetunderskottet, del 1. Budgetunderskottens 

teori och politik. Statens budgetfinansiering och penning-
politiken. 

- Inkomstomfördelningseffekter av livsmedelssubventioner. 
- Perspektiv på besparingspolitiken. 




