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Véginvesteringarna och
samhadllsekonomin

Av ekon. dr Lars Nabseth

Svenska vigforeningen anordnade en
sammankomst den 8 februari 1967
med riksdagens statsutskotts

4:de avdelning, varvid foreningen
ocksd gastades av bl. a. kommunika-
tionsministern, statsrddet Olof Palme,
generaldirektor Gustav Vahlberg,
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.
Ekon. dr Lars Nabseth, chef

for Industriens Utredningsinstitut,
svarade for inledningsanforandet till
den diskussion om vig- och
vdgtrafikfragor, som hdlles vid den
traditionella sammankomsten

med utskottet.

Orsaken till att jag ombetts halla detta
anforande rorande viginvesteringarna och
samhillsekonomin &r vil dels att vi inom
Industrins Utredningsinstitut aktivt delta-
git vid langtidsutredningarnas utarbetande,
dels att vi inom institutet bedrivit en hel
del transportforskning bl. a. i formen av
prognoser for personbilsbestandets utveck-
ling, dels kanske ocksd didrfor att jag &r
expert i den statliga transportforsknings-
utredningen, som nu borjar nirma sig sitt
fullbordande. Eftersom tanken varit att
anférandet ndrmast bildar utgdngspunkt
for en efterfoljande diskussion verkar
kanske sammanhangen mellan de olika
punkter, som berdrs, 10sare dn som skulle
varit fallet vid ett mera genomarbetat fore-
drag.

Om vi forst forsdker att se vdginveste-
ringarna 1 ett totalt samhillsekonomiskt
perspektiv #r det uppenbart att statsmak-
terna maste gdra en avvigning inom ra-
men for véra totalt tillgdngliga resurser.
I langtidsutredningen har framhallits att
tillvixttakten kan vintas bli 1dngsammare
i den svenska ekonomin under andra hilf-
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ten av 60-talet och ocksd 70-talet &n vad
den var under forsta hilften. Detta dr
framfor allt en foljd av den fordndrade
arbetsmarknadssituationen. Man kunde nu
tanka sig att vi forsokte kompensera bris-
ten pd arbetskraft med okade investering-
ar. Denna mojlighet har ocksd beaktats i
langtidsutredningen och en viss fortsatt
Okning av investeringskvoten inom ekono-
min dr medraknad i kalkylerna. Men den-
na linje kan inte drivas alltfér snabbt om
vi vill uppnd och bevara samhéllsekono-
misk balans. Omvéandningen av en Okande
investeringskvot dr ju att vi under viss tid
maste f& en i motsvarande méin minskad
Okningstakt fér konsumtionen. Men har
har vi bl.a. genom uppbyggnaden av
ATP-systemet bundit oss for en betydande
uppgdng for vissa &ldersgrupper av be-
folkningen som dessutom kommer att oka
sin relativa andel av denna. Aven dvriga
befolkningsgrupper kommer att se till att
de far en okad konsumtionsstandard. Im-
neborden av detta blir att den fortgdende
okningen av investeringarna endast kan ga
négot snabbare dn den samtidiga 6kning-



en av nationalprodukten. Detta har man
ocksd beaktat i langtidsutredningen och
slutsatsen har ddrfor blivit att alla de pla-
ner ifrdga om tillvdxt av vara investering-
ar under de nHdrmaste &ren, som finns
inom olika sektorer, inte kan forverkligas
'a en ging. Vissa planer maste skiras ned.
{ léngtidsutredningen har man sirskilt
satt bostads- och industriinvesteringarna
emot varandra. Balans i utrikesbetalning-
arna kriver stdrre investeringar pa indu-
strisidan och darfor menar man, maste bo-
stdderna i viss man “maka &t sig”. Men
dven pé vigsidan har en nedskdrning agt
rum i jamforelse med viagplanens kalky-
ler. Viginvesteringarnas andel av de tota-
la investeringarna steg mycket snabbt un-
der 50-talet och dven under forsta hilften
av  60-talet. Enligt langtidsutredningens
berdkningar kommer en fortsatt relativ
Okning att ske under andra halften av 60-
talet om #n i langsammare takt dn tidi-
gare. Nu verkar det som om véginveste-
ringarna under 1966 och 1967 kommer
att ligga ldgre dn vad utredningen i ge-
nomsnitt forutsatt for S-arsperioden men
detta maste sdttas i relation till att tillvax-
ten av bruttonationalprodukten ocksé tycks
gd langsammare.

Nu kan det sdgas att vi ju vill ha lang-
idsplanering inom olika sektorer och att
vi har en vidgplan som statsmakterna bor-
de folja. Men motsvarande planer finns
ocksd inom andra sektorer, exempelvis
fOrsvaret, undervisningen, sjukhusbyggan-
det etc. Om vi betraktar alla dessa planer
som givna och ofGrénderliga, oberoende
av samhillsekonomiskt ldage, maste tydli-
gen den ekonomiska politiken endast rik-
tas mot de delsektorer ddr inga centralt
faststdllda planer finns utarbetade. Detta
blir i praktiken framfor allt ndringslivet
och sirskilt d& industrin. Om vi skall und-
vika alltfor stora kastningar i den politik
som sdrskilt berdor niringslivet maste vi
ocksd acceptera forandringar i de lang-
tidsplaner som gors upp pa olika hall.
Dessa maste vara flexibla alltefter skif-
tande forhallanden. Detta &r ocksd ett

centralt tema i forsta numret av den ny-
startade tidskrift med titeln “Journal of
Transport Economics and Policy” som
London School of Economics just borjat
ge ut.

Men om det samhillsekonomiska ut-
rymmet inte rdcker till hur skall d& av-
vagningen goras mellan de olika investe-
ringsplaner som finns inom ekonomin?
Det #dr inte givet att viginvesteringarna
ocksd skall behova begrdnsas. Fran eko-
nomisk utgdngspunkt giller det att f4 fram
rantabilitetsberdkningar Over fOrrdntning-
en av investeringarna inom olika sektorer.
P& vigsidan har man tydligen enligt upp-
gifter frdn Végverket borjat gora dylika
kalkyler. Men dnnu sa linge dr det fram-
for allt avvdgningen mellan olika végpro-
jekt som beddms med utgangspunkt fran
dessa berdkningar. Man tar det totala be-
loppet for vdginvesteringar som givet. Det-
ta dr forvisso praktiskt och underldttar
vid val av exempelvis internrdanta. Men
det méste ocksd gbras avvagningar mellan
olika sektorer exempelvis vdgar, sjukvérd,
jirnvigar, telegraf, universitetsutbildning,
industri etc. Rdknar vi med 5 procents
internrdnta for vidgarna men 20 pro-
cent inom industrin kan vi tydligen fa
samhillsekonomiska felinvesteringar. Det
méste dock goras avvigningar av rege-
ringen da det giller investeringar i offent-
liga sektorn och ocksd vid avvédgningen av
hur mycket man totalt skall fa investera
i nidringslivet. Principerna for dessa av-
vagningar ir inte klara. Har kommer ock-
s& den transportekonomiska forskningen
in i bilden. Det behdvs rintabilitetsbe-
domningar inte bara av enskilda vigin-
vesteringar utan av totala transportsystem
ddr viginvesteringarna bara dr en bit.
Detta ar en synpunkt som vi sannolikt
kommer att trycka pa i transportforsk-
ningsutredningen. Problemen med flott-
ning eller landsvigstransport av virke &4r
har ett aktuellt exempel.

Om vi begrdnsar oss till vdginvestering-
arna hur skall vi d& se p4 mdjligheterna
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att gora rantabilitetsmétningar? Jag tdnkte
hir inte g& igenom olika kalkyleringsme-
toder sésom kapitalvirdemetod, intern-
rantemetod etc. Men det dr klart att re-
sultaten av kalkylerna inte kan bli battre
dn de ingéngsdata som vi stoppar in i
maskinerna. Maskinerna kan huvudsakli-
gen annu sa linge endast rdkna &t oss.

Vid vidginvesteringar giller for dessa in-
gangsdata dels att bestimma den trafik-
volym som passerar en viss vigstricka,
dels att kunna prissitta olika transportty-
per sd att man fir kommensurabla stor-
heter. Man kan inte enbart anvdnda sig
av gillande trafikvolym utan maste ocksé
ta hidnsyn till den framtida volymen, var-
vid hidnsyn dven maéste tas till eventuellt
Okad trafik som fo6ljd av exempelvis okad
béarighet pa vdgarna.

Ser vi forst pa trafikvolymen si visar
olika prognoser, bl.a. de som professor
Godlund gjort at langtidsutredningen, att
vi far en fortsatt &kning av volymen savil
pé personbilssidan som godssidan. Vi har
hir klara samband med nationalproduk-
tens Okning. Okningen har dock varit
storre pa personbilssidan 4n pd godssidan.
Niar det gidller den senare vill jag ifraga
om lastbilstransporterna framfor allt tryc-
ka p& tendenserna till okad fusionsverk-
samhet och stordrift inom industrin. God-
lund har mycket illustrativt visat vad det-
ta kan betyda ifréga om behov av Okade
transporter. Aven distributionsutveckling-
en leder till 6kade transporter. Ifraga om
personbilssidan kommer vi sjdlva snart
med nya prognoser. De prognoser vi gjor-
de 1957 for personbilsutvecklingen 1965
kan nu provas mot verkligheten. Var
prognos pekade pad en nybilsforsiljning
1965 om ca 250.000 bilar. Vi under-
skattade den faktiska utvecklingen med
ca 30000 bilar. Men om hénsyn tas till
rekylen under 1966 fir man for de bada
aren i genomsnitt en forsdljning om
knappt 250 000 enheter. Biltatheten &r i
dag 231 i Sverige per 1000 invanare. I
USA dr motsvarande siffra 377, i Nya
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Zeeland 244 och 1 Australien 277. Ut-
vecklingen fram till 1975 blir i hog grad
beroende pé vilka antaganden som gors
om bl.a. den genomsnittliga livslaingden
pa bilar och kvalitetsutvecklingen. Livs-
langden har hittills tenderat att bli korta-
re, men det nya bilinspektionsforfarande
kanske dndrar p& detta forhéllande. En
faktor som tenderar att starkt oka bilbe-
nidgenheten #r det Okade korkortsinneha-
vet i olika aldersgrupper. Vara prognoser
tyder pd att vi gdr emot en ytterligare
snabbt 6kad biltdthet i vart land fram til
1975.

Men for att gora rintabilitetsbedom-
ningar vid védginvesteringar krivs inte ba-
ra prognoser for trafikvolymens totala
storlek och dess fordelning i landet utan
man har ocksd problem med prissittning-
en. Det dr lattare vid jarnvdg och teletra-
fik att kalkylera internrdntan &n vid vag-
investeringar, eftersom man pa de forra
omradena har prissystem som hjélper till
att beddma vad folk dr beredda att betala
for olika former av service. Jag tillhor den
skola av ekonomer, som ar for dkad pris-
bildning pa olika offentliga tjdnster. Detta
problem omnidmnes ocksd i langtidsutred-
ningen. En intressant rapport som jag vill
rekommendera dr den nyss av Europa-
kommissionen utgivna s.k. Allais-rappor
ten med namnet: "Choice of pricing poli-
cy for transport”, ddr ett antal professorer
fran ekonomiska synpunkter ger rekom-
mendationer om vilket prissystem man
borde ha pa tramsportsidan. Professorerna
rekommenderar Okad prissdttning ocksa
da det galler utnyttjandet av vidgarna och
pépekar ocks& behovet av prissittning for
att klara av koer. En visentlig sak &r
dock, pépekas det, att man har samma
prissystem for olika transportmedel, sd att
man inte forskjuter konkurrensforhalan-
dena mellan olika transportsystem. Om
man bibehaller ett skattesystem ifraga om
vigar innebdr ekonomernas synpunkter
att beskattningen i Okad grad skall utgd
med hidnsyn till korstrdcka och inte med
hénsyn till innehav av fordon.
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Nu har vi inte s& mycket prissittning
att grunda oss pd vid réntabilitetsbedom-
ningar ifréga om véginvesteringar. D3 det
géller godstransporter dr problemet kan-
ske inte sd allvarligt d3 det hir gér nagor-
lunda att rdkna ut vilka kostnadsbespa-
‘ngar man gor genom olika viginveste-
ringar. Men ifrdga om personbilarna &r
problemen mycket svara. Jag har sett i
nagon utredning att det inom Viagverket
kalkyleras med ett pris av 10 kr per per-
conbilstimme som vidrde. Men detta be-
spp maste rimligen variera under olika
forhéllanden; om det i huvudsak ir friga
om koOrning till och frdn arbetet, fritids-
korning etc. Skulle det inte finnas mojlig-
heter att genom olika tillfalliga arrange-
mang f& reda p& hur personbilsbilister
uppskattar fordelen av att komma fort
fram? D& skulle vi ha ndgon grund att
std pd. Nir det sedan giller problemet
med olycksfallen och mojligheterna att
minska dessa s& &dr naturligtvis prissétt-
ningsproblemet &n svarare och detta svara
men viktiga problem anger kanske ocksa
att vi inte kan fanga in alla aspekter i en
ekonomisk kalkyl. Det méste emellertid
vara vasentligt att man mera tanker igenom
kalkyleringen da det géller personbilarna
eftersom allt flera av de fordon som gar

pd vidgarna blir personbilar. Lastbilarna
blir tyngre men okar inte sd& mycket i an-
tal. Motsvarande géller for andra typer av
fordon. Problemen med kalkyleringen vid
viginvesteringar 4r ocksa viktiga d& det
giller att beddma hur snabbt olika projekt
skall genomforas. Godlund anser i bila-
gan till langtidsutredningen att vi i dag
bygger alldeles for manga sméa projekt,
vilket han menar frin réntabilitetssyn-
punkt #r felaktigt. Han vill i stéllet ha
farre men stérre projekt. Hir kan rénta-
bilitetsbedomningar fylla en stor uppgift.

Till sist vill jag berdra problemet med
kostnadsskatter pd produktionen. Den f6-
reslagna hdjningen av fordonsbeskattning-
en drabbar ju inte endast personbilarna
utan ber6r ocksé i hog grad lastbilarna. Vi
har kostnadsskatter ocksd pa andra omra-
den, exempelvis omsittningsskatten péa in-
vesteringsvaror och energiskatten. Dylika
skatter leder till snedvridningar vid val
mellan olika produktionsformer och vid
konkurrens med utldndska fdretag och bor
enligt min mening s ldngt mdjligt undvi-
kas. Jag stodjer mig hir pa tesen att jag
vill ha en s& langt majligt neutral beskatt-
ning mellan olika varor, produktionsfor-
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mer och foretagstyper. Haller fordonsbe-
skattningen verkligen méttet harvidlag?

fran departement och verk

lellanriksvidg Kiruna—Nordnorge

Den svensk-norska arbetsgrupp, som
under dr 1965 tillsattes av kommunika-
tionsministrarna i Norge och Sverige for
att ytterligare utreda frdgor om en mel-
lanriksvdg Kiruna—Nordnorge, har nu
lagt fram en redogdrelse for sitt arbete.

Arbetsgruppen konstaterar att det for
nirvarande inte kan anses trafikekono-
miskt motiverat att bygga en vdg Kiruna
—Nordnorge. Innan stillning tas till en
utbyggnad maste emellertid dven andra
varderingar goras. Arbetsgruppen pekar

bl. a. pd att Kirunavdgen skulle innebira
fordelar av social karaktdr for de berdrda
omradena och att den sdrskilt for turismen
pd Nordkalotten skulle fi stor betydelse.

Om vigen skall byggas foreslar arbets-
gruppen att den ges strackningen Kiruna—
Narvik och forldggs pa sydsidan av Tor-
netrisk. Kostnaderna for en sddan vig
har beraknats till 96 milj. svenska kr, var-
av 14 milj. kr for vdgen pa norska sidan
av griansen. Kostnaderna avser en vig
med 6 m. korbana. u
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