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Forord

Investeringarna i och underhallet av infrastruktur i Sverige har under en
lang foljd av ar varit eftersatta. Beslutsprocesserna infor viktiga investering-
ar ar orimligt langvariga och tillkranglade. Finansieringsfragorna kompli-
ceras av att staten inte betraktar vig- och jarnvdgsbyggen som investeringar
som kan avskrivas dver lang tid. Samverkan mellan det offentliga och det
privata r i Sverige, till skillnad fran vad som ar brukligt i de flesta andra
europeiska ldnder, férsumbar.

I foreliggande rapport redovisar Svenska Handelskammarforbundet
nagra viktiga principiella utgdngspunkter for investeringar i infrastrukturen
i Sverige infor regeringens infrastrukturproposition och riksdagens kom-
mande beslut i infrastrukturfragor hosten 2008.
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Ett vagval for Sverige

Sveriges utmaningar

Niéringslivet blir allt mer globalt och arbetsfordelningen
sker over hela jordklotet. I den konkurrensen har Sverige
flera nackdelar. Vi ligger langt frén de stora marknaderna.
Befolkningen ér liten, vilket gor det svérare att hitta
kompetent personal. Men det gor ocksa att var hem-
mamarknad har liten betydelse i vir ekonomi. Sverige
ar extremt exportberoende, har hoga skatter och hoga
arbetskraftskostnader. Vi maste alltsd konkurrera pa en
vérldsmarknad med ett besvirligt utgangslige i form av
hoga tillverkningskostnader och hdga transportkostnader.
Det stiller krav pa ett vdl utbyggt transportsystem. Men
det finns andra faktorer, som kanske inte ar lika uppen-
bara, som Okar kraven pa bra infrastruktur.
Tjéanstesektorn fér allt storre betydelse i svensk eko-
nomi och stér for allt storre andel av forddlingsvardet.
Detta géller dven inom traditionell svensk basindustri, dér
service, drift och utbildning kopplade till sjdlva produk-
terna blir en allt storre andel av intdkterna. Det funktio-
nella sambandet med industrin dr viktigt. Kunskapsin-
tensiva foretagstjanster vdxer snabbast och svarade under
perioden 1996-2006 f6r dver 30 procent av tillvixten. En
orsak dr 0kad specialisering. Men det handlar ocksd om
nya sitt att styra och organisera foretag i den globala eko-
nomin. Nar sévél dgandet som produktionen inte ldngre
ar nationell krdvs nya tjénster och nya losningar.

Kunskapsintensiva tjédnster kraver att foretagen har
hdg och specialiserad kompetens. Det i sin tur krdver
befolkningsmissigt storre funktionella regioner for att
matchningen pé arbetsmarknaden ska fungera. Sveriges
fordel i en globaliserad ekonomi ligger i de kunskapsin-
tensiva delarna av naringslivet. Formagan till kunskaps-
driven tillvéxt dr i hog grad beroende av storleken pa den
funktionella regionen. Tilltagande brist pa arbetskraft
ar ett allt storre problem for foretagen. Darfor dr det en
nodvindighet for Sverige att forstora sina funktionella
regioner med hjélp av en kraftigt utbyggd infrastruktur.
En befolkningsomflyttning som skulle innebéra ensidig
koncentration till storstdderna &r varken realistisk eller
onskvard.

Forbittrade transportsystem haller nere de geografiska
transaktionskostnaderna, forstorar arbetsmarknadsregio-
nerna, Okar sysselsdttningsgraden och forbéttrar match-
ningen pa arbetsmarknaden. Battre infrastruktur okar
foretagens mojligheter att utnyttja skalfordelar och dkar
produktivitet och branschbredd.



Sverige satsar lite pa infrastruktur

Trots de stora behoven tillhor Sverige de lander i Europa Genom att Sverige har satsat sa litet pa transport-
som satsar den ldgsta andelen av BNP pa investeringar i systemet under sé lang tid finns ett uppdamt behov. Om
infrastruktur. investeringarna hade varit i nivd med 6vriga Europa

Figur 5.6 Nyinvesteringar i infrastruktur som andel av BNP
Genomsnitt for aren 1980-2006.
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Nar det galler drift och underhall av infrastruktur satsar Sverige annu mindre jamfort med 6vriga europeiska lander.

Figur 5.7 Underhallsinvesteringar som andel av BNP
Genomsnitt for perioden 1594-2006
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Anm: Statistiken omfattar ocksa investeringar och underhall av anlaggningar for vatten, avlopp och telekommunikation, vilket utgor
dock en liten andel. Vagar och jarnvagar star for huvuddelen.



skulle Sverige ha investerat ytterligare cirka 200 miljarder
kronor sedan 1980. Sverige har en “infrastruktursskuld”
som dr mer angeldgen att betala dn statsskulden.

Sverige skiljer ut sig fran alla andra europeiska lander
- utom Finland, Norge och Island - med en extremt gles
befolkningsstruktur. Vi har betydligt storre anledning 4n
andra lidnder att 6verbrygga stora avstdnd och utspridd
befolkning med en vl utbyggd infrastruktur. Det vore
darfor naturligt om Sverige satsade mer pa utbyggnad och
underhall av infrastrukturen &n andra lander i Europa.

Behoven av infrastrukturutbyggnad ser olika ut i olika
delar av véart land. For storstadsomradena handlar det
framfor allt om att 18sa kapacitetsbrister och trangsel.
For de mer glest befolkade delarna av Sverige dr det
viktigt att kunna 6verbrygga avstind for att 4stadkomma
funktionella regioner. I minga delar av landet &r infra-
strukturen for godstransporter underdimensionerad eller
av for délig kvalitet. Det &r ett allvarligt hot mot svensk
basindustri. Forbattrade villkor for 1angvéga transporter
sanker de geografiska transaktionskostnaderna for export
och import inom framfor allt enropamarknaden, vilket &r
sdrskilt viktigt for Sverige.

Infrastrukturinvesteringar betalar sig

Den ekonomiska forskningen visar ett klart samband
mellan investeringar i transportsystemen och ekonomisk
tillvixt. Det 6kade internationella konkurrenstrycket och
omstéllningen till ett mer kunskapsintensivt ndringsliv
g0r det troligt att detta samband kommer att forstérkas.

Infrastrukturinvesteringar ger stora mojligheter att
hoja effektiviteten i samhaillet, men kan ocksa orsaka
stora kostnader om det begas misstag. Investeringar i
transportinfrastrukturen kan endast hoja produktiviteten
dér det redan finns tillrdckligt produktiva nivaer av andra
resurser. Grunden for att kunna fatta rétt beslut ér att gora
riktiga samhillsekonomiska kalkyler.

De metoder som anvénds for att géra samhéllsekono-
miska berdkningar av nyttan med infrastrukturinveste-
ringar har stora brister. Exempelvis beréknas virdet pa
resendrens tid till 50 kr per timme, oavsett vilken kategori
resande det géller. Det sdger sig sjélvt att en pensionérs
tid dr mindre vérd en datakonsults. En korrekt tidsvér-
dering &r naturligtvis omdgjlig att gdra, men metoderna
for att berdkna virdet av en restidsvinst 1dmnar atskilligt
Ovrigt att 6nska.



For att de samhéllsekonomiska kalkylerna ska kunna
ge en nagorlunda rittvisande bild maste restidsvédrdena
vara differentierade. Man maste ocksa rikna upp restids-
virdena med realloneutvecklingen under kalkylperioden,
vilket inte gjorts hittills. Restidsvinster som undanrdjer
trangsel och bristande punktlighet maste ocksa aséttas ett
vérde, inte minst viktigt for att motivera utbyggnad av ett
alltmer 6verbelastat och alderdomligt jarnvagsnit.

I Sverige beaktas inte de ekonomiska effekterna av
att planerad infrastruktur inte blir fardig i tid och borjar
producera nytta. Om ett vig- eller jarnvigsbygge forsenas
medfor det direkta kostnader for att hélla projektorga-
nisationen igang langre dn planerat. Det innebdr ocksa
kapitalkostnader i form av byggréintor och markkostnader.
Men forseningar har ocksa en indirekt kostnad i form
av utebliven nytta. Om inte utebliven nytta har ndgon
kostnad har ju inte heller nyttan nagot varde. Projekt
som tillats forsenas utan att det betraktas som en kostnad
borde inte komma till 6ver huvud taget, eftersom de da
uppenbarligen inte tillfér ndgon nytta av virde. Genom
att inte sétta ett pris pa forseningar har man inte gjort en
korrekt vardering av nyttan med investeringen.

Langa planeringsprocesser

Plan- och bygglagen infordes 1987. Den innebar en
kraftig maktforskjutning fran staten till kommunerna. Ti-
digare faststéllde ldnsstyrelsen alla detaljplaner och hade
stort inflytande 6ver den fysiska planeringen. Dédrmed
fanns ocksa ett regionalt perspektiv. Plan- och bygglagen
innebdr att kommunerna har fatt egen bestimmanderatt
6ver hur marken ska anvéndas. Det finns fortfarande en
mojlighet for staten att gé in med sa kallat planforelag-
gande, men detta instrument anvénds aldrig. Det innebér
att kommunerna ocksa far ta hela det politiska ansvaret
for impopuléra beslut. Ett sadant exempel dr utbyggnaden
av Sodra Stambanan mellan Malmo och Lund. Det kravs
fyrspar for att fa tillracklig kapacitet och kunna utnyttja
Citytunneln och anslutningen till Oresundsbron fullt ut.
Burlovs kommun har motsatt sig fyrspar i ytlige genom
kommunen, vilket har medfort att fardigstéllandet av hela
strackan har skjutits till 2020. Mangmiljardsatsningar
kan ddrmed inte utnyttjas fullt ut forrén tio ar senare dn
planerat. Ett annat exempel dr Sodertdrnsleden, som ar
en del av Yttre Tvirleden forbi Stockholm och viktig for
utvecklingen i hela Mélardalen. Det lilla Huddingepartiet
har, med hjélp av en vagmadstarroll i Huddinge kommuns

fullméktige, i manga ar blockerat utbyggnaden av en
delstricka av Sodertdrnsleden.

Inforandet av skatteutjamningssystemet och avskaf-
fandet av den kommunala foretagsbeskattningen under
1980- och 90-talen har medfort att kommunerna inte har
nagot att vinna ekonomiskt pa tillvéxt i den egna kommu-
nen. Det &r helt enkelt inte kommunalekonomiskt 16nsamt
att foretag flyttar in, kommuninvanarna far jobb eller att
nya ménniskor med arbete flyttar till kommunen. Med
statlig fastighetsskatt har det heller inte funnits ndgon
vinst for kommunen i att fastigheter utvecklas om de inte
ar kommunaligda. Aven om kommunerna inte sjilva
erkdnner det dr detta dnda faktorer som péaverkar deras
handlande. Ménga infrastrukturprojekt fastnar i den kom-
munala hanteringen darfor att kommunen inte har nagot
intresse av att de genomfors. Det kréivs ett storre regionalt
och statligt ansvar for att stora vdg- och jarnviagsprojekt
ska kunna forverkligas. Det kraver ocksa dndrad lagstift-
ning.

Utformningen av plan- och bygglagen, miljobalken
och vig- och jarnvigslagen medfor att det &r en mycket
lang och tung process fran beslut till byggstart. Overkla-
gandemdjligheterna dr mycket stora. Planeringsprocessen
ar darfor oftast betydligt langre dn sjdlva byggtiden. Det
ar inte ovanligt att det tar 15 ar frén beslut till byggstart
i stora projekt. Det innebér dessutom att projekteringen
ofta maste goras om under tiden eftersom den hinner
foraldras. Markinldsen och andra igdngséttningsinveste-
ringar drar kostnader till ingen nytta. De langa planerings-
processerna och dverklaganden belastar projekten med
extra kostnader som dr mycket hoga.

Det maste ske fordndringar av lagstiftningen som
innebdr en mer rimlig omfattning av mojligheterna att
overklaga. Den omfattande miljoprovningen och kraven
pa att utreda flera alternativ lika noggrant maste f4 mer
hanterliga regelverk. Handelskamrarna forordar en
16sning liknande den som finns i Danmark. Dar stiftas
en sdrskild lag for varje storre infrastrukturprojekt. Den
demokratiska processen genomfors innan lagen stiftas.
Darefter tar den over alla andra lagar. Se Stockholms
Handelskammares analys’.

! Biittre beslut om infrastruktur — med Danmark som forebild
Stockholms Handelskammare Analys 2007:5 http://www.chamber.
se/_upload/se/naringspolitik/analyser/analys_anlaggningslag.pdf



Finansiering av infrastruktur

Vigverket har berdknat behoven av viginvesteringar i
Sverige for perioden 2010-2019 till 300 miljarder kronor.
For drift och underhall behdvs dtminstone lika mycket
till. I nuvarande planer for dr 2004-2015 finns 140 mdr
kronor sammanlagt for investeringar och drift av vigna-

tet. Situationen &r likartad for Banverket.

Det fattas alltsd hundratals miljarder kronor i forhl-
lande till behoven. Sverige har under flera artionden haft
laga investeringsnivéer for infrastruktur. Okade krav
och allt stérre behov har drivit upp kostnaderna for att
bygga ikapp. Det svenska jarnvégsnitet byggdes 1 stor
utstrdckning upp under slutet av 1800-talet och ar daligt
underhallet. Vi har nu bland Europas sémsta och mest
omoderna jarnvagsnit.

Hur kan det komma sig att Sverige satsar sa mycket
mindre dn vad som behdvs pa ett omrade som &r sa
visentligt for svensk tillvéxt och for konkurrenskraft i
svenskt néringsliv? Férmodligen for att man under ldng
tid har anvint missvisande metoder och mal for att vér-
dera nyttan av infrastruktur.

Staten betraktar inte infrastrukturen som en investe-
ring. Utbyggnaden av infrastruktur direktfinansieras med
statliga anslag. Om det inte finns pengar i statens kassa
drar bygget ut pa tiden. Om ett projekt prioriteras upp
madste ett annat prioriteras ner.

Det finns knappast ndgra andra stora investeringar i
samhillet som direktavskrivs och inte ldnefinansieras.
Om ett foretag ska investera i en anldggning gors alltid en
beddmning av nyttan kontra investeringskostnaden. Om
vérdet av nyttan overstiger kostnaden utslaget pa anldgg-
ningens livsldngd ska investeringen goras, annars inte.
Huruvida foretaget har pengar i kassan dr inte avgorande
for investeringsbeslutet.

Handelskamrarna vill framhélla vikten av att staten
betraktar utbyggnad av transport-infrastrukturen som en
investering. Med det resonemanget blir det ocksa naturligt
att ”byta investeringsobjekt”. Nir statliga bolag siljs bor
en del av intdkterna kunna investeras i utbyggd infra-
struktur. Utdelningen kommer i form av framtida tillvaxt,
arbetstillfdllen och skattekraft.

Investeringar i infrastruktur dr i férsta hand statens
ansvar. Det eftersatta investeringsbehovet i Sveriges
vég- och jarnvigsndt kommer dock aldrig att kunna byg-
gas ikapp med hjilp av statliga anslag. Behovet dr alltfor
stort. Andra finansieringslosningar maste till.

OPS (Offentligt Privat Samarbete)? kan ske i manga
olika former. Det vanligaste, som har anvints med fram-
géng bl a i Finland, Norge och Storbritannien, innebér att
ett privat foretag eller konsortium, finansierar och bygger
en anldggning efter uppstillda funktionskrav. Fore-taget
ska ocksa skoéta driften under en ldngre tid, 20-30 ér, med
utgangspunkt fran vissa bestdmda krav, t ex framkomlig-
het och trafiksdkerhet. Staten betalar en viss summa varje
ar under den 6verenskomna driftstiden. Darefter 6vergar
anldggningen i statens 4go. Ingen ersittning utgar forran
anldggningen dr fardig att anvéndas. Staten betalar for en
funktion snarare dn for en vig eller jarnvédg. Podngen med
OPS ér framfor allt att nyttan av anldggningen far ett pris.
Byggforetaget har all anledning att fardigstélla anlagg-
ningen sa fort som majligt till en kostnad som ar optimal,
dven fran driftsynpunkt. Med vanlig anslagsfinansiering
finns inte samma skal for byggforetaget att halla nere
kostnaderna, vare sig for bygge eller drift. Tvartom finns
all anledning for den som bygger att argumentera for
hogre kostnader. Det finns inte heller nagon anledning for
foretaget att paskynda fardigstillandet. Betalt far man ju
I6pande, oavsett om projektet ér fardigt eller inte. OPS ar
inte 1 forsta hand ett sétt att finansiera infrastruktur utan
att bygga snabbare, billigare och med bittre kontroll Gver
kostnader och kvalitet. Det finns dock manga varianter

2 PPP - en modell for svensk infrastruktur
Stockholms Handelskammare Rapport 2006:4 http://www.cham-
ber.se/_upload/se/naringspolitik/Rapporter/ppp_rapport_hela.pdf
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av OPS. Finansiering kan t ex ske med sévél privata som
statliga pengar.

Norge har en geografisk struktur som &r om méjligt
annu besvérligare dn Sveriges. Ddr har man i manga ar
finansierat vigutbyggnader med hjdlp av brukaravgifter.
Sé kallad ”bompeng” har lang tradition i Norge, men
anvindningen har okat kraftigt sedan 1980-talet. Van-
ligtvis bildas ett offentligégt bolag som har till uppgift
att driva systemet, samla in och forvalta pengarna och
vidarebefordra medel till vigverket for finansiering av
vagutbyggnader. Normalt lagger norska staten till lika
mycket som man far in i bompeng for att finansiera den
vég som avses. Systemet finns i bland annat Trondheim
och Bergen. Bompengssystemet i Oslo inférdes 1990. Det
bestar av en tullring runt Oslo. Syftet &r inte i forsta hand
att begrdnsa trafiken inne i Oslo utan att finansiera ut-
byggnaden av kringfartsleder. Den fungerar som de andra
bompengssystemen i Norge, med den effekten att Oslos

végndt har kunnat byggas ut kraftigt under senare ar. I det
sa kallade Oslopakke 2” ska dven kollektivtrafikutbygg-
nader finansieras med hjélp av bompeng.

Olika varianter av avgiftsfinansierade vigar finns i
ménga andra ldnder i Europa. Oresundsbron i Sverige/
Danmark och Storabéltbron i Danmark &r avgiftsbelagda.
Det ér ocksé vanligt med avgifter pa enstaka broar och
motorvigsavsnitt i Storbritannien, Irland och pa Balkan. I
Frankrike, Spanien, Italien och Portugal d4gs och under-
hélls de flesta motorvégar av privata bolag. Betalning sker
i bemannade betalstationer pa motvégarna eller vid pa-
och avfarter. I Osterrike, Schweiz, Tjeckien, Slovakien
och Ungern krévs att man kdper ett klistermérke att sétta
pa vindrutan for att ha rétt att kora pa motorvagarna.

Regeringen vill att kommuner och landsting ska ta ett
storre ansvar for finansieringen av infrastruktur. Handels-
kamrarna anser att, om detta genomfors, bor det foranleda
fordndringar i skatteutjamningssystemet sa att kommu-
nerna kan tillgodogora sig nyttan av dkad tillviaxt och
hogre skattekraft i den egna kommunen.

Regeringen tinker sig ocksa att foretag i storre
utstrackning ska bidra till investeringar i vdgar och
jarnvégar. Sjilvfallet kan det vara bittre for ett foretag att
bidra till att ett projekt blir av &n att det inte blir av alls.
Astrazeneca har t ex finansierat en trafikplats i Sddertélje,
som har stor betydelse for tillgdngligheten till foretagets
anldggning. Men svenska foretag har redan i dag ett hogt
kostnadsldge och ett avstandshandikapp som gor att det
formodligen dr mer 16nsamt for Sveriges konkurrenskraft
om staten finansierar infrastrukturen i stéllet for att hoja
foretagens kostnader dnnu mer.

De dkade fastighetsvarden som uppstar nér nya vagar
och jarnvégar byggs borde i storre utstrickning kunna bi-
dra till finansieringen. Hur detta rent praktiskt ska ga till
bor utredas ndrmare. Staten bor forega med gott exempel.
Det statliga fastighetsbolaget Jernhusen bor t ex kunna
bidra till finansieringen av investeringar i jirnvigsnétet.

Framfor allt ar det brattom. Om inte Sverige ska tappa
i internationell konkurrenskraft méste infrastrukturen
forbéttras. De samhillsekonomiska kostnaderna for
uteblivna investeringar dr stora och kan fa férodande
konsekvenser for Sverige. Forutom att finna 16sningar pa
finansieringsproblematiken maste beslutsstrukturerna bli
effektivare.



Battre infrastruktur - lagre utslapp

For att hela Sverige ska ha goda tillvaxtforutséttningar
krévs battre transportsystem for savil personer som gods.
Utbyggnaden av transportsystemen maste goras pa ett sétt
som medfor minskade utsldpp. Tag och sjofart har den
storsta potentialen nir det géller miljovénliga transporter
av gods och ménniskor. Ett tdg motsvarar 80 personbilar
nér det giller koldioxidutsldpp. Det finns alltsd mycket
stora miljovinster med att flytta Gver savél person- som
godstrafik till jarnvdg. Det stiller stora krav pa att jarn-
végsnitet rustas upp och byggs ut. Det stéller ocksa stora
krav pa att investeringarna gors dir de gor storst nytta och
dér forutsdttningarna att flytta trafik fran bil och flyg till
jarnvég och sjofart ar storst.

Den internationella efterfragan pa skog och malm har
oOkat kraftigt under de senaste aren, vilket har medfort
6kad produktion av svenska basvaror. Ddrmed har ocksa
kraven pa transportsystemen for gods dkat. Det fordras ett
helhetsperspektiv pa transportkedjorna sa att inte svaga
lankar forsvarar ett effektivt utnyttjande av infrastruktu-
ren. Miljopaverkan, effektivitet och ekonomi maste vara
vigledande for investeringsbesluten. Det ar viktigt att
bygga ut kombiterminaler for att underlétta omlastning
fran lastbil till jirnvdg for att minska belastningen pa vig-
nétet och hélla nere godstransporternas miljopaverkan.
Jarnvigen mellan Kil och Karlstad 4r en av Sveriges mest
trafikerade strackor i antalet tagset riknat. Men strackan
saknar savil motesmojligheter som kombiterminaler.

For att en storre andel av godstransporterna ska kunna
gé sjovdgen krivs en bittre hamnstruktur och béttre for-
bindelser till hamnarna. Som exempel kan nimnas Dan-
nemora gruva, dir malmbrytningen snart ska aterupptas
efter att ha legat nere sedan 1992. Det finns jarnvig
dérifran till Hargshamn, men den &r i sa daligt skick att
malmtransporterna inte kommer att kunna koras i mer én
10 km/tim. For att utskeppning ska kunna ske via Hargs-
hamn maéste jarnvagen rustas.

Helhetsperspektiv pa infrastrukturen

Handelskamrarna vill framhalla nédvéandigheten av ett
helhetsperspektiv pa transportsystemen. Svensk transport-
politik har alltfor lange préglats av lokala hidnsyn och ad
hoc-insatser. Ett exempel &r nér en stor del av planerade
infrastrukturobjekt i hela Sverige plotsligt stroks eller
skots pa framtiden for att ge utrymme till att forbéttra
forbindelserna till Trollhéttan.

Det ar viktigt att de nationella néten och tilltradet till
dem integreras béttre med varandra. Trans European
Network, TEN, dr europeisk prioritering av de viktigaste
transportvégarna for att bygga ihop den europeiska
kontinenten. Sverige maste prioritera TEN-atgirder inom
trafikomradet.
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Handelskamrarna anser

att staten maste satsa betydligt mer pa investering och
drift av transportinfrastrukturen,

att intdkter fran forsdljningar av statliga bolag ska anvén-
das for investeringar i vdgar och jarnvégar,

att offentlig-privat samverkan (OPS) ska anvindas for att
bygga snabbare, billigare och med battre kontroll Gver
kostnader och kvalitet,

att finansieringsformer som brukaravgifter och virdesteg-
ringar pa fastigheter ska kunna anvéndas for att finansiera
transportinfrastruktur,

att anldggningslagar ska inforas i Sverige,

att plan- och bygglagen och miljobalken dndras sa att
planeringstiden for stora projekt kan forkortas, samt

att jarnvagsndtet och hamnstrukturen byggs ut for att
gynna miljovénliga transporter.
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