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Sammanfattning

I denna bilaga beskrivs den offentliga
kapitalstocken ~ och  investeringar 1
densamma med fokus pa
transportinfrastruktur. ~ Syftet  dr  att
redovisa hur den offentliga sektorns
investeringar ~ och  kapitalstock  har
utvecklats éver tid. I bilagan redogors ocksa
for forindringar som regeringen bedémer
har betydelse for transportinfrastrukturens
utveckling.

Forskningen ger inget entydigt svar pi
frigan om vad som ir en optimal nivd pa de
offentliga  investeringarna. Det finns
argument bide fér och emot att den
offentliga kapitalstocken ska vixa 1 takt
med BNP. Under vissa perioder kan det
vara motiverat att kapitalstocken okar
snabbare in BNP, under andra perioder bor
den oka l&ngsammare in BNP.

Sammantaget finns det inte nigra tecken pd
att nuvarande dverskottsmal har bidragit till
allt for 13ga offentliga investeringar eller en
urholkad offentlig realkapitalstock.

Enskilda investeringar ger olika effekter
beroende pd omstindigheterna och bor
prioriteras med hjilp av samhillsekonomisk
analys.

De offentliga investeringarna har ¢kat som
andel av BNP sedan 2004 efter att de
dessférinnan minskat kontinuerligt sedan
bérjan av 1970-talet. Ar 2013 motsvarade
investeringarna 3,1 procent av BNP. Det ir
framfér allt kommunsektorn som har gjort
stora investeringar under de senaste &ren.

En stor andel av statens investeringsutgifter
gdr tll infrastruktur, frimst i form av
investeringar i jirnvigar och vigar. Aven
kommunsektorn finansierar investeringar i
vigar. De offentliga investeringarna i bide
jirnvigar och vigar har trendmissigt 6kat
under 2000-talet. Jirnvigsinvesteringarna
har  o6kat 1  snabbare takt in
viginvesteringarna.

Trafikvolymerna pd jirnvig och vig har
okat sedan 1970-talet. Sedan slutet av 1990-
talet har framfér allt persontrafiken pd
jirnvig och godstrafiken pd vig okat i en
betydligt snabbare takt in tidigare. Detta
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har bidragit tll att det framfor alle i
storstadsomridena finns kapacitetsproblem
1 jirnvigs- och vignitet, vilket pdverkar
savil godstransporter som regionpendling
och andra persontransporter.

—  Riknat per invdnare har Sverige relativt
stora jirnvigs- och vignit jimfért med
andra europeiska linder. Sedan 1990-talets
borjan  har  Sverige  gjort  storre
kapacitetshéjande atgirder i jirnvigsnitet
in minga andra europeiska linder. Sverige
har ocks3 investerat mycket 1 vignitet, men
dir ligger investeringarna pid en mer

genomsnittlig niva.

—  Regeringen har genomfért en rad tgirder
for att effektivisera transportpolitiken och
anpassa den till dagens behov och
utmaningar. Myndighets- och bolags-
strukturen har bla. anpassats 1 syfte att nd
okad effektivitet och  kvalitet  och
ansvarsférdelningen ~ mellan  sektorns
aktorer har fortydligats.

—  Riksdagen har efter forslag frin regeringen
beslutat om en stor o©kning av
anslagsmedlen till transportinfrastruktur.
De 4tgirder som dessa medel ska omsittas 1
prioriteras utifrin vilka insatser som
bedoms ge storst effekt 1 termer av tillvixt
och vilfird i hela landet.

1 Inledning

Den offentliga sektorns investeringar och
kapitalstock! dr av stor betydelse f6r samhillets
vilfird och utveckling. Den offentliga sektorn ir
beroende av realkapital som sjukhus, skolor,
elnit och transportinfrastruktur fér att kunna
producera vilfirdstjinster som vird, skola och
omsorg. Om kapitalstocken urholkas, dvs. om
kapitalet slits utan att ersittas eller om det
minskar 1 férhillande till behoven, finns det risk

1 Kapitalstocken utgdrs av det totala virdet av allt realkapital i samhillet,
dvs. alla fastigheter, vigar, jirnvigar etc. Kapitalstocken vidmakthalls
genom underhdll och ¢kar genom nettoinvesteringar (investeringar med

avdrag fér kapitalférslitning).
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for att den offentliga sektorns férmiga att
tillhandah&lla vilfirdstjinster pdverkas negativt.

Aven den privata sektorn ir beroende av
offentliga investeringar. En vil fungerande
transportinfrastruktur ir t.ex. en nddvindighet
for att skapa och uppritthdlla god tillginglighet
som underlittar utbytet av arbetskraft, varor och
yinster. En urholkning av den offentliga
kapitalstocken kan dirfér bromsa tillvixten dven
i den privata sektorn.

Denna bilaga syftar tll att redovisa den
offentliga ~ sektorns  investeringar ~ och
kapitalstock, dels 6ver tiden, dels 1 ett
internationellt perspektiv. Ett sirskilt fokus
ligger pa transportinfrastruktur och d& sirskilt pd
jirnvigs- och viginfrastrukeur. I bilagan beskrivs
ocksa vad forskningen ger f6r vigledning om vad
som ir en optimal nivi pid den offentliga
sektorns investeringar och kapitalstock, liksom
om sambanden mellan transportinfrastruktur
och tillvixt. Direfter beskrivs de férindringar
som har genomforts for att  forbittra
transportsektorns funktionssitt och slutligen
presenteras de planerade infrastruktursatsningar
som regeringen bedomer har betydelse for
transportinfrastrukturens utveckling framéver.

2 Vilken investeringsvolym ger ratt
niva pa kapitalstocken?

De offentliga investeringarna bor 6ka i en vil
avvigd takt. Investeringsvolymen bér inte vara
for liten eftersom det urholkar kapitalstocken,
vilket 1 sin tur kan innebira ligre tillvixt och
vilfird. Investeringsvolymen bor inte heller vara
for stor eftersom en 6kning av de offentliga
investeringarna  forutsitter antingen skatte-
héjningar, som bl.a. kan leda till negativa effekter
pd tex. arbetsutbudet, eller att andra mer
samhillsekonomiskt l6nsamma 3tgirder inte
genomfors. Ocksd det innebir ligre tillvixt och
vilfird.

Trots att det finns flera teorier och empiriska
modeller for att bedéma effekterna av offentliga
investeringar ger de inga klara policyslutsatser
om vad som ir en optimal investeringsnivi eller
en optimal kapitalstock. Det giller sivil for
landets samlade investeringar som fér de delar
som den offentliga sektorn stér for.

2.1 Kapitalstocken behdver inte 6ka
med BNP

Det hivdas ibland att belastningen pi det
offentliga realkapitalet okar 1 takt med
aktiviteten 1 ekonomin och att den offentliga
kapitalstocken dirfér bor vixa i takt med BNP,
dvs. att kapitalstockens andel av BNP bor vara
konstant éver tiden. Urbanisering och snabbt
forindrade transport- och resmonster framférs
ibland som skil for att kapitalstocken 1 vissa
perioder och regioner bér oka fortare in BNP.
Ett exempel ir den okande belastningen pd
tillvixtregionerna.

Det finns dven argument for att den offentliga
kapitalstocken bor vixa 1 en lingsammare takt idn
BNP. Ett sidant argument ir att bdde okningar
av producerad volym och rena kvalitets-
forbittringar ger BNP-tillvixt. Belastingen pd
transportinfrastrukturen kan antas 6ka med
volymékningen (fler transporterade varor och
fler tinster), men inte med kvalitets-
forbittringen (bittre varor och tjinster). Enligt
det resonemanget ir det mer sannolikt att
belastningen pd infrastrukturen 6kar i1 ligre take
in BNP. Ett annat argument mot att den
offentliga kapitalstocken alltid bér vixa 1 takt
med BNP ir att en allt storre andel av vilfirds-
yansterna tillhandhills 1 privat regi.

Overskottsmalet ir formulerat i termer av
finansiellt sparande och tar inte ndgon sirskild
hinsyn tll den offentliga sektorns sparande 1
reala  tllgdngar.  De  drliga  offentliga
investeringarna belastar fullt ut det offentlig-
finansiella sparandet. Finanspolitiska rddet har
uppmirksammat att detta kan bidra till fér 1aga
reala investeringar och 1 férlingningen till en for
liten kapitalstock.?

Innan éverskottsmalet inférdes ar 2000 6kade
realkapitalstocken ndgot snabbare in potentiell
BNP. Sedan oéverskottsmilet infordes har den
offentliga reala kapitalstocken diremot tidvis
okat nigot ldngsammare in potentiell BN (se
diagram 2.1). Det skulle kunna vara en
indikation pd att &verskottsmdlet har pdverkat
tillvixten i realkapitalstocken negativt.

2 Svensk finanspolitik, (Finanspolitiska rddet 2008).
3 Med potentiell BNP menas den nivd pd produktionen som kan

forvintas vid ett normalt resursutnyttjande i ekonomin.



Det finns dock inget som siger att det dr
optimalt att den offentliga realkapitalstocken 1
varje tidpunkt eller under varje period utvecklas i
takt med potentiell BNP. Om de offentliga
vilfirdstjinsterna utgdér en konstant andel av
BNP och produktivitetstillvixten ir storre 1 den
privata sektorn in 1 den offentliga kommer den
offentliga realkapitalstocken att minska som
andel av BNP om inte skatteuttaget 6kar. Detta
beror pd att l6nenivdn i offentlig sektor antas
folja Ionenivin och produktivitetsdkningen i den
privata sektorn. Nir produktiviteten 6kar 1 den
privata sektorn 6kar dirfér lonernas andel av de
offentliga utgifterna pd bekostnad av kapitalets
andel. Under 2002-2006 okade produktiviteten 1
den privata sektorn forhdllandevis snabbt, vilket
kan bidra all att férklara trenderna som visas 1
diagram 2.1.

Enligt Konjunkturridet kan det finnas skil for
att investeringsnivin bor variera bdde 6ver tiden
och mellan linder.* Under perioder nir ett lands
offentliga sektor och infrastruktur byggs ut ir
det t.ex. rimligt att investeringsvolymen ir storre
in 1 perioder di den offentliga sektorn och
infrastrukturen redan ir vil utbyggd. Forindrade
behov innebir visserligen att nya investeringar
behover goras kontinuerligt. Effekten av dessa
nya investeringar ir dock generellt mindre in 1

uppbyggnadsfasen.

Diagram 2.1 Den offentliga realkapitalstocken och
potentiell BNP

(Index 1994=100)
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Anm.: Tidsseriebrott 1999-2000 i samband med att kyrkan skildes fran staten.
Kallor: Finansdepartementet och Statistiska centralbyran.

* Enkla regler, svira tider, behéver stabiliseringspolitiken férindras?,

(Konjunkturrddet 2012).
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Tidigare analyser frin Finansdepartementet har
visat att det inte finns tecken pd att nuvarande
dverskottsmal har bidragit till for 13ga offentliga
investeringar eller till en urholkad offentlig
realkapitalstock.’

2.2 Effekten av enskilda investeringar

beror pa omstandigheterna

Forskningen ger alltsd inte mycket vigledning
vad giller vilken investeringsvolym eller vilken
storlek pd kapitalstocken som dr optimal. Det
giller dven for investeringar i transportinfra-
struktur som utgdr en stor andel av de offentliga
investeringarna. Man vet dock att det finns ett
samband mellan investeringar i transportinfra-
struktur och tillvixt, iven om orsakssambanden
ir komplexa. Storst tllvixteffekter uppstdr
enligt forskningen genom investeringar som ger
hog llginglighet 1 hogspecialiserade  och
titbebyggda regioner. For en mer utforlig
redogorelse, se foérdjupningsrutan Transport-
infrastrukturens paverkan pa ekonomisk tillvixt.

Orsakssambanden mellan enskilda
investeringar och tillvixt ir dnnu svdrare eller
rent av omdjliga att visa empiriskt. Klart ir att
infrastrukturinvesteringar ger olika stor effekt
beroende pd omstindigheterna 1 det enskilda
fallet. Effekten varierar i bide tid och rum och
beroende pd hur den specifika investeringen ir
utformad.

I prioriteringen mellan enskilda investerings-
alternativ ir diremot samhillsekonomisk analys
ett  virdefullt hjilpmedel. Med hjilp av
samhillsekonomiska kalkyler (ett annat namn ir
kostnadsnyttoanalyser) kan enskilda
investeringars paverkan pd vilfirden bed®mas.
For en beskrivning av hur samhillsekonomiska
kalkyler anvinds for utvirdering av investeringar
1 transportinfrastruktur, se foérdjupningsrutan
Investeringar bor prioriteras utifrdn  deras
samhillsnytta.

5 Ds 2010:4 Utvirdering av éverskottsmalet.
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Transportinfrastrukturens paverkan pa
ekonomisk tillvaxte

Det finns ett samband mellan tillginglighet och
tillvdixt

Transportinvesteringar kan leda till hogre
produktivitet och dirmed till tillvixt i ekonomin.
Detta beror pd att det finns ett samband mellan
hog tillginglighet och hég produktivitet, hoga
l6ner och hog sysselsittning. Med tillginglighet
menas ibland storleken pd en stad eller region
(t.ex. antal sysselsatta eller befolkning), ibland
titheten (t.ex. anstillda per ytenhet) och ibland
hur litt det dr att nd olika platser.

Fenomenet att storlek och tithet kan hoja
produktiviteten ~ sammanfattas 1 begreppet
agglomerationseffekter.” Transportinvesteringar
kan 6ka agglomerationseffekterna pd tvd sitt,
dels direkt genom att férbittra kontakterna
mellan en stads olika delar, dels indirekt genom
att 6ka mojligheterna f6r en stad att vixa.

Sambandet mellan tllginglighet och produkti-
vitet verkar frimst gilla foér specialiserade
branscher och stider med hog genomsnittlig
utbildningsnivd.? Kausaliteten ir dock oklar: god
tillginglichet kan o6ka produktiviteten hos
minniskor och féretag, men god tillginglighet
kan ocksd attrahera produktiva minniskor och
foretag. Sambandet mellan tillginglighet och
sysselsittning verkar frimst gilla for grupper
med 13g utbildningsniva och sysselsittningsgrad.

God tillginglighet mellan regioner och till
andra linder ir ocksd betydelsefullt for
tillvixten, men d& i synnerhet genom effekter pd
den langviga godstrafiken och pd tjinsteresor.

Regionfortitning dr béttre én regionforstoring

Forskningen pekar pd att arbetsmarknaden
fungerar bittre 1 tita dn 1 glesa regioner.
Regionférstoring riskerar att pd sikt sprida ut
bebyggelse vilket ger l1inga pendlingsavstind och

© For en aktuell sammanstillning av forskningen pd detta omride, se
Borjesson, Eliasson, och Isacsson, Infrastrukturens paverkan pd ekono-
misk tillvixt, KTH och VTI, 2013. Rapporten ir en underlagsrapport till
Konjunkturinstitutets specialstudie nr 37 om tillvixt- och sysselsitt-
ningseffekter av infrastrukturinvesteringar, FoU och utbildning.

7 En utférlig beskrivning av begreppet agglomerationseffekter finns t.ex. 1
Stider och tillvixt — Vad siger forskningen?, (Tillvixtanalys 2010).

8 Glaeser och Resseger, The complementarity between cities and skills,

NBER Working Paper Series No 15103, 2009.

10

forsimrade mojligheter till kollektivtrafik och
service. Det finns dessutom forskning som tyder
pa att minniskor blir lyckligare, friskare och mer
jamstillda 1 tita regioner med hog tillginglighet
in 1 regioner med linga pendlingsavstdnd.” Tdta
regioner har ocks bittre férutsittningar att vara
resurseffektiva. P4 ling skt spelar
bebyggelseplaneringen lika stor roll som
infrastrukturinvesteringar  fér skapandet av
tillginglighet och agglomerationseffekter. Minst
lika viktigt som att investera ritt i
transportsystemet ir dirfor att bygga titt och att
samordna planeringen av infrastruktur och

bebyggelse.

Sambillsekonomiska  kalkyler dr den bista
indikatorn pd hur investeringar bor rangordnas

Det ir i praktiken nistan omgjligt att bedéma
hur mycket en enskild transportinvestering
paverkar en stads eller regions totala tillvixt. Det
mesta tyder dock pd att samhillsekonomiska

kalkyler 4ir goda indikatorer pd vilka
investeringar som bor genomforas.
Rangordningen  av  investeringar  efter

samhillsekonomisk l6nsamhet har visat sig std
sig vil dven nir antaganden om framtida
scenarier har indrats och hinsyn har tagits till
osikerheter 1 nyttor och kostnader. °

Det finns dock skil att tro att traditionella
samhillsekonomiska ~ kalkyler =~ missgynnar
investeringar 1 hogt specialiserade regioner
genom att underskatta virdet av tidsvinster 1
omriden dir arbetsresor utgor en stor andel av
resorna. Inbesparad restid virderas generellt
hoégre av individer om det handlar om
arbetsresor an om det handlar om fritidsresor.

Infrastrukturinvesteringar kan ge nyttor for
samhillet som inte helt och hillet ingdr 1
kalkylerna, t.ex. ett okat arbetsutbud som ger
okade skatteintikter. Det finns dock mycket lite
stdd for att dessa skulle vara betydande. Det
finns alltsd inte skil att tro att investeringar som
beriknas vara samhillsekonomiskt olénsamma i
allminhet egentligen dnd& ir lonsamma.

9 Se tex. Stutzer och Frey, Stress that doesn’t pay: The Commuting
paradox. Scandinavian Journal of Economics 1010(2), 2008 samt Swirdh
och Algers, Willingness to accept commuting time for yourself and your
spouse: Empirical evidence from Swedish stated preference data, 2009.

10 Bérjesson, Eliasson, och Isacsson, Infrastrukturens pdverkan pd

ekonomisk tillvixt, KTH och VTI, 2013.



3 Nuldge med tillbakablick

En jamférelse av den offentliga
sektorns investeringar och
kapitalstock dver tid

Utvecklingen av den offentliga sektorns
bruttoinvesteringar'! och kapitalstock redovisas
ofta som andel av BNP. Det finns flera férdelar
med detta, bla. underlittas jimférelser med
andra linder och éver tid. Som nimnts ovan kan
det dock finnas ekonomiska skil ull varfor
investeringarna tidvis stiger eller sjunker som
andel av BNDP, t.ex. ¢kad urbanisering eller en
initialt stor offentlig kapitalstock. Det kan dirfor
vara relevant att ocksd relatera den offentliga
kapitalstocken till befolkningen. I denna bilaga
redovisas kapitalstockar och investeringar 1
forhéllande till bida dessa matt.!2

Det ir viktigt att vara medveten om att det vid
exempelvis jimforelser 6ver tid och mellan
linder finns vissa brister i statistiken Sver den
offentliga =~ sektorns  investeringar ~ och
kapitalstock. Vid jimforelser over td kan
slutsatserna dessutom variera beroende pd vilka
perioder som studeras. Tillgingen pd historisk
data varierar beroende pd bl.a. detaljeringsnivd
och typ av investering.!?

Investeringar gérs av bade den offentliga och den
privata sektorn

De totala investeringarna i1 Sverige uppgick 2013
till drygt 18 procent av BNP. Av dessa svarade
den privata sektorn fér den klart dvervigande
delen (se diagram 3.1). Den offentliga sektorns

1 Enligt nationalrikenskaperna definieras offentliga reala (fasta)

bruttoinvesteringar som skillnaden mellan anskaffade och avyttrade reala
tillgdngar. Underhall och reparationer av befintlig kapitalstock riknas inte
som investeringar utan som l6pande utgifter for verksamheten. Underhall
vidmakthéller befintliga kapitalféremils funktionssitt och tillfér inget
nytt. Om ett kapitalfsremal gir sonder och repareras definieras detta inte
som underhdll utan som reparation.

12 For en utforlig diskussion om att relatera investeringar och
kapitalstock till BNP respektive befolkning, se 2012 4rs ekonomiska
vérproposition (prop. 2011/12:100 bilaga 4 ).

13 £sr de dataserier som redovisas i denna bilaga finns data frn 1950,
1970, 1980 respektive 1993. Se 2013 &rs ekonomiska virproposition
(prop. 2012/13:100 bilaga 3) fér en nirmare redogdrelse av bristerna i

statistiken.
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investeringar uppgick till ca 17 procent av de
totala investeringarna, vilket motsvarar drygt
3 procent av BNP eller drygt 110 miljarder
kronor.

Diagram 3.1 Den offentliga och privata sektorns
investeringar

Procent av BNP
30

e Hela ekonomin
10 - Privat sektor
Offentlig sektor

0 t t t t t t t t t t t t t
50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 00 05 10 15

Kélla: Statistiska centralbyran.

Den privata sektorns investeringar har ett tydligt
konjunkturberoende ménster. I samband med
en hogkonjunktur stiger investeringarna med ett
par procentenheter som andel av BNP. Nigra ar
senare faller investeringsnivin tillbaka. Dirtill
finns under de senaste tvd decennierna en uppdt-
gdende trend 1 den privata sektorns investeringar.
Motsvarande konjunkturménster finns inte i den
offentliga sektorns investeringar. Dessa har
under samma period rort sig runt 3 procent av
BNP. I s3 mitto har den offentliga sektorns
investeringar  bidragit till att  hilla den
aggregerade efterfrigan 1 ekonomin pd en jimn
nivd 6ver tiden.

Den offentliga sektorns investeringar
Den offentliga sektorns bruttoinvesteringar har
6kat som andel av BNP under de senaste iren,

efter att under ling tid ha minskat frén de
forhallandevis héga andelarna under 1950- och

11



PROP. 2013/14:100 Bilaga 3

1960-talet (se diagram 3.2).4 Okningen av
investeringsandelen under 1950- och 1960-talet
var delvis en anpassning till den utbyggnad av
den offentliga sektorn som skedde di. Aven
transportinfrastrukturen  byggdes ut under
denna tudsperiod. Nir vil kapitalstocken
anpassats till en stérre offentlig sektor, en hogre
produktionsvolym av vilfirdstjinster och ett
okat transportbehov bérjade investeringarnas
andel av BNP minska. Fokus I8¢ di mer pd att
uppritthdlla befintliga nivier pd kapitalstocken
in pd att fortsitta att bygga ut den.

Diagram 3.2 Offentliga investeringar 1950-2013 som andel

av BNP i I6pande priser

Procent
6
5 |
4 -
3 .
\
) e Totallt \ /'\ -
- , -~
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1 + = = = Byggnaderoch anléggningar
) TNl ”,
QOvrigt b
0 } } } | f } f f t f f f

50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 00 05 10

Anm.: Se fotnot 8 for en forklaring till tidsseriebrotten.
Kélla: Statistiska centralbyran.

Offentliga investeringar 1 byggnader och
anliggningar, som inkluderar investeringar i
transportinfrastruktur och ir den
investeringsgrupp som har lingst avskrivnings-
tid, har 6kat som andel av BNP sedan 4r 2000.
Aven &vriga investeringar har 6kat. Dessa
innefattar  framfér  allt  investeringar 1
programvara. Investeringar i maskiner har
diremot minskat. Ar 2013 motsvarade den

14T minga diagram finns ett tidsseriebrott 1993. Detta har flera
forklaringar. En dr att investeringsbegreppet har indrats sd att vissa varor
som tidigare riknades som insatsvaror i stillet klassas som investeringar.
Tidigare betraktades varor som anvinds mer 4n tre &r som investeringar;
numera klassificeras varor som anvinds mer 4n ett & som investeringar.
Frin 1993 och framdt klassas iven programvara som investeringar.
Ytterligare en skillnad ar att Banverkets tillgingar fr.o.m. 1993 redovisas i
staten, till skillnad frin tidigare d de 3terfanns i niringslivet som en del
Overflyttningen av  Banverket

av  Affirsverket Statens Jirnvigar.

balanseras dock nigot av bolagiseringen av Byggnadsstyrelsen.
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offentliga sektorns bruttoinvesteringar 3,1

procent av BNP.

Statliga och kommunala investeringar

Den offentliga sektorns investeringar kan delas
in 1 statliga och kommunala investeringar. I
staten ir de stdrsta investeringsposterna jirnvig
och vig. Kommunsektorn investerar frimst 1
byggnader, vigar och kollektivtrafik.

Inom staten dkade investeringarna som andel
av BNP fram wll mitten av 1960-talet och
direfter minskade andelen fram till andra halvan
av 1980-talet. Under krisen pd 1990-talet dkade
de statliga investeringarna som andel av BNP
dterigen under en kort period, men sjonk
ddrefter for att under 2000-talet trendma551gt
oka. Okningen bestod frimst i investeringar i
byggnader och anliggningar (se diagram 3.3). De
senaste dren har dock de statliga investeringarna
sjunkit och 2013 utgjorde de 1,3 procent av
BNP. Det ir framfér allt investeringarna i
byggnader och anlaggmngar som har minskat,
medan i 1nvester1ngarna 1 maskiner och 6vrigt har
legat pd en 1 stort sett oférindrad andel de
senaste aren.

Diagram 3.3 Statliga investeringar 1950-2013 som andel

av BNP i I6pande priser
Procent
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16 |
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Anm.: Se fotnot 8 for en férklaring till tidsseriebrotten.
Kalla: Statistiska centralbyran.

I kommunsektorn ¢kade investeringarna kraftigt
som andel av BNP t.o.m. 1970-talets borjan for
att direfter minska (se diagram 3.4). Under
denna period skedde en betydande utbyggnad av
kommunal service. Dessutom genomfordes
stora anliggningsinvesteringar kopplade till
bostadsbyggandet 1 samband med miljon-



programmet.!> Av strategiska skil kan vidare
ménga kommuner ha valt att l8nefinansiera stora
investeringar  infér  1970-talets  kommun-
sammanslagningar. Kommuner som skulle slds
samman med andra kommuner hade starka
incitament for ett sddant agerande, sirskilt de
mindre kommuner som slogs thop med storre.!6

Nedgidngen 1 investeringar 1 kommunerna
sedan 1970 kan, som tidigare nimnts, forklaras
av att kapitalstocken d& var vil utbyggd och att
mindre  investeringar  behévdes  for  att
tillhandah3lla de kommunala vilfirdstjinsterna.

Numera sker ménga investeringar inom
energi- och bostadssektorn 1 de kommunala
bolagen.  Bolagiseringen  av kommunal
verksamhet har minskat andelen investeringar av
BNP som redovisas 1 kommunsektorn, sirskilt
under senare ar."

Sedan 2004 har investeringarna 1 kommun-
sektorn okat. Det handlar framfér allt om
satsningar p3 infrastruktur och fastigheter. Ar
2013 utgjorde de kommunala investeringarna 1,8
procent av BNDP, vilket var mer in de statliga.

15 Rommunala bostadsinvesteringar redovisas i nationalrikenskaperna i
niringslivet och ingir dirmed inte i kommunsektorn. Kommunernas
investeringar kan diremot pdverkas indirekt av 8kat bostadsbyggande via
Skade investeringar 1 gator, vatten- och avloppsledningar och andra
anliggningstillgingar som ér forknippade med att nya markomriden
exploateras.

16 g Tyrefors Hinnerich, Do merging local governments free ride on
their counterparts when facing boundary reform?, Journal of Public
Economics, 2009.

17 5e férdjupningsrutan Brister 1 statistiken dver den offentliga sektorns
investeringar och kapitalstock i 2013 4rs ekonomiska virproposition

(prop. 2012/13:100 bilaga 3 ).
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Diagram 3.4 Kommunala investeringar 1950-2013 som

andel av BNP i Iopande priser
Procent
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Anm.: Se fotnot 8 for en forklaring till tidsseriebrotten.
Kalla: Statistiska centralbyran.

Offentliga investeringar i jarnvagar och végar

Bruttoinvesteringarna 1 jirnvigar har varit hogre
in kapitalforslitningen'® varje dr sedan bérjan av
1990-talet (se diagram 3.5). Dirmed har
nettoinvesteringarna varit positiva, vilket har
bidragit ull att kapitalstocken har okat. Vid
mitten av 1990-talet var bruttoinvesteringarna i
jirnvigar jimforelsevis hoga som andel av BNP.
Direfter sjonk investeringarna som andel av
BNP t.o.m. millennieskiftet, fér att sedan Ater
oka.  Mellan  2006-2010  steg  brutto-
investeringarna 1 jirnvig som andel av BNP med
22 procent. Under de senaste dren har dock
investeringarna iter sjunkit. Den huvudsakliga
anledningen till nedgingen mellan 2010 och
2011 ir att investeringarna i den sista etappen av
Botniabanan (Adalsbanan) avslutades.

18 definieras

Nettoinvesteringar som  bruttoinvesteringar minus
avskrivningar (forslitning av befintlig kapitalstock). Kapitalférslitning
motsvarar virdet av de fasta tillgingar som har forbrukats under den
aktuella perioden till f6ljd av normal anvindning och férutsebar
fordldring. Kapitalstocken, mitt i absoluta termer, 6kar bara om netto-

investeringarna ir positiva.

13



PROP. 2013/14:100 Bilaga 3

Diagram 3.5 Bruttoinvesteringar, kapitalforslitning och

nettoinvesteringar i jarnvagar 1993-2013 som andel av
BNP i I6pande priser

Diagram 3.6 Bruttoinvesteringar, kapitalférslitning och
nettoinvesteringar i vagar 1993-2013 som andel av BNP i
lopande priser

Procent
0,8

e B |ttoinvestering
07 r - = = = Kapitalforslitning
Nettoinvestering

0,6

0,5

0,4

03

0,2

01

00 —~—"A—+—+—+—+—+—t+—tt+—t+—t—t—t—tt—ttt
93 9% 97 99 01 03 05 07 09 11 13

Anm.: Jarnvagsinvesteringar finns enbart i staten och inte i kommunsektorn.
Kalla: Statistiska centralbyréan.

Bruttoinvesteringarna 1 vigar som andel av BNP
har inte varierat lika mycket &éver tiden som
investeringarna i jirnvigar, utan har legat pd en
]amforelsews mer konstant nivi (se diagram 3.6).
Liksom 1nvester1ngarna 1 jirnvigar foll
viginvesteringarna som andel av BNP under
slutet av 1990-talet. Direfter har i 1nvester1ngarna
okat. Ar 2013 utgjorde viginvesteringarna 0,6
procent av BNP.

Trots att bruttoinvesteringarna i vigar i snitt
har varit hégre dn f6r jirnvigar, har
nettoinvesteringarna varit ligre.!” Det beror pd
att kapitalférslitningen ir betydligt hogre for
vdgar dn for j jirnviigar. Det krivs dirfor storre
investeringar i vigar jimfért med jirnvigar for
att hilla varje enhet av kapitalstocken konstant.

19 Trafikverket presenterade i samband med kapacitetsutredningen
betydligt hégre drift- och underhillskostnader fér jirnvigen in tidigare,
se bla. Transportsystemets behov av kapacitetshéjande dtgirder — forslag
p lésningar till 4r 2025 och utblick mot 4r 2050 (Trafikverket 2012:100).
Detta kan vara en indikation p3 att kapitalférslitningen i jirnvdgarna har

varit underskattad.
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Anm.: Bade stat och kommunsektor ar inkluderade.
Kalla: Statistiska centralbyran.

Den offentliga sektorns kapitalstock

Den offentliga sektorns kapitalstock bestir av
fasta ullgingar 1 byggnader, anliggningar,
maskiner och programvara m.m. Kapitalstocken
ir viktig fér ekonomins funktionssitt ur flera
olika aspekter. En del av tillgingarna, sdsom
byggnader, fordon m.m., anvinds direkt 1
produktionen av vilfirdstjinster, medan framfor
allt jirnvigar och vigar har betydelse for
produktionsférmdgan 1 ekonomin som helhet.
Ett brott 1 dataserien 1993 férsvdrar en analys
av hur den offentliga kapitalstocken har
utvecklats 6ver en lingre tdsperiod. Den
offentliga kapitalstocken ser ind3 ut att ha varit i
stort sett oférindrad som andel av BNP i fasta
priser 1980-1993 (se diagram 3.7). Mellan 1998
och 2007 minskade dock den offentliga
kapitalstocken, vilket berodde p& minskade
kommunala investeringar 1 framfor alle
byggnader och anliggningar (se diagram 3.4). En
del av forklaringen ir troligen bolagiseringen av
kommunal verksamhet. Sedan 2008 har den
offentliga kapitalstocken o6kat som andel av
BNP, framfor allt di de kommunala

investeringarna ter borjat stiga.



Diagram 3.7 Kapitalstock i stat och kommunsektorn 1980-
2013 som andel av BNP i fasta priser
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70

e T0ta

60
----- Staten
50 L Kommunsektorn

40 r
30 F
20 D etk kol -

10 |

0}\I\I\\\\\\\\\}\\I\\\\\\\}\\\\\\\
80 85 90 95 00 05 10

Anm.: Se fotnot 8 for en férklaring av tidsseriebrotten. Den stora uppgéngen 2009 beror delvis
pa den negativa utvecklingen av BNP till féljd av finanskrisen.
Kalla: Statistiska centralbyran.

Som nimndes inledningsvis kan det vara relevant
att dven relatera kapitalstocken till befolkningen.
Av diagram 3.8 framgir att kapitalstocken 1 fasta
priser har okat 1 relation till befolkningen sedan
mitten av 1990-talet. Bide den statliga och den
kommunala kapitalstocken har 6kat, men statens
kapitalstock har 6kat mer.

Diagram 3.8 Statlig och kommunal kapitalstock 1980-

2013 i fasta priser i relation till befolkningen.
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Anm.: Se fotnot 8 for en forklaring av tidsseriebrotten.
Kalla: Statistiska centralbyran.

Kapitalstocken av jarnvagar och vagar

I diagram 3.9 och diagram 3.10 visas hur
kapitalstocken av jirnvigar och vigar har
utvecklats som andel av BNP i fasta priser samt i
forhdllande tll befolkningen. Att relatera
kapitalstocken av jirnvigar och vigar till BND i
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fasta priser ger en bild av utvecklingen 1
forhallande till den totala producerade volymen
av varor och tjinster. Som nimnts ovan kan
BNP stiga bide for att mingden varor okar i
ekonomin och fér att kvaliteten pa varorna 6kar,
varfor det inte dr sjilvklart att transport-
infrastrukturen ska folja BNP-utvecklingen.
Eftersom transportinfrastrukturen till visentlig
del ocksd anvinds foér persontransporter ir det
relevant att dven relatera kapitalstocken av
jirnvigar och vigar till befolkningen.

Diagram 3.9 Kapitalstocken av jarnvagar och vagar 1993-

2013 som andel av BNP i fasta priser
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Kalla: Statistiska centralbyran.

Ar 1993-1997 6kade kapitalstocken av jirnvigar
1 fasta priser som andel av BNP ull {6]jd av stora
investeringar. Direfter har den utvecklats 1 takt
med BNDP for att de senaste dren dterigen oka
nigot. I forhillande till befolkningen har
kapitalstocken av jirnvigar mer in fordubblats
sedan 1993.

Kapitalstocken  f6r vigar har minskat
kontinuerligt som andel av BNP 1993-2007.
Direfter har andelen varit relativt oférindrad, pd
12 procent av BNP. I forhllande il
befolkningen har den dock ©kat marginellt
mellan 1993 och 2013.

15
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Diagram 3.10 Kapitalstocken av jarnvagar och vagar 1993-

2013 i relation till BNP i fasta priser och befolkning
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Kélla: Statistiska centralbyran.

Okade trafik- och transportvolymer

Samtidigt som betydande nettoinvesteringar har
gjorts 1 transportinfrastrukturen har iven
trafikvolymerna  6kat  (se diagram  3.11).
Vigtrafiken har okat stadigt sedan 1970-talet,
bide vad giller gods- och persontrafik. Sedan
slutet av 1990-talet har dock godstrafiken pd vig
okat 1 en betydligt snabbare takt in tidigare.
Sedan 2008 har 6kningen avtagit, vilket med stor
sannolikhet férklaras av nedgingen 1 ekonomin 1
samband med finanskrisen.

Persontrafiken pd jirnvig 6kade under 1970-
talet men var konstant under 1980-talet och
stora delar av 1990-talet. Direfter har en kraftig
okning skett. En viktig forklaring tll detta ir
sannolikt en 6kad regionpendling. Godstrafiken
pa jirnvig har 6kat 1 en betydligt 1angsammare
takt.

De okade trafikvolymerna har lett tll att

kapacitetsutnyttjandet i delar av
transportsystemet tidvis ir hogt, speciellt 1
storstiderna och 1 synnerhet 1

Stockholmsomridet.? Kapacitetsproblem finns
bide 1 jirnvigs- och vignitet och pdverkar sdvil
godstransporter som regionpendling och andra
persontransporter.

20 Se Trafikverkets kapacitetsutredning (Trafikverket 2012:101).
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Diagram 3.11 Gods- och persontrafik 1970-2010
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Anm.: Trafik p& vag mats i fordonskilometer, persontrafik pa jarnvag méts i personkilometer
och godstrafik pa jamvag méts i tonkilometer.
Kalla: Trafikanalys.

3.2 Offentliga
infrastrukturinvesteringar i ett

internationellt perspektiv

Ett sitt att bilda sig en uppfattning om nivin pd
infrastrukturinvesteringarna i Sverige ir hog eller
lig dr att jimfora med andra linder. Vid
tolkningar av diagrammen 1 denna bilaga som
visar jimforelser mellan olika linder dr det dock
viktigt att kinna till att det kan finnas betydande
brister i jimférbarheten i statistiken mellan olika
linder. For att 6ka jimforbarheten redovisas 1
denna bilaga, 1 mojligaste mén, enbart statistik
hidmtad frin en och samma datakilla.

Vid en jimforelse av  infrastruktur-
investeringar 1 olika linder dr det viktigt att sitta
investeringarna 1 relation till storleken pd
infrastrukturstockarna, dven om tillgdngen till
jimforbar data dr begrinsad. Ett mojligt sitt att
gora detta ir att studera jirnvigsnitens och
vignitens storlek i kilometer. En sidan
jimforelse ger en uppfattning om mingden
jirnvig och vig 1 ett land, men siger ingenting
om standarden p3 infrastrukturen.

I diagram 3.12 visas jirnvigs- och vigniten i
ménga europeiska linder. I forhillande till
befolkningen har Sverige ett av de storsta
jirnvigsniten jimfért med andra europeiska
linder

Flera andra linder har stdrre vignit per
invdnare in Sverige. I Sverige ir vignitet per
invdnare mindre jimfért med t.ex. Norge och
Finland, men storre jimfért med t.ex. Danmark



och Tyskland. Sammantaget har Sverige ett
forhillandevis stort jirnvigs- och vignit per
invinare jimfort med andra europeiska linder.

Diagram 3.12 Jarnvagsnat och vagnat i relation till

befolkningen

Kilometer jarnvédg per 100 000 invénare och kilometer vég per
10 000 invanare
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Anm.: Data avser 2009-2012 for de flesta lander, forutom jarnvég i Irland och vég i
Danmark (2008). Tysklands végnat 2011 baseras pa data fran Varldsbanken da aktuell
data saknas hos Eurostat.

Kallor: Eurostat och Vérldshanken.

Diagram 3.13 visar utvecklingen av investeringar
1 jirnvdg i de nordiska linderna och Tyskland
under de senaste 20 &ren.

Diagram 3.13 Utveckling av infrastrukturinvesteringar i

jarnvagar i olika lander i EU 1993-2011 som andel av BNP
i Iopande priser
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Kallor: International Transport Forum (OECD), Eurostat och egna berékningar.
Under slutet av 1990-talet och bérjan av 2000-
talet sjonk investeringarna i jirnvig som andel av
BNP 1 Sverige. Utvecklingen var densamma 1
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Norge och  Danmark.  Direfter  har
investeringarna successivt kat 1 Sverige. Inget av
de 6vriga redovisade linderna har haft en lika
stark  utveckling.  Jirnvigsinvesteringarna 1
Sverige har sedan mitten av 2000-talet motsvarat
runt 0,35 procent av BNP, vilket kan jimféras
med Danmarks andel t.o.m. 2010 pi 0,15
procent och Tysklands andel pd 0,20 procent av
BNP.

Nir det giller viginvesteringar har Sverige
sedan 1995 legat pd en genomsnittlig nivd nir en
jimforelse gors med de nordiska linderna och
Tyskland (se diagram 3.14). Ar 2011 lig
viginvesteringarna 1 Sverige som andel av BNP
ligre 4n 1 Norge, men pd ungefir samma nivd

som 1 Tyskland och Finland.

Diagram 3.14 Utveckling av infrastrukturinvesteringar i

vagar i olika lander i EU 1995-2011 som andel av BNP i
lopande priser
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Anm.: Data saknas for Danmark for 2011.
Kéllor: International Transport Forum (OECD), Eurostat och egna berékningar.

Tillgdngen pd statistik 6ver hur standarden pi
vig- och jirnvigsnit har utvecklats 1 olika linder
ir begrinsad. Ett sitt att grovt undersoka detta
ir att jimfora vissa typer av kapacitetshojande
dtgirder. Statistiken medger en jimforelse av
utbyggnaden av motorvigar  respektive
jirnvigslinjer med tvd spdr eller fler.2! Sidana
investeringar karaktiriseras ofta av att de hojer
transportkapaciteten pd strickor dir jirnvig eller
vig redan finns. For att oka jimforbarheten
mellan linder redovisas hir utbyggnaden 1990

21y Sverige har det gjorts satsningar pi métesfria vigar med vajerricken

de senaste 10-15 &ren. Satsningarna fingas inte i denna jimférelse.
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2011 i1 kilometer dividerat med antalet invénare
ar 2011.

Sverige har haft en mer omfattande utbyggnad
av elektrifierade jirnvigslinjer med tv3 spér eller
fler 3n de flesta linderna som Furostat
presenterar statistikuppgifter for (se diagram
3.15). Endast Tyskland har byggt mer sidan

jirnvig per invinare.

Diagram 3.15 Utbyggnad av elektrifierade jarnvégslinjer, tva

spar eller mer 1990-2011
Utbyggnad i kilometer per 1 miljon invdanare 2011
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Aven vad giller utbyggnaden av motorvig har
Sverige byggt jimférelsevis mycket per invinare
under perioden 1990-2011 (se diagram 3.16).
Finland och  Danmark har byggt ut

motorvigsnitet i samma omfattning.
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Diagram 3.16 Utbyggnad av motorvdag 1990-2011
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Kallor: Eurostat och Trafikverket.



4 Transportpolitiken paverkar
kapitalstockens utveckling

4.1 Transportsystemet anpassas till
dagens utmaningar

Kraven pd transportsystemet férindras med
samhillet. I Sverige har de senaste &rens kraftiga
volymékningar 1 persontrafiken, inte minst i
pendlingsstrdken 1 storstadsregionerna, gjort
detta tydligt. Aven godstrafiken har kat, vilket
ytterligare  bidrar  wll  belastningen  pd
infrastrukturen. Ambitionen att stirka tillging-
ligheten inom EU ger effekter ocksd i Sverige,
bl.a. stills krav pd harmoniserade standarder och
system inom jirnvigsinfrastrukturen. Mot denna
bakgrund ir det viktigt att de aktorer som
ansvarar for transportsystemets utveckling har
forutsittningar  att  arbeta  effektivt  och
mélinriktat.

Regeringen har sedan sitt tilltride 2006 lagt
tvd  infrastrukturpropositioner som  anger
inriktningen fér transportpolitiken. Med dessa
som grund har regeringen genomfort en rad
dtgirder for att mojliggdéra en anpassning av
transportsektorn  till  dagens behov  och
utmaningar.

De transportpolitiska malen végleder politiken

De transportpolitiska médlen ir vigledande for
den statliga transportpolitiken. Under 2009 tog
regeringen initiativ till en férenklad malstruktur
for att underlitta avvigningar 1 beslutsprocessen
och styrningen liksom planeringen, genomfo-
randet och uppféljningen av transportpolitiken
(prop. 2008/09:93 M4l for framtidens resor och
transporter, bet. 2008/09:TU14, rskr.
2008/09:257).

Det 6vergripande transportpolitiska malet ir
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och ldngsiktigt hillbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet 1 hela landet. Till
detta 6vergripande mal hor ett funktionsmadl
med fokus pd tillginglighet, och ett hinsynsmal
med fokus pd sikerhet, miljé och hilsa.

PROP. 2013/14:100 Bilaga 3

Tydligare ansvarsfordelning och ett
trafikslags6vergripande perspektiv ger 6kad
effektivitet

I regeringens proposition Framtidens resor och
transporter — infrastruktur for hallbar tillvixt
(prop. 2008/09:35) lig fokus pi att stirka
forutsittningarna f6r héllbara och konkurrens-
kraftiga transporter. I propositionen limnades
en rad forslag med syfte att tydliggora
ansvarsférdelningen ~ mellan ~ aktdrer i
transportsektorn, bla. fortydligades principerna
fér kommunal och regional medfinansiering.

Propositionen initierade ocksd en anpassning
av myndighets- och bolagsstrukturen inom
sektorn med syfte att effektivisera planeringen
och produktionsprocesserna. De producerande
enheterna har bolagiserats och separerats frin
myndigheterna i syfte att stirka konkurrens-
neutraliteten och uppnd en mer effektiv
organisation.

Sammanslagningen  av  Vigverket  och
Banverket tll ett gemensamt Trafikverk, bildat
2010, har bidragit till ett trafikslagsévergripande
perspektiv och ir en viktig forutsittning for
ménga av de dtgirder for okad effektivitet och
kvalitet som Trafikverket successivt genomfor.

En sammanhallen planeringsprocess ger storre
traffsakerhet

Bittre forutsittningar fér den fysiska planering-
en av infrastruktur har skapats. Processen kring
den fysiska planeringen av jirnvigar och vigar
innehdller inte som tidigare tre skeden — for-
studie, utredning och plan — utan utgér nu en
sammanhillen  process. Den obligatoriska
tillitlighetsprévningen (d& regeringen prévar om
en infrastrukturinvestering ska f8 genomforas)
har ersatts med ett forenklat férfarande som
garanterar en bittre triffsikerhet nir det giller
vilka investeringar som ska tlldtlighetsprovas.
Syftet med foérindringarna ir att forkorta
ledtiderna i processen och géra den mer effektiv.

Jarnvagens avreglering har gett positiva resultat
men har forbattringspotential

Den pigiende utredningen om jirnvigens
organisation gor 1 sitt delbetinkande En enkel
till framtiden? (SOU 2013:83) bedémningen att
de senaste 25 drens kontinuerliga omreglering av
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jirnvigssektorn har inneburit ptagliga produk-
tvitetsférbittringar, framfér allt inom godstra-
fiken. Aven i en internationell jimférelse anser
utredningen att svensk jirnvig ir relativt effektiv
och levererar bra transporttjinster till kunderna.
Utredningen ~ har  ocksd  identifierat
forbittringsomrdden. I nira anslutning il
regeringens ekonomiska virproposition fattar
regeringen beslut om ulliggsdirektiv. med
uppdrag till utredningen att limna férslag till hur
forbittringspotentialen ska kunna utnyttjas.

Utvecklingen av prognoser och effektsamband ger
allt battre beslutsunderlag

Utmaningarna i transportsystemet ir fortsatt
stora. Som underlag till de samhillsekonomiska
kalkyler som anvinds for prioritering av dtgirder
behover arbetet fortgd med att utveckla allt
sikrare prognosmodeller och effektsamband. Ett
ullforlitligt  beslutsunderlag ~ ger  goda
forutsittningar for att ytterligare effektivisera
den befintliga infrastrukturen samt dess drift och
underhill, liksom fér att kunna identifiera vilka
investeringar som bor prioriteras.

4.2 Standarden aterstélls och

kapaciteten okar

Efter forslag 1 propositionen Framtidens resor
och transporter — infrastruktur foér héllbar
tillvixt (prop. 2008/09:35, bet. 2008/09:TU2,
rskr. 2008/09:145) hojdes anslagsramen for
transportinfrastruktur, frin 381  miljarder
kronor(2004 &rs prisnivd) i tidigare planperiod
till 417 miljarder kronor(2009 ars prisnivd) for
perioden 2010-2021. Den tdigare ramen var
dessutom nir den beslutades underfinansierad
med 66 miljarder kronor.

I oktober 2012 beslutade riksdagen, efter
forslag  frdn  regeringen 1  propositionen
Investeringar foér ett starkt och hillbart
transportsystem  (prop.  2012/13:25,  bet.
2012/13:TU2, rskr. 2012/13:119), &ter om
anslagsmedel till transportinfrastrukeur: 522
miljarder kronor fér perioden 2014-2025 (2013
drs prisnivd). Som ett resultat gors nu och under
de kommande &ren en historiskt stor satsning pd
drift och underhdll med sirskilt fokus pa att
dterstilla och stirka standarden 1 jirnvigs-
systemet (se diagram 4.1).
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Diagram 4.1 Utgifter och prognoser for drift och underhall i

jarnvagssystemet
Miljarder kronor férdelat pa fyraarsperioder 1998-2022.
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Anm.: 2913 ars priser. Finansiering via anslag.
Kallor: Arsredovisning for staten 19952013 samt framskrivning enligt 2012 &rs
Infrastrukturproposition.

Propositionen pekar ut &tgirder som
regeringen prioriterar for att 6ka kapaciteten i
hirt belastade delar av transportsystemet, t.ex.
satsningarna pd Ostlinken och forsta delen av
strickan Goteborg-Bords, som utgdr de forsta
delarna av en ny stambana. Investeringar gors
dven for att 6ka kapaciteten 1 strdk som ir viktiga
for godstrafiken, bl.a. till nytta fo6r den vixande
gruvniringen som ir beroende av jirnvigen for
sina  transporter. Satsningarna avspeglas 1
anslagsnivderna f6r ban- och vighillning som
okar framéver (se diagram 4.2).



Diagram 4.2 Anslag fér vag- och banhallning samt

medfinansiering som andel av BNP i I6pande pris
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Anm.: Extra amorteringar 2007 och 2008 &r exkluderade. Fran och med 2014 har vég- och
banhéllningsanslagen ersatts av anslag 1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur
respektive 1:2 Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur.

Kélla: Finansdepartementet.

4.3 Regeringens nationella plan
2014-2025

Vilka  &tgirder  som anslagen till
transportinfrastruktur ska omsittas 1 beskrivs i
den nationella dtgirdsplanen for 2014-2025 samt
1 de linsplaner som regeringen fattar beslut om 1
anslutning till denna proposition. Atgirderna
prioriteras utifrdn vilka insatser som bedoms ge
storsta mojliga effekt 1 termer av tllvixt och
vilfird. Den nationella &tgirdsplanen och
linsplanerna innebir en fortsatt satsning pi att
rusta upp och modernisera transportsystemet
genom drift, underhdll och trimningsitgirder
samt ny infrastruktur.

Regeringen bedémer att de dtgirder som har
genomforts och som nu initieras leder till
betydande forbittringar for bide person- och
godstrafiken och for transportpolitiken som
helhet. Den offentliga kapitalstocken 1
transportinfrastruktur dkar 1 volym, men ocksd
kvalitetsmissigt, samtidigt som utvecklingen
sker med allt storre effektivitet  och
triffsikerhet. P4 s sitt kan transportsystemet
dven framover bidra tll tillvixt och vilfird 1 hela
Sverige.

PROP. 2013/14:100 Bilaga 3
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Investeringar bor prioriteras utifran deras
samhallsnytta

Sambhillsekonomisk analys kan anvindas for att
utvirdera effekterna av dtgirder inom de flesta
omriden. Metodiken ir 1 Sverige mest utvecklad
och anvind inom transportsektorn. Trafikverket
gor samhillsekonomiska kalkyler av alla storre
och vissa mindre investeringar som en del i sin
tgirdsplanering. Resultaten ingdr som del i det
beslutsunderlag som regeringen har att ta
stillning till 1 samband med beslut om hur
medlen till transportsektorn ska férdelas.

Kalkylerna utgdr frin prognoser om
ckonomins utveckling samt kunskap om
samband mellan &tgirder och effekter som
trafikmingd, restider, utslipp av vixthusgaser
m.m.. De samhillsekonomiska kalkylerna ir ett
virdefulle  verktyg for att kunna gora
vilgrundade beddmningar av investeringars
samhillsekonomiska lénsamhet.

Kalkylerna ger ett mitt pd investeringarnas
paverkan pd vilfirden. Vilfirden ir ett begrepp
som ir kopplat till samhillets och individers
levnadsnivd, och som ir ett vidare begrepp in

tillvixt. Vilfird omfattar bidde objektiva
indikatorer, som materiella resurser och
forvintad  livslingd, och mer subjektiva

indikatorer som vilbefinnande.

Forbdllandet mellan kostnader och nytror avgor
drgérders sambillsekonomiska lonsambet
En sambhillsekonomisk kalkyl bygger nigot
forenklat pd grundantagandet att en investering
som ger storre nyttor till samhillet dn vad den
ger kostnader dr samhillsekonomiskt [6nsam.
Nyttorna kan inom  transportsektorn
exempelvis vara tidsvinster, sinkta reskostnader
eller forbittrad trafiksikerhet. Kostnaderna
utgdrs av investerings- och driftskostnader, men
kan ocksd utgoras av negativa effekter som
miljoskador. For att mojliggéra en jaimforelse
mellan olika typer av effekter ges dessa virden 1
kronor  utifrin standardiserade matt.
Investeringar kan ocksd ge effekter som hittills
inte har kunnat mitas eller virderas och som
dirfér normalt inte ingdr 1 kalkylerna. Hit hor
bl.a. pdverkan p4 naturvirden.

Nettonuvdrdeskvoten — anvinds  for  jamforelse
mellan dtgirder

Resultatet av en samhillsekonomisk kalkyl kan
tex. ges 1 form av en s.k. nettonuvirdeskvot,
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NNK, som visar forhillandet mellan
investeringens nyttor och kostnader. En NNK
som ir storre dn noll tyder pd att investeringen
ir samhillsekonomisk l6nsam. Mittet NNK
kommer bist till sin ritt nir det anvinds for
jimforelser mellan olika investeringar och
dtgirder. NNK ir virdefullt dven som ett
absolut métt, men har di stérre begrinsningar

eftersom det ir forknippat med vissa
osikerheter.

Utvecklingen av  prognosmodeller pigir
kontinuerligt, — bla.  inom  Trafikverket.

Kunskapen om sambanden mellan &tgirder och
effekter forbittras ocksd successivt. Ett omride
under utveckling dr samhillsekonomiska
kalkyler ~for prioritering av  drift- och
underhillsitgirder inom jirnvigen. Behoven av
drift och underhdll ir stora och det ir angeliget
att snabbt komma tillritta med de brister som
har uppstdtt pd grund av eftersatt underhall.

Aven  andra
beslutsunderlaget
I teorin gir det att argumentera for att alla
investeringar och 4tgirder som bedéms vara
samhillsekonomiskt l6nsamma bér genomféras
och att olénsamma A4tgirder aldrig bor
genomforas. I praktiken ir det inte s3, av flera
skal.

De samhillsekonomiska kalkylerna ir alltsd
ett verktyg for jimforelse mellan 3tgirder
snarare in for utsagor om absolut l6nsamhet.
Det kan iven finnas andra viktiga ¢verviganden
att  gora, relaterade  ull  exempelvis
fordelningspolitiska motiv.

Investeringar och  dtgirder bor dock
utvirderas med hjilp av samhillsekonomisk
analys och som huvudregel prioriteras utifrin sin
samhillsekonomiska l6nsamhet. P4 s sitt bidrar
de offentliga investeringarna till kad ekonomisk
effektivitet och en vilfirdshojning f6r samhillet.

dverviganden — ingdr 1



