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Forord

Diskussionen kring satsningar pa vag och jarnvag har varit i debattens
centrum under en ldngre tid i samtliga partier. Ofta 4r utgdngspunkten for
denna debatt den bild av ldget som produceras av myndigheter. Inte minst
har Finansdepartementets beskrivning av ldget ett stort genomslag.

Sedan 2012 har det dock skett en betydande omsvingning i hur Finans-
departementet beskriver investeringsutvecklingen och behoven. Den tidigare
dominerande bilden av stora transportproblem och betydande behov av 6kade
investeringar, byttes mot en betydligt mer positiv syn pad investeringslaget.

Denna rapport dr en granskning av de underliggande faktorerna bakom
denna omsvangning av verklighetsbeskrivningen. Rapporten konstaterar att
den nya och mer positiva bilden av investeringsldget kan tillbakavisas pa rent
statistiska grunder. Den ger helt enkelt pa centrala punkter en felaktig bild av
verkligheten.

En demokratisk debatt om offentliga resursers anviandning behéver utga ifran
en korrekt verklighetsbeskrivning for att bli meningsfull. Ur det perspektivet ar
denna rapport ett viktigt bidrag.

Hakan A. Bengtsson
Chef Arena Idé
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Sammanfattning

Det har de senaste dren skett ett dramatiskt skifte i hur inflytelserika
myndigheter beskriver behovet av investeringar i vag och jarnvag. Detta ar
en granskning av orsakerna bakom detta skifte och i vilken utstrackning det
har tickning i verkligheten.

Konjunkturinstitutet presenterar ar 2012 en kritisk beskrivning av betydande
kapacitetsproblem inom vég och jarnvag och stora behov av ytterligare
investeringar. Det var en bild som det vid den tidpunkten radde en
betydande samsyn kring. Men senare samma ar spricker denna samsyn.
Finansdepartementet lanserar under regeringen Reinfeldt en alternativ
beskrivning. Finansdepartementet menar nu, till skillnad fran sina ansvariga
myndigheter, att det inte finns ndgon underinvestering i vdg och jarnvag och
de ser dirmed heller inget behov av 6kade satsningar.

Finansdepartementets omsvangning hade tre barande element:

De ifrdgasatte den tidigare helt dominerande uppfattningen att infrastruktur-

investeringarna ska folja ekonomins storlek. Den “kompletterades” nu med
att det ofta var rimligare att sitta dem i relation till befolkningsutvecklingen.
D3 ekonomin vaxer mycket snabbare dn befolkningen innebar det att regeringen
raknade med att behéva investera betydligt mindre dn tidigare och att kapital-
stocken av vdg och jarnvag i forhallande till ekonomin férvantades krympa.

De menade ocksa att eftersom produktiviteten dr lagre i det offentliga kapitalet,

men l6nerna 6kar i samma takt, maste det offentliga kapitalets BNP-andel
sjunka for att undvika standigt stigande skatter. Det leder till slutsatsen att den
offentliga sektorns kapitalstock totalt sett bor minska sin andel mot BNP 6ver
tid, vilket forstarkte argumentet for sankt ambitionsniva som genereras av att
mata i férhdllande till befolkningen.

De borjade ocksa presentera statistiken i sd kallade l6pande priser i

forhallande till BNP i stdllet for som tidigare i fasta priser, vilket 6kade
kapitalstockens storlek i forhallande till BNP over tid jamfort med tidigare
berdkningar.

Regeringen Lofven overtog i huvudsak denna syn fran den borgerliga regeringen
i budgetpropositionen 2015. Detta skedde trots att centrala expertmyndigheter
som Trafikverket fortsatte att peka pa stora kapacitetsproblem i transportsektorn
och att manga strackor klassades som 6verbelastade.

Finanspolitiska radets ordforande utryckte i SvD (mars 2015) regeringens/
Finansdepartementets nya syn vl om varfoér mdnga fortsatte att vittna om
betydande problem med transportinfrastrukturen: ”Det stora problemet dr inte alls
att det dr for lite pengar, det dr att man anvdnt det fel” Den nya bilden blev snarare
att det handlade om misshushallning dn att investeringarna varit for laga.

Dé bada verklighetsbeskrivningarna harrér fran 2012 ar det inte
sakforhallande som forandrats, sa fragan ar om finansdepartementets nya
verklighetsbeskrivning forbattrat eller férsimrat beskrivningen av de faktiska
sakforhallandena.

Nar det galler den forsta punkten, synen att mata kapitalstock mot befolkning-
en har Finansdepartementet i sin argumentation utgatt frdn att transporter endast
har en volymdimension, i praktiken befolkningen som reser pa vigen, och ingen
kvalitetsdimension. Detta trots att Konjunkturinstitutet konstaterar att ndstan
all 6kning av kapitalstocken av vdg och jarnvag sedan 90-talet har handlat om
kvalitetsforbattringar — och inte volymokning, d.v.s. fler nya vdg- och jarnvags-
kilometrar.

Ny teknik staller exempelvis nya krav pa vagar. Hasttransporter stéller helt
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andra krav pd vagen an biltransporter. P4 samma satt leder en 6kad bendgenhet
att dga bil till stérre krav pa vdgarna. En 6kad internationell internethandel med
okade fjarrtransporter staller ocksa nya krav pa transporter. Snabbtag kraver
ocksa battre banforutsattningar an traditionell tdgtrafik. Inget av detta forut-
satter forandringar av befolkningen. Att presentera kapitalet av vig och jarnvag i
forhallande till befolkningen dr ingen forbattring av verklighetsbeskrivningen,
utan snarare vilseledande och leder till en grov underskattning av behoven 6ver
tid.

Den andra punkten, att den offentliga kapitalstocken med nédvindighet
maste falla 6ver tid om inte skattenivdn stindigt ska 6ka, dr inte heller ndgon
forbattring, utan en direkt felaktig beskrivning av en historisk utveckling. Vara
data visar hur kapitalintensiteten i transportsektorn, offentliga jarns- och
vaginvesteringar inrdknade, har ¢kat kraftigt 6ver tid och bidragit till
produktivitetsutvecklingen. Nar den relativa produktivitetsutvecklingen i
transportsektorn tar jamna steg med ekonomin totalt féljer ocksa de relativa
priserna for transporter den allmdnna prisutvecklingen. Men nér kapital-
intensiteten sjunkit i transportsektorn relativt ekonomin totalt har ocksa
priserna stigit relativt mer. Det innebér fordyringar for foretag och hushall.

Nar det giller den tredje punkten, att presentera gjorda investeringar i 16pande
priser i forhallande till BNP, i stallet for fasta priser i férhéllande till BNP, spelar
detta ingen roll om alla priser utvecklas likadant i ekonomin. Det ar dock inte
fallet. Investeringskostnaderna f6r vdg och jarnvdg har stigit betydligt mer 4n
6vriga varor och tjdnster, vilket leder till en missvisande 6verskattning av faktiskt
gjorda investeringar i reala termer (volymer).

De tidsserier som Finansdepartementet exempelvis tagit fram visar pd en
betydande 6kning av vdg- och jarnvigskapitalet sedan borjan av 90-talet. Det
har varit ett huvudargument for att avvisa 6kade investeringar. Nér dessa
kapitalstockar i l6pande priser rdknas om med hansyn till att priserna pa vig
och jarnvag stigit snabbare dn priserna pa andra varor (fasta priser) forsvinner
dock hela uppgdngen. I historiska serier ddr investeringsserierna i fasta priser
har anvants som underlag fér nya kapitalstocksberdakningar minskar kapital-
stocken fran index 100 ar 1993 till index 75 i dag.

Finansdepartementets nya och tongivande satt att presentera statistiken ar
alltsd ingen forbattring, utan en pataglig forsamring. Den leder till en grov
underskattning av de faktiska behoven och en lika grov 6verskattning av de
faktiskt gjorda investeringarna. I stéllet for den uppgdng Finansdepartementet
visar pd, har den faktiska utvecklingen i stllet varit en nedgang av kapital-
stocken i forhallande till BNP. Det i en tid dd omstallningskraven pé tranport-
sektorn, pa grund av exempelvis klimathotet, ar ovanligt stora.

Det gar inte att utesluta att bade regeringen Reinfeldt och regeringen Lofven
med en mer korrekt verklighetsbeskrivning hade tagit andra beslut avseende
vdg- och jarnvdgsinvesteringarna. Finansdepartementets missvisande beskrivning
av transportinfrastrukturen kan ha bidragit till att problemen i vag- och jarn-
vagsndtet som expertmyndigheterna inom transportsektorn pekat pa inte dtgdrdas
tillrackligt skyndsamt. Det ar olyckligt nir det varit ett gynnsamt lage for
investeringar.
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Figur 1. Kapitalstock av vag och jarnvag i forhallande till befolkning
och BNP i fasta och lIopande priser, 1993-2016.1"
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M A) FI 2015/16. Jarnvag och vag i fasta priser i relation till befolkningen.
B) FI 2015/16. Jarnvag och vag i lopande priser i relation till BNP.
M C) Jarnvag och vag omraknade fran I6pande till fasta priser i relation till BNP.
M D) Jarnvag och vag berdknade efter investeringar i fasta priser i relation till BNP.

1 Kailla; Berdkningar baserade pa: SCB, nationalrakenskaper 2017; Trafikanalys 2012; SCB, Entreprenad-
prisindex; Trafikverket 2017; Schén & Krantz, 2015; ESV (2014), Statistisk drsbok.

Serie A) Redovisar kapitalstockar i fasta priser delat med folkmingd enligt SCB, Nationalrikenskaper, Utdata
for staten. Det dr motsvarande serier som Finansdepartementet redovisar i PROP. 2015/16:100 Bilaga 3, s. 18.
Serie B) Redovisar kapitalstockar i 16pande priser delat med BNP enligt SCB, Nationalrikenskaper, Utdata
for staten. Det dr motsvarande serier som Finansdepartementet redovisar i PROP. 2015/16:100 Bilaga 3, s. 18.
Serie C) Redovisar kapitalstockar enligt serie B, men deflaterat frén l6pande till fasta priser med entreprenad-
prisindex for jarnvigs- och vaginvesteringar. Serie D) Redovisar kapitalstockar baserat pa investeringsserier
fran SCB:s nationalrikenskaper, delflaterat med entreprenadprisindex och berdknat enligt PIM-metoden

med linjar avskrivningstakt och forvantad livslingd pa 40 ar for vig och 70 ar for jarnvag. Se appendix 1 for
berdkningsmetoder.
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. o o . .
Ar nivan pa 1nfraStIUkturanCSterlngar
for hog?
Sedan flera ar har det forts en intensiv debatt om standarden och storleken pa
den svenska infrastrukturen. Bland resendrer har det handlat om férsenade
tag och ldnga bilkder, f6r svenskt naringsliv har kritiken handlar om bristande
kapacitet. Samtidigt visar offentliga utredningar och rapporter pa andra bilder.
Utifran ett makroperspektiv har det bade hdmtats argument f6r och emot
okade investeringar i transportinfrastrukturen. Konjunkturinstitutet pekade
pd kapacitetsproblem 2012, medan Finansdepartementet senare samma ar,
och Finanspolitiska radet forra dret, menade att det inte existerar ndgon under-
investering. Detta trots att bade den davarande och den nuvarande regeringen
valt att vaxla ner investeringstakten i relation till BNP efter 2012. I den senaste
kartlaggningen fran Finansdepartementet presenteras ocksa statistik som visar
hur de offentliga transportinvesteringarna patagligt har vuxit sedan borjan av
1990-talet.

Sverige star sig ocksa val vid en internationell jamf6relse i dag (prop.
2015/16:100), trots rapporter om problem med forseningar och kapacitets-
brister fran andra myndigheter. I utredningar fran Trafikverket (2012, 2016)
konstateras att de 6kade trafikvolymerna har lett till att kapacitetsutnyttjandet i
delar av transportsystemet tidvis dr hogt, speciellt i delar av storstadsregionerna
och i synnerhet i Stockholmsomradet.

I den foreliggande rapporten ska vi granska nivan pa infrastrukturinvestering-
arna de senaste 20 aren. Fokus ligger pa utvecklingen av de reala investeringarna
(kapitalbildningen). Rapporten tar sin utgangspunkt i den lagesbeskrivning som
Konjunkturinstitutet presenterade efter att infrastrukturinvesteringarna hamnade
hogt pa dagordningen under 2012.

Med hjalp av den framatblickande bedomning som KI gjorde i mars 2012
foljer vi upp de satsningar som genomforts efter 2012, men ocksa den
beskrivning av infrastrukturutvecklingen som f6ljt. En viktig fraga blir d& hur
den beskrivning av ldget som ldmnas av regeringen sammanfaller med eller
skiljer sig fran de bilder som andra myndigheter ger. Om nu bilderna skiljer
sig som det forefaller, blir det naturligtvis viktigt att analysera vad det beror pa.
I den analysen kommer vi i detalj att studera de olika delarna i kapitalstockens
utveckling for att reda ut ifall diskrepansen handlar om investeringsniva, pris-
utveckling, forslitning eller férdelning.

Infrastrukturinvesteringarna hamnar pad dagordningen

Tre vintrar av tdgkaos, VVS-system som ger vika for kylan, 6verbefolkat i kollektiv-
trafiken och standiga bilkder. Sa sammanfattar Peter Alestig kritiken om
bristande satsningar pa infrastrukturen i mitten av sommaren 2012 (SvD,
2012:6). Till den kritikerstorm som medierna rapporterar om sallar sig ocksa
tunga ekonomiska institutioner. OECD pekar pa att Sveriges satsningar pa
infrastruktur totalt (transport och bostader) sjunkit fran 5.4 % av BNP i snitt
under 1970-talet till 2.9 % under 2000-talet. I den rankingen som presenteras,
har Sverige fallit fran 4:e till 15:e plats. Sverige befinner sig under genomsnittet
bland medlemslianderna (OECD No 90; prop. 2011/12:100).

Visserligen handlade nedgangen fran 70-talet om en anpassning frdn miljon-
programmet. Men det ansdgs inte vara hela férklaringen. I en kommentar fran
Martin Flodin, professor i nationalekonomi och ledamot i SNS konjunkturrad,
lyfts institutionella faktorer fram som en delfoérklaring. Han menar att handlar
om det institutionella regelverket, med dverskottsmal och utgiftstak; det riskerar
ge for svaga incitament for att gora langsiktiga investeringar.

Argumentationen tar sin utgdngspunkt i en rapport av Sveriges stabiliserings-
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politik som Konjunkturradet publicerade 2012. P4 en 6vergripande niva pekas
den laga nivan pd investeringar i infrastruktur ut som ett sparande/investerings-
problem. Sverige sparar f6r mycket, men investerar for lite, vilket leder till vixande
bytesbalanséverskott och ékade globala obalanser. Overskottsmalet, som
stipulerat ett dverskott i finansiellt sparande, i stéllet for totalt sparande, anses
vara en viktig institutionell forklaring. Konjunkturradet menar att utgiftstak

och overskottsmal ger svaga incitament till investeringar for staten.

I en f6rdjupning om investeringarna, presenteras data 6ver den svenska kapital-
stockens utveckling. Har framgar att tillvaxten i stocken byggnader och anldggning
(exkl. bostader) har sjunkit langsiktigt sedan mitten av 1960-talet. Det handlar om
en nedgdng i drlig tillvaxttakt frdn omkring 4 % per ar till omkring 2 % per &r pa
90- och 00-talet. Vid en internationell jamforelse framgar att de svenska invester-
ingarna ir lga. Mer i detalj visar de att investeringar i ’Ovriga fastigheter och
infrastruktur” dr mycket laga i en internationell jamférelse. SNS menade i en
analys att atgdrder for att hoja investeringsnivan bor fokusera pa den offentliga
sektorns drivkrafter for att prioritera investeringar i infrastrukturen. Som férslag
lanserar de ett "investeringsgolv” som komplement till 6verskottsmal och utgifts-
tak, samt att en plan for investeringar bor laggas fram i budgeten (Vredin m.fl.
2012).

Kritiken om eftersatta investeringar ar egentligen inget nytt som SNS lanserar.
Men det var en fraga som hade accentuerats. For redan fére de tre vintrarna med
tagkaos hade NUTEK lagt fram en rapport som pekade pd brister i infrastruktur-
investeringar. I en internationell jimforelse visar de att Sverige halkat efter
betriffande investeringar (bade nya och underhallsbaserade) i infrastruktur i
jamforelse med 15 andra lander. Slutsatsen var att Sverige behover satsa mer pa
infrastruktur (NUTEK, 2008).

P& expertmyndigheten Trafikverket hade fragan varit uppmarksammad sedan
flera ar. I en utredning om jarnvagsndtet fran september 2011 konstaterade de
att kapacitetssituationen pa jarnvagsndatet var anstrangd. Detta hingde samman
med en 6kad trafikvolym och 6kat behov av tyngre transporter. I rapporten togs
detta upp som exempel dar det finns storre behov av drift-, underhalls- och
reinvesteringsinsatser (Trafikverket, 2011).

Det hade vuxit fram en allt storre enighet om att infrastrukturen i Sverige i
borjan av 2010-talet, framf6r allt jarnvagarna, inte hade hingt med de vixande
trafikvolymerna decennierna dessférinnan. Det fanns visserligen en kritik mot
dyra projekt som Botniabanan och Hallandsdsen, men ocksa en allman bedém-
ning av att anslagen till underhall och investeringar varit otillrackliga (Lindbeck,
2011). Det &r mot den bakgrunden som Konjunkturinstitutet tittar pa fragan i
mars 2012.

Regeringen satsar for lite

I en férdjupning i konjunkturldget i mars 2012 analyserar Konjunktur-
institutet nivan pd infrastrukturinvesteringarna i Sverige. Redan i ingressen
lyfts argumentet att det, trots 6kade infrastrukturinvesteringar de senaste
decennierna, inte funnit tillrackligt med kapacitet fér den 6kande trafikméng-
den. Budskapet ar att det framfor allt i jarnvagsnatet finns stora kapacitets-
problem. KI menar att ytterligare satsningar behéver goras (KI, 2012).

Det dr svart att uppskatta en optimal investeringsnivd, menar KI. Det innebar
att det standigt finns en risk att investeringarna blir f6r hoga eller for laga. Om
for hoga investeringar ldser upp resurser och ger 6kade underhallskostnader, sa
riskerar for 1dga investeringar att dimpa tillvixten i ekonomin. Den avvagnin-
gen riskerar att hamna snett i en renodlad marknadsmodell. Det hdanger sam-
man
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med att investeringar i vdg och jarnvag har positiva externa effekter som ar
forknippade med kollektiva/semikollektiva varor. Investeringarna har en
nytta for en tredje part, som inte prissatts korrekt pd en marknad.

Forbattrad kvalitet och kapacitet leder till samhallsnytta i form av 6kade
forsdljnings-, produktions- och pendlingsmojligheter. Kollektiva transportsatt
har ocksa implikationer f6r miljon, dar bantrafik ger lagre vaxthusgasutslapp och
luftféroreningar. Om nivén pa investeringar ar for 1lag vaxer inte kapitalstocken
i takt med behoven, med negativa effekter pa ekonomins produktionsférmaga
och miljén som f6ljd.

I den empiriska genomgdngen konstateras att drygt 1 % av BNP utgors av
offentliga investeringar i infrastruktur mellan dren 1993 och 2011. I bérjan
av perioden dr investeringsandelen hog for att sedan sjunka fram till millennie-
skiftet. Ddrefter 6kar investeringarna igen for staten fram till 2010. Upp-
gangen har skett for jarnviagar, medan vigar har 6kat langsammare.
Kommunerna som bara investerar i vagar har prioriterat upp sina satsningar,
med en 6kad investeringsandel som foljd. Ar 2011 uppgick kommunernas
investeringar till 8 miljarder, och statens till 29, varav 16 till jarnvag och
resterande till vag. Vid den tidpunkten uppgick investeringsandelen mot BNP
till ca 0.9 % for stat och ca 0.2 % for kommunerna (ESA 1995).

Utifran den kritik mot 6verskottsmalet som SNS riktat, f6ljde KI upp med en
analys av investeringarnas budgetandel under perioden 1993 till 2011. Om
andelen investeringar fallit, menar KI att det kan tolkas som att kortsiktig
konsumtion prioriteras fore langsiktiga investeringar. De kurvor som presen-
teras for staten visar ett tydligt U-monster, med den hogsta nivan i borjan och
slutet och den lagre nivan omkring millennieskiftet. Sedan 6verskottsmalet
infordes ar 2000 har séledes investeringsandelen ¢kat. KI menar att infra-
strukturinvesteringar prioriterats upp bade i stat och kommun sedan
millennieskiftet.

KI visar att de satsningarnar pa infrastruktur som gjorts endast marginellt har
bidragit till att nitet av vdgar och jarnvigar har byggts ut. Samtidigt har vardet
av kapitalet i fasta priser 6kat patagligt. KI menar att det dr en tydlig indikation
pa att standarden pd transportinfrastrukturen har forbattrats. Kapitalstocken av
jarnvég har stigit betydligt mer 4n den av vdg. Sammanvagt har kapitalstocken
av vag och jarnvag okat med ndrmare 60 % i reala termer mellan 1993 och 2011.
Det dr ndgot lagre 6kning an BNP realt, som 6kat med 63 % under samma
period.

Volymen av gods- och persontransporter har samtidigt 6kat. P4 jarnvagen har
persontrafiken 6kat med 6ver (70 %). KI konstaterar att mycket talar for att de
investeringar som gjorts inte har varit tillrckliga for att tillgodose den 6kade trafik-
mangden. Har lutar de sig mot Trafikverkets bedémning att det svenska jarnvags-
systemet utnyttjas i hog grad och att flera strackor klassas som 6verbelastade. Har
lyfts Trafikverkets analys om att problemen tilltagit sedan millennieskiftet, framfor
allti storstiderna. Problemen kring storstdderna innebar vidare att kapaciteten pa
andra jarnvagar inte kan utnyttjas optimalt. KI gor beddmningen att:

”Om jdarnvdgstrafiken ska kunna fortsdtta 6ka utifran dagens situation, till exempel
for att minska koldioxidutslippen, dr det sannolikt att jarnvdgsinvesteringarna mdste
fortsdtta 6ka dtminstone i takt med BNP” (K1, 2012, s. 126).

Den bedémningen innebdr sdledes att jarnvagsinvesteringarna ska ligga pa
0.47 % av BNP utifrdn 2011 ars nivd. Den nivan ligger ocksa nira genomsnittet
for jarnvagsinvesteringarna under perioden 1993-2010 (0.43 %).

I en granskning av godstrafiken visar KI att vdgtransporterna har okat
med hela 60 % sedan 1993. De konstaterar att det dven i vagnitet finns
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kapacitetsbrister, framfor allt i storstader. Detta bygger pa trafikverkets kart-
ldggning fran 2010 (Trafikverket, 2010). I en samlad beddmning menar KI att:

"Sammantaget talar de kapacitetsproblem som finns for att de vég- och jarnvdgs-
investeringar som bar genomforts har varit nédvdndiga men inte tillrickliga for att klara
den 6kade trafikmdngden. Detta kan bero pd att investeringar totalt sett varit for smd
alternativt att investeringarna inte foretagits ddr de gjort mest nytta” (K1, 2012, s. 126).

I en framadtblick foljer KI upp regeringens planer enligt budget. De visar hur
transportinfrastrukturen prioriteras ner av regeringen for de kommande aren.
Aven om det ir svart att siga vad som &r en optimal niv4, s menar KI att ett
vanligt antagande &r att investeringar pa langre sikt ska vixa i takt med BNP i
l6pande priser. Med det som utgangspunkt skriver de fram investeringar utifrdn
2011 &rs BNP-andel, och jamfor sedan med regeringens planer enligt budget.

Vid startaret (2011) ligger investeringsandelen for vag- och jarnvigsinvester-
ingar pa 0.85 %, varav jarnvag 0.47 % och vag 0.38 %. Den nivdn sammanfaller
ungefar med genomsnittet f6r perioden 1993-2010 (totalt, 0.87 %; Jarnvag,
0.45 %; Vag, 42 %). KI:s framskrivning visar att statens investeringar i vag och
jarnvag enligt ddvarande BNP-prognos i I6pande priser ska uppga till omkring
35 miljarder 2015/16 och 40 miljarder 2018/19.

Faktaruta: Investeringar och kapitalbildning

- Investeringsnivan ar en central bestamningsfaktor for kapitalstocken. Tillsam-
mans med den takt som kapitalet slits ut (forslitning) sa styr det i praktiken hur
realkapitalstocken utvecklas.

- Med utgangspunkt i den niva Kl (2012) rekommenderade som investeringsandel
pa 85 % (IA_.85a) skulle Sverige fa en langsiktig kapitalandel for vag och jarn-

vag pa 20 % av BNP. Den andelen forutsatter att den historiska tillvaxttakten de
senaste 100 aren varit motsvarande. For att illustrerar det har vi i vara berakningar
utgatt fran 2011 ars investeringsmix; att jarnvags- och vaginvesteringarna utgor
55 % respektive 45 % av infrastrukturinvesteringarna. Avskrivningstakten antas
vara i linje med antagandena om livslangd enligt SCB:s berakningsrutiner.

| berakningen antas inga relativprisférandringar, utan prisutvecklingen for
investeringar vantas ske i samma takt som ekonomin totalt.

- Om nivan pa infrastrukturinvesteringarna prioriteras ner till 0.65 % av BNP
(IA_.65) innebar det att kapitalandelen sjunker till strax dver 15 % av BNP. Ifall
investeringsnivan sjunker till 0.5% av BNP sjunker kapitalandelen till 12 % (IA_.50).
Om kapitalforslitningen tilltar till f6ljd av en forkortad livslangd i senare generatio-
ner av investeringsvaror, exempelvis en minskning med 10 ar i genomsnitt, sjunker
kapitalandelen fran 20 % till 18% av BNP (I .85b) pa lang sikt givet investerings-
nivan enligt Kl:s rekommendation. | figur 2 redovisas de olika investeringsnivaernas
effekter pa kapitalstockens andel av BNP enligt ovan. Som framgar av figuren
stiger kapitalandelen initialt nar den forsta generationen av investeringar genom-
fors. | det som refereras ovan avses den langsiktiga jamvikten.
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Figur 2. Kapitalstockens andel av BNP, scenarier efter investeringsandel
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Regeringens planerade investeringar enligt budgetpropositionen 2012 &r
betydligt ldgre dn Kl:s prognos. I den framskrivningen foreslas inte investering-
arna for nagot ar fram till 2020 6verstiga 2011 drs niva. I stillet kommer
investeringarna att prioriteras ner till omkring 22 miljarder 2012-14. Ar 2015
vantas en storre 6kning upp mot 30 miljarder och frdn 2016 en investeringsniva
pa omkring 25 miljarder per dr (KI, 2012).

Investeringsandelen vantas krympa i takt med att BNP ocksd véaxer. Fran nivan
pa 0.85 % av BNP sker en minskning ner mot 0.6 % av BNP 2012-14. Efter en
aterhamtning r 2015 sker ytterligare en férsvagning ner mot 0.5 % av BNP fram
till 2020. KI gér bedémningen att regeringens planer snarare utgor ett golv, 4n
en korrekt beskrivning av verkliga ambitioner. De férvantar sig saledes att
regeringen kommer att gora ytterligare satsningar i kommande budgetproposi-
tioner utéver vad som presenteras i budgetforslag for de anslagsbehov som foljer
av infrastrukturplanerna (KI, 2012). Det kommer ocksa, som beskrivs langre
fram, ytterligare satsningar, men dven da dessa inkluderas har utvecklingen
inneburit en nedtrappning av investeringsnivan.

Frdgan granskas av ESO

Den debatt som uppstatt kring bristande investeringar i infrastruktur foranledde
Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO) att i en antologi narma sig
fragan (ESO, 2013). I den sammanfattande bedémningen menar ESO att det
inte finns entydiga argument f6r en underfinansiering. ESO kritiserar de under-
lag som lyfts fram i debatten.

Exempelvis landar Anders Vredin, som gir genom den relevanta makro-
statistiken, i en forsiktig slutsats om att infrastrukturen dr underfinansierad.
Johan Nystrom granskar argumentationen i makroekonomiska och myndighets-
rapporter som behandlar fragan och menar att det inte gar att dra ndgra sakra
slutsatser utifran det statistiska underlaget. Underlaget pekas ut som bristfalligt.
Bada forfattarna kommer till lite olika slutsatser i sakfrdgan, men 4r ense om att
statistiken behéver forbdttras pa flera punkter. En andra aspekt dr vilken vag-
ledning som samhallsekonomiska kalkyler ger som beslutsunderlag. En
svarighet som Runar Brannlund pekar pa ar den svdra avvagningen som sd
ldngsiktiga investeringar innebdr f6r samhallet. Han pekar ocksé pa ndgra av de
svarigheter som finns kring att korrekt prissatta och kontera for olika former
av externaliteter. Lars Hultkrantz pekar pa den stora nyttan med samhélls-
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ekonomiska kalkyler for att prioritera olika investeringsprojekt inom transport-
sektorn, men samtidigt pa svdrigheterna att med samma underlag avviga vad
som dr en totalt sett lamplig investeringsvolym.

[ sina rekommendationer lyfter ESO fram att varje investeringsprojekt mdste
beddmas pé sina egna meriter; samhallets behov av infrastruktur kan inte
berdknas pa basis av makroekonomiska parametrar, utan mdste baseras pa
analyser av infrastrukturens faktiska tillstind och de enskilda investerings-
objektens lénsamhet. En andra rekommendation ar att arbeta mer sektorséver-
gripande, att jimfora behoven i relation till andra delar av den offentliga s
ektorn. Den tredje rekommendationen dr att undersoka skatter och avgifter for
att kunna sdga om priset pa tjansten dr ratt satt. For 1laga eller for hoga priser kan
vara en orsak till att det uppstdr brist eller 6verskott pa kapacitet i transport-
sektorn.

Regeringen satsar inte for lite

Efter den kritik som riktats mot regeringen féljde en f6rdjupning i 2012 &rs
ekonomiska varproposition. Med hénvisning till den brist pa redovisning som
KI (2012), SNS (2012) och Finanspolitiska rddet (2008) lyft fram, ger regeringen
en detaljerad beskrivning av offentliga investeringar, kapitalstock och férmégen-
het (prop. 2011/12:100). Regeringen tillbakavisar de argument fér 6kade
investeringar i infrastruktur som forts fram, och vander sig mot f6rslag pa golv
eller mal for statens investeringar. De forsvarar den befintliga budgetmodellen
och relevansen att mita finansiellt sparande.

Regeringens forsta invindning dr att den offentliga kapitalstocken inte bor
vaxa i takt med BNP. De menar visserligen att det finns bade argument fér och
emot ett sddant stallningstagande, men att det lika gidrna kan stdllas i relation
till befolkningen. Ett resonemang gar ut pa att BNP vaxer bade genom volym-
och kvalitetsforandringar, dvs. fler och béttre varor, medan transportefterfrdgan
bara styrs av volymen (fler varor), men ddremot inte om forbéttrad kvalitet eller
upplevelse av att resa. Med det som utgdngspunkt foljer sedan argumentet att
det dr relevant att jamfora infrastrukturens storlek (kapitalstocken) med
befolkningen.

Att fragan ocksa handlar om produktivitet blir uppenbart nér regeringen
argumenterar for att den offentliga sektorns kapitalstock totalt sett bor minska
sin andel mot BNP 6ver tid. Eftersom produktiviteten dr ldgre, men l6nerna
okar i samma takt, maste det offentliga kapitalets BNP-andel sjunka for att
undvika standigt stigande skatter, menar regeringen.

”Det finns argument som talar for att investeringarna vid vissa tillfdllen bor folja
befolkningsutvecklingen ndrmare dn BNP Vid en jamfirelse av investeringarna éver
tid och mellan lander underldttar det dock om investeringarna relateras till BNP
En sadan redovisning bor dock kompletteras med en redovisning som relaterar till
befolkningsutvecklingen; det giller i synnerbet for investeringar i lokaler som be-
hévs for produktion av vdlfdrdstjdnster och for infrastrukturinvesteringar” (PROP
2011/12:100; s. 16).

En konsekvens av resonemanget blir att regeringen forvéntar sig en betydligt
langsammare utveckling av kapitalstocken av infrastruktur i framtiden. Skalet ar
att kapitalintensiteten (kapitalstock/befolkning) som vuxit under hela efterkrigs-
tiden inte behover gora det i framtiden. Det skulle saledes innebara att kapitalin-
tensiteten, som drivit produktiviteten i transportsektorn, ocksa kommer att sjunka
relativt i takt med att produktiviteten 6kar nar den totala ekonomin véxer. Vi
skulle ddrmed fd en situation dér relativpriserna for transporter stiger (se faktaruta
2).

Regeringen visar i sin redovisning 6ver investeringarna samma figurer som KI
utgdr ifran. Har framgdr att statens bruttoinvesteringar lag pa ca. 0.65 % av BNP
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for jarnvag mellan 1993 och 1995, for att sedan sjunka till ca. 0.3 % av BNP vid
millennieskiftet. Darefter 6kar investeringarna och ndr som hogst upp till knappt
0.6 % av BNP 2009/10. Investeringarna pa vag foljer ocksa ett U-format
monster, med den hogsta nivdn mellan 1993-1995 (ca. 0.7 % av BNP) och
2009/10. I genomsnitt har investeringarna varit hogre pd vdg i bruttotermer,
men eftersom kapitalforslitningen &r betydligt hogre (ca 0.45 % av BNP) dn den
for jarnvag (0.15 % av BNP), sd har nettoinvesteringarna varit hogre i jarnvig
(PROP. 2011/12:100). Eftersom monstret uppstdr som ett férhallande mellan
variablerna, dr det naturligtvis befogat att fraga sig om upp- och nedgangarna
foljer BNP eller investeringar. Om man for att avgora det laser fast tillvaxttakten
i BNP till ett genomsnitt f6r perioden, och dérefter jamfor med investerings-
serierna uppstdr ett hogst likartat monster.

I genomsnitt uppgick statens utgifter f6r vag och jarnvég till ca 33 miljard-
er dren 2002-2006, och till ca 39 miljarder &ren 2007-2011, matti 2010 &rs
prisniva. Samtidigt har avgifterna f6r underhdll av infrastruktur uppgatt till ca 12
miljarder for perioden 2002-2006, och till 14 miljarder f6r perioden 2007-2011
12010 drs prisniva. Det ger en investeringsokning fran 21 till 25 miljarder. Bade
investeringar och underhall har 6kat sedan 6verskottsmalet inférdes (PROP.
2011/12:100).

Utifran kritiken att Sverige halkar efter redovisas investeringarna i infra-
struktur for ett urval av OECD-ldnder i 2012 ars varproposition. Av jamférelsen
framgar att Sverige placerar sig ndra genomsnittet fér medlemslanderna under
perioden 2006-2008. Sverige ligger hogre dn de nordiska lianderna, men lagre
in linder som Osterrike, Frankrike och Italien. Sedan bérjan av 1990-talet har
Sverige, liksom flera vasteuropeiska lander, minskat investeringarna i vdg och
jarnvég uttryckt som andel av BNP. I praktiken har Sverige f6ljt genomsnittet for
infrastrukturinvesteringar, men med en hogre niva fér jarnvag och en ligre niva
for vag i forhallande till Vasteuropa. Dessa skillnader gar igen for underhdll, dar
Sverige ligger lagt pa vdg men lite battre till pa jarnvag (prop. 2011/12:100).

I sina slutsatser konstaterar regeringen att Sverige visserligen har tappat i
OECD-rankningen sedan 1970-talet, men att de offentliga investeringarna i
infrastruktur har 6kat kraftigt i volymtermer de senaste decennierna. Darmed
stdr sig Sverige val i en internationell jamforelse:

"N det galler infrastrukturinvesteringar kan konstateras att bruttoinvesteringar-
na i bade vdg och jarnvdg har ékat trendmdssigt som andel av BNP i l6pande priser
sedan slutet av 1990-talet och att investeringarna i jarnvdgar bar varit relativt hogre
under de allra senaste dren. Data fran OECD visar att Sverige de senaste dren legat
ungefdr i niva med genomsnittet i OECD i fraga om investeringar i infrastruktur. I
jamforelse med andra lander har Sverige investerat i infrastruktur ungefdr i linje med
genomsnittet. Sverige har dock legat under genomsnittet ndr det gdller vigar, men éver
ndr det galler jarnvdg” (prop. 2011/12:100 bilaga 4, s. 25).

Nasta del av fordjupningen handlar om kapitalstockens utveckling. Av
regeringens redogorelse framgar att jarnvag och vag sammantaget har minskat
ndgot av sin andel av BNP i fasta priser (2010 ars prisniva). Uppdelat visar det
sig att jarnvagskapitalet har 6kat sin andel, medan vagkapitalet har minskat sin
andel. Jarnvégskapitalet 6kade fran ca 5 % till ca 8 % mellan dren 1993 och 2011.
Under samma period sjonk vagkapitalets andel fran 16 % till 12 % av BNP. To-
talt ger det en minskning av infrastrukturkapitalet pa en procentenhet mot BNP
under perioden 1993 till 2011 i fasta priser (prop. 2011/12:100). Det samman-
faller med redogorelsen KI lamnar for stocken av vagar och jarnvagar i relation
till BNP. I figur 3 redovisas en dterskapad figur med data fran KI2012.
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Figur 3 Stocken av vdgar och jarnvagar, index 1993 = 100, fasta priser
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Anm: Baserat pa dataunderlag fran Kl. Figur 219.

Kalla: KI, 2012,

Samtidigt som vdg och jarnvédgsinvesteringarna har sjunkit som andel av BNP
har ocksa person- och godstransporter minskat som andel av BNP i fasta priser.
Regeringen menar att en tolkning dr att efterfragan pa transporter har minskat,
men framhaller samtidigt att en mer negativ tolkning ar att nedgangen foljer
av att vag- och jarnvagsinvesteringar som andel av BNP har minskat. Regerin-
gen vander sig dock mot den senare negativa tolkningen, och pekar i sin slut-
sats pd att det finns argument som talar for att investeringar i vag- och jarnvag
vid vissa tillfdllen bor félja befolkningsutvecklingen narmare &n BNP (prop.
2011/12:100).

I praktiken innebér det resonemanget att det ska ske en betydande ompriorit-
ering frdn utvecklingen de féregdende tva decennierna, dar kapitalintensiteten
(befolkning/kapital) 6kat med 20 % pa vag och med 150 % f6r jarnvag. Med
en konstant kapitalintensitet foljer en betydande besparing eftersom invester-
ingsnivderna kan sdnkas kraftigt. Men den omprioriteringen innebar samtidigt
att den relativa kapitalintensiteten sjunker mot ekonomin totalt, vilket kommer
att sinka den relativa produktiviteten och hoja de relativa priserna och leda till
fordyringar for hushdll och foretag.

Kapitalintensitet, produktivitet och pris i transportsektorn

- Under efterkrigstiden har landtransporterna expanderat. | jamforelse med den
totala ekonomin vaxte kommersiella transporter (hushallens produktion av tjanst
for egen konsumtion undantagen) ungefar i samma takt under 1950- och 1960-
talet. Aven priserna for kommersiella transporter 6kade i samma takt som priser-
na i hela ekonomin. Investeringar i transportinfrastruktur och i rullande kapital bidrog
till att arbetsproduktiviteten tkade starkt i transportsektorn liksom i hela ekonomin.
Transportvolymerna foljde ocksa de den allmanna utvecklingen i ekonomin.

- Under 1970-talet 6kade arbetsproduktiviteten mer inom transportsektorn an i
ekonomin totalt. Det ledde till att de relativa priserna for transporttjanster sjonk
samtidigt som produktionen av transporter dkar relativt mer an ekonomin totalt.
Den trenden av stigande produktivitet, fallande priser och 6kad produktion fortgar
fram till 1990-talet. Darefter forsvagas produktivitetsutvecklingen och priserna
slutar att sjunka. Det innebar ocksa att produktionen av transporttjanster minskar
i relation till ekonomin i stort.

- Som framgar av figur 4 sé har transportsektorns produktivitet en stor betydelse
for produktion av transporttjanster. Den historiska utvecklingen visar tydligt hur
en forstarkning i arbetsproduktiviteten pressar ner relativpriserna for transport-
tjansterna.
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Figur 4. Produktion, produktivitet och pris i transportsektorn i relation
till totala ekonomin, 1950-2014.
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Anm.: Berakning av relativforhallanden enligt foljande (i) pris: deflator transport/deflator
BNP, (ii) arbetsproduktivitet transport/arbetsproduktivitet total ekonomi, (iii) foradlings-
varde (vol.) i transportsektor/foradlingsvarde (vol.) i total ekonomi.

Kalla: Beréakningar ar baserade pa Schon & Krantz, 2015; SCB, NR (2017).

I sina slutsatser pekar regeringen ocksa just pa att vigar minskar sin andel

och jarnvagar 6kar, men att bada har 6kat mot befolkningen. Men den tunga
invindningen mot kritiken av for laga investeringar utgdr frdn att Sverige f6ljer
trenden i andra jamforbara ldnder:

"Offentliga investeringarna dr inte eftersatta i Sverige ndr man jamfor med andra
jamforbara ldnder” (prop. 2011/12:100 bilaga 4, s 34).

Regeringen vinder sig emot ett investeringsgolv eller utformandet av siffer-
satta mal, eftersom det riskerar leda till investeringar som inte dr Il6nsamma och
det leder till ensidigt fokus pa reala investeringar nar exempelvis inte forskning
och utveckling omfattas. Eftersom det rader en sa stor osdkerhet om den optimala
investeringsnivan generellt, anser regeringen att det dr mer rimligt att préva en-
skilda investeringsobjekt i forhallande till deras samhéllsekonomiska I6nsambhet.

Regeringen vander sig ocksa mot den institutionella kritiken. Nar det galler
overskottsmdlet, menar de att det inte leder till att investeringar prioriteras ner.
Snarare ¢kar det utrymmet langsiktigt eftersom det institutionella ramverket
bidrar till att minskar skulden och rédnteutgifterna. Fokus pa finansiellt sparande
motiveras av stabilitets- och redovisningsskal, dér i stallet det totala sparandet
pekas ut som ett oklart matt med stora gransdragningsproblem och risk for
minskad budgetdisciplin. Vidare menar de att budgetprocessen ar langsiktig
genom att den tar hansyn till den fyradriga utgiftsramen som visar anslags-
behoven efter de langsiktiga infrastrukturplanerna.

Regeringen prioriterar ner investeringarna

Statens investeringar i infrastruktur uppgick till 29,2 miljarder ar 2011. Det mot-
svarar en andel av BNP pé 0,85 % (ESA 1995), vilket konjunkturinstitutet satte
upp som riktmarke. For ar 2012 upprattholls investeringarna ndstan pd samma
niva. Men efter 2012 har investeringarna som andel av BNP stadigt fallit. Ar
2013 var de 0,66 % for att sedan ar fran ar falla till 0,61 % av BNP ar 2016. Det
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har sédledes skett en absolut minskning av investeringarna i lépande priser de
senaste 4 aren. Minskningen har varit ndgot storre for jarnvag (1,7) 4n den for
vag (0,8). Det motsvarar en besparing pa 8,4 miljarder for staten. For hela
perioden 2012 till 2016 har ungefar ett ars investeringar (26,7 mdkr) sparats in.

Det ar alltsd betydande belopp som sparats under en period da regeringen
utstdtt kritik frdn bade Konjunkturinstitutet och Finanspolitiska rddet for att
budgeten inte &r tillrackligt stram for att uppna dverskottsmalet.

Figur 5. Investeringar i jarnvag och vag, andel av BNP i lopande priser,
1993-2016
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Kalla: SCB, nationalrakenskaper; SCB 2017.

Anm. Vid tidigare jamforelser (exempelvis Kl, 2012) har investeringarna jamforts mot
BNP enligt ESA 1995. Nar BNP fran ESA 1995 anvands 6kar BNP-andelen for statens
investeringar i infrastruktur med ungefar 0,04 % i jamforelse med BNP beréknat enligt
ESA 2010.

I en kommentar till investeringsvolymerna i 2016 drs varproposition (prop.
2015/16:100 bilaga 3) framhaller regeringen att bruttoinvesteringarna i jarn-
vagar var jamforelsevis stora som andel av BNP under aren 2000 till 2010, men
att de har minskat de senaste aren. En forklaring som lyfts fram ar att projektet
med Botniabanan avslutades dr 2010; darav minskningen mellan 2010 till 2011.
Déremot noteras inte att nedgangen har fortgatt ddrefter. For vagar noteras sen-
are att det har skett en nedgang fran 2013, vilket bidragit till att kapitalstocken
av vagar minskat i relation till ekonomin. Men att ocksd jarnvigsinvesteringarna
gatt ner fran 2011 framgar dock inte. Att fordyringar har gett mindre vdg och
jarnvdg for varje satsad krona faller ocksa bort i beskrivningen.

Stigande anldggningskostnader for véigar och jarnvigar

Trafikanalys visar i en kartlaggning fran 2012 att kostnaderna for att anldgga
vag och jarnvédg har okar i relativa termer sedan bérjan av 1990-talet. Under
perioden 1990 till 2010 6kade den generella prisnivan (KPI) med 46 %. Enligt
Trafikverk-ets typindex har kostnaderna for insatsvarorna till jarnvagsarbete
okat dnnu mer. Kostnaderna for jarnvagsbyggnation (investering) har 6kat med
ungefdr 150 % under perioden 1990 till 2011. Trafikanalys konstaterar att den
storsta 6kningen har skett dren 2004 till 2011.

Kostnaderna for att bygga vagar har ocksa 6kat sedan bérjan av 1990-talet.
Enligt trafikverkets typindex ¢kar de med ungefdr 120 % under perioden 1990
till 2011. Trafikanalys konstaterar att den stora 6kningen skett inom véigbelagg-
ningar (150 %) och den minsta kostnadsékningen har skett inom arbete sdsom
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trassering och éverbyggnad (80 %). Aven inom vigbyggnationer har den mest
markanta prisuppgangen skett under perioden 2004 till 2011.

Det rader en viss osdkerhet exakt hur viktningen av insatsfaktorer ska vara.
Men oavsett hur trafikanalys vljer att vikta de olika processerna i anlaggnings-
arbetet sa innebdr det en stor kostnadsokning. I jamforelse med den allmdnna
prisokningen innebdr det oaktat en fordubbling sedan borjan av 1990-talet.

Forklaringen till 6kningen stdr att finna i grundladggande prisférskjutningar
bland de viktigaste materiella insatsfaktorerna. Mellan 1990 och 2009 har
kostnaderna for stalprodukter (till armering, ror, konstruktioner) 6kat med 6ver
200 %. Aven kostnaden for bitumen (petroleumprodukt fér asfalttillverkning)
okade med mer 200 % fram till 2008. Aven fér de 6vriga insatsmaterialen, lik-
som drivmedel/energi har det skett en férdubbling under samma tidsperiod. Det
som Okat minst dr arbetskraftskostnader. Lonekostnader for anlaggningsarbetet
har 6kat med mellan 60-70 % under perioden 1990 till 2019, vilket &r endast
15-25 % mer d4n KPI under samma period. D4 arbetskostnader star f6r omkring
20 % av produktionskostnaderna, har det ingen avgoérande betydelse for pris-
indexet i genomsnitt. Samtidigt konstaterar Trafikanalys att branschen uppvisar
fallande produktivitetsutveckling sedan slutat av 1990-talet. Det innebér att de
stigande kostnaderna inte har hallits tillbaka av stigande produktivitetstillvaxt.
Sjunkande produktivitet och stigande kostnader har inneburit pressad 16nsam-
het inom anldggningsbranschen (Trafikanalys, 2012:2).

I figur 6 redovisas prisutvecklingen for jarnvags- och vaginvesteringar under
perioden 1993 till 2016. Figuren bygger pa entreprenadprisindex, viktat med
hjalp av Trafikverkets indexkorg for ban- och viginvesteringar. For perioden
1993 till 2011 anvédnds serier for det dldre entreprenadprisindex (E84), och fran
2011 fran det nya entreprenadprisindex fran SCB.

Figur 3 visar att prisuppgangen for jarnvagsinvesteringar har fortsatt dven efter
att Trafikanalys serier slutar ar 2011. Vi ser visserligen en viss inbromsning nar
Trafikanalys serier tar slut, men att uppgéngen har tagit fart igen fran ar 2013.
Mellan aren 2012 och 2016 har den érliga prisdkningen for jarnvagsinvestering-
ar uppgatt till 2 % per ar. Priserna for vag har daremot ddmpats. Under samma
period backar priserna med 0,4 % per ar. Genom att vikta respektive prisserie
med dess investeringsandel har en total infrastrukturdeflator berdknats. Infra-
strukturdeflator har 6kat med i genomsnitt pa 1,2 % per ar de senaste 4 dren. Det
kan jamforas med KPI som 6kat 0,5 % per dar.
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Figur 6. Prisutvecklingen for jarnvags- och vaginvesteringar och KPI,
1993-2016
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Anm: For perioden 1993-2011 anvands E84, darefter E11.
Kalla: Trafikanalys (2012); SCB, Entreprenadprisindex; Trafikverket 2017.

I figur 7 redovisas relativpriset for jarnvags- och viginvesteringar under
perioden 1993 till 2016. Kostnaderna for att bygga jarnvagar har mer an for-
dubblats sedan borjan av 1990-talet. Den visar hur relativpriserna for jarnvagar
bara har fortsatt att 6ka sedan 2011. Foér vdagarna har det skett en tillbakagdng till
nivan frdn 2011. For den sammanvagda infrastrukturdeflatorn ar prisnivdn vid
slutet av ar 2016 ungefar densamma som i borjan av &r 2015.

Sedan boérjan av 1990-talet har det skett en genomsnittlig relativprisokning pa
3,2 % per ar for jarnvagsinvesteringar. For vaginvesteringar har 6kningen
uppgatt till 1,9 % per ar. Sammanvagt for jarnvagar och vagar har priserna ¢kat
med 2,6 % mer 4n den generella prisnivan varje ar sedan 1993. For jarnvigar
innebar det mer dn en férdubbling i investeringskostnader.

Figur 7. Relativpriset for jirnvags- och vaginvesteringar, 1993-2016
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Kalla: Trafikanalys (2012); SCB, Entreprenadprisindex; Trafikverket 2017, SCB Priser.

Anm. Relativpriset ar matt i jamforelse mot KPI. For perioden 1993-2011 anvands E84,
darefter E11.
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Relativprisutvecklingen har stora implikationer f6r tolkningen av investering-
arna och kapitalstockens utveckling. Givet en relativprisokning pa 2,6 % per ar
kravs att investeringsandelen av BNP 6kar langt 6ver det historiska genom-
snittet for att motverka kostnadsokningarna. For exempelvis jarnvdgarna, med
en historisk investeringsnivd pa 0,36 % av BNP, en avskrivningstakt pa 70 ar, och
en real tillvaxt av investeringsandelen pa 2,4% per ar, mdste investerings-
andelen upp till 0,58 % av BNP. Om vi tar den faktiska 6kningen i relativpriser
for jarnvag (3,2 %), maste investeringsandelen upp till 0,63 %. Det dr en
investeringsniva som ligger langt 6ver den niva som regeringen redovisar.
Enligt den redovisning som vi dterger i figur 5 ligger investeringsnivan ndrmare
0,44 % av BNP.

Om kostnadsokningen enligt Trafikverket och SCB ar en korrekt beskrivning,
har vi att forvanta en fallande kapitalstock i férhallande till BNP realt. For-
dyringarna har lett till att kapitalstocken inte hangt med BNP-utvecklingen.

Det ar mot den bakgrunden som regeringens redovisning av kapitalstockarna
sticker ut; de har stadigt vuxit i andel mot BNP realt — tvirtemot vad som &r att
forvanta utifrdn investeringarnas omfattning och de relativprisférskjutningar vi
sett frdn figur 5 och 7. I det f6ljande ska vi forsoka visa hur och varfor realkapitalet
har 6verskattats.

Overskattat realkapital

Om man {6r en stund later sig bortse fran att det skett férdyringar i vdag- och
jarnvdgsentreprenaderna sedan bérjan av 1990-talet och samtidigt antar att
kapitalintensiteten i transportsektorn var historiskt 1dg vid samma tidpunkt, da
kommer det framstd som den reala tillvaxten i kapitalstocken varit stark sedan
90-talet. Enligt regeringens redovisning ar det just sa; den reala kapitalstocken
for jarnvagar har enligt regeringen vuxit kraftigt sedan bérjan av 1990-talet.
Metoden dr delvis att anvanda l16pande priser, da relativprisékningen
forsvinner. Men det ménstret borde sdledes foérsvinna om man raknar med
fasta priser. Problemet dr att om de prisserier som Finansdepartementet nyttjar
som underlag for att rakna om till fasta priser inte uppvisar den relativpris-
uppgang som vi sett i figur 7, utan tvdrtom uppvisar en relativprisnedgang, sa
blir resultatet dven da att jarnvagskapitalet 6kar starkt i reala termer. I figur 8
redovisas relativprisutvecklingen for viag- och jarnvigsinvesteringar enligt
regeringens underlag (SCB, 2017).

Den prisutveckling for jarnvags- och vaginvesteringar som de reala invester-
ingsserierna och kapitalstockarna berdknas efter i 2016 ars varproposition skiljer
sig hogst avsevirt fran den bild som presenteras enligt Trafikanalys (2012) och
SCB:s Entreprenadprisindex. Som framgar av figur 8 faller priset pa jarnvags-
och vdginvesteringar bade mot KPI och BNP-deflator. Investeringspriserna
forefaller vara i det narmaste helt oférandrade mellan 1994 och 2016.
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Figur 8. Alternativ prisutveckling for jarnvags- och vaginvesteringar,
1994-2016
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Kalla: SCB, 2017 Utdata for staten.
Anm. Den implicita investeringsdeflatorn ar kvoten mellan investeringar i [6pande och
fasta priser. Investeringarna for vag och jarnvag viktas efter dess kostnadsandelar.

Bedoémningen av prisutvecklingen far stora implikationener f6r redovisningen.
Som framgar av vdrpropositionen 2016 sa forefaller det skett en tredubbling av
jarnvagskapitalet mellan 1993 och 2015. I relation till befolkningen har jarnvags-
kapitalet mer dn férdubblats (prop. 2015/16:100 bilaga 3). Om man sétter det

i relation till hur BNP vuxit i reala termer sd innebdr det att jarnvigskapitalet
har 6kat med i genomsnitt 2,4 % mer 4n BNP per ar sedan 1993. Jarnvdgarna
har saledes vuxit realt i en betydande omfattning enligt regeringens bedémning,
givet att priset pd jarnvag fallit.

Mer i detalj framgar att kapitalstocken av vag har 6kat mer blygsamt dn den
for jarnvag. I reala termer har vigkapitalet vuxit med ungefdr 25 % sedan
1993.1jamforelse med befolkningen ar 6kningen ungefdr hlften s stor (prop.
2015/16:100 bilaga 3). BNP har 6kat betydligt mer i reala termer. Som framgar
av varproposition 2014, har det inneburit att vagkapitalets andel har minskat
mot BNP. Fran ett indextal pa 1 &r 1993 har andelen minskat till ett indextal pa
0,7 ar 2014 (prop 2013/14:100 bilaga 3).

Om kapitalstocken for jarn och vag viktas samman med respektive kapital-
andel, sd innebdr det att jarn- och vagkapitalet sammantaget har ¢kat fran index
1 till index 1,15 mellan 1993 till 2014. Det forefaller vara en annan bild dn den
som KI redovisade 2012. Enligt den beskrivningen skulle kapitalstocken for vig
och jarnvag i fasta priser 6ka i samma takt som BNP realt sett 6ver hela perioden
1993 till 2011 (se figur 1.)

For BNP-jamforelser valjer regeringen ocksa en redovisning i I6pande priser,
dar prisutvecklingen 6ver huvud taget inte beaktas, i 2016 ars varproposition.
Miatt i l6pande priser framgar det att jarnvagskapitalets BNP-andel har 6kat
frén 3,8 % ar 1993 till omkring 7,6 % ar 2015. Okningen infaller under perioden
1993 till 2010, med de snabbaste 6kningsfaserna mellan 1993 och 1997 samt
2006 till 2010. I férhéallande till BNP i l6pande priser visar regeringen hur vig-
kapitalet utvecklas ungefar i samma takt fram till 2007 f6r att darefter 6ka nagot.
Sedan 2012 har det skett en tillbakagang. Vid utgangen av ar 2015 lg vagkapi-
talets BNP-andel pa ungefdr samma nivd som 1993 (prop. 2015/16:100 bilaga 3).
Sammantaget har kapitalet av vag och jarnvag 6kat fran 14 % till 18 % av BNP i
l6pande priser.

22 | arenaidé



Aterigen visar redovisningen pa betydelsen av att ta med korrekta prisunder-
lag for att bedoma reala investeringar och kapitalstockarnas utveckling. I det
foljande presenterar vi nya berdkningar av kapitalstockarna med hansyn till den
prisutveckling for investeringar som bygger pa expertmyndigheten Trafikanalys
(2012) och SCB:s Entreprenadprisindex.

Behovet av nya kapitalstocksberdkningar

Investeringar i nya vdgar och jarnvagar innebdr ett tillskott till kapitalstocken.
Om investeringarna ar storre an forslitningen av kapitalstocken leder det till en
6kning. Om investeringarna dr mindre dn det som slits ut under dret, minskar
kapitalstocken. En central fréga ar saledes i vilken takt som kapitalstocken for-
slits. Enligt SCB:s berakningsrutiner har vigar och jarnvigar en livslangd pa 40
respektive 70 ar. Med det antagandet som underlag kan kapitalstockar berdknas
med hjélp av PIM-metoden. Metoden bygger p4 att kapitalstockar byggs upp
med hjalp av investeringsserier och skrivs ner med anvandande av livsldngds-
antaganden och kapitalférslitningen.

I den berakning som regeringen redovisar har kapitalstockarna rdknats om
till 16pande priser. De fasta virdena har séledes raknats om med hjilp av pris-
deflatorn for respektive serie. Proceduren anvands i regel for att berdkna national-
formogenhet frén reala kapitalstockar.

Med utgangspunkt i de [6pande priserna for kapitalstocken som regeringens
redovisning bygger pa (SCB, 2017) har vi rdknat tillbaka till fasta priser genom
att anvanda prisindex for jarnvag och vag enligt Trafikverkets infrastrukturindex
(se figur 6). Den berdkningen visar att hela den 6kning av real BNP-andel vi sett
for jarnvag och vag helt forsvinner. Som framgdr av figur 9 sa var kapitalandelen
ungefar lika stor i bérjan av perioden som i slutet. Den bilden 6verensstimmer
mer med det som KI presenterade 2012 (KI, 2012). Under de investeringsexpan-
sioner vi berattat om tidigare 6kar visserligen kapitalstocken. Men de nedgéngar
vi ocksd sett i investeringsvolymerna har samtidigt bidragit till en tillbakagang.
Figuren visar att kapitalstocken for vag och jarnvég totalt har minskat som andel
av BNP i fasta priser mellan 1993 och 2016.

Figur 9. Kapitalstockar av jarnvdag och vag, andel av BNP, omrakning till
fasta priser, 1993-2016
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Kalla; SCB, nationalrakenskaper, SCB 2017; Trafikanalys 2012; SCB, Entreprenad-
prisindex; Trafikverket 2017

Anm. Kapitalstockar i [opande priser har raknats om till fasta priser med deflator for
investeringar.
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Att rakna om med prisnivaer dr dock inte helt rattvisande eftersom véirdet av
kapitalstocken i fasta priser i praktiken kommer att styras av historiska
relativprisrelationer som investeringarna bygger upp. For att mer korrekt
berdkna kapitalstockar har vi anvéint historiska investeringsserier for jarnvagar
och végar.

I figur 6 redovisas kapitalstockar av jarnvag och vig berdknat efter historiska
investeringsserier (se appendix 1 f6r berdkningsrutiner). Under perioden 1993
till 2016 har kapitalstocken av jarnvagar utvecklas i takt med BNP. For vagar har
det diremot skett en nedgdng. Sammantaget har det inneburit en nedgdng av
kapitalandelen. Infrastrukturen av vig och jarnvag har minskat frdn en BNP-
niva omkring 21 % i bérjan av 1990-talet till en niva pa 16 % i dag.

Vi kan konstatera att de berdkningar av kapitalstocken som tar hansyn till den
stora relativprisokning vi sett for anldggningar av jarnvagar och vigar sedan
mitten av 1980-talet ger en helt annan bild 4n den berdkning som inte gor det.

For att korrekt kunna bedéma hur investeringar bidrar till férandringar i
kapitalstrukturen kravs att investeringspriser anvinds pd ett korrekt satt. Vi
argumenterar for att den kostnadsutveckling som lyfts fram i en rad utredningar
om bygg- och anlidggningssektorn (SOU 2002:115, SOU 2000:44, Trafikanalys
2012:1), och som framgdr av entreprenadindex f6r bade vdg och jarnvag, maste
beaktas nar infrastrukturinvesteringar ska fastprisberdknas. Att inte ta hansyn
till den kostnadsékningen innebdr att den fordyring som skett inte vdgs in. Det
ger en Overskattning av kapitalstockens tillvixt. Det innebdr att den kapacitet vi
har i dagens infrastruktursystem 6verdrivs och dirmed riskerar vi att underskatta
behoven av investeringar.

Figur 10. Kapitalstockar av jarnviag och vag, andel av BNP, fasta priser,
1993-2016
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Kalla; Berédkningar baserade pa; SCB, nationalrakenskaper, SCB 2017; Trafikanalys 2012;
SCB, Entreprenadprisindex; Trafikverkets 2017; Schon & Krantz, 2015; ESV (2014), Sta-
tistisk arsbok.
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Avslutande kommentarer

Kapitalstocken av vdgar och jarnvigar har inte utvecklats i den takt som regering-
en beskrivit 1 2016 ars varproposition. Bilden av att kapitalstocken har vuxit mer
an ekonomin i reala termer bygger pa en missvisande bild av prisutvecklingen.
Som konstaterats i en rad utredningar och rapporter har bygg- och anldggnings-
kostnadernas kraftiga 6kning bidragit till en omfattande férdyring av infra-
struktursatsningar. Genom att inte beakta de fordyringar som skett 6verdrivs

de l6pande investeringarnas reala effekter pa kapitalstocken. Det ger en miss-
visande bild av kapitalstocken. Nar vi beaktar de fordyringar som skett visar

det sig att kapitalstocken for jarnvag okar i takt med ekonomin realt de senaste
tva decennierna. Vigkapitalets andel av ekonomin realt har minskat. Det har
bidragit till att den totala infrastrukturkapitalstocken har minskat i férhillande
till ekonomin.

Fragan dr naturligtvis om den relativt sjunkande kapitalintensiteten i sig ar ett
problem. Det dr en stor fraga att bedéma med tanke pa dess langsiktiga natur
och svarigheten att korrekt vardera alla dess indirekta och direkta effekter. Vi kan
konstatera pa basis av langre historiska jamférelser att transportsektorns kapital-
bildning har haft en stor betydelse for dess produktivitet. Hur produktiviteten
inom sektorn har utvecklats har haft stor betydelse for dess relativa pris. Under
perioder av stigande relativ produktivitet har ocksa foljt fallande relativt pris. Vi
kan se att den langsammare utvecklingen av kapitalintensiteten vi sett under de
senaste decennierna bidragit till att bromsa upp en langsiktig nedgang i relativ-
priserna pd transporter. Med férdyrande transporter bromsas ocksd hushéllens
och foretagens efterfragan pa transporter, vilket i férlangningen innebér en lang-
sammare tillvaxt i transportvolymer.
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Appendix 1. Prisserier och berdknings-
rutiner for kapitalstockar

For att berdkna kapitalstockar av vag- och jarnvigsanldggningar anvands PIM-
metoder [Perpetual Inventory Method] (OECD, 2001). PIM metoden vi an-
vander bygger pa investeringsserier och berdknas i 2010 ars priser, uppskattade
medellivslingder samt en antagen fordelning av medellivslaingden kring me-
delvarden. Kapitalstocken (brutto) berdknas enligt formeln:

t-1

K: = Z I; - ¢t

T=t—Amax

Dar K¢ ar kapitalstocken den 1 januari ar ¢ varderad till ateranskaffningsvarde i
fasta priser. I ar bruttoinvesteringarna i fasta priser ar Toch ($t-7) dr andelen
kapitalféremal inkopta ar T som fortfarande existerar ar ¢.9 ar 6verlevnads-
kurvan som beror av fordelningsfunktionen kring en given medellivslangd och
avstandet t-tanger hur lange kapitalféremalen varit i bruk. A;mqx dr den ldngsta
faktiska livslangden.

Eftersom vagar och jarnvagar har lag livslangd kravs det langa historiska in-
vesteringsserier for att berdkna kapitalstockar. For perioden fran 1993 till 2016
redovisas uppgifter frdn nationalrdkenskaperna om statens investeringar i jarn-
vagar och vagar (SCB, 2017, utdata for staten). Under perioden 1950 och 1986
redovisas uppgifter om investeringar i jarnvagar och vigar, men efter en annan
institutionell redovisning (statliga affarsverk redovisas i naringsliv och inte i
offentlig sektor) (NR, 1972; NR, 1981; NR, 1986.) For perioden ddremellan
saknas detaljerade investeringsserier. For den perioden har en rekonstruktion
kravts. Iarbetet har vi utgatt fran de offentliga utgifterna som staten lagger pa
jarnvagar och vigar enligt statens budgetutfall. Inom den ramen har vi delat upp
utgifterna i konsumtion och investeringar. For att géra den uppdelningen har vi
jamfort budgetutfall dar det finns tillgangliga investeringsuppgifter. Det har varit
mojligt for perioden 1993 till 2016 (SCB, 2017; ESV, 2016; Statistisk arsbok,
1993-1997). For den perioden har sedan en genomsnittlig férdelning berdknats.
Det ger en investeringsandel pa 90 % for jarnvdg och 60 % for vag. Viktat efter
utgiftsandelar hamnar 72 % av de totala utgifterna for infrastruktur i budgeten pa
investeringar och resterande till konsumtion. For att uppskatta investeringarnas
storlek gor vi det forenklande antagandet ar fordelningen ligger konstant. Det ar
naturligtvis en stor férenkling nar vi ser att investeringsandelen gir upp och ner
over aren 1993-2016, men eftersom kortsiktiga variationer har liten betydelse
for den langsiktiga utvecklingen av kapitalstocken bedomer vi det problemet som
begransat. For perioden 1912 till 1950 anvinder vi uppgifter for statens kapital-
budget, dar investeringar redovisas efter anvandningsomradet (Statistisk arsbok,
1914-1950). Fore 1914 anvands uppgifter om jarnvagsinvesteringar fran
Nicander (1980). Vi inkluderar inga vdginvesteringar fére 1912. Serierna har
anpassats bakat, sd att investeringar som redovisas 1993 anvands som niva till
vilken de historiska investeringsserierna lankas.

For jarnvdgsinvesteringar tillimpas en avskrivningstakt pa 70 ar.
Avskrivning-en sker linjart. For vdginvesteringar anvdnds en avskrivningstakt
pa 40 dr. Vi har dven testat med att korta ner avskrivningstakten till 50 ar for
jarnvdg och till 25 ar for vag. Det som hander &r att kapitalstockarna ham-
nar pa en ldgre niva och att de fluktuerar nagot mer. Daremot &r trenderna i
utveckling hogst likartade, vilket pekar pa en ganska begrdnsad kanslighet for
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livslaingdsantagandena om det dr utvecklingstrender som &r det intressanta att
folja.

En viktig aspekt for att berakna kapitalstockarna dr att sdkerstélla att korrekta
deflatorer anvands. Missvisande deflatorer kan riskera att 6verdriva eller under-
skatta den faktiska, eller reala, utvecklingen av investeringarna. I vara fastpris-
berdkningar har vi anvint entreprenadprisindex fran &r 1984 och framat. Index
ar viktat for vag respektive jarnvag enligt Trafikverket (2017). For perioden
fore 1984 har prisindex for bygg- och anldggning anvénts enligt uppgifter
i de historiska nationalrdkenskaperna (Schon & Krantz, 2015).
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