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Investeringar i infrastruktur
och tillvaxt

Inledning

Politiken brottas ofta med problemet om hur mycket som ska satsas pa investeringar i
infrastruktur. Det kan vara frestande och Iatt att argumentera for satsningar, som ofta
har stdd av starka intressegrupper och breda valjaropinioner, men samtidigt ohallbart
att saga ja till allting, eftersom kostnaderna ar hoga. Samtidigt som det ar sjalvklart
att valstand, tillvaxt och jobb ar beroende av val fungerande natverk for transport och
kommunikation ar det dock inte troligt att valstand uppstar med enbart asfalt, stal,
betong eller fibernat. Denna policyrapport vander sig till politiska beslutsfattare. Den
ger en kunskapsoversikt och nagra goda rad som grund for strategiska dvervaganden
om vilken tonvikt som bor laggas vid infrastruktur, inom ramen for nationella och
regionala program som syftar till att framja ekonomisk tillvaxt och valfardsutveckling.

Varor behdver transporteras och tjanster kraver kontakter. Fa ifragasatter att det
finns ett nara samband mellan ekonomisk utveckling och infrastruktur. Men en viktig
distinktion for den som ska besluta om hur begransade resurser ska anvandas galler
sambandets riktning: Skapar infrastrukturinvesteringar tillvaxt eller ar det tillvaxt som
skapar behov av sadana investeringar, dvs. ar infrastruktur en "lead” eller en "lag”
i forhallande till den ekonomiska utvecklingen? Den fragan ar sarskilt relevant nar
politikens fokus ligger pa att motverka ekonomisk stagnation pa nationell, regional
eller lokal niva." Om investeringar i infrastruktur kan férvantas leda till 6kad tillvaxt kan
kanske aven till synes samhallsekonomiskt olénsamma investeringar med Iag direkt
trafikantnytta motiveras. Detta eftersom projekten i slutdndan kan betala sig sjalva
genom effekter som vanligeninte inkluderasisamhallsekonomiska investeringskalkyler.
Sadana effekter kan tankas uppkomma genom att de forbattrade mojligheter Htill
transport och/eller kommunikation som uppstar leder till att féretag och arbetskraft
far vidgade geografiska produkt- och arbetsmarknader, vilket exempelvis ger nya
marknadsmojligheter, kunskapsspridning och battre matchningar av arbetskraften,
som i slutandan leder till ekonomisk tillvaxt. Detta kallas pa engelska "wider economic
impacts”, pa svenska benamns de vanligen "BNP-effekter”. Om sambandet mellan
infrastruktur och ekonomisk tillvaxt i stallet gar i den andra riktningen ar det kanske
viktigare att prioritera andra tillvaxtframjande atgarder, som utbildning och praktik, stod
till foretagande, riskkapitalmarknader, FoU, osv. Infrastrukturinvesteringar kan forstas
fortfarande vara en viktig del av en tillvaxtstrategi, men da kanske med storre vikt pa
atgarder for att motverka att flaskhalsar, trangsel och bristfalligt underhall hammar den
ekonomiska utveckling som uppstar av andra orsaker. Sadana problem brukar ofta
kunna identifieras direkt i investeringsbedémningar av enskilda objekt eftersom dessa
har fokus pa hur trafikanternas nyttor paverkas, utdver investeringskostnaderna.

1 | svensk kontext ligger det nara till hands att tdnka pa Inlandsbanan som en urtyp fér en saddan satsning.
Byggandet av den 130 mil langa banan pabérjades 1907 men blev sedan aldrig Idnsam innan den lades i
malpase 1992. Aven om trafikeringen pa delar av banan andé fortsatt med turister, torv och timmer (framgent
kanske vatgas?), uteblev regionens ekonomiska utveckling. Norrlands inland har till stor del témts pa sin
befolkning under denna tid (med undantag fér Ostersund/Are och malmfalten).
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Tva forhallanden bidrar till att politiska beslutsfattare kan tendera att dverdriva den
roll infrastruktur har for ekonomisk tillvaxt, sarskilt nar de samhallsekonomiska
utvarderingarna av enskilda investeringsobjekt visar roda siffror. Den forsta ar att manga
infrastrukturanlaggningar ar lagesspecifika och darfor har lagesspecifika lokala och
regionala effekter pa den ekonomiska aktivititeten, medan finansieringen som regel ar
nationell. Detta ger upphov till den sa kallade 1/n-effekten, dvs. "the importance of the
geographic incidence of benefits and costs owing to the geographic basis for political
representation” (Weingast m.fl. 1981, s. 642).

“IL.okala effekter i Detta betyder att valda politiska beslutfattare har

intresse att | det enskilda fallet avvika fran vad

narheten av en ny som pa nationell niva beddms vara allmannyttigt
tun nelba ne l | nj es eftersom nyttorna ar lokala medan finansieringen

ar spridd o6ver en storre befolkning. Det andra

StatiOner ar fornallandet som kan leda till snedvridna
o . prioriteringar ar svarigheterna att skilja mellan
patagllga lokala effekter och mer 6vergripande effekter pa
m edan negat iva samhallsekonomin, eftersom de lokala effekterna
. . aven ar ett resultat av rumslig omférdelning.
omlokaliseri Ngs- Exempelvis &r de lokala effekterna i narheten av
= en ny tunnelbanelinjes stationer patagliga i form

eﬂ:oekter over av oOkad befolkning och féretagsetableringar
manga andra medan negativa omlokaliseringseffekter som

sprids dver manga andra platser ar svarare att

platser ér svarare uppfatta. Dessa visar sig ofta i form av lagre

att Uppfatta” tiIIv?xttakt i jémfbrglse med en i praktiken ofta
omatbar kontrafaktisk utveckling.?

Att infrastruktur kopplas ihop med regional utveckling beror pa att natverk for transport
och kommunikation ofta kannetecknas av en typ av skalfordelar eller skalnackdelar
som ar kopplade till befolkningstathet, dvs. hur manga anvandare som finns pa en viss
plats eller i ett omrade. Typiskt sett leder detta till att regioner som ar glesbefolkade,
har lag ekonomisk aktivitet och/eller ligger avlagset fran befolkningscentra kommer till
korta vid investeringsbedomningar jamfort med andra regioner. Generellt galler att hog
befolkningstathet leder till manga anvandare som direkt visar sig som hog trafikantnytta
iinvesteringskalkylerna. Aven trangsel, som ju tvartom ar en tathetsnackdel, brukar 6ka
vardet av kapacitetshdjande investeringar. Dock kompenseras detta ibland av en annan
tathetsnackdel, namligen att hdga markpriser kan driva upp anlaggningskostnaderna
jamfort med kostnaderna i glesbefolkade omraden.

Befolkningstathetens ekonomiska fordelar har tva kallor. En ar att infrastruktur ofta,
men inte alltid, kraver investeringar som ger stora fasta och bundna kostnader. Nagra
typexempel ar jarnvag, flygplatser eller optiska fibernat. Darmed far man stordrifts-
och/eller samutnyttjandeférdelar nar manga kan anvanda samma anlaggning eller
del av ett natverk utan att kostnaden okar patagligt. En andra kalla ar sa kallade
natverksexternaliteter. Detta handlar om komplementariter mellan ett natverks olika

2  Detta ger ofta nyttokostnadsanalyser ett trovardighetsproblem eftersom beslutsfattare stalls infér valet att lita
pa vad modeller visar eller vad de kan se med sina egna égon.
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anvandare som okar vardet for den enskilde anvandaren genom 6kad kvalitet eller
variation i utbudet. Ett exempel ar att ett storre passagerarunderlag gor det mojligt
for operatorerna att erbjuda tatare tagtrafik, vilket okar vardet for den enskilde av
att det finns en jarnvagsforbindelse. Sadana tathetsfordelar ar som sagt typiska for
infrastruktur men de har pa senare tid ofta férandrats pa ett ibland dramatiskt satt med
utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologier (IKT), exempelvis nar
tradlés kommunikation har ersatt telefoni i fasta nat. Men fortfarande kan otillracklig
tillgang eller narhet till transport- och kommunikationsmajligheter, exempelvis till en
flygplats med reguljar passagerartrafik (Zhang & Graham 2020) eller till bredbandsnat,
vara en viktig begransning for utveckling av boende och féretagande, aven i delar av
vart land.

Svensk debatt 1990 — 2021

Under krisaren i borjan av 1990-talet startade en ratt intensiv debatt om behov och
mojligheter av satsningar pa infrastruktur, sarskilt for transport, for att fa battre fart
pa ekonomin. Krisen var kulmen pa en period av flera decennier av Iag tillvaxt och
aterkommande kriser som bekampats bland annat genom upprepade devalveringar.
Blickarna vandes darfér mot strukturella reformer och mot infrastrukturfragor. Den
svenska debatten kom att paverkas av nagra tongivande amerikanska studier, sarskilt
Aschauer (1989) och Munnell (1990) som visade att efterkrigstidens omfattande
investeringsprogram, bland annat byggandet av ett federalt nat av motorvagar som
knot samman hela landet, hade bidragit till 6kad produktivitet i naringslivet och till
Okad tillvaxt. Den svenska Produktivitetsdelegationen (SOU 1991:82) tog intryck
och féreslog, baserat pa en studie som den sjalv bestallt, kraftfulla satsningar pa det
nationella vagnatet, hdghastighetsbanor och 6kad kapacitet for flygtrafiken pa Arlanda.

Trots att detta starkt kom att paverka den svenska debatten, och ocksa bidra till
att ett flertal stora projekt sedermera sjosattes, blev det empiriska underlaget for
rekommendationerna snabbt ifragasatta av forskare. Berndt och Hansson (1992)
pekade pa flera tillkortakommanden i de modeller som Aschauer och Munnell anvant.
Sarskilt allvarligt for svenska vidkommande var att skattningar pa svenska data gav
markliga resultat. Nar de i stallet anvande en annan metod fann de att de investeringar
i infrastruktur som gjorts i Sverige sedan 1974 hade lamnat enbart blygsamma bidrag
till produktivitetsutvecklingen. | en granskning avlossade Wibe (1992) skoningslos
kritik mot delegationens egen studie av sambandet mellan regionala skillnader i
tillgang till infrastrukturkapital och produktivitet. Han meddelade att analytikerna hade
missforstatt bade teori och data och presenterat rent nonsens.

Efterkrisenibodrjanav 1990-taletfoljde en period av godtillvaxtframtilldeninternationella
finanskrisen 2009. Det drojde dock till sekelskiftet innan infrastrukturinvesteringarna
tog riktig fart, vilket innebar att kvoten mellan bruttoinvesteringarna i nationella vag-
och jarnvagsnat och BNP sjonk fran 1,3 procent till 0,7 procent fram till dess, for att
sedan studsa tillbaka till den tidigare nivan omkring ar 2010. Vid det laget utldste
den nya krisen en ny omgang diskussioner om behov av utokade satsningar pa
infrastruktur. Denna gang var dock huvudargumentet att investeringsvolymerna anda
inte 6kat i takt med den starka ekonomiska tillvaxten fran mitten av 1990-talet. Alla
riksdagspartier, naringslivsorganisationer och andra tunga intresseforetradare framholl
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att investeringarna | transportinfrastruktur var eftersatta.

Liknande budskap gavs i flera makroekonomiska rapporter,® men det fick inget starkt
stéd bland flertalet av de ekonomer som arbetade narmare med transport- och
infrastrukturfragor. Den framsta anledningen var resultaten i det ekonomiska underlag
som togs fram for den nationella transportplanen 2010-21. | denna utvarderades 479
foreslagna jarnvags- och vagprojekt.* Bara knappt 60 procent av dessa kunde pavisas
ha en nytta som dversteg kostnaden, och det trots att underlaget inte explicit tog hansyn
till risker for kostnadsoverskridanden eller sjalva investeringsriskerna.® Endast 20
procent av de foreslagna projekten var "6vertygande” Idnsamma (Eliasson & Lundberg
2012, Lundberg m.fl. 2012). En utbredd uppfattning bland transportekonomerna
var att flera av de viktigaste utmaningarna fér de nationella transporterna i form
av kapacitetsbegransningar och bristande funktionalitet mer hade att géra med
brister kring utformningen av skatter och avgifter samt eftersatt underhalls- och
aterinvesteringsbehov. Det fanns ocksa skal att uppmarksamma majligheter att bygga
bort flaskhalsar genom mindre investeringar innan man évervagde mer omfattande,
och kostsamma, atgarder.

Men aven dessa ekonomer medgav att det finns anledning att inte bara utga fran
vad de transportekonomiska berakningarna visar. Sarskilt vid analyser av objekt med
lokal- eller regionekonomisk betydelse finns det anledning att ta hansyn till synergier
eller vaxelverkan som i vissa fall kan tankas paverka den évergripande ekonomiska
utvecklingen men som inte inkluderas i kalkylerna. Sadana effekter kan uppsta genom
agglomerationitatamiljoer som gerbattre mojlighetertillomsesidigt utbyte och paverkan
mellan konsumenter och/eller producenter. Detta gor det mdjligt att samutnyttja
anlaggningar, dela och sprida kunskap och idéer och fa battre matchning mellan utbud
och efterfragan pa arbetsmarknaden (Duranton & Puga 2004). Infrastrukturinvestering
kan framja sadant utbyte exempelvis genom att underlatta arbetspendling inom ett
storre geografiskt omrade.

| ar faststalls en ny nationell transportplan fér aren 2022-2033. | den proposition som
foregatt denna framholl regeringen att transportsystemet ar “en viktig del i att Sverige
ska kunna fortsatta att utvecklas med stark konkurrenskraft och tillvaxt och dessutom
bli varldens forsta fossilfria valfardsland” (prop. 20/21:151, s. 27). Detta kan kanske
lasas som ett skifte av tonvikt fran “tillvaxt” till “hallbarhet”, sarskilt med betoning pa
klimatomstallningen. Men precis som i den debatt om en “New Green Deal” som fors
pa bada sidor av Atlanten ska det kanske ocksa ses som att uppgiften fortsatt ar att
framja ekonomisk tillvaxt men under de férutsattningar som klimatomstallningen ger.

3 lenrapport till Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO) vid Finansdepartementet granskade
Vredin (2013) och Nystrém (2013) de makroekonomiska rapporternas argument. Bada forfattarna konstaterade
att det var svart att dra bestamda slutsatser och att det darfor fanns behov av att forbattra statistiken.

4  En Oversikt 6ver hur de samhallsekonomiska analyserna av i den nationella infrastrukturplaneringens gors,
har utvecklats éver tid och dess validitetsproblem finns Andersson m.fl. (2018).

5 Nilsson m.fl. (2019) visade kostnadséverskridande pa 32 procent respektive 20 procent for ett stort antal
nationella jarnvags- och vagprojekt. Nilsson & Jaderholm (2021) studerade sju mycket stora projekt (som alla
initierades i borjan av 1990-talet, dvs. vid tiden for debatten kring Produktivitetsdelegationens rekommendationer)
och fann att kostnaderna for dessa 6kat med 208 procent.
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Leder infrastrukturinvesteringar till
tillvaxt?

”"Pa sina resor han férnam, hur val férsynens nad reglerat, som floder éver allt placerat,
dar stora stader stryka fram”. Denna vers av Johan Henric Kjellgren ur "Om Salig
Dumboms leverne” fangar en del av problemet med att férsta och férklara sambanden
mellan infrastruktur och ekonomisk aktivitet. Den kausala riktningen kan ga at bada
hallen. Nar versen skrevs framstod det nog som sjalvklart for alla utom den lycklige
dumskallen att flodernas kommunikationsleder bestdmde var handelsstader kom att
vaxa. Men skrattar bast som skrattar sist, senare kom ju nya transportsatt som jarnvag
vars banor drogs till just de platser "dar stora stader stryka fram”. Detta "hénan eller
agget’-problem ar det grundlaggande "endogenitetsproblem” som utgér den storsta
utmaningen for forskning kring sambanden mellan infrastruktur och ekonomisk
utveckling.

En studie som belyser detta problem i ett Iangt historiskt perspektiv ar Kriiger (2012).
Han studerar svensk nationalrakenskapsstatistik under de tvahundra aren efter ar
1800, dvs. under en tidsperiod som inkluderar mycket omfattande anlaggningar av
kanaler, jarnvagar, vagnat och telenat. Han anvander en metod for tidsserieanalys
som innebar att man statistiskt delar upp férandringarna 6ver tid i vagrorelser med
olika langd. Detta gor det mojligt att studera i vilken utstrackning en forandring i en
variabel (exempelvis x) foregar en férandring i en annan variabel (exempelvis y) pa
olika langa tidssikt. Eftersom orsak tidsmassigt féregar verkan, sager man att x orsakar
y "Grangerkausalt” om en forandring i y foregas av en férandring i X, men en férandring
i X inte foregas av en forandring i y. Med denna teknik visar Kriger att offentliga
infrastrukturinvesteringar 6kar BNP pa kort sikt (dvs. pa nagra ars sikt) — alltsd en
"lead” — men att det langsiktiga (dvs. pa decennielang sikt) sambandet domineras av
en omvand ordning — alltsa en "lag”. Man kan tanka sig att det kortsiktiga sambandet
speglar "Keynesianska” effekter av offentliga utgifter pA BNP medan det langsiktiga
sambandet visar att infrastrukturen pa langre sikt behdver anpassas till resultatet av
ekonomins faktiska utveckling.

Som tidigare namndes paverkades debatten, inte barai Sverige, i h6g grad av Ashauers
(1989) studie av hur offentliga investeringar i USA under de férsta decennierna efter
andra varldskriget paverkade den amerikanska ekonomin. Denna studie 6ppnade
ett omrade for forskning som fortfarande ar mycket aktivt. Exempelvis fick Ashauers
slutsatser snart stéd av en ny studie av Fernald (1999), men den visade ocksa att
denna typ av investeringar har avtagande avkastning. Senare motorvagsinvesteringar
i USA hade inte samma effekter som de som gjordes i det forsta federala natverket.

Under de tre decennier som har gatt har det inom detta omrade gjorts ett stort antal
studier med ekonometriska tekniker som har skattat infrastrukturens betydelse for
naringslivets produktivitet (ofta uttryckt med elasticiteter, dvs. hur manga procents
forandring i detena som ges av en procents forandring i det andra) inom olika branscher
och i olika lander. Pa senare tid har forskare sammanstallt resultaten av de manga
studierna av detta slag med sa kallad metaanalys. En forsta sadan metaanalys var Melo
m.fl. (2013) som konstaterade att det var stor spridning i resultaten fran studierna. Man
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noterade ocksa att de flesta studier brottades med stora metodproblem i form av bland
annat icke-observerad heterogenitet i infrastrukturvariabeln (en vag pa en plats har
inte samma effekt som en likadan vag pa en annan plats), korrelation utan kausalitet
och att data for andra vasentliga variabler som kan forklara produktivitetsskillnader
saknas.

Denna metaanalys foljdes av fler. Garcia m.fl. (2017) kom till iknande slutsatser baserat
pa ett storre material. Den bild detta visade sammanfattades med att variationen
mellan olika studiers resultat ar sa stor att man kan finna resultat som “passar alla
smaker”. De varnade ocksa for att de funnit tecken pa det som kallas "publikationsbias”,
dvs. att processerna for publicering av forskningsresultat sorterar fram studier som
visar statistiskt signifikanta samband och darmed sorterar bort studier som visar ett
icke-signifikant resultat, vilket riskerar snedvrida forskningssammanstallningen. Nar
de i sin analys forsokte kontrollera for sadan bias fann de att den skattade positiva
elasticiteten blev mycket 14g. Ytterligare en metaanalys som publicerades ungefar
samtidigt (Holmgren & Merkel 2017) skattade elasticiteter som varierade fran minus
till plus beroende pa vilken typ av investering det gallde och vilken naringsgren som
paverkades. Bestickande nog fann de att de elasticiter som kunde skattas med bast
precision var “klustrade kring noll”, dvs. ju mer tillforlitligt estimatet ar desto narmare
ligger det att visa att det saknas effekt (Holmgren & Merkel 2017, s. 17).

En senare studie av Valila (2020) férsoker forklara det magra utfallet fran all denna
forskningsaktivitet. Han konstaterar att forskningsomradet har ett svart studieobjekt
och att detta leder till modeller som skattas med lag precision. Det finns stora
utmaningar bade i data, hur de empiriska modellerna specificeras och hur de skattas
statistiskt. Det saknas allmant vedertagna definitioner av infrastruktur, det finns en
mangd matproblem, den teoretiska forstaelsen av de komplexa och maéjligen instabila
sambanden ar otillracklig och sist men inte minst saknas i stor utstrackning relevanta
data av hog kvalitet. Stalld infér denna langa lista av svarigheter ar hans slutsats att
det fortsatta framatskridandet nar det galler att tackla den bristande modellprecisionen
och dess orsaker kommer att ga langsamt (Valila 2020, s. 48).

Men majligen ar det en forhastad och alltfor pessimistisk slutsats. Orsaken ar att aven
detta forskningsomrade har bérjat nas av de betydande metodframsteg som har gjorts
nar det galler att anvanda stora databaser pa individ- eller foretagsniva. Dessa gor
det mojligt att dels ga fran ekonometriska studier av aggregerade data pa makroniva
till betydligt mer differentierade data, dels, och framférallt allt, anvanda kvasi-
experimentella tekniker for att identifiera och skatta kausala effekter (se t ex Johansson
och Hagglund 2021). Flera sadana studier hur gjorts pa senare tid och ytterligare
andra ar pa gang. Eftersom Sverige och Danmark har mycket bra registerbaserad
statistik som kan anvandas fér sadan forskning finns redan flera intressanta studier i
dessa lander. Flera har utnyttjat Oresundsbrons dppnande i detta syfte. Med hjélp av
stora databaser pa féretagsniva kan man konstruera de kontrollgrupper som behovs
for att mata effekterna av den dkade tillganglighet som bro6ppningen gav. Ett exempel
ar Achten m.fl. (2019) som studerar inkomsteffekter pa lokal och regional niva med en
metod som kallas syntetisk kontroll och finner positiva effekter i vart fall pa regional
niva. En annan studie med denna metodik ar Persson m.fl. (2022) som uppskattar att
den bilaterala handeln mellan Sverige och Danmark 6kade med omkring 25 procent
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under aren fram till finanskrisen som foljd av bron. Ett tredje exempel ar Ferguson and
Forslid (2016) som mer specifikt skattar effekter av den dkade tillganglighet till direkta
internationella flyglinjer som erbjéds féretag i Skaneregionen genom kortare restid
till Kastrup. Detta gors genom att berakna skillnader i tre led, namligen skillnaden
(i) mellan fére och efter bro6ppningen, (ii) mellan branscher vars export och import
ar olika beroende av internationellt resande samt (iii) mellan Skaneregionen och
regionerna kring Géteborg och Stockholm. De finner att den forbattrade tillgangligheten
till flyglinjer hade en vasentlig paverkan pa handeln, sarskilt for kunskapsintensiva
tjanstebranscher.

Ett annat tilldampningsomrade som kunnat studeras med kvasi-experimentella tekniker
galler effekten av utrullningen av nya natverk for elektronisk kommunikation. En
mojlighet som flera forskargrupper har utnyttjat baseras pa att bredbandsnaten (DSL
eller optofiber) byggdes ut i olika takt pa olika platser. Ett exempel ar De Stefano m.fl.
(2014) som studerar foretag somliggeriolikaomradeninorddstra England dartelenaten
har drivits av operatdrer som var olika snabba med att erbjuda bredband. Den studien
visar inga effekter pa foretagens omsattning, sysselsattning eller nedlaggningar. En
liknande studie i Tyskland (Fabritz 2013) finner daremot sma positiva effekter och en
studie i ltalien (Canzian et al. 2015) ser effekter pa forsaljningstillvaxt men inte pa
sysselsattning. Sarskilt intressant for svenskt vidkommande ar en studie pa norska
data, Akerman et al. (2015), som finner sma 6kningar av produktivitet men ocksa att
tillgang till bredband (genom DSL) sarskilt gynnade hogutbildad och missgynnade
lagutbildad arbetskraft.

En annan infallsvinkel i forskningen galler om man generellt kan pavisa
agglomerationseffekter. Fokus ligger da inte pa effekten av specifika investeringar
eller investeringsutgifter utan pa samband som kan kopplas till matt pa tillganglighet
(kostnader inklusive tidsatgang for resor/kontakter) inom ett geografiskt omrade.
Sadana agglomerationseffekter tanks paverka arbetsproduktiviteten och kan darfor
i princip matas med I6ne- och inkomststatistik. Baserat pa svenska data finner
Borjesson m.fl. (2019) att Ibnesumman okar med 3-6 procent nar den genomsnittliga
reskostnaden minskar med 1 procent, dar det lagre vardet galler for hela landet och
det hogre for hoginkomsttagare i Stockholm-Malardalen. Andra svenska studier av
effekter pa produktivitet eller sysselsattning ar Anderstig m.fl. (2012), Norman m.fl.
(2017) och Hakansson & Isacsson (2018). Den senare studien ar sarskilt intressant
fran policysynpunkt eftersom den indikerar att effekterna av forbattrad tillganglighet
pa ekonomisk tillvaxt ar lokala och nas inom avstand kortare an 25 km. Det ar for
ovrigt ett resultat som ar férenligt med den bild som forskningen ger av effekterna av
Oresundsbron, som ju radikalt minskade kostnaderna fér resor och transporter pa
korta avstand for ett stort antal individer och foretag.

Den 6vergripande slutsatsen som kan dras fran denna forskning sa har langt ar att det
finns tillfallen nar infrastrukturinvesteringar kan vasentligt 6ka den makroekonomiska
produktiviteten och darmed tillvaxten, men att belagg saknas for att substantiella
sadana effekter finns mer allmant. Det ar rimligt att tdnka att de fall i vilkka man kan
hoppas pa att finna vasentliga tillvaxteffekter ar sadana dar transportkostnaderna
(eller kommunikationskostnaderna) minskar radikalt, som for det federala natet av
motorvagar i USA, Oresundsbrons dppnande eller tillgang till bredband. En annan
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slutsats ar att aven om mycket av den forskning som har bedrivits inom detta falt
har haft 1ag precision sa ger utvecklingen pa senare tid av kvasi-experimentella
studiemetoder hopp om att kunskapslaget kommer att bli battre.

Rad till beslutsfattare

Forskningsoversikten tyder alltsa pa att mojligheterna att stimulera ekonomisk tillvaxt
med hjalp av infrastrukturinvesteringar ar begransade. En policyimplikation av detta ar
att investeringsforslag i forsta hand bér bedémas pa sina egna meriter. | den nationella
transportplaneringen sammanfattas dessa i Trafikverkets objektsanalyser, dar det
viktigaste sammanfattande ekonomiska nyckeltalet ar “nettonyttokostnadskvoten”
(NNK), dvs. nuvardet av nytta minus kostnad per investeringskrona. Av de skal som
redan namnts ar budskapet att prioriteringsbeslut bér utga fran dessa uppenbarligen
svart att salja in. Det finns en utbredd tveksamhet mot de ekonomiska kalkyler som
utférs av Trafikverket och andra. Detta visas av studier som gjorts pa svenska och
norska data och som finner att det bara funnits svaga samband mellan utfallet av dessa
objektsanalyser och de faktiskt beslutade prioriteringarna (Nilsson 1991, Eliasson &
Lundberg 2012, Eliasson et al. 2015). Jussila-Hammes & Nilsson (2017), som med
data pa kommunniva studerade vilka politiska och ekonomiska faktorer som kan
associeras till urvalet av projekt i tre pa varandra foéljande nationella transportplaner,
fann att foreslagna objekt som hade utvarderats samhallsekonomiskt hade storre
chans att bli beslutade, men detta gallde aven nar analysen visade att kostnaden var
storre an nyttan.

Det finns skal att namna att den svenska debatten under de senaste 15 aren om hur
denna typ av utvarderingar av foreslagna investeringsobjekt gors och bér anvandas
framfor allt har kretsat kring ett enda enskilt projekt (och dess delar), namligen det
exceptionellt stora, och exceptionellt olonsamma, projektet for nya stambanor for
hoghastighetstadg. Har kan man kanske konstatera att det tydliga budskapet fran
kalkylutfallet visserligen ledde till att det blev omfattande debatt och att flera partier
andrade uppfattning, men att i det langa loppet inte ser ut att ha kunnat férhindra
genomforandet.

Demokratiskt valda beslutfattare ar naturligtvis i sin fulla ratt och kan kanske ha
goda skal till att gora prioriteringar som inte foljer utfallet av de samhallsekonomiska
beddmningarna av objekten. | den svenska debatten ar emellertid ett aterkommande
argument att kalkylerna forbiser vissa aspekter, trots att sa inte ar fallet. Det verkar som
att detta till en del beror pa missférstand kring vad som faktiskt ingar i berakningarna
och vad som forklarar deras resultat. Ett skal kan vara att den dominerande
nyttokomponenten vanligen ar kopplad till 6kad tillganglighet, t.ex. kortare restid och/
eller reseutgifter. Det ar kanske inte alltid klart for beslutsfattare att varderingen av
denna effekt ("restidsvarden”) inkluderar BNP-effekter (och mer &n s& eftersom aven
vardet av 6kad fritid inkluderas).

Ett annat skal ar att denna nyttoeffekt beraknas i kalkylerna som en primar effekt, t.ex.
som minskad reskostnad (inklusive kostnad for restid) for befintliga och tillkommande
resenarer. Delar av denna primara effekt kan sedan i verkligheten komma att féras
vidare som indirekta sekundara effekter, exempelvis genom hojda fastighetsvarden,
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men det handlar da om omférdelning, inte om en utdkad nytta. Dessa ska inte raknas
med eftersom det innebar dubbelrakning, vilket ibland ar svart att forsta eftersom det
kan réra sig om mycket patagliga effekter (Andersson m.fl. 2018).

Ett tredje skal ar att beslutsfattare kan forvanas Over att effekter pa utslapp eller
forbattrad trafiksakerhet inte vager tyngre i kalkylerna, trots att de politiska malen
sarskilt prioriterar forbattringar pa dessa omraden. Forklaringen till att de inte vager sa
tungt som forvantat ar dock inte (nédvandigtvis) att dessa effekter ar undervarderade.

y ) Nar det galler utslapp av koldioxid galler snarast
Den sOom VI“ att det motsatta eftersom det "pris” som anvands i

infrastrukturplaneringen ar vasentligt hogre an
reSUltatet Ska bade den svenska koldioxidskatten och priset i

leda till Sé. stor den europeiska utsldppshandeln. Problemet &r i
.. stallet att investeringar kan ha en forhallandevis

Sam hallsnytta liten effekt per satsad krona pa uppfyllelsen av
“HH sadana mal. Utslapp och annan miljopaverkan

SC.).m mO]llgt liksom trafikolyckor beror pa anvandningen av
bor borja mEd trafikinfrastrukturen i sin helhet. Det innebar att

atgarder som paverkar hur hela kapitalstocken
utnyttjas, t.ex. fartgranser eller vagtullar, generellt

att studera

de samhalls- far storre effekt an atgarder som bara paverkar
. hur en del av denna utnyttjas, och i den senare
ekonom|5ka kategorin hamnar ofta investeringar. Matematiker
- i kan forsta detta som skillnaden mellan “férsta
Utvardlerlnga,;rna ordningens effekt” (en forandring) och “"andra
aVv prOJektEt ordningens effekt” (en férandring i en férandring)

(Hultkrantz m.fl. 2003).

Ett forsta rad jag vill ge beslutsfattare ar darfor att utga fran att NNK ar ett relevant matt
pa om och i vilken utstrackning ett investeringsprojekt bidrar till tillvaxt och valfard.
Den som har ansvar for att prioritera mellan investeringsprojekt och vill att resultatet
ska leda till sa stor samhallsnytta som mojligt bor darfor borja med att studera de
samhallsekonomiska utvarderingarna av projekten. Man kan i de flesta fall utga fran
att de huvudsakliga relevanta samhallsekonomiska effekterna ar inkluderade. Det
framsta skalet ar att sddana effekter ar kopplade till hur projektet paverkar tillganglighet
for medborgare och féretag, och just det ar vad dessa berakningar visar.

Naturligtvis vill jag darmed inte saga att investeringsbeslut bér grundas pa ett enda
kriterium eller nyckeltal. De ekonomiska modeller som utvarderingarna anvander ar
inte perfekta, det finns osakerhet om framtiden i allmanhet och specifika risker for
de enskilda investeringarna,® och férdelningsaspekter boér alltid beaktas. Dessutom
ger, som jag konstaterat har ovan, forskningen belagg for att det i vissa fall faktiskt
finns ytterligare ekonomiska effekter som inte fangas i standardmodellerna. Detta
galler sarskilt sadana BNP-effekter som uppstar genom agglomerationseffekter
(Graham & Gibbons 2019), aven om detta framst verkar galla lokalt inom en ratt
begransad radie (Hakansson & Isacsson 2018). Men det galler att borja i ratt anda.
Nyttokostnadsanalyserna fangar som regel en vasentlig del av investeringsprojektens

6  Detta gor inte de ekonomiska utvarderingarna meningslosa, se Asplund & Eliasson (2016).
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samhallsekonomiska effekter, sa det ar dar man boér ta utgangspunkten. Det ar
inte forenligt med mal om samhallsekonomisk effektivitet och tillvaxt att ignorera
nyttokostnadsanalyserna.

Ett andra rad ar att beslut bér grundas pa underlag som sa nara som mojligt speglar
kostnad och nytta av det projekt som faktiskt kommer att genomféras. En stor
internationell studie av Flyvjerg & Bester (2021) visar pa basis av data fran dver
2000 projekt, att de ekonomiska utvarderingar som gors fére beslut systematiskt
underskattar kostnader och Overskattar nytta. Detta forklaras i vasentlig grad av
att dessa utvarderingar gors i ett tidigt skede i planerings- och beslutsprocessen,
vilket visas av svenska erfarenheter. Nilsson & Jaderholm (2021) undersokte
kostnadsutvecklingen i olika planeringsfaser for sju "megaprojekt” (alla initierade i
1990-talets borjan). Kostnaden for dessa 6kade med i genomsnitt 147 procent fran
den uppskattning som lag till grund fér besluten men bara med 12 procent fran det
att upphandlingen pabdrjades till att anlaggningen stod klar. Deras slutsats ar att “the
political price of proceeding with ever more costly projects seems to be lower than
sending them back to the drawing table to look for cheaper solutions or stopping them
altogether.” (Nilsson & Jaderholm 2021, s. 19).

Det finns redan inslag i den nationella infrastrukturplaneringen som innebar att
planering och analys sker successivt med mojlighet till omtag. Ett problem tycks anda
vara att de objekt som en gang kommit in i planen férblir dar vad som an hander,
vilket val i sarskilt hog grad visas av den politiska livskraften i det forslag om nya
hdghastighetsbanor som Iamnades av en utredning ar 2009, trots att kostnadsbilden
forandrats radikalt.

Ett tredje rad ar att agna mer uppmarksamhet at hur den befintliga infrastrukturen
anvands, eller kan anvandas, an hur den kan byggas ut. Som jag konstaterade ovan har
atgarder som ledertillen mer effektivanvandning av befintlig kapacitet férsta ordningens
effekter pa transport- och/eller kommunikationsnatverkets dvergripande effektivitet.
EUs inre marknad upprattades med syfte att bidra till hogre effektivitet och darmed
ekonomisk tillvaxt och utveckling. Darfér antog unionen som évergripande princip pa
det transportpolitiska omradet att trafiken ska prissattas med samhallsekonomiska
marginalkostnader, just for att sakerstalla att transportsystemens resurser anvands
effektivt. Tanken ar att transportérer som valjer mellan olika transportslag eller
fardvagar ska valja de alternativ som leder till lagst kostnad pa samhallsniva.
Samma princip for trafikpolitiken har gallt i Sverige sedan 1980-talet men, precis som
i EU, tillampas detta annu inte fullt ut (Nilsson & Haraldsson 2018). | synnerhet ar
lastbils- och jarnvagstransporter vasentligt underprissatta. Innebdrden av detta ar att
kapacitetsproblem i vasentlig utstrackning kan atgardas genom forandringar av skatter
och avgifter som kan kopplas till trafikering.

Ett fiarde rad galler betydelsen av att beslut om traditionell transportinfrastruktur bor
tas under beaktande av hur denna kopplas till utnyttjande av IKT-tjanster. Detta rad ar
egentligen en variant av radet att "6vervaga prissattning fore beslut om investering”
eftersom utvecklingen av tekniker och system for "smarta stdder” och “smarta
transporter” i snabb takt mojliggér mer effektivt utnyttjande av transportinfrastruktur.
Exempelvis kan det tankas att befintliga sparanlaggningar kan utnyttjas mer effektivt
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inte enbart med mer differentierad administrativ prissattning utan med IKT-baserade
informationssystem och/eller system for marknadsallokering (Hultkrantz & Lunander
2013, Isacsson & Nilsson 2003, Lusby m.fl. 2011) som exempelvis kan mdojliggéra
battre banutnyttjande, hogre lastningsgrad och langre tagsatt.

Enaspektavdettasomkraversarskild politisk uppmarksamhet vid infrastrukturplanering
ar att infrastruktur for transporter respektive IKT ofta hanteras i separata
beslutsprocesser, pa bade nationell och lokal niva, och styrs av olika affarsmodeller
och regulatoriska regimer. Detta galler for ovrigt aven system for laddning av
fordon. Detta kan vara bekymmersamt eftersom ”"smart teknik” ofta ar beroende av
informationsdelning. Detta leder till behov av samverkan kring informationssakerhet,
integritet, konkurrensneutralitet, etc. Inom infrastrukturplaneringen kan det darfor vara
mycket angelaget att reda ut vilken part (t.ex. kommun, resecentrum, hamnforetag eller
Trafikverket) som ska ha det dvergripande ansvaret for att sakerstalla kompatibilitet
och sakerhet for samverkande system och aktorer.

Sammanfattningsvis ar emellertid mitt viktigaste budskap i denna lilla skrift att
beslutsfattare bor utga fran det beslutsunderlag de i manga fall redan har nar det
galler att bedoma i vilken utstrackning investeringar i infrastruktur bidrar till ekonomisk
tillvaxt.
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