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FOrord

| samband med kraftiga ekonomiska svangningar i ekonomin kan penning- och
finansieringspolitik anvandas for att stabilisera ekonomin. Vid den senaste
ekonomiska krisen, fran 2008, presenterade regeringen olika reformpaket och
insatser for sysselsattning. Ett av omradena dar regeringen satsade extra pengar
var inom transportinfrastruktur, narmare 11,1 miljarder.

Trafikanalys fick sommaren 2011 i uppdrag att analysera infrastrukturatgarder
som en del av stabiliseringspolitiska atgarder vid kraftiga lagkonjunkturer. |
uppdraget ingick att bland annat utvardera de insatser som genomférdes under
krisen som startade hdsten 2008.

Trafikanalys vill sarskilt tacka Maria Boman, Trafikverket, och Torbjérn Danell,
Tillvaxtanalys, for att de bistatt med underlag, material och insiktsfulla
synpunkter.

Projektledare for rapporten har varit Désirée Nilsson. Medverkande fran

Trafikanalys har varit Bjorn Olsson och Backa Fredrik Brandt.

Stockholm i mars 2012

Brita Saxton
Generaldirektor






Sammanfattning

| rapporten redovisas ett regeringsuppdrag dar Trafikanalys analyserar
infrastrukturatgéarder som en del av stabiliseringspolitiska insatser vid kraftiga
lagkonjunkturer. | uppdraget ingick att utvardera de infrastrukturatgéarder som
vidtagits i syfte att paverka efterfrdgan i ekonomin och skapa sysselsattning, i
forsta hand under den senaste lagkonjunkturen som startade med den finansiella
krisen 2008.

| samband med propositioner och tillagg till budget under perioden 2008-2010
tilldelade regeringen extra medel, narmare 11,1 miljarder, att anvandas till
ekonomiskt stabiliserande infrastrukturatgarder. Dessa atgarder utvarderas i
rapporten utifrdn hur snabbt atgarderna kunnat genomforas, deras bidrag till
sysselsattning samt insatsernas samhéllsekonomiska Iénsamhet. | dvrigt
analyseras ocksa hur méjligheterna till forskottering paverkar utsikterna att
bedriva en aktiv stabiliseringspolitik samt om organisation och kvalitet pa
genomfoérande av atgarderna paverkas av den har typen av extra satsningar dar
tiden ar en viktig faktor.

Kartlaggningen i denna rapport visar att storre investeringar och sma och mindre
atgarder skiljer sig at betraffande tid for genomférande och potential for syssel-
sattning. Detta gor att de tva typerna av atgarder har olika anvandningspotential i
stabiliseringspolitiska sammanhang. Sma och mindre atgarder kan ge mer
sysselsattning och kan lattare anvandas for att fa resultat pa kort sikt och under
ett mer forutsagbart genomférande. Storre investeringar bidrar p& langre sikt till
en stabilare ekonomi genom att skapa béattre forutsattningar for ekonomisk
tillvaxt.

Trots kravet att snabbt kunna genomféra de extra beslutade atgarderna bedomer
Trafikverket att kvaliteten pa genomforandet har varit densamma som for 6vrig
verksamhet. Trafikanalys har inte funnit anledning att ifrdgasatta den
beddmningen.

Forskottering utgoér inget hinder for att driva en aktiv stabiliseringspolitik.
Trafikanalys anser dock att stabiliseringspolitik bor vara ett i huvudsak statligt
ansvar och att det kan ifragasattas om forskottering ska tillatas fa den omfattning
att den kan ha en stabiliserande effekt. Trafikanalys anser att forskottering bor
anvandas med utgangspunkt fran den nytta som koordinering av kommunal och
statlig verksamhet kan ge och med beaktande av hur kommuner och regioner,
utifrdn sina ansvarsomraden, bast kan bidra till en stabil ekonomi.



Trafikanalys rekommenderar som forberedelse for framtida lagkonjunkturer att;

Det gors en ordentlig genomgang och uppdatering av
sysselsattningseffekter och tid for genomférande av olika typatgéarder
for alla trafikslag. Det ar bra om metoden for en sadan kartlaggning ar
jamforbar med motsvarande metoder inom andra politikomraden.
Trafikverket far i uppdrag att utreda forutsattningarna att ha ett
uppdaterat lager med forprojekterade atgarder som snabbt kan
genomforas och/eller utveckla en metod for att snabbt kunna ta fram
lampliga atgarder. En given utgangspunkt ska vara att atgarderna ar
samhéllsekonomiskt Iénsamma.

Trafikverket far i uppdrag att utveckla hur de kan anvanda sitt
periodiserade underhall av infrastruktur for att snabbt kunna valja
insatser som gor nytta.
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Inledning

Vid kraftiga ekonomiska svangningar i ekonomin kan stabiliseringspolitik
anvandas for att hindra att svangningarna blir alltfér stora. Stabiliseringspolitik
bedrivs med hjalp av penningpolitik och finanspolitik. | samband med den
senaste ekonomiska krisen fr&n 2008 presenterade regeringen olika reformpaket
och insatser for jobb och omstéllning, men &ven att tgarderna skulle kunna ge
positiva effekter pa lang sikt. Ett av regeringens satsningsomraden var
infrastruktur, dar under aren 2009-2011 narmare 11,1 miljarder kronor extra
satsades.

Trafikanalys fick i juli 2011 i uppdrag att analysera och félja upp
infrastrukturatgérder som ett stabiliseringspolitiskt instrument vid kraftiga
lagkonjunkturer (se uppdrag i bilaga 1). Tid och sysselsattning ar ofta centralt nar
stabiliseringspolitiska atgarder ska véljas ut. Det ar ocksa dessa variabler som
star i fokus i uppfoljningen. | transportpolitiken &r det 6vergripande malet en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning. Darfor
studeras ocksa den samhaéllsekonomiska nyttan av de atgarder som
genomfordes under aktuell period. | 6vrigt inkluderas ocksa hur majligheterna till
forskottering paverkar utsikterna att bedriva en aktiv stabiliseringspolitik samt om
organisation och kvalitet pa genomforande paverkas av den har typen av extra
satsningar.

Jamfort med stora investeringar kan sma och mindre atgarder lattare
genomféras inom utsatt tid och de skapar sysselséattning for fler manniskor pa
kort sikt. Nyttjandet av arbetskraft kan dessutom lattare fordelas geografiskt i
landet. Storre investeringar i infrastruktur anvander mer av teknik och material
framfor arbetskraft och dessutom finns storre risker att genomforandet férsenas,
exempelvis pa grund av 6verklaganden.

Rapporten borjar med ett resonemang om nagra sardrag i stabiliseringspolitik
respektive transportpolitik och om egenskaperna gar att kombinera. Detta f6ljs
av en redogoérelse av vilka pengar som satsades extra under perioden 2009-
2011 och som uppféljningen baseras pa. For att placera infrastrukturens funktion
i ett storre sammanhang presenteras i avsnitt 3 langsiktiga och kortsiktiga
effekter av infrastruktur. | avsnitt 4 behandlas vilken funktion forskottering kan ha
i samband med infrastrukturinvesteringar. Innan uppféljningen i avsnitt 6
beskrivs de faktorer som huvudsakligen uppféljningen utgar fran (avsnitt 5).
Avsnitt 7 resonerar kring infrastrukturatgarders lamplighet som verktyg i
stabiliseringspolitik utifran de resultat som uppféljningen visar. Avslutningsvis
presenteras nagra slutsatser och rekommendationer for framtida anvandning av
infrastruktur i stabiliseringspolitiska sammanhang.



Inom ramen for projektet har tva underlagsrapporter tagits fram;

e "Anlaggningsbranschen — utveckling, marknadsstruktur och konjunktur-

kanslighet”, (Trafikanalys PM 2012:1)

- Promemorian beskriver och analyserar utvecklingen i
anlaggningsbranschen med avseende pa bland annat marknadsstruktur
och konjunkturkanslighet. Anlaggningsbranschen visar sig ha haft en
forhallandevis stabil utveckling nar det galler investeringar,
sysselsattning och arbetsloshet aven i tider av lagkonjunktur.

e ’Infrastruktur, transporter och stabilisering av BNP-svangningar”,
(Trafikanalys PM 2012:2)
- Promemorian behandlar méjligheterna att utnyttja transportsystembeslut
i stabiliseringspolitiska sammanhang. Resultat visar pa att investeringar
i infrastruktur framst kan motiveras utifrdn positiva langsiktiga effekter
pa BNP. Infrastrukturatgarder har enligt studien inga stabiliserande
effekter pa kort sikt.
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2

2.1

Bakgrund

Det har uppdraget kombinerar insikter och resultat som har kopplingar till flera
politikomraden. Uppdraget i sig ar en utvardering av stabiliseringspolitiska
atgarder dar regeringen anvant sig av infrastruktur som ett verktyg. Samtidigt har
dessa atgarder effekter som vanligen bedéms inom transportpolitik. Ett tredje
omrade som berdrs ar regional tillvaxtpolitik eftersom ambitionen med
atgarderna varit att sprida dessa geografiskt i hela Sverige.

Innan de stabiliseringspolitiskt motiverade atgarderna kartlaggs, analyseras och
placeras i ett sammanhang &r det motiverat att identifiera omfattningen pa de
finansiella medel som fanns tillsatta for att anvéandas inom infrastruktur for att
stabilisera ekonomin.

Stabiliseringspolitik vs transport-
politik
Nar den internationella finanskrisen tog fart hésten 2008 i Sverige bdrjade

regeringen férbereda ett antal insatser for att férsoka lindra den ekonomiska
nedgangen i landet.

| en studie av dansk stabiliseringspolitik (Schulz och Burmeister, 2009) listas fyra
kritiska faktorer (i) samordning i tiden, (ii) avkastning, (iii) politiska prioriteringar
och (iv) ekonomins dynamik. Tidsaspekten ar ytterst viktig men samtidigt ocksa
kanske svarast att koordinera. Det finns ofta en stor oséakerhet kring styrka och
langd pa en konjunkturnedgang. Ar det bara en tillfallig nedgang eller ndgot som
kan utvecklas till en recession och i slutdndan en depression? Variationen ar
stor, likasd konsekvenserna. Eftersom det ar svart att forutsaga utvecklingen av
en ekonomisk nedgang ar det ocksa svart att koordinera de stabiliserings-
politiska atgarderna sa att de gor bast nytta nar de behdvs bast.

Den overgripande malsattningen med transportpolitiken ar att "sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och néaringslivet i hela landet” (prop. 2008/09:93). Transport-
infrastruktur ar tankt att fungera under en lang tidsperiod och kunna nyttjas av
manga. Infrastruktur har en viktig systemfunktion for att samordna aktiviteter i tid
och rum samt koppla samman ekonomisk aktivitet i och mellan stéader och
regioner i natverk fér en fungerande helhet (Johansson och Snickars, 1992) .
Nar ny infrastruktur planeras och genomfors gors det under en lang tid.

11



2.2

Stabiliseringspolitiska medel till
infrastruktur

Vid fem tillfallen under perioden 2008-2010 har regeringen, i samband med
propositioner och tillagg till budget, tilldelat extra medel till infrastrukturen for att
anvandas som ekonomiskt stabiliserande atgéarder.

| budgetpropositionen fér 2009 introducerades bland annat ett flertal reformpaket
och satsningar for att méte den vantade nedgangen i ekonomin. Bland dessa
paket ingick en nartidssatsning pa infrastruktur under aren 2009 och 2010 med
3,8 miljarder for respektive ar. Pengarna i satsningen skulle ga till att angelagna
projekt genomférs snabbare och att prioriterade projekt kan tidigarelaggas (prop.
2008/09:1). Genom att snabbare avverka pagaende planer skulle
nartidssatsningen aven skapa béttre férutsattningar for de nya planerna.

| propositionen ”Atgérder for jobb och omstallning” (prop. 2008/09:97) satsade
regeringen 1 miljard kronor extra pa infrastrukturunderhall. Regeringen
motiverade dessa pengar utifran att det fanns ett eftersatt underhall pa bade vag
och jarnvagssidan samt att den typen av insatser skulle kunna ge jobb pa relativt
kort sikt. De s&g &ven att dessa insatser skulle kunna bidra till 6kad tillganglighet
i transportsystemet. Atgarderna skulle inriktas p& brounderhall, vagbel&ggning
och strémfoérsérjning.

| hosttillaggsbudgeten for 20009 tillsattes ytterligare medel, 391 miljoner kronor, till
underhall av vagar och jarnvagar. Aven dessa pengar motiverades utifrén att det
fanns lediga resurser att anvanda i byggsektorn och som snabbt kunde sattas i
arbete med hjalp av underhallsatgarder.

Ytterligare satsningar pa underhall gjordes &ven i budgetpropositionen fér 2010
samt i vartillaggsbudgeten for 2010, for motsvarande 2,1 miljarder kronor
sammanlagt.

Sammanlagt satsades narmare 11,1 miljarder kronor under perioden 2009-2011

pa atgarder inom infrastruktur for att stimulera ekonomin. Det &r anvandningen
av dessa pengar som utvarderas i denna rapport.
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Tabell 2.1 Tilldelade pengar under perioden 2009-2011 for att genomféra
infrastrukturatgéarder i syfte att stabilisera ekonomin. Kélla: diverse propositioner.

Kronor, milj.
Budgetproposition for 2009 (prop. 2008/09:1)
- Nartidssatsning 7 600
Atgérder for jobb och omstallning (Prop. 2008/09:97)
- Drift och underhall 1 000
Héosttillaggsbudget fér 2009 (Prop. 2009/10:2)
- VAghalining 56
- Banhallning 335
Budgetproposition for 2010 (Prop. 2009/10:1)
- Bland annat tidigarelaggning av underhall 1600
Vartillaggsbudget for 2010 (Prop. 2009/10:99)
- Vaghalining 300
- Banhallning 200
Totalt 11 091

Aven inom nartidssatsningen inkluderades sma och mindre atgarder, i form av
exempelvis mittrackesatgarder och barighetsatgarder. Den typen av atgarder
bidrar till ett trafiksdkrare och mer komfort- och driftsékrat transportnét. Drift och
underhall av infrastrukturen bidrar till en mer pélitlig infrastruktur. Atgarderna
inom nértidssatsningen har kunnat féljas upp. Ovriga extra pengar till drift och
underhdllsinsatser under perioden 2009-2011 har inte kunnat féljas upp®.

De summor som studeras kan sattas i relation till omfattningen pa anslag i den
I6pande verksamheten i trafikverken. | Figur 2.1 visas trafikverkens och
Trafikverkets anslag for investeringar respektive drift och underhall i nationell
plan &ren 2007 till 2012. Ar 2010 skedde en omorganisation nar Banverket och
Vagverket lades ner och Trafikverket bildades. Nartidssatsningen pa
investeringar var 6,5 miljarder kronorna och fordelades pa tva ar vilket ger 3,25
miljarder kronorper ar. Ar 2009 14g anslagen for trafikverkens investeringar pa
sammanlagt 13,9 miljarder kronor. Detta innebér att nartidssatsningen utgjorde
cirka en fjardedel av trafikverkens ordinarie anslag ar 2009. Figuren visar att
anslagen till investeringar 6kar under perioden for nartidssatsningen och atergar
sedan till tidigare niva.

Trafikverkens anslag for drift och underhall var ar 2009 sammanlagt 14,1
miljarder kronor. De extra satsningarna pa drift och underhall under perioden
2009-11 var 4,6 miljarder kronor vilket ger i genomsnitt cirka 1,5 miljarder kronor
per ar. Det innebar att satsningarna pa drift och underhall utgjorde en andel av
anslagen ar 2009 pa ungefar 11 procent. Anslag for drift och underhall 6kar
under perioden 2007 till 2012.

! Det har inte gatt att spara hur de 3,5 miljarder kronorna har anvéants av Trafikverket.
Trafikverket har dock redovisat en plan pa vad de skulle gora om de fick en viss mangd
pengar till drift och underhall (se diarienummer utr 2011/42).
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Figur 2.1 Investeringar respektive drift och underhall i nationell plan. Kéalla:
Regleringsbrev for respektive myndighet
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3.1

Infrastrukturens roll i
ekonomin

Infrastruktur med vagar och jarnvagar ar en viktig del fér de flesta verksamheter i
en ekonomi. Transportnatverket anvands dagligen av personer som ska ta sig
mellan hemmet och arbetsplatsen, genomféra inkép av négot slag, ta sig till
nagon fritidsaktivitet med mera. Foretag forlitar sig pa infrastrukturen for att forse
sin produktion med insatsvaror, kunna leverera varor och tjanster till sina kunder,
samt aven for att balansera sin lagerhallning.

Investeringar i infrastruktur utgor kapital med lang varaktighet darfor ar det viktigt
att dessa gors for att skapa en flexibel och mangsidig infrastruktur som kan
nyttjas &ven om samhallet férandras och nya tekniska system introduceras.
Transportinfrastruktur fyller en system- och natverksfunktion dar aktiviteter kan
samordnas i tid och rum. Investeringar i natverk kannetecknas ocksa av en
avtagande marginalnytta for varje ny lank som adderas till natverket.

Det &r inte alltid nédvandigt att investera i ny infrastruktur for att 6ka tillganglighet
och nyttan av transportnatverket. Ofta kan smérre insatser ha en betydande
effekt.

Det gar att dela upp infrastrukturens effekter pa ekonomin i dels kortsiktiga
sysselsattnings- och tillganglighetseffekter, dels langsiktiga tillvaxt och
produktivitetseffekter. Den hér rapporten syftar till att analysera framst de
kortsiktiga sysselsattningseffekterna, men inleder detta avsnitt med att forst
beskriva de langsiktiga.

Langsiktiga effekter av infrastruktur

Ett av de mest vanliga argumenten for investeringar i infrastruktur &r att det
skapar tillvaxt pa sikt. Enligt den endogena tillvaxtteorin (Romer 1986, Barro och
Sala-i-Martin 1992) kan kapitalavséattning som investeras i exempelvis
infrastruktur paverka hur tillvaxttakten i en ekonomi utvecklas. Investeringar i
infrastruktur inkluderas som en ytterligare faktor, till de traditionella faktorerna
arbete och kapital, som behovs for att bestdmma den totala produktionen av
varor och tjanster i en ekonomi. Andra offentliga investeringar som ocksa
paverkar tillvaxttakten och teknikfornyelse ar investeringar i forskning och
utbildning.

Aschauers (1989) omtalade studie visade pa att 6kade offentliga investeringar
ger stora produktionsvinster i ekonomin. Senare studier har bekréftat kopplingen
men att den inte &r sa kraftig som Aschauers studie visade (Munnell, 1992). Ett
alternativ till att anvénda produktionsfunktioner &ar kostnadsfunktioner. | kost-
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nadsfunktioner antas att féretagen minimerar sina kostnader. | studier som
baseras pa denna typ av funktion far infrastrukturinvesteringar en naturlig
tillampning da de bidrar till att sdnka transaktionskostnaderna for foretagen.
Studier har 6verlag ocksa visat att battre infrastruktur sanker transport-
kostnaderna for féretagen (Berndt och Hansson, 1992, Nadiri och Mamuneas,
1994).

Den mer makroekonomiska ansatsen att studera relationen mellan
infrastrukturinvesteringar och BNP-utveckling aterfinns &ven i Trafikanalys
(2011) och INA (2012). | dessa rapporter har Institutet for naringslivsanalys (INA)
studerat det kausala orsakssambandet mellan olika infrastrukturvariabler och
utvecklingen av bruttonationalprodukt (BNP) pa kort, mellanlang och lang sikt.
Resultat i den forsta rapporten visar pa att bruttoinvesteringar i vagkapacitet har
langsiktiga positiva effekter p& BNP:s tillvaxt. Aven jarnvagarnas foradlingsvarde
och investeringar i byggnader och anlaggningar paverkar positivt BNP:s
l&ngsiktiga utveckling. | den andra rapporten utvidgas och férdjupas analysen av
de variabler som férsta studien fann signifikanta resultat fér, bland annat
studeras investeringar i vagar separat fran underhall av vagar. Resultat visar pa
att investeringar i infrastruktur pa kort sikt inte har nagra kortsiktiga effekter pa
BNP. Daremot kan investering pa kort och lang sikt paverka utvecklingen av
BNP pa lang sikt. Detta betyder att investeringar i infrastruktur pa kort sikt inte
har nagra kortsiktiga stabiliserande effekter pa ekonomin, utan investeringar i
infrastruktur ska framférallt motiveras utifrdn deras paverkan pad BNP:s
langsiktiga tillvaxt.

Produktivitet

En fungerande infrastruktur bidrar till att s&nka transportkostnaderna for
foretagen. Lagre transportkostnader medverkar till att hoja vinsterna for
produktionen, vilket i sin tur kan mojliggéra ytterligare produktion, storre
inkomster samt aven forutsattningar for ytterligare sysselsattning.

Infrastruktur bidrar ocksa till ekonomisk tillvaxt genom att forbattra avkastningen
hos andra produktionsfaktorer. Arbetskraftens produktivitet forbattras om
restiden till och fran arbetet forkortas. Foretagens mojligheter att rekrytera
personal beror ocksa pa de forutsattningar som transportnatverket ger.

Pa lang sikt kan aven ny infrastruktur leda till omlokaliseringar av foretag och
ekonomisk aktivitet. En motivering till att féretag valjer att flytta sin verksamhet
kan vara att forbattrad infrastruktur i en viss region gor det mojligt att nyttja
agglomerationsfordelar i regionen. Agglomerationsférdelar bestar av nyttor som
uppstar nar ekonomiska aktiviteter koncentreras i ett geografiskt omrade’.
Mekanismer som leder fram till dessa fordelar ar battre forutsattningar att dela
faciliteter, varor och tjanster, battre matchning av arbetskraft, insatsvaror samt
battre mojligheter till Iarande och utbyte av idéer (Tillvaxtanalys, 2010).
Agglomerationsfordelar kan forklaras av en kombination av faktorer sésom
transportkostnader, skalfordelar och ofullstandig information.

% Se litteratur om den nya ekonomiska geografin, ex Fujita, Krugman and Venables, 1999
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Tillgangen till transporter i ett utvecklat natverk ar ocksa en forutsattning for att
kunna dra nytta av stordriftsfordelar. Historiskt har i Sverige utbyggnaden av
infrastruktur, forst jarnvagen foljt av vagar, lett till att industriproduktion kunnat
lokalisera sig dar det varit mest gynnsamt. Tillgang till infrastruktur och
transporttjanster goér det sedan mgjligt att transportera varorna till
avsattningsmarknader. Om produktionen kan koncentreras till ett fatal enheter
for att sedan transporteras till férsaljningsmarknader ar det mojligt att nyttja
stordriftsférdelar i produktionen. Stordriftsfordelar variera mellan olika industrier
och visar sig genom att enhetskostnaden sjunker ju stérre mangd som
produceras. Om inte transportsektorn utvecklats som den gjort skulle
produktionen till stor del fortfarande vara smaskalig och lokal, vilket skulle
innebéara en ineffektivitet i samhallet.

Regional tillvaxt och utveckling

En stor del av transporter utfdrs Over korta strackor (SIKA, 2007, Trafikanalys,
2010). For hushallens vardag ar lokal kommunikations och pendlingsmilj viktig.
Manga transporter till och fran féretag kommer ocksa fran naromradet. Detta
betyder att lokala och regionala natverk ar central fér regionens ekonomiska
utveckling. Darutéver behovs dven god tillgang till nationella tranportnatverket
(Andersson AE och Andersson D, 2002).

Den mest grundlaggande funktion som transporter har ar att krympa tid och rum.
For foretag innebar okad tillganglighet battre tillgang till insatsvaror i produk-
tionen, en storre arbetsmarknad dér de kan rekrytera mer passande arbetskraft
med ratt utbildning och erfarenhet for att utveckla produktionen effektivt. Ett
storre utbud av leverantérer innebér ofta en 6kad diversifiering av insatsvaror,
vilket bidrar till 6kad produktivitet. Likaledes paverkas &ven lankarna framat i
utbudskedjan av att tillgéngligheten forbattras. Med 6kad tillganglighet finns det
fler marknader att tillga dar féretagen kan salja sina varor. Detta ger mojligheter
for 6kad produktion, dar eventuella skalférdelar kan nyttjas ytterligare.

Forbattrade transportmajligheter innebar ocksa att den lokala arbetsmarknaden
expanderar for privatpersoner. Det kan bli lattare att hitta arbete som motsvarar
ens kompetens och erfarenhet utan att behdéva flytta. | kunskapssamhallets
framvaxt har den kvalificerade arbetskraftens val av boséattning fatt allt storre
betydelse for lokaliseringen av féretag (Andersson AE och Andersson D, 2002).

Forandringar i transportsystemet paverkar tidsavstanden och de geografiska
transaktionskostnaderna inom och mellan regioner. Detta foréandrar villkoren for
ekonomisk aktivitet i regioner och kan leda till att en del regioner vinner medan
andra regioner kan forlora pa forandringen. Om en region vinner eller forlorar
beror bland annat pa hur de kan hantera de forandrade konkurrensforhallanden
som kommer av férandrad infrastruktur, deras formaga att dra nytta av
fordelarna samt hur foretagens lankar paverkas.
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3.2

Kortsiktiga effekter av
Infrastrukturinvesteringar

Bland kortsiktiga effekterna inkluderas effekter som uppkommer vid
genomfdrande av investeringarna, i vissa fall redan innan byggstart, och inom
den narmaste tiden efter att en investering fardigstallts.

Sysselsattning

En direkt effekt som erhélls av investeringar i infrastruktur ar den sysselsattning
som skapas nar atgarderna genomfors. Anvandningen av arbetskraft varierar i
forhallande till maskiner och material beroende pa vilken typ av atgard som
genomfors. Det finns &ven en variation i vilken typ av arbetskraft som behovs i
olika atgarder. Vissa atgarder kraver arbetskraft med specialistkunskap for att
hantera vissa maskiner, i andra atgarder behovs arbetskraft med kunskaper i
asfaltering. Infrastrukturatgarder sysselsatter olika typer av arbetskraft beroende
pa vilken typ av atgard som ska genomforas®. En nyinvestering behéver ocksa
olika typer av arbetskraft beroende pa vilken fas av genomférande av objektet. |
borjan av ett projekt laggs resurser pa arbetsplaner och projektering som kraver
viss kompetens, medan byggandet kréaver annan typ av kompetens av
arbetskraften.

Nar ny infrastruktur byggs uppkommer ocksa indirekta sysselsattningseffekter.
Dessa bestar bland annat av leveranser av insatsvaror och -tjanster i flera led till
genomforandet av atgarderna. Detta paverkar i sin tur produktion och
sysselsattning genom 6kad konsumtionsefterfragan.

| samband med att en ekonomi befinner sig i en nedgang med eventuellt hog
arbetsloshet i en del arbetsgrupper kan det vara extra lonsamt att paborja projekt
som intensivt nyttjar den arbetsgrupp som det finns lediga resurser i.
Anledningen till det ar att alternativkostnaden for arbetskraften ar lagre &n
normalt (Andersson, 1993). Genom att tillsatta ekonomiska resurser till insatser
som anvander den arbetslosa arbetskraften p& ett mer produktivt satt okar
valfarden i samhéllet.

Tillganglighet

Tillganglighet forbattras pa kort sikt om infrastrukturen blir mer palitlig. Stérningar
i transportsystemet skapar osékerhet om framkomlighet och kan férsédmra den
tidsmassiga tillgangligheten. For foretag kan detta fa kostsamma konsekvenser
om de inte kan leverera produkter till sina kunder i tid. Privatpersoner forlorar tid
om de behover rakna med en langre restid for att sakert na destinationen i utsatt
tid.

Storningar i transportnéatet far ocksa olika genomslag beroende pa trafikslag. En
storning i jarnvagsnatet kan latt sprida sig och fa konsekvenser i stérre delar av
systemet. | vagnatet ar det lattare att isolera storningar sa att det inte paverkar
andra delar.

% Se avsnitt 5.1.
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Sma och mindre atgarder kan ofta bidra till att géra transportsystemet mer
palitligt utan att de &r sarskilt kostsamma, samtidigt som de kan leda till
betydande forbattringar och 6kad nytta genom ett driftsakrare system. Underhall
av infrastrukturen forlanger det fysiska kapitalets livslangd och tillfrlitlighet.
Gramlich (1993) visar att underhall av motorvagar i USA kan ge en hog
avkastning, men att det inte I6nar sig att investera mer &n till en "god” niva.

Infrastrukturinvesteringar kan ge omedelbara tillganglighetseffekter sa snart som
en atgard ar genomford, genom att personer exempelvis véljer en ny eller
forbattrad vag for att den tar kortare tid att kora, i jamforelse med den vag de
korde tidigare. Detta géller sarskilt nya vaginvesteringar da aven deletapper kan
minska restider sa snart de &r fardiga. Nyinvesteringar i jarnvag ar mer beroende
av att hela strackor fardigstélls innan restidvinster far full effekt.
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4.1

Forskottering vid
Infrastrukturinvestering

Detta avsnitt beskriver gallande regelverk for forskottering vid infrastruktur-
investeringar och vilka for- och nackdelar som &ar férknippade med férskottering.
Denna beskrivning kommer att ligga till grund for en diskussion kring hur
forskottering har paverkat den forda stabiliseringspolitiken.

Gallande regelverk

Med forskottering avses byggandet av allmanna vagar och investeringar i
jarnvagsanlaggningar dar forskottering (1&n) sker ifrAn kommuner, landsting eller
enskilda. Denna mdjlighet skapades genom riksdagens trafikpolitiska beslut ar
1988 (Kommunala kompetensutredningen, 2007). Tanken var att
forskotteringsmdjligheten skulle gbra det maojligt att genomféra investeringar som
inte annars skulle forverkligas inom rimlig tid.

Nuvarande regelverk begransar majligheten till forskottering pa flera satt. Till
exempel far inte forskottering innehélla sddana villkor som innebar index-
upprakning av eller rantor pa forskotterat belopp. En ytterligare begransning ar
att den sammanlagda skulden for de av Trafikverket och regeringen godkéanda
forskotteringarna inte far 6verstiga 30 procent av i regleringsbrevet angivet
belopp. Dessutom ska objekt som dverstiger 20 miljoner kronor understéllas
regeringens prévning. Utbver dessa grundlaggande villkor finns ytterligare
riktlinjer som Trafikverket har att folja (Medfinansieringsutredningen, 2011):

e Ett objekt som forskotteras far maximalt tidigarelaggas med 5 ar i
forhallande till plan.

e Skalen for behovet av forskottering ska anges i den forskotterande
aktdrens ansokan till Trafikverket.

e  For att sluta avtal om forskottering fran kommun ska fullméaktigebeslut
uppvisas i arendet.

e Konsekvenserna for fullgérandet av den langsiktiga planen ska utredas
innan avtal ingds och eventuell paverkan pa andra objekt ska klargoras.

e  Avtal om forskottering far inte innehalla uppgifter om tidpunkt for
aterbetalning av forskottering, annat &n att forskottering aterbetalas nar
medel finns tillgangliga i Trafikverkets budget.

e Ingen ranta utgar pa det forskotterade beloppet, som heller inte far
uppraknas med index.

Detta &r allts ramverket inom vilket férskottering ska ske. Over tid har beloppen
som forskotterats 6kat, vilket visar att kommuner och landsting av olika skal
forskotterat medel. Det rader delade meningar om huruvida de som férskotterat
sett detta som en nodvandighet for att fa med ett objekt i planen, eller om det ar
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4.2

4.3

ett mer frivilligt bidrag. Det har i alla fall uppenbarligen funnits en vilja hos
lagstiftarna att 6ka andelen forskottering genom att taket hojdes fran 20 till 30
procent av angivet belopp i regleringsbrevet®. Vilka ar d& motiven till
forskottering?

Motiv till forskottering

Det finns flera motiv till varfor forskottering tillats och varfor det blivit en relativt
vanlig foreteelse. Ett motiv &r behovet av att i tid samordna statliga transport-
infrastrukturinvesteringar med kommunala och kommersiella utbyggnadsplaner.
Det kan exempelvis réra sig om att exploatera nya omraden for att bygga
bostader, sarskilda behov som uppstér i samband med stora idrottsevenemang,
nya behov mot bakgrund av foretagsetableringar eller satsningar pa turism.

Forskottering kan @ven vara ett satt for kommun och landstinga att férsékra sig
om att deras projekt inte ska fa andrade tidsplaner eller helt ramla ur planen. |
detta fall &r allts& forskottering ett uttryck for bristande tilltro till att staten kommer
att uppfylla sina ataganden i infrastrukturplaneringen.

Det finns ocksa ett symbolvarde i att fa till stdnd en satsning pa infrastruktur som
inte ska underskattas. Forskottering kan bidra till att den egna kommunen eller
regionen far en statlig infrastruktursatsning, vilket kan ses som en politisk
markering och tecken pa handlingskraft och framatanda. Dessutom kan den
forbattrade infrastrukturen bidra till att starka den egna kommunens
konkurrenskraft gentemot andra kommuner.

Ett argument som dock inte ar giltigt &ar att férskottering skulle 6ka den totala
mangden pengar till investeringar. Det stammer inte eftersom férskottering
inneb&r en inteckning av det framtida investeringsutrymmet. Daremot kan
forskottering vara en metod att tidigarelagga en investering for att ta tillvara de
synergieffekter som kan uppnas genom en samordnad statlig och kommunal
planering kopplad till de planer som finns hos kommersiella aktorer.

Nackdelar med forskottering

Det finns en oro att férskottering kan innebéra att man "k&per sig férbi kon”. |
synnerhet bland mindre resursstarka kommuner eller landsting finns en farhaga
for att bli omsprungna av rikare omraden. Den kommunala kompetens-
utredningen konstaterar att det inte finns nagot entydigt svar pa frdgan om det
gar att kopa sig fore i kon, utan beskriver tva alternativa synsatt.

Ett synsatt pekar pa att forskottering som innebér att projektet tidigarelaggs
visserligen kan tolkas som att den forskotterande aktoren gar fore i kon.
Utredaren konstaterar samtidigt att en tidigarelaggning inte behdver innebéra att
andra projekt senarelaggs, utan behaller sin tidplan. Enligt detta synsatt innebar
forskotteringen inte att det blir ndgon forskjutning av planen, utan att Trafikverket
kan uttka sin kapacitet. Riksrevisionen konstaterar dock att forhandlingar om

“Regeringen (2000): Budgetpropositionen for 2001, Proposition 2000/01:1, s. 154ff.
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4.4

forskottering pagick under framtagandet av en ny nationell plan (Riksrevisionen,
2011). Det innebér att forskotteringar har paverkat tidlaggningen av projekt innan
den nya planen faststélldes, och att férskotteringsavtal inte ingas i férhallande till
en géllande nationell plan. Detta forfarande innebéar en pataglig risk att rikare
aktorer kan "kdpa sig forbi kon”.

Ett andra synsatt handlar mer om hur aterbetalningen av forskotteringen sker.
Enligt gallande regelverk ska aterbetalning av forskottering ske nar medel finns
tillgéngliga i Trafikverkets budget. Enligt utredaren var ambitionen hos
davarande Vagverket och Banverket att aterbetala forskotterade medel vid den
tidpunkt objektet skulle ha byggts enligt ursprunglig plan. Under forutsattning att
Trafikverket kan leva upp till denna ambition sker ingen omprioritering av objekt i
samband med forskottering, utan verken tar objekten i tur och ordning enligt
plan.

En stor omfattning av forskottering riskerar pa sikt att skapa en oklar ansvars-
fordelning mellan, stat, kommun och landsting. Ett stort antal férskotteringar
riskerar att omkullkasta intentionen i infrastrukturplaneringen. Det finns en risk att
de samhallsekonomiska prioriteringarna som ligger till grund for planerna
urholkas om genomférandet av projekt &ven kommer att styras av vilka
finansieringslésningar som star till buds. Den kommunala kompetensutredningen
sager sig aven funnit belagg for att kommuner och landsting genom 16ften om
forskottering redan i planeringsstadiet forsékrat sig om att det egna objektet
prioriteras i planen. En nackdel ar att alla kommuner och landsting inte har
samma forutsattningar att Iamna bidrag, vilket kan uppfattas som en oréttvisa av
resurssvaga kommuner.

Det kan utifrdn medborgarnas synvinkel uppfattas som en nackdel att
kommunala skattemedel anvands till investeringar som i grunden ar ett statligt
ansvar. A andra sidan kan det dven finnas férdelar ur ett medborgarperspektiv
genom att investeringarna exempelvis kan astadkomma forbattrade
pendlingsmojligheter eller sékrare trafikldsningar.

Fragan ar om forskotteringar 6ver huvud taget kan klassas som en alternativ
finansiering, eftersom de aterbetalas mot framtida anslag och inte innebar nagot
egentligt tillskott av medel. Konsekvensen blir densamma for 1an, dvs. intecknat
anslagsutrymme och minskat politiskt handlingsutrymme. Forskotteringen far
darmed nytta for den enskilde aktéren som far sitt projekt tidigarelagt, men
statens utrymme for investeringar dkar inte.

FOrskottering som
stabiliseringspolitiskt instrument

Det finns saledes bade for- och nackdelar forknippade med forskottering. Langre
fram i denna rapport kommer omfattningen av férskottering i samband med
nartidssatsningarna att beskrivas. | detta avsnitt hanteras fragan mer principiellt.
En del av problemen med forskottering tycks framst uppkomma nér det ror sig
om stora volymer. Det ar forst da som forskottering pa allvar kan rubba
intentionerna i den nationella planen, exempelvis med avseende pa samhalls-
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ekonomisk lénsamhet. En annan viktig faktor ar ocksa huruvida foérskottering
enbart paverkar tidpunkten for projektets genomférande inom en plan, eller om
forskottering ocksa paverkar vilka objekt som éverhuvudtaget kommer med i
planen. | det sistndmnda fallet finns det en risk att transportpolitiska 6ver-
vaganden i termer av samhéllsekonomisk I6nsamhet far sta tillbaka for
prioritering av projekt i resursstarka regioner vid val av objekt till en ny plan.

Nar det mer specifikt galler frdgan om forskottering som en del av ett stab-
iliseringspolitiskt instrument s& kan kommunal utlning fungera som ett
"smorjmedel” for att paskynda arbetet med vissa objekt. Forskottering medverkar
till att omférdela pengar i tid. Tidpunkten for nar ett projekt kan sattas igang eller
nar arbetet kan intensifieras ar central for att investeringen ska ha en
stabiliserande inverkan. Det géller att tréffa ratt i konjunkturen, och i véarsta fall
kan stora investeringar vid fel tidpunkt orsaka éverhettning i ekonomin.
Mojligheten att komma igang med byggande begréansas dock inte enbart av brist
pa finansiering, utan aven pa bristen av fardigprojekterade objekt.

Det finns aven en risk att forskottering till infrastrukturinvesteringar av
exempelvis en kommun traénger undan annan verksamhet. Ur en stabiliserings-
politisk synvinkel kan detta utgdra ett problem om den undantréangda
verksamheten ar mer personalintensiv. Detta kan exempelvis gélla verksamhet
inom vard, skola och omsorg.
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5.1

Kriterier for utvardering

Detta avsnitt beskriver de kriterier som ingdr i utvarderingen av atgarderna. Det
handlar dels om hur urvalet av atgarder har gjorts mot bakgrund av vilka
stimulerande effekter atgarderna hade pa ekonomin, dels vilka samhalls-
ekonomiska effekter atgarderna hade.

Analysen omfattar ocksa effekterna av genomforandet av atgarderna, dvs dels
huruvida projektets planerade trafikstart kunnat tidigareldaggas, dels huruvida
atgarderna kunnat genomféras snabbare an planerat genom forkortade ledtider.

Kriterierna for var utvardering ar darmed foljande:

a) atgardernas effekter pa ekonomin
b) genomférandet av atgarderna:
o tidigare — genom tidigarelaggning
o snabbare — genom férkortade ledtider

Atgardernas effekter pad ekonomin

Urvalet av atgarder sker utifran atgardernas effekter pa ekonomin. Dels vilken
sysselsattning atgarderna ger, dels effekter pa det évergripande transport-
politiska malet om samhallsekonomiskt effektiv transportférsorjning.

Stimulanseffekterna uppstar endast om det finns lediga resurser i ekonomin, det
kan vara saval arbetskraft som kapital. De stabiliseringspolitiskt motiverade extra
resurserna motiverades framst utifran att det fanns lediga resurser i form av
arbetslosa anldggningsarbetare som regeringen vill satta i arbete genom
infrastrukturbyggande. Aven kapital kan vara underutnyttjat i IAgkonjunkturer
genom att kapaciteten hos maskiner, anlaggningar eller liknande inte anvands
fullt ut. Lediga resurser, i form av arbete eller kapital, har lagre alternativkostnad
och gor anvandningen samhallsekonomiskt [bnsam om resurserna anvands i
mer produktiva sammanhang.

Samlad effektbeddmning (inklusive NNK)

Enligt de direktiv som Trafikverket fick infor atgardsplaneringen ska atgarder
prioriteras utifrdn deras mojliga uppfyllelse av transportpolitiska mal inklusive
samhallsekonomisk effektivitet och den samlade effektbedémningen for
foreslagna atgarder (Trafikverken, 2009, bil 4).

| den samlade effektbedémningen (SEB) ingar projektets 6verblickbara effekter,
saval prissatta som icke- prissatta effekter. Utifran de prissatta samhalls-
ekonomiska effekterna kan projektets samhéllsekonomiska lénsamhet berédknas
och uttryckas med en nettonuvardeskvot, NNK. Det &r viktigt att komma ihag att
lonsamheten uttryckt genom NNK saledes bara &r ett resultat av de prissatta
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effekterna som finns i projektet, och darfor inte visar en fullstandig bild av
projektets samhéallsekonomiska I6nsamhet.

Ett projekt kan beddmas vara samhéllsekonomiskt motiverat trots att
I6nsamheten &r negativ, pa grund av att den samlade effektbedémningen visar
pa en stor samhéllsekonomisk nytta. Det &r viktigt att i beddmningen ocksa ta
hansyn till den osakerhet som finns i s&val den prissatta som icke-prissatta delen
av effektbedomningen. Det kan ocksa finnas atgarder dar den samlade
effektbeddomningen visar att &tgarden ur ett transportpolitiskt perspektiv inte ar
motiverad att genomféra, men dar motiv som stracker sig utanfor
transportpolitiken and& leder till beslut att genomfora ett projekt.

| avsnitt 6.4 presenteras nartidssatsningarnas samhallsekonomiska l6nsamhet
uttryckt som nettonuvardeskvot, NNK, samt i mdjligaste man de
samhéllsekonomiska beddmningarna.

Sysselsattning

Investeringar i infrastruktur sysselséatter ett brett omfang av olika kompetenser,
allt fran projektering, byggande av infrastruktur och drift och underhall. Olika
typer av atgarder kraver ocksa varierande innehall av teknik, material, kapital
och arbetskraft for genomférande. Detta galler aven for drift- och underhalls-
atgarder. For olika insatser varierar ocksa forutsattningarna att fordela
sysselsattningseffekter geografiskt. Ofta ar det en kombination av ovanstdende
som ger forutsattningar for sysselséttning.

Det har inte gatt att, inom ramen for det har uppdraget, berékna sysselsattnings-
faktorer for typatgarder inom vag respektive jarnvag. Vid kontakt med nagra av
de stérre entreprendrerna har det inte varit méjligt att ta reda pa antalet anstallda
i olika projekt. | manga fall beror det pa att de aven i sin tur anlitar
underentreprendrer. Det har heller inte varit majligt att i Trafikverkets
redovisningssystem urskilja arbetstillfallen i olika typprojekt. Fore detta
Vagverket (numera del av Trafikverket) har dock uppskattat sysselséattnings-
faktorer for olika vagatgarder utifrdn projektiedares erfarenhet och uppgifter i
ekonomisystemet (dessa diskuteras senare i avsnittet).

Varfor ar det svart att berakna sysselsattningsfaktorer i anlaggningsbranschen?
Forst bor nédmnas att anldggningsbranschen inte ar unik. Nationella marknader
integreras mer och mer for att 6ka konkurrensen mellan féretag och stimulera
produktiviteten, vilket i slutdndan &ven ska gynna konsumenten.

Anléaggningsbranschen liksom byggsektorn i stort préglas av en ékande andel
inhyrd personal. Mdjligheterna att hyra personal ger storre flexibilitet fér foretag
att reagera och anpassa sin verksamhet efter fordndrade ekonomiska
forutsattningar. Samtidigt kan noteras att arbetskraftskostnaden bara utgdor en
liten del av anldggningsbranschen totala kostnader. Anlaggningsbranschen
domineras fortfarande av ett fatal stora féretag. Aven om den bérjar f& storre
inslag av utlandska foretag som forsoker ta sig in pa den svenska marknaden.
Branschens enskilt storsta kund ar Trafikverket, vilken star for bestallningar
motsvarande 30 procent av den nationella marknaden (Trafikanalys, 2012). |
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upphandlingsunderlagen till Trafikverket finns inte kostnaden for arbetskraften
urskiljt fran dvriga kostnader. Nar entreprendrer som vunnit upphandlingar ska
genomfdra och bygga infrastrukturen anlitar de i sin tur ofta underentreprenérer i
mer eller mindre omfattning. Denna 6kade konkurrens i branschen &r positivt och
nagot att strava efter men kan pa samma gang forsvara mojligheten att spara
och berakna sysselsattningseffekter av olika investeringsatgarder.

Det ar anda relevant att 6versiktligt diskutera vilka typer av atgarder som kan ge
mer sysselsattningseffekter, vilkka som kan ge effekter pa lokal niva och nationell
niva. | Tabell 5.1 presenteras en Gversikt Gver hur potentiellt olika atgarder inom
infrastruktur anvander arbetskraft.

Tabell 5.1 Relativ anvandning av produktionsfaktorer i infrastrukturatgarder

Vag Jarnvag
Arbetskraft Kapital Arbetskraft Kapital
Drift hog lag hog lag
Underhall medel medel medel medel+
Investeringar lag hdg lag hog+

For vagar omfattar driftskontrakt mer kortsiktiga atgarder sdsom, vintervag-
hallning, skotsel av grusvagar och belagda végar, skétsel av rastplatser, lagning
av mindre belaggningsskador och potthal, réjning och slatter av vagslanter.
Driftatgarder inom jarnvag omfattar aven de vintertjanster samt farbanerengoring
och drift av teknikbyggnader. For att transporter pa jarnvag ska fungera pa ett
sékert och effektivt sétt ar driftledning en central funktion. Driftledningen
inkluderar att planera och leda trafik, planera arbeten pa sparanlaggningar,
eldriftsledning samt trafikinformation. Verksamheten &r relativt personalintensiv.
Driftatgarder genomférs pa kort sikt och ar ofta mer arbetskraftsintensiva. En stor
del av driftsatgarderna kan aven fa lokala effekter pa sysselsattning. Detta géller
i stérre grad for atgarder inom vag.

Underhallsatgarder planeras och genomférs pa lite langre sikt och syftar till att
uppratthalla infrastrukturens funktion. For vag bestar dessa atgarder
huvudsakligen av underhall av vagens belaggning, broar och tunnlar. Underhall
av broar och tunnlar &r mer arbetsintensiva an vanliga vagar. Underhallet inom
jarnvagen delas upp i avhjalpande och férebyggande underhall. Avhjalpande
underhall &r ofta mer akuta och gors efter anméalan om funktionsfel som
eventuellt kan paverka sakerhet eller bidra till férseningar. Férebyggande
underhall utgar, liksom for vag, fran infrastrukturens tillstdnd och planeras
I6pande p& medellang sikt (underhall genomfors i jamna tidsintervall). En del
underhallsatgarder ar mer omfattande och behdovs for att aterstélla
infrastrukturen till ursprungsskick (s.k. reinvesteringar/ rekonstruktioner).
Materialkostnader utgor en stor del av kostnaderna for underhall och &r inte lika
personalintensiv som driftsatgarder.
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Bland investeringar finns det en bredd av atgarder som réaknas in i denna
kategori. En stor del av investeringar &r betydligt mer kostsamma och kraver i
storre utstrackning maskiner, material, teknik &n personella resurser. De ger
anda en viss sysselséttning pa grund av sin ofta stora omfattning. Kompetensen
pa den arbetskraft som efterfragas kan variera stort. Mojligheter till lokala
effekter ar heller inte lika omfattande. Det finns dock mindre investeringar, i
granslandet mellan investeringar och driftsatgarder, dar det finns behov av
arbetskraft i storre grad.

| Tabell 5.2 presenteras Trafikverkets sysselsattningsfaktorer for olika
vagatgarder. De atgarder som ger mest effekt pa sysselsattningen ar
brounderhall och enskilda vagar. Vid atgarder pa enskilda vagar anvands ofta
lokala entreprencrer. Barighetsatgarder, belaggningsunderhall och investeringar
har lagst sysselsattningseffekt. De uppskattade sysselsattningsfaktorerna har
inte gatt att verifiera med annan kélla men de ger en bild som ser ut att
Overensstdmma med tidigare diskussion. Eftersom de ar de enda tillgangliga
siffrorna, kommer de anvéandas i avsnitt 6 for uppskattning av sysselséttning fran
olika typatgarder for vag.

Tabell 5.2 Sysselsattningsfaktorer for olika vagatgarder

Sysselsattningsfaktor, arsarbete
per investerad miljon

Barighetsatgarder 0,3
Belaggningsunderhall 0,3
Brounderhall 15
Drift 0,8
Enskilda vagar 1,2
Investering 0,3
Sidoomradesatgarder 1,0
Mittrackesatgarder 1,0
Trimningsatgarder 1,0
Milj6- och tatortsatgarder 1,0
Gang- och cykelvagar 0,5

Anm Investeringar i miljoner multipliceras med sysselséttningsfaktorn for att ge arsarbete.

Sysselsattningsfaktorerna ger en grov uppskattning av potentiell sysselséttning i
samband med att olika atgarder genomfors i infrastrukturen. Pagaende atgarder
som far extra pengar for att genomforas snabbare ger inga nettoeffekter pa
sysselsattning. De extra pengarna gor att sysselsattningen istéllet koncentreras
over tid. Nya atgarder ger nettoeffekt pa sysselsattning om de tillkommer utéver
plan. Investeringsatgarder som paborjas tidigare &4n planerat resulterar i
sysselsattning som forflyttas over tid.
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5.2

Tidigarelaggning och kortare ledtider

En annan grund for valet av atgarder ar dels vilka atgarder som kan genomforas
tidigare an vad som ursprungligen var planerat, dels vilka som kan genomféras
snabbare &an planerat. Genom att tidigarelagga atgarder eller forkorta
atgardernas ledtider kan de samhallsekonomiska nyttoeffekterna komma
sambhallet till godo snabbare.

Hur tidigt och snabbt en atgérd kan genomféras beror p& de processer som foljer
pa varandra vid planering, projektering och genomforande. Den tid dessa
processer kraver kallar vi "ledtider” och genom att férkorta ledtiderna kan vi
astadkomma samhallsekonomiska nyttoeffekter.

En grov indelning av ledtiderna kan goras pa féljande satt;

1) Planeringstiden fram till upphandling
2) Projekteringstiden mellan upphandling och byggstart
3) Genomférandetiden fram till projektets 6ppnande for trafik (OFT)

Trafikverket arbetar kontinuerligt med interna effektiviseringar. Planerings-
processen har dessutom varit foremal for utredning och regeringen bereder en
proposition om ett nytt planeringssystem for transportinfrastruktur. Trafikverkets
upphandlingsforfarande och dess effekter p& produktiviteten och innovations-
formagan i anlaggningsbranschen utreds for narvarande av Produktivitets-
kommittén (2009) som ska lagga fram sin slutrapport sommaren 2012.

Samhallsekonomiska effekter av forkortade ledtider

| detta avsnitt beskriver vi i korthet hur samhallsekonomiska effekter uppstar av
forkortade ledtider, dels genom tidigarelaggning, dels genom snabbare
genomfdrande. Eliasson (1993a och 1993b) beskriver mer utforligt dessa
samhéllsekonomiska effekter av forkortade ledtider i infrastruktursammanhang.

Vardet av en lonsam atgard 6kar om atgarden genomfors tidigare, och ju mer
samhallsekonomiskt I6nsam en atgard ar, desto mer vardefullt &r det att dessa
nyttor kommer samhéllet tillgodo s& snabbt som mgjligt. Det ar argumentet for att
de mest lbnsamma atgarderna ska genomforas forst. Lénsamma atgarder bor
sdledes atgardas sa snabbt som majligt, medan olénsamma atgarder bor
atgardas sa sent som mdjligt, och helst inte alls.

For att kunna jamfora kostnader och intékter/nyttor som infaller vid olika
tidpunkter behdver man rdkna om dessa till en och samma tidpunkt. Det gors
med hjalp av sa kallad diskontering. Nar Trafikverket gor kalkyler 6ver
atgardernas samhallsekonomiska lénsamhet raknar man om alla framtida
kostnader och intakter/nyttor till ett sa kallat nettonuvarde ett visst ar, det sa
kallade diskonteringséaret. Alla projekt som &r I6nsamhetsberaknade i atgards-
planeringen inklusive nartidssatsningen har ar 2010 som diskonteringsar. Det
betyder att alla kalkylberakningar gérs som om byggandet kunde pabérjas 1 jan
2010.
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Den nytta som en tidigareldaggning innebar kan berdknas genom att anvanda en
diskonteringsranta. Under atgardsplaneringen anvandes en kalkylranta pa
4 procent, enligt ASEK:s rekommendationer (SIKA, 2009).

Ett snabbare genomférande innebar att byggtiden kortas och att nyttan av
atgarden kommer samhallet tillgodo snabbare.Givet att anlaggningskostnaderna
inte férandras innebar en kortare byggtid att Ionsamheten for &tgarden 6kar,
beroende pa att trafikstarten tidigarelaggs men byggstarten ar oférandrad.

Mdjligheterna till tidigarelaggning och/eller kortare byggtid i ett projekt kan vara
beroende av manga saker som resurstillgngar, budgetutrymme, flaskhalsar av
olika slag etc. Det kan vara svart att forcera fram en tidigarelaggning eller en
kortare byggtid och det kan ofta innebara hogre kostnader som paverkar
projektets I6nsamhet. Incitament till att forkorta entreprendrens byggtid kan
skapas i Trafikverkets upphandling av projekt.
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6.1

Nartidssatsning —
uppfoljning

| nartidssatsningarna omfattas atgarder som stérre vag- och jarnvagsprojekt,
atgarder for tjalsakring och barighet samt 6vriga vagprojekt, mittracken och
sidoomradeséatgarder®.

Atgarder och fordelning av pengar

| budgetpropositionen foér 2009 avsattes saledes 7,6 miljarder till en satsning i
nartid pa infrastrukturatgarder. Motiveringen bakom satsningen var att
utgangslaget for de nya planerna skulle férbattras genom att tempot i
genomférandet av davarande planer 6kade (prop. 2008/09:1). Med
nartidssatsningen skulle angelagna projekt kunna genomféras snabbare och att
prioriterade projekt skulle kunna tidigarelaggas i hela landet. Satsningen
betraktades ocksa som ett reformpaket for att rusta Sverige for framtiden.

Infor urvalet av atgarder till nartidssatsningen beaktades framst tre aspekter:

. vilka &tgarder som kunde komma igang och genomféras snabbt,
. den geografiska spridningen av atgarder samt
. vilka atgarder som skulle kunna bidra till hogre sysselsattning

En forutsattning var ocksa att atgarderna redan ingick davarande atgardsplan
(for perioden 2004-2015). | Tabell 6.1 och Tabell 6.2 listas investeringsprojekt for
vag respektive jarnvag som pekades ut av regeringen att ingd i
nartidssatsningen.

Sammanlagt fordelades 6490 miljoner kronor pa olika investeringsprojekt dar
vag fick 3730 miljoner kronor (57 procent) och jarnvag 2760 miljoner kronor.
Fordelningen av pengarna placerades pa projekt som befann sig i olika stadier
av slutférande. Nagra projekt var pagdende och nastan klara, andra hade knappt
startat medan en tredje kategori av projekt kommit en bit in i genomférandet.
Pengarna fran nartidssatsningarna tackte ocksa olika mycket av kostnaden for
att genomfdra projektet/deletappen. Totalt kom regeringens extra pengar till
nartidssatsningarna att téacka cirka 20 procent av den samlade projektkostnaden
for alla investeringar, jarnvag saval som vag. | den geografiska fordelningen av
pengarna gick drygt 80 procent av vaginvesteringarna till sédra halvan av
Sverige medan drygt 50 procent av jarnvagsinvesteringarna gick till norra halvan
av Sverige.

® Uppyifter i detta avsnitt har erhallits frn Trafikverket.
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Tabell 6.1 Vaginvesteringar inom nartidssatsningen

Andel av

Nartidssatsning, (del)projektkostnad,

milj. kr i 2008 ars priser

E45 Alvangen-Trollhattan 700 28
Vg 73 Algviken-Fors 450 99
E6.21/Vag 155 Till Goéteborgs hamn 150 41
E18 Hjulsta-Ulriksdal 275 9
E22 Skane (Hurva-Gualov) 200 35
E6 Trelleborg-Vellinge 250 64
Vag 40 Rangedala-Hester" 100 9
V&g 25 Eriksmala-Boda 130 78
Vig 31 Tenhult 210 64
Sodertornsleden’ 100 4
E22 Solve, Stensnas + div. objekt 150 21
Alvforbindelsen Goéteborg (proj.) 200 4
Vag 55/56, forbifart Katrineholm 65 14
Véag 50 Motala 50 3
E4 Sundsvall 200 5
E4/E12 Umea 300 17
E4 Enanger-Hudiksvall, E18 Enk&ping-Sagan 200 13
Totalt 3 730 Genomsnitt 30

T Medel omférdelades till mindre vagatgarder och andra pagaende investeringsprojekt eftersom
projekten fastnade i 6verklaganden.

Fordelning av nartidssatsning pa investeringar i vag, procent.
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Bland vagprojekten var det framforallt Algviken-Fors (Riksvag 73), Enanger-
Hudiksvall (E4) och Enk6ping-Sagan (E18) som redan var relativt langt
framskridna projekt néar de valdes ut. Summan som tilldelades i
nartidssatsningarna kunde darfér anvéndas till att avsluta projekten snabbare
och darmed f& ut nyttan av atgarderna. Aven for E6 Trelleborg-Vellinge, Vag 25
Eriksmala-Boda och Vg 31 Tenhult rackte pengarna i stort sett till att avsluta
projekten .

Overvagande antalet av vagprojekten var dock inte pabérjade. Bland dessa
fanns projekt dar pengarna fran nartidssatsningarna utgjorde en liten del av
projektens totala kostnad for att slutféras. Exempel pa saddana projekt &r Hjulsta-
Ulriksdal (E18), Rangedala-Hester (vag 40), Alvférbindelsen Géteborg och
Sundsvall (E4), projekt dar totalkostnaden &ven &r omfattande. For évriga
projekt, som knappt hade paborjats, utgjorde nartidssatsningspengarna en nagot
storre andel av totalkostnaden. Flertalet av dessa projekt (E6.21/Vag 155 Till
Goteborgs hamn, E22 Skane (Hurva-Gual6v), E22 Sélve, Stensnéas och Vag
55/56, forbifart Katrineholm) &r inte lika omfattade i storlek som den tidigare
gruppen, galler dock inte for E45 Alvangen-Trollhattan (2,4 miljarder) och E4/E12
Umea (1,6 miljarder).

Insatserna pd jarnvag bestod till vervagande del av paket av mindre insatser for
att forbattra kapaciteten pa sparet. Paketen innehéll bland annat nya
métesstationer, bangardsforlangningar, sparbyten, kraftférsorjningsatgarder med
mera. Den mest omfattande enskilda atgarden gallde Haparandabanan.
Haparandabanan ar det enda av jarnvagsprojekten som var pagaende innan
nartidssatsningarna. Andra enskilda strackningar som fick utpekade pengar var
Emmaboda-Karlskrona och Nykroppa-Kristinehamn.

| storstadssatsningarna for Géteborg och Oresund inriktades satsningarna pa att
forbattra kvalitet, forstarkningar pa drift- och underhallssidan, terminaler,
trafikledning, trafikinformation, béttre kapacitet och robustare system. Eftersom
det for jarnvagen ror sig om paket med mindre atgarder tacker ocksa pengarna
fran nartidssatsningen en storre del av atgarderna.

Paketen med kapacitetsatgarder for Bergslagen, Ostkustbanan och norra

Sverige syftar till att skapa battre forutsattningar att klara férvantade
trafikdkningar for gods- och persontrafik.
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Tabell 6.2 Jarnvagsinvesteringar inom nartidssatsningen, kartan visar geografisk

fordelning 6ver landet.

Nartidssatsning,

Andel av
(del)projektkostnad,

milj. kr i 2008 ars priser
Haparandabanan 1015 29
Emmaboda-Karlskrona 50 6
Kapacitetsatgarder Bergslagen 265 31
Kapacitetsatgarder Ostkustbanan 170 12
Kapacitetsatgéarder Norra Sverige 185 52
Elektrifiering Nykroppa-Kristinehamn 50 22
Kraftsamling Géteborg 335 93
Kraftsamling Oresund 540 93
Handikappanpassning av
jarnvagsstationer 150
Totalt 2 760 Genomsnitt 42

Jarnvag
Nord
Mitt
Ost
Vést
Syd

Fordelning av nartidssatsning pd investeringar i jarnvag, procent.
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Storre delen av pengarna i nartidssatsningen gick till olika investeringar i vag och

jarnvag. 1110 miljoner avsattes dock till tgarder for tjalsakring och barighet,
investeringar i enskilda vagar, mittracken, sidoomradesatgarder med mera.
Tabell 6.3 visar fordelning av nartidssatsningspengar pa évriga mindre
vagatgarder.

Tabell 6.3 Ovriga vagatgarder

Miljoner
Atgérd kronor
Tjalsakring och barighet 400
Mittracken, sidoomradesatgarder m.m. 560
Investeringar, enskilda vagar 150
Summa 1110

Pengarna for tjalsakring och bérighet gick till stor del till norra delen av Sverige

(se Tabell 6.4). | det fortsatta arbetet med att métesseparera de stora vagarna i
Sverige satsades en stor del av pengarna for mittrackesatgarder i sédra och

Ostra delarna av landet. Investeringarna i enskilda vagar innebar i realiteten en
insats motsvarande sammanlagt 300 miljoner kronor eftersom vagfoéreningarna

motfinansierar Trafikverkets pengar med lika mycket. Pengarna férdelades
relativ jamt over landet med viss tyngdpunkt i vast. Totalsumman som gick till
ovriga mindre vagatgarder fordelades jamt dver landet.

Tabell 6.4 Férdelning av évriga vagatgarder, miljoner kronor

Enskilda
Region Barighet Mittrécke vagar Sidoomrade Summa
Nord 152 15 18 47 232
Mitt 173 30 26 29 258
Ost 145 26 30 201
Vast 82 45 51 31 208
Syd 185 34 33 252
Summa 407 420 154 170 1151
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6.2

Byggstart, trafikstart och byggtid

Nar urvalet till nartidssatsningarna gjordes var ambitionen att kunna starta igang
ett antal prioriterade projekt tidigare samt att snabbare genomféra pagaende
projekt. | tider av ekonomisk nedgang &r insatser for att stimulera ekonomin och
sysselsattningen sarskilt intressant.

Innan en investering i en vag- eller jarnvagsstracka kommer sa langt att spaden
satts i marken tas ett flertal underlag fram, diverse utredningar utfors,
arbetsplaner arbetas fram och faststélls, upphandlingar genomférs med mera.
Dessa genomfors av Trafikverkets egen personal eller av olika konsultbyréer.
Efter byggstart sysselsatts personer inom anlaggningsbranschen.

Nar strackan sedan 6ppnas for trafik kan personer och féretag borja fa nytta av
de pengar som staten har investerat. Har skiljer sig stérre vag- och
jarnvagsinvesteringar at, da aven fardiga delavsnitt pa vag ger en direkt nytta
medan jarnvag ofta behdver att hela strackan ska vara fardig for att det ska
kunna ga att fa full nytta av strackan.

Investeringar i vag- och jarnvagsprojekt

Tabell 6.5 visar nar vaginvesteringarna i nartidssatsningen hade kommit sa langt
att projekten hade byggstartats. For tre av projekten var redan byggandet igang
nar regeringen (i sept. 2008) meddelade att de skulle satsa extra pengar pa
infrastruktur. Vag 73 Algviken-Fors och E18 Enkdping-Sagan boérjade byggas
redan 2006. Tre av investeringsprojekten har i arsskiftet 2011/12 inte borjat
byggas annu. Bland de atgarder som byggstartades under perioden 2009-2011,
tog det i genomsnitt cirka 18 manader fran det att beslutet om nartidssatsningen
kom till dess att projekten bérjade byggas.
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Tabell 6.5 Byggstart och trafikstart for vagprojekten

Manader

fran sept. Byggtid
Projekt Byggstart 2008 Trafikstart Ar
E45 Alvangen-Trollhattan 4kv 2009 13 2012 2,8
Vag 73 Algviken-Fors 2006 -26 dec 2010 4,4
E6.21/Vag 155 Till Géteborgs hamn mars 2010 18 2012 2,8
E18 Hjulsta-Ulriksdal mars 2009 6 2014 53
E22 Skane (Hurva-Gualov) sept. 2010 24 dec 2012 2,3
E6 Trelleborg-Vellinge sept. 2009 12 nov 2011 2,2
V&g 40 Rangedala-Hester 2012 46 2015 3,0
V&g 25 Eriksméla-Boda 2009 10 dec 2010 1,4
Véag 31 Tenhult aug 2009 11 aug 2011 2,0
Sddertérnsleden 2012/2013 52 2015/2016 3,0
E22 Sblve, Stensnas + div. objekt dec 2011 39 2014 2,6
Alvforbindelsen Goteborg 2014 72 ej faststallt -
Vag 55/56, forbifart Katrineholm 2010 22 2012 2,0
V&g 50 Motala sept. 2010 24 sept. 2011 1,0
E4 Sundsvall dec 2011 27 2015 3,6
E4/E12 Umea saknar uppg. 2014 -
E4 Enanger-Hudiksvall, dec 2007 -9 okt 2011 3,8
E18 Enkoping-Sagan 2006 -26 okt 2010 4,3
Genomsnitt 18,5 2,9

Anm Kursiv stil indikerar byggstart utanfor perioden 2009-2011, fetstil indikerar trafikstart inom
relevant period.

Vidare visas i Tabell 6.5 ocksd om och nar investeringsatgarden 6ppnat for trafik.
De tre objekten som redan var i gang nar nartidssatsningen startade kunde med
hjalp av pengarna avslutas innan utgangen av 2011. Fyra projekt hann
byggstarta och 6ppna for trafik under perioden 2009-2011. Resterande objekt
uppskattas av Trafikverket kunna 6ppna for trafik innan 2016, férutom
Alvférbindelsen i Goteborg. Aven nar det galler byggtid finns det stor variation
men i genomsnitt berdknas utvalda objekt ta cirka 3 ar att bygga. Detta betyder
att fran beslutet om extra pengar i september 2008 sa pagar arbete med
atgarderna i narmare 4,5 ar.

| Tabell 6.6 finns motsvarande uppgifter for jArnvégsinvesteringarna.
Haparandabanan &ar den enda investering som var pagaende nar
nartidssatsningspengarna beslutades, byggstartade redan 2005. Tva av de
kapacitetshojande atgarderna pa Ostkustbanan byggstartar inte forran under
2012 och 2013. Den genomsnittliga byggtiden for atgarderna inom jarnvag ar
cirka tva ar. Bland atgarderna finns dock nagra projekt som har betydligt langre
byggtid &n dvriga, se exempelvis Haparandabanan, Stalldalen-Kil och Gavle-
Sundsvall. For det storre antalet av atgarderna har de kunnat starta och avslutas
inom perioden 2009-2011.
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Tabell 6.6 Byggstart och trafikstart for jarnvagsprojekten

Manader
fran sep Byggtid

Projekt Byggstart 2008  Trafikstart Ar
Haparandabanan 2005 -38 2012 7
Emmaboda-Karlskrona 2011 34 2013 2
Kapacitetsatgarder Bergslagen

Kil - Skare, ny motesstation 2011 34 2012 1

Domnarvet, Véaxelforbindelse 2009 10 2009 0

Stélldalen-Kil, fjarrblockering, moétesstationer,

hastighetsanpassning, kraftférsérjning,

sparbyte, STAX 25 2010 22 2016 6

Kil - Oxnered, kraftférsorjningsétgarder 2011 34 2012 1
Kapacitetsatgarder Ostkustbanan

Sdderhamn-Kilafors, 6kad kapacitet, STAX 25

och lastprofil C 2012 46 2016 4

Gavle-Sundsvall, 6kad kapacitet 2010 22 2015 5

Skutskar-Furuvik, dubbelspar 2013 58 2016 3
Kapacitetsatgarder Norra Sverige

Abisko Ostra, bangardsforlangning 2011 34 2012 1

Harrd, bangardsforlangning 2010 22 2011 1

Kopparasen, bangardsforlangning 2010 22 2011 1

Boden-Séavast (Savastklinten) Ny motesstation 2009 10 2012 3

Vannas-Brannland (Brattby) Ny moétesstation 2009 10 2010 1

Vannas-Tvaraback (Vannas Norra) Ny

motesstation 2011 34 2012 1

Sunderbyns sjukhus, ny sidoplattform mm 2010 22 2011 1
Elektrifiering Nykroppa-Kristinehamn 2010 22 2012 2
Genomsnitt 23,4 (23,7) 2

Anm. Fetstilt indikerar byggstart och trafikstart inom perioden 2009-2011, genomsnittligt vérde i

parantes beaktar enbart projekt som byggstartat efter beslutet i september.

38



Samhallsekonomiska effekter av tidigarelaggning

Tabell 6.7 illustrerar den samhéllsekonomiska effekten som uppstéar vid
tidigarelaggning av ett projekt. De forsta tvd kolumnerna visar i méjligaste man
uppgifter om projektens planerade trafikstart fore respektive efter beslutet om
nartidssatsning i september 2008.

Utifran férandringar i planerad trafikstart har vi raknat ut vilken tidigarelaggning
(eller senarelaggning) som blivit resultatet. Som namnts handlar det fér
vagprojekten om manader snarare &n om ar, men tiden ar omraknad till &r av
berakningspraktiska skal. | genomsnitt &r vagprojekten tidigarelagda 0,1 ar, dvs.
ca 1,5 manader.

De vagprojekt som har negativa nettonuvarden ar markerade i rétt. Dessa
projekt &r samhéallsekonomiskt olénsamma om man enbart ser till den
kvantitativa kalkylen. | den samlade effektbedomningen kan projekten anda visa
sig vara samhallsekonomiskt motiverade att bygga, men det bortser vi fran har.

Tidigarelaggningen i planeringen kan goras nara eller langt ifrdn den planerade
byggstarten, t.ex. fran &r 2020 till &r 2015 eller fran &r 2010 till &r 2008. Effekten
av en lika stor tidigarelaggning blir olika stor beroende nar i tiden den gérs. Ju
narmare nulaget (diskonteringsaret) den gors, desto storre blir nyttoeffekten.
Berékningen av nyttoeffekten i tabellen tar hénsyn till nér i tiden
tidigarelaggningen gors. | berakningarna har en diskonteringsranta pa 4 procent
anvants och diskonteringsaret ar 2010.

Tidigare-/senarelaggningen far olika effekt beroende pa om projektet ar lonsamt
eller inte, dvs. om nettonuvardet ar positivt eller inte;

1) Ett olénsamt projekt som tidigarelaggs far en negativ nyttoeffekt (rott)
2) Ett olonsamt projekt som senarelaggs far en positiv nyttoeffekt (grén)
3) Ettlonsamt projekt som tidigarelaggs far en positiv nyttoeffekt (gron)
4) Ett lonsamt projekt som senarelaggs far en negativ nyttoeffekt (rod)
Vi seri Tabell 6.7 att det i sex fall blir en negativ nyttoeffekt av tidigare-
/senarelaggningen. Den sammanlagda nyttoeffekten blir 172 miljoner. Storst
positiv effekt hade tidigarelaggningen fran 2016 till 2014 av den planerade
trafikstarten for projektet E18 Hjulsta-Ulriksdal, 146 miljoner kronor. Storst

negativ effekt hade tidigarelaggningen av det olénsamma projektet E4/E12
Ume3, 50 miljoner.
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Tabell 6.7 Samhallsekonomiska effekter av tidigarelaggning, Vag

Trafikstart

Trafikstart Prog.

Tidigarelaggning av

Nettonuvéarde
prisniva 2006

Nettonuvarde mht
Tidigarelaggning

Objektnamn Prog. 07/08 decll trafikstart (ar) Diskéar 2010 Diskar 2010 Nyttoeffekt
E4 Sundsvall 2016 2015 1,0 -788 -813 -25
Rv 55 Forbi Katrineholm okt-11 2012 -0,7 -255 -249 6
E18 Sagan - Enkoping 2011 okt 2010 0,7 1745 1789 44
E4 Enanger-Hudiksvall 2011 okt 2011 -0,3 -38,4 -37,9 0,5
E4/E12 Umea 2016 2014 2,0 =772 -822 -50
E6 Trelleborg - Vellinge dec-11 nov 2011 0,1 185 186 1
E22 Skane (Hurva-Gualtv) 2011 dec 2012 -1,5 81 76 -4
E18 Hjulsta - Ulriksdal 2016 2014 2,0 2268 2414 146
Lv 259 Sodertdrnsleden 2014 2015 -1,0 604 585 -20
Rv 73 Nynashamn 2011 dec 2010 0,5 -116 -119 -2
E22 Soélve-Stensnéas 2014 109 109 0
Rv 50 Mjolby - Motala sep 2011 454 454 0
Rv 25 Eriksméla - Boda okt-10 dec 2010 -0,2 -85 -84 1
Rv 31 Forbi Tenhult 2010 aug 2011 -1,2 559 534 -25
E45 Alvangen - Trollhattan 2012 2012 0,0 -1 820 -1 820 0
Rv 40 Rangedala - Hester 2012 2015 -3,0 -233 -209 24
E6.2 Géteborgs hamn/Lundbyleden 2015 2012 3,0 737 813 76

Medel 0,1 Summa 172

Anm Negativ tidigarelaggning=senarelaggning
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Tabell 6.8 beskriver pA motsvarande satt de samhallsekonomiska effekterna av
tidigare-/senarelaggning av jarnvéagsprojekt i nartidssatsningen.

Den genomsnittliga tidigarelaggningen for jarnvagsprojekten ar 1,3 ar, det vill
sdga ungefar tio ganger sa lang tid som for vagprojekten.

De flesta jarnvagsprojekten har positiva nettonuvarden, det vill sdga de ar
samhallsekonomiskt I6nsamma.

Endast i tre fall ger tidigare-/senareldggningen en negativ nyttoeffekt. Storst
positiv effekt hade tidigarelaggningen fran ar 2016 till &r 2012 av det lbnsamma
projektet Haparandabanan, 216 miljoner kronor. Storst negativ effekt hade
senarelaggningen av det Ionsamma projektet Skutskar-Furuvik.

Dessa berékningar av den samhéllsekonomiska effekten av tidigarelaggning
eller senarelaggning av projekt visar att det kan finnas stora nyttoeffekter av att
tidigarelagga lonsamma projekt. Det visar att Ionsamma projekt bor byggas sa
tidigt som majligt och att olonsamma projekt bor byggas s& sent som mgjligt, och
helst inte alls.

Det ar samtidigt viktigt att komma ihag att den samhallsekonomiska kalkylen inte

visar alla effekter av ett projekt. Projekten ska rangordnas och prioriteras utifran
den samlade effektbeddmningen.
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Tabell 6.8 Samhallsekonomiska effekter av tidigarelaggning, jarnvégsprojekt

Tidigare- NettoNV NettoNV mht

Trafikstart Trafikstart laggning prisniva 2006 tidigarelaggning

Prog. 07/08 Prog. decll OFT ar Diskar 2010 Diskar 2010  Nyttoeffekt
Haparandabanan (STAX 25, Lastprofil) 2016 2012 4 1607 1823 216
Emmaboda-Karlskrona (sparupprustning mm) 2014 2013 1 -158 -163 -5
Kapacitetsatgarder Bergslagen
Kil - Skare, ny motesstation 2013 2012 1 292 302 10
Domnarvet, Vaxelférbindelse 2013 2009 4 165 190 25
Stalldalen-Kil/Hallefors fjarrblockering, métesstationer,
hastighetsanpassning, kraftférsorjning, sparbyte, STAX 25 2015 2016 -1 53 51 -2
Kil/Mellerud - Oxnered, kraftférsérjningsétgarder 2014 2012 2
Kapacitetsatgarder Ostkustbanan
Soderhamn-Kilafors, 6kad kapacitet, STAX 25 och lastprofil C 2015 2016 -1
Gavle-Sundsvall, 6kad kapacitet 2015 2015 0 -414 -414 0
Skutskar-Furuvik, dubbelspar 2014 2016 -2 139 130 -9
Kapacitetsatgarder Norra Sverige
Abisko Ostra, bangardsforlangning 2014 2012 2 58 62 4
Harrd, bangardsforlangning 2015 2011 4 47 54 7
Kopparasen, bangardsforlangning 2014 2011 3 45 50 5
Boden-Savast (Savastklinten) Ny motesstation 2012 1
Vannas-Brannland (Brattby) Ny métesstation 2014 2010 4 375 429 54
Vannas-Tvaraback (Vannas Norra) Ny motesstation 2012 23
Sunderbyns sjukhus, ny sidoplattform mm 2011 2011 0 -20 -20 0
Elektrifiering Nykroppa-Kristinehamn 2011 2012 -1 -26 -25 1

Medel 1,3 Summa 306
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Kortare byggtid

Tabell 6.9 visar om och i s& fall hur mycket byggtiden forkortades fran det att
beslutet om nartidssatsning kom i september 2008. Uppgifterna ar hamtade fran
Trafikverkets material, t.ex. samlade effektbedémningar, kalkyler, uppféljningar
och verksamhetsplaner. Observera att for vagprojekten &r tiden matt i manader
medan for jarnvagsprojekt ar tiden métt i ar.

De flesta vagprojekt har fatt en nagot forlangd byggtid, vilket illustreras med ett
negativt varde. Nagra vagprojekt har fatt byggtiden forkortad med 24 manader,
det vill saga tva ar.

Detta tolkar vi som att nartidssatsningen har givit Trafikverket méjligheter att
intensifiera genomférandet att vissa projekt och darigenom minska byggtiden.
Detta ar en viktig effekt av nartidssatsningen som innebar att de samhalls-
ekonomiska effekterna av projektet kommer samhallet tillgodo tidigare &n
annars. Det kan handla om restidsvinster, minskade olycksrisker miljoeffekter
etc.

En kortare byggtid fér genomférandet av ett projekt har daremot inga reala
effekter pa sysselsattningen i projektet. Det beror pa att mangden arbete som
kravs for att genomféra projektet &r detsamma oavsett om arbetet genomfors
snabbt eller lAngsamt. Anledningen till att en byggtid kan férkortas kan vara att
vissa begransningar forsvinner, t.ex. budgetmassiga, materialmassiga, tillgang
till jarnvagsspar eller liknande. Tekniska eller organisatoriska innovationer kan
dock gora att mangden arbete som behéver utféras minskar och pé det séttet
minskar byggtiden.
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Tabell 6.9 Andrade byggtider fér vag- och jarnvagsprojekt

Kortare byggtid Kortare
Vagprojekt manader Jarnvagsprojekt Byggtid ar
E45 Alvangen-Trollhattan 0 Haparandabanan (STAX 25, Lastprofil)
Vag 73 Algviken-Fors 7 Emmaboda-Karlskrona (sparupprustning mm) 1
E6.21/Vag 155 Goéteborgs hamn - Kapacitetsatgarder Bergslagen
E18 Hjulsta-Ulriksdal 24 Kil - Skare, ny métesstation 0
E22 Skane (Hurva-Gualtv) -14 Domnarvet, Vaxelforbindelse 1
E6 Trelleborg-Vellinge -2 Stélldalen-Kil/Hallefors fjarrblockering, métesstationer, -4
hastighetsanpassning, kraftforsérjning, sparbyte, STAX 25
V&g 40 Rangedala-Hester 24 Kil/Mellerud - Oxnered, kraftforsorjningsatgarder 0
V&g 25 Eriksmala-Boda -5 Kapacitetsatgarder Ostkustbanan
Véag 31 Tenhult -11 Soderhamn-Kilafors, 6kad kapacitet, STAX 25 och lastprofil C -1
Sodertornsleden 12 Gavle-Sundsvall, 6kad kapacitet -2
E22 Sdlve, Stensnas + div objekt - Skutskar-Furuvik, dubbelspar 0
Alvforbindelsen Goteborg - Kapacitetsatgarder norra Sverige
Véag 55/56, forbifart Katrineholm -9 Abisko Ostra, bangardsforlangning 1
V&g 50 Motala - Harra, bangardsforlangning 0
E4 Sundsvall - Kopparasen, bangardsforlangning 0
E4/E12 Umea 24 Boden-Séavast (Savastklinten) Ny motesstation
E4 Enanger-Hudiksvall, - Vannas-Brannland (Brattby) Ny motesstation 2
E18 Enkoping-Sagan 9 Vannas-Tvaraback (Vannas Norra) Ny moétesstation
Sunderbyns sjukhus, ny sidoplattform mm 1
Elektrifiering Nykroppa-Kristinehamn 0
Astorp-Teckomatorp 0

Anm Negativa siffror betyder forlangd byggtid.
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Mindre vagatgarder

De mindre vagatgarderna omfattade tjalsakring och barighet, mittracke,
sidoomréden och enskilda véagar. Atgarder inom de tva sistnamnda genomférdes
forhallandevis snabbt. Redan under 2009 hade det mesta av pengarna avsatta
for sidoomradesatgarder och enskilda vagar utbetalats. De atgarder som skulle
genomféras inom ramen for budgeten for mittrackesatgarder genomférdes under
2009 och 2010.

Tabell 6.10 presenterar nar och hur lang tid det tog att genomféra atgarder for
tjalsakring och barighet. Overvagande delen av atgarderna kom igéng inom ett
ar fran det att beslutet om de extra tilldelade pengarna kom (sept. 2008). For
nagra av strackorna tog det & andra sidan betydlig langre tid, narmare tva ar.
Den genomsnittliga startstrackan for de utvalda projekten blev lite drygt ett ar (14
manader). For att genomféra projekten tog det i genomsnitt drygt ett ar (13,5
manader). Alla projekt utom tva genomfordes innan utgangen av 2010.
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Tabell 6.10 Barighetsatgarder pa vag.

Region Lan Strécka Byggstart Klart Manader fran sept. 2008 Atgardstid
Vast O/P/IR Vag 164 Valex-Ramne Host 2010 sep-12 24 24
Vast O/P/R Vag 2163 Ed - Nossemark jul-10 aug-11 22 13
Vast S Véag 553 By - Ekenas 2009 jul-09 10 6
Vast S Vag 767 Stolpen - Anneberg 2009 sep-09 10 8
Mitt W Vag 245 Ulriksberg - Norhyttan aug-09 nov-10 12 14
Mitt w V&g 1003 Bro 6ver Unnan Host 2010 24 -
Mitt X Véag 736 Laforsen - Ramsjo maj-10 8 -
Mitt X Vag 772 Svedjebo - Angebo 2010 22 -
Mitt Y Vag 514 Erikslund - Grundsjo Host 2009 okt-10 12 13
Mitt Y Véag 533 Flataklocksvagen Host 2009 okt-10 12 13
Mitt Z Vag 772 Kompaniet - Skyttmon aug-09 okt-10 11 14
Nord AC Véag 370 Renstrom - Kedtrask 2009 nov-10 10 16
Nord AC Vag 1098 Gaunasviken - Grundfors aug-09 2010 11 11
Nord BD Véag 523 Jultrask - Hedberg 2009 nov-10 10 16
Nord BD V&g 825 Tjamotis - Kvikkjokk 2009 nov-10 10 16

Genomsnitt 14 13,5

Anm uppgifter enligt Vagverkets uppfdljning 2010-04-07. Dar enbart uppgift for ar &r tillganglig har utgdngspunkt varit halva aret, juni/juli.
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6.3

Potentiell sysselsattning av
vagatgarder

En ambition med de extra tillsatta pengarna, under aren 2009 och 2010, var att
skapa arbetstillféllen inom sektorer som det fanns ledig kapacitet inom. Sarskilt
de forstarkta satsningarna pa infrastrukturunderhall ansags kunna ge jobb pa
relativt kort sikt (prop. 2008/09:97). | Trafikanalys (2012) visar siffror att
sysselsattning och arbetsloshet utvecklades forhallandevis stabilt inom
anlaggningsbranschen. Byggbranschen daremot genomgick en ordentlig svacka
under den ekonomiska nedgangen 2008-2010.

For att berdkna sysselséttningseffekter har Trafikverkets uppskattade syssel-
sattningsfaktorer for olika vagatgarder anvants (se avsnitt 5.1). Dessa faktorer
har inte gatt att verifiera med annan kalla. Nar det géller sysselsattningseffekter
av olika jarnvagsatgarder finns det inga faktorer framtagna och det har heller inte
gatt att inom ramen for uppdraget ta fram motsvarande sysselsattningsfaktorer
for atgarder inom jarnvag. Med anledning darav finns inte motsvarande
berékningar for investeringarna i jarnvag. Om det &r intressant att aven i
framtiden anvanda infrastrukturinvesteringar som stabiliseringspolitiskt
instrument for att dampa nedgang i sysselsattning vore det bra om nya
sysselsattningsfaktorer tas fram. En grundlig genomgang av typatgarder inom
alla trafikslag skulle ge en battre traffsakerhet, om 6kad sysselsattning ar malet
med politiken.

Vilka sysselsattningseffekter kan d& nartidssatsningen méjligen ha gett? Bland
insatserna pa vag har anvants olika typer av atgarder, vilka i varierande
omfattning anvander arbetskraft. | Tabell 6.11 beréknas potentiell sysselsattning
av investeringsprojekten pa vag inom nartidssatsningen. Investeringsprojekt pa
vag motsvarande 1 miljon uppskattas, enligt Trafikverket, ge 0,3 arsarbeten.
Inom nartidssatsningen satsades 3,7 miljarder pa att avsluta eller pabérja olika
investeringsatgarder inom vag. Den samlade projektkostnaden for att genomféra
dessa atgarder uppgar till 24,6 miljarder och byggtiden varierar mellan 1 till 4,4
ar. De nartidssatsningspengar som satsades under 2009 och 2010 kan
uppskattningsvis ha resulterat i narmare 500 arsarbeten per ar. Detta utgor cirka
en fjardedel av det antal arsarbeten som projekten i genomsnitt kan komma att
generera innan de fardigstalls.
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Tabell 6.11 Uppskattade sysselsattningseffekter fran investeringar i vag

Nartidssatsning, Projektkostnad, Nartidspengar,
Byggtid ar Projektkostnad milj. kr arsarbete, genomsnitt arsarbete, genomsnitt
E45 Alvangen-Trollhattan 2,8 2359 700 257 105
Vag 73 Algviken-Fors 4.4 422 450 29 68
E6.21/Vé&g 155 Till Géteborgs hamn 2,8 340 150 37 23
E18 Hjulsta-Ulriksdal 5,3 2793 275 160 41
E22 Skane (Hurva-Gualtv) 2,3 536,8 200 72 30
E6 Trelleborg-Vellinge 2,2 361,9 250 50 38
V&g 40 Rangedala-Hester 3,0 980 100 98 15
V&g 25 Eriksméla-Boda 1,4 155 130 33 20
Vag 31 Tenhult 2,0 303 210 45 32
Sodertornsleden 3,0 2220 100 222 15
E22 Sélve, Stensnés + div. objekt 2,6 671 150 78 23
Alvforbindelsen Goteborg - 4621 200 - -
Véag 55/56, forbifart Katrineholm 2,0 447 65 67 10
Vag 50 Motala 1,0 1594 50 478 8
E4 Sundsvall 3,6 3707 200 310 30
E4/E12 Umea - 1651 300 - -
E4 Enanger-Hudiksvall 3,8 611 200 48 30
E18 Enkoping-Sagan 4,3 855 60
Summa 24628 3730 2044 485
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6.4

De mindre vagatgarderna som genomférdes inom ramen for nartidssatsningen
nyttjar 6verlag mer arbetskraft. Om 1 miljon kronor satsas inom respektive
typatgard kan det ge 0,3 arsarbeten for barighet, 1 arsarbete for mittracke, 1,2
arsarbete for enskilda vagar eller 1 arsarbete for sidoomradesatgarder.

Den atgérd som ger storst sysselsattningseffekt ar motesseparering, varav de
flesta genomfordes i sddra och 6stra delarna av landet. Aven nar det galler
enskilda vagar och sidoomradesatgarder genomférdes de flesta i sédra halvan
av Sverige. Tva tredje delar av sysselsattningseffekterna fran mindre
vagatgarder kom darfor sodra halvan av Sverige till gagn.

Tabell 6.12 Uppskattade sysselsattningseffekter av dévriga vagatgarder, genomsnittlig
arsarbete

Enskilda

Region Béarighet Mittréacke vagar Sidoomrade Summa
Nord 15 8 22 47 91
Mitt 17 15 31 29 92
Ost 73 31 30 134
Vast 8 23 61 31 122
Syd 93 40 33 166

Summa 40 210 185 170 605

Den hér typen av atgarder har betydligt battre effekt pa sysselsattningen an
nyinvesteringar nar det galler vag. Drygt 1,1 miljarder investerades i dvriga
vagatgarder under drygt tva ar vilket resulterade i uppskattningsvis 600
arsarbeten per ar. 3,7 miljarder satsades pa investeringar i vag som i sin tur gav
narmare 500 arsarbeten per ar.

Samhallsekonomisk l6nsamhet,
forskottering och kvalitet

Det 6vergripande transportpolitiska malet &r en samhallsekonomiskt effektiv och
hallbar transportférsorjning. Ett verktyg som inom transportsektorn anvands for
att utvardera atgarder utifran effektivitet ar CBA (kostnads-nytto-analys). En
kostnadsnyttoanalys kan inte fAnga alla effekter som féljer av en atgard inom
transportsektorn men &r det instrument som i dagslaget ar bast for att jamfoéra
olika atgarder med varandra. Ett matt som anvands i CBA ar nettonuvardeskvot,
NNK. I NNK relateras nuvérdet av intakter och kostnader till kostnaden av
grundinvesteringen. Kvoten visar hur mycket vinst en investering genererar per
investerad krona. Varden 6ver noll indikerar att intdkterna &r storre &n
kostnaderna for investeringen, det vill sdga investeringen &r [6nsam. | Figur 6.1
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visas grafiskt fordelningen av nartidssatsningens NNK fér vag- respektive
jarnvagsprojekt. Siffrorna presenteras &ven i Tabell 6.13.

NNK vag NNK jarnvag
4 4
3 3 -
2 2
1 +H- 1+----
0 P L e 0 LA Amam e
-1 -1

Figur 6.1 Nettonuvardeskvot for vag- och jarnvagsinvesteringar i Nartidssatsningen, enligt
huvudanalys i de samhéllsekonomiska effektbedémningarna.

Bland atgarderna inom nartidssatningen finns saval Ionsamma som olénsamma
projekt. Det gar ocksa att notera en skillnad mellan vag och jarnvag. Atgarderna
inom jarnvag visar éverlag en hogre NNK an inom vag. For de atgarder som
uppvisar negativ NNK &r skillnaden mellan vag och jarnvag inte sa stor.
Jarnvéagsinvesteringarna genererar sammantaget en hégre avkastning per
investerad krona &n vad vaginvesteringarna gor.

Nettonuvardeskvoten fangar inte alla effekter som atgarden skapar. | de samlade
effektbedémningarna har respektive upprattare &ven gjort en sammantagen
bedémning av prissatta och icke prissatta effekter (se Tabell 6.13). For de
atgarder dar NNK ar positiv har aven bedémningen av de icke prissatta
effekterna resulterat i positivt utldtande om Iénsamhet. | flera fall av atgarder dar
NNK &r negativ men ligger néra noll verkar de icke prissatta effekterna véanda de
negativa kvoterna till en osaker bedomning huruvida atgarden ar lonsam eller ej.
Det finns aven ett exempel bland jarnvagsatgarderna dar de icke prissatta
effekterna har bedomts uppvaga en NNK pa -0,75 och resulterat i en positiv
I6nsamhetsbeddmning.
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Tabell 6.13 Vag- och jarnvégsprojekt i nartidssatsningen, nettonuvardeskvot

NNK NNK Beddémning 2010 NNK NNK Beddmning 2010
Vag 2004 2010 Ja/Nej/Osakert Jarnvag 2004 2010 Ja/Nej/Osakert
E45 Alvangen-Trollhattan -0,7 Nej Haparandabanan 0,9 0,5 Ja
Vag 73 Algviken-Fors -0,2 -0,2 Osakert Emmaboda-Karlskrona -0,5 -0,3 Ja
E6.21/Vég 155 Till Géteborgs hamn 7,0 2,6 Ja Kapacitetsatgarder Bergslagen
E18 Hjulsta-Ulriksdal 53 0,8 Ja Kil - Skare, ny métesstation 2,8 2,4 -
E22 Skane (Hurva-Gualov) 0,3 0,0 Osékert Domnarvet, Vaxelforbindelse 0,1 3,0 Ja
Stalldalen-Kil, fijarrblockering, métesstationer,
E6 Trelleborg-Vellinge 2,0 0,4 Ja hastighetsanpassning, kraftférsorjning, sparbyte, STAX 25 -0,1 0,1 Ja
V&g 40 Rangedala-Hester -0,1 -0,2 Osakert Kil - Oxnered, kraftférsérjningsatgérder - -
V&g 25 Eriksmala-Boda 0,5 -0,5 Osakert Kapacitetsatgarder Ostkustbanan
Véag 31 Tenhult 1,2 1,7 Ja Soderhamn-Kilafors, 6kad kapacitet, STAX 25 och lastprofil C -0,29 Nej
Sodertérnsleden 0,3 Ja Gavle-Sundsvall, 6kad kapacitet 0 -0,65 Nej
E22 Solve, Stensnas 0,9 0,2 Ja Skutskar-Furuvik, dubbelspar 0,23 Ja
Alvforbindelsen Goteborg 0,2 Ja Kapacitetsatgarder Norra Sverige
Vag 55/56, forbifart Katrineholm 0,8 -0,5 Osékert Abisko Ostra, bangardsférlangning 1 1,4- 0,66 Ja
V&g 50 Motala 1,9 0,3 Ja Harrd, bangardsforlangning J 6.1 1,95 Ja
E4 Sundsvall 0,9 -0,2 Ja Kopparasen, bangardsforlangning - 3,43 Ja
E4/E12 Umed -0,2 -0,4 Osakert Vannas-Tvaraback (Vannas Norra) Ny motesstation 0,16 Ja
E4 Enénger-Hudiksvall, 0,2 -0,1 Vannas-Brannland (Brattby) Ny motesstation - 4,14 Ja
E18 Enkoping-Sagan 2,1 1,7 Boden-Savast (Savastklinten) Ny motesstation JL 11 -0,07 Ja
Sunderbyns sjukhus, ny sidoplattform mm -0,75 Ja
Elektrifiering Nykroppa-Kristinehamn -0,1 Osakert
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Beslut om nartidssatsningar fattades innan den nya atgardsplanen faststalldes i
mars 2010. | direktiven till planen (bilaga 4 i Trafikverken, 2009) anges att
nartidssatsningarna ska inga som en del i planen tillsammans med andra
namngivna projekt. Nartidssatsningspengarna som satsades extra under aren
2009-2010 tackte bara drygt 20 procent av den totala projektkostnaden for att
genomfora listan av projekt. For att avsluta de igdngsatta nartidssatsningarna
inforlivades resterande summor i totalbudgeten for den nya atgardsplanen.

Forutom nartidssatsningen inkluderas ytterligare namngivna och lasta objekt i
planen, vilka tillsammans upptar storre delen av budgeten. Resterande atgarder
som ingér i planen har huvudsakligen beslutats utifr&n de prioriteringsgrunder
som direktivet féreskrev och benamns har som basplan.

Majoriteten av atgarder i nartidssatsningen hamtades fran davarande plan for
aren 2004-2015. Detta skulle underlatta for genomforandet av atgarderna
eftersom det redan fanns framtagna underlag samt att projekten redan var
godkanda att genomforas. Samtidigt representerar atgarderna projekt som inte
var tillrackligt samhéallsekonomiskt IbBnsamma for att komma med i den gamla
planen.

Figur 6.2 visar en jamforelse mellan dels NNK och dels summan av nuvarden
och kostnader for atgarderna i nartidssatsningen och de évriga namngivna
objekten samt de atgarder som ingar i basplanen. For nartidssatsningarna &r det
summerade nettonuvardet, det vill sdga den samhallsekonomiska nyttan (5 406
Mkr), hogre an for de dvriga namngivna objekten i tgardsplanen (-15 651 MKr).
Daremot har de dvriga atgarderna i basplanen, som inte &r lIasningar, generellt
betydligt hdgre nettonuvarde och NNK (23 062 Mkr).
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NNK Nartid

4

3 > Nettonuvéarde: 5 406 Mkr

> Kalkylkostnader: 31 028 Mkr
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1
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NNK 6vriga namngivna

4
3 | > Nettonuvarde: -15 651 Mkr

> Kalkylkostnader: 97 461 Mkr

NNK basplan

> Nettonuvéarde: 23 062 Mkr

> Kalkylkostnader: 30 566 Mkr

0 R R RN R

Figur 6.2 Fordelningen av nettonuvéardeskvot i nartidssatsning, 6vriga namngivna objekt

samt basplan
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Drygt 30 miljarder av den nya planens budget bestar av atgarder fran
nartidssatsningen. Dessa pengar kunde alternativt ha anvénts till atgarder som
var nast pa tur att inkluderas i budgeten. Det ar darfor intressant att jamfora den
samhallsekonomiska lonsamheten i nartidssatsningen med gruppen av atgarder
som inte kom med i den beslutade planen. | planférslaget (Trafikverken, 2009)
inkluderades aven atgarder som skulle rymmas om budgetramen utékades med
15 procent. | Figur 6.3 presenteras NNK och summa nettonuvarde for projekt
med berdknad NNK som var ténkt att ingd i en uttkad plan.

NNK extra 15%

4
3 > Nettonuvarde: 1 510 Mkr

> Kalkylkostnader: 11 899 Mkr
2--_
1 H
OIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
-1

Figur 6.3 Fordelning av NNK for atgarder i utokad plan (+15%)

Atgarderna i Figur 6.3 representerar bara en kostnad p& narmare 12 miljarder,
vilket ar en tredjedel av kostnaden for atgarderna i nartidssatsningen. Det
summerade nettonuvérdet, det vill séga den samhallsekonomiska nyttan av
nartidssatsningarna (5 406 Mkr) ar hogre an for de atgarder som fanns med i en
eventuellt utbkad ram (1 510 Mkr). Nettonuvardet i forhallande till kostnaderna
visar att nartidssatsningen pa det hela taget har varit en mer Iénsam satsning an
gruppen av atgarder i utokad plan.

| Tabell 6.14 presenteras atgardernas nuvarden i forhallande till kalkyl-
kostnaderna uttryckt som genomsnittlig viktad NNK for de grupper av atgarder
déar en kalkyl genomforts. Atgéarderna i nartidssatsningen har i genomsnitt hogre
NNK &n de 6vriga namngivna atgarder men inte hogre an basplanens atgarder.
Jarnvagsinvesteringarna inom nértidssatsningen hade hdgre NNK &n
vagatgarderna men jarnvagsatgarderna som hamnade utanfor planen har ett
annu hogre genomsnittligt NNK. Det betyder att den samhéllsekonomiska nyttan
inom jarnvag hade kunnat bli hégre om atgarderna utanfér plan kommit med
istallet fér en del av projekten inom nartidssatsningen.
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Tabell 6.14 NNK Atgardsplan 2010-2021

NNK (nationell) Jarnvag Sjo Vag Genomsnitt
Nartid 0,32 0,14 0,17
Ovriga lasningar -0,28 0,98 -0,01 -0,16
Basplan 0,5 0,10 1,27 0,75
Atgérdsplan -0,06 0,20 0,22 0,08
+15 % 0,44 0,06 0,13
Utokad atgardsplan -0,05 0,20 0,20 0,08

Anm. Innehdller enbart de nationella tgarderna i tgardsplanen

Forskottering

For- och nackdelar med forskottering har diskuterats utifran ett mer principiellt
perspektiv tidigare i denna rapport. Fragan &r hur stor omfattningen pa
forskotteringen varit i de utpekade nartidssatsningarna? Det visar sig att de
forskotterade medlen varit tamligen blygsamma i relation till investeringarnas
storlek (Tabell 6.15). De knappa 460 miljoner som har férskotterats star for
ungefar 5 procent av investeringsmedlen i nartidssatsningarna.

Tabell 6.15 Forskottering i samband med nértidssatsningarna

Forskotterat
Objekt (miljoner kr) Forskotteringsar Aterbetalningsér
E6/Véag 155 till Géteborgs hamn 150+130=280 2011+2012 Prel. 2014
Véag 55/56, forbifart Katrineholm 40 2011 2014
E4/E12 Umea 15 2011 2011
E18 Enkdping — Sagan 22,4 2006 2011
vag 73 (Nynasvagen) Algviken -
Overfors 100 2010 2011
Summa 4574

Kvalitet i genomforande och pafrestning pa

organisation

Beslutet om Nartidssatsning kom i september 2008 och pengar for
genomfdérande fordelades till aren 2009-2010, vilket kravde ett snabbt agerande
av trafikverken for att hinna genomféra satsningen. Trafikverket anser anda att
kvaliteten pa atgarderna i nartidssatsningen inte har varit samre an jamfort med
genomftrandet av andra atgarder i den normala verksamheten. Det finns tydliga
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bestammelser for hur atgarder ska genomforas och darfor begransade
mojligheter att ta genvagar. Planeringen och genomférandet av satsningen
innebar dock en pafrestning pa organisationen, da det var tvunget att anvanda
extra insatser fran konsulter (Trafikverket, 2011).
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7.1

Infrastrukturatgarder
som instrument for
stabiliseringspolitik

Stabiliseringspolitik ar ett omdiskuterat amne som saval férordas som avvisas.
Syftet med stabiliseringspolitik &r att jamna ut de djupa dalgangar och héga
toppar i konjunktursvangningar som kan férekomma i ekonomin. Viktiga
forutsattningar for att kunna gora detta ar att onskvarda effekter far genomslag i
ratt tid. Ofta ror det sig om att stimulera efterfragan i ekonomin genom
exempelvis att fa fart pa sysselsattningen. Infrastrukturpolitiken, & sin sida,
karaktariseras av langa genomférandetider, da det tar lang tid att planera objekt
liksom att sedan bygga dem. Transportnatverk ar kostsamma att bygga upp och
de byggs darfor for att ha en lang livslangd.

Infor urvalet av atgarder som skulle inga i nartidssatsningarna angavs fran
regeringen 6nskemal om att &tgarderna snabbt skulle kunna séttas igang, ge
effekt pa sysselsattningen och vara geografiskt spridda i hela landet.® Detta &r
kriterier som huvudsakligen tar sin utgdngspunkt i en stabiliseringspolitisk
malséattning.

Samordning i tid

Tiden ar viktig i stabiliseringspolitik. Det ar samtidigt valdigt svart att veta hur
langvarig eller djup en ekonomisk nedgang blir. Insatser for att lyckas med
stabiliserande atgarder kraver att dessa kan séattas in i ratt tid och att effekterna
gor nytta nar de ar tankta att géra nytta. Om atgarder far tankt effekt vid fel
tidsperiod kan atgarderna snarare verka destabiliserande &n att de jamnar ut
svangningarna och stabiliserar ekonomin.

Genomforande av infrastruktur investeringar tar vanligtvis flera ar, fran planering
till byggande och dppnande for trafik. De flesta av de investeringsprojekt som
kom att inkluderas i nartidssatsningen fanns redan med i den davarande planen
(den for perioden 2004-2015) och darmed hade de redan kommit en bit pa vag i
planeringsprocessen. Uppféljningen i avsnitt 6 visar att det tog i genomsnitt drygt
18 manader att borja bygga vagprojekten. Bland projekten finns dock en stor
variation i tid. Nagot projekt kunde starta redan sex manader efter beslutet i
september 2008 och andra har i bdrjan av 2012 fortfarande inte byggstartat.
Orsaker bakom att det drar ut pa tiden innan projekt kan byggstarta varierar, en
vanlig orsak &ar att éverklaganden stoppar processen. | genomsnitt har projekten
sedan en byggtid pa cirka 3 ar. De atgarder som inkluderades for jarnvag kunde
borja byggas efter knappt tva ar och hade i genomsnitt en byggtid pa cirka tva ar.

® Trafikverket, (2011), Minnesanteckningar, mote med Trafikverket 2011-12-13
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7.2

De mindre vagatgarderna som ingick i nartidsatsningen (mittracke, sidoomrade,
barighet och enskilda véagar) genomférdes under 2009 och 2010.

Sverige drabbades forhallandevis lindrigt av den ekonomiska nedgangen 2008
(Konjunkturradet, 2012). Tillvaxten i Sverige borjade vanda uppét igen redan
under 2009, arbetslosheten forbattrades under 2010 och 2011 men blev kvar pa
en tamligen hog niva. De beslutade investeringsatgarderna for vag och jarnvag
fran september 2008 anvander resurser i fyra till fem ar efter beslutet och
genererar darmed ocksa effekter i ekonomin under minst lika lang tid. De mindre
vagatgarderna kunde komma igang snabbare och kravde inte lika lang tid for
genomférande, vilket betyder att de direkta effekterna p& ekonomin
koncentrerades till aren 2009 och 2010.

Sma och mindre atgéarder i infrastrukturen kan i stérre utstrackning snabbare
séttas igdng och de har en kortare genomférandetid. Dessutom finns det farre
saker som kan stoppa eller férsena genomférandet, som exempelvis
overklaganden. | stabiliseringspolitiska sammanhang kan det vara fordelaktigt att
anvanda atgarder som har ett mer kontrollerat genomférande for att sakra att
effekter materialiseras nar de gor nytta och behovs.

Sysselséattning

I lagkonjunkturer med hog arbetsloshet finns det lediga resurser i ekonomin som
ar outnyttjade. De pengar som huvudsakligen satsades pa drift och underhall av
vagar och jarnvagar under perioden 2009-2011 motiverades utifran att det fanns
lediga resurser inom byggsektorn. Forstarkta satsningar pa underhall av
infrastruktur skulle pa kort sikt kunna ge sysselsattning (prop. 2008/09:97).

| Trafikanalys (PM 2012:1) beskrivs och analyseras anlaggningsbranschen,
bland annat i férhallande till den 6vergripande byggsektorn. Anlaggnings-
branschen har i relation till Gvriga byggbranschen haft en forhallandevis stabil
utveckling. Investeringar i branschen har varit stabil liksom sysselséattning och
arbetsloshet. Sysselsattningen sjonk i och for sig under 1990-talet men har
sedan dess varit stabil. Antalet arbetslésa har sjunkit sedan mitten av 1990-talet
och den senaste krisen 2008 paverkade inte arbetslésheten namnvart.
Investeringar i byggnadssektorn har varierat betydligt mer. Aven i byggsektorn
har arbetslésheten sjunkit sedan mitten av 1990-talet men vid den senaste
krisen steg arbetslésheten i likhet med andra sektorer i landet.

| byggsektorn fanns, vid den ekonomiska nedgangen 2008, tillgang till lediga
resurser medan anlaggningsbranschen inte visade tecken pa att beréras av
konjunkturnedgangen. Det finns tvd majliga tolkningar av anlaggnings-
branschens utveckling och stabiliseringspolitikens betydelse fér sektorn. Den
ena ar att de extra satsningarna pa infrastrukturen bidragit till att uppratthalla
sysselsattningen och begrénsa arbetsldsheten. Stabiliseringspolitiken har i
denna tolkning varit synnerligen framgangsrik eftersom det inte marks nagon
paverkan av konjunkturnedgangen. En alternativ tolkning &r att anlaggnings-
branschen inte ar [Amplig att bedriva stabiliseringspolitik i eftersom den inte &r
sarskilt konjunkturkénslig. Detta skulle kunna forklaras av att investeringar i
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7.3

anlaggningsbranschen hallits pa en stabil niva i manga ar vilket goér branschen
forutsagbar och mindre ryckig. Detta i sig skapar en stabilitet som kan halla i sig
aven nar ekonomin i omvarlden fluktuerar.

Anvandningen av arbetskraft varierar beroende pa vilken typ av atgard som
genomfors i infrastrukturen. | avsnitt 5.1 presenterades Trafikverkets
uppskattade sysselsattningsfaktorer for olika typatgarder inom vag.
Investeringsatgarder, tillsammans med barighet och belaggningsunderhall, ar de
minst sysselsattningsskapande atgarderna. For den har typen av atgarder
anvands istallet mycket maskiner och teknik och &ven materialkostnaden ar
betydande i relation till behovet av arbetskraft. De vagatgarder som genererar
mest arbetstillfallen ar brounderhall och insatser pa enskilda vagar. Arbetet med
enskilda vagar har dessutom en starkare lokal férankring eftersom det ar de
lokala vagféreningarna som skéter eventuella upphandlingar och kontrakt med
entreprendrer. Har gynnas aven smaféretagen mer an de stora.

Sma och mindre atgarder &r mer sysselsattningsskapande pa kort sikt. Det ar
ocksa den typen av atgarder som kan séttas igang forhallandevis snabbt och
genomfdras pa kort tid. Investeringsatgarder ger mer begransad omfattning av
sysselsattning pa kort sikt. Det &r forst efter en langre tid nar de langsiktiga
effekterna av nyinvesteringar materialiseras som investeringar kan pavisa en
mer omfattande sysselsattningseffekt.

Samhallsekonomisk I6nsamhet

| stabiliseringspolitik &r tid och effekter som paverkar efterfrdgan i ekonomin
viktiga utgangspunkter. Genom att tka offentliga utgifter i kristider vill regeringen
kunna stimulera efterfrdgan i ekonomin. Okade investeringar i infrastruktur har
ofta anvants som lampligt omrade att paverka efterfragan genom. Extra
satsningar pa infrastruktur kan pa kort sikt ge sysselsattning i branscher som kan
ha lattare for att drabbas av nedgangen i lagkonjunkturer, samtidigt som det
finns mer langtgaende positiva effekter av forbattrad infrastruktur.

Med de stabiliseringspolitiskt motiverade extra pengarna till infrastruktur
tidigarelades investeringsatgarder, avslutades pagaende projekt samt gjordes
extra satsningar pa drift och underhall for att géra transportnatverket mer palitligt.
Den typen av insatser har ocksa positiva effekter p& den samhallsekonomiska
nyttan.

En tidigarelaggning av en lonsam atgard innebar en positiv samhallsekonomisk
nyttoeffekt eftersom atgardens fordelar kommer samhallet tillgodo tidigare &n
annars. En tidigarel&dggning innebar en stdrre nytta ju narmare nulédget den gors
och ju Iénsammare atgarden ar. Lonsamma atgarder ska darfor genomforas sa
tidigt och s& snabbt som mdjligt. En tidigarelaggning av en olénsam atgard
innebar daremot en negativ samhallsekonomisk nyttoeffekt.

| var analys blev den sammanlagda nyttan av tidigare-/senarelaggningar av

atgarderna 172 miljoner kronor for vagatgarderna och 306 miljoner for
jarnvagsatgarderna, det vill sdga totalt cirka 478 miljoner kronor.
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Det finns naturligtvis hinder for tidigarelaggning, sdsom bristande budget-
utrymme och andra flaskhalsar. Men givet den mangd &tgarder som ska
genomforas bor de mest Ionsamma atgarderna genomforas forst och de minst
I6nsamma atgarderna genomféras sist. Olénsamma atgarder bor senarelaggas
s& mycket som mdjligt och helst inte genomféras alls.

Samtidigt ar det viktigt att komma ihag att det &r den samlade effekt-
beddmningen som ska vara vagledande for vilka atgarder som prioriteras.
Atgérder som har ett negativt nuvérde i kalkylen kan &nd& vara samhalls-
ekonomiskt motiverade att genomfora utifran en samlad bedémning, dar dven de
icke prissatta effekterna inkluderas. Det kan ocksa finnas atgarder dar den
samlade effektbedomningen visar att atgarden ur ett transportpolitiskt perspektiv
inte &r motiverad att genomfdra, men daremot utifran ett bredare politiskt
perspektiv som stracker sig utanfor transportpolitiken. | det sammanhanget &r
det viktigt att underlaget ar heltackande och att beslutet att genomfora atgarden
tydligt motiveras.

Forskottering utgdr inget hinder for att driva en aktiv stabiliseringspolitik.
Stabiliseringspolitik bor dock vara ett i huvudsak statligt ansvar och det kan
ifrigasattas om forskottering ska tillatas fa den omfattning att den kan ha en
stabiliserande effekt. Om staten anser att det finns ett behov av att anvanda
infrastrukturomradet som ett stabiliseringspolitiskt instrument bor de dven kunna
ansla tillrackliga medel for detta, istallet for att soka véltra 6ver ansvaret pa
nagon annan. Det finns dock ingen anledning att helt forbjuda forskottering vid
denna typ av extra satsningar, utan en nyttobetonad hallning &r att foredra.
Positiva synergieffekter kan uppmuntras, sdsom att kommuner koordinerar sina
planerade atgarder med statens insatser. Viss forsiktighet bor iakttas sa att
kommunal utlaning till staten inte minskar verksamhet som ar mer
personalintensiv, exempelvis inom vard, skola och omsorg.

Nar atgarder och insatser valdes ut till nartidssatsningen var kanske inte den
samhallsekonomiska lonsamheten den framsta ledstjarnan. De flesta av
atgarderna var anda godkanda att genomforas eftersom de redan var
inkluderade i atgardsplanen for 2004-2015, men de mer samhallsekonomiskt
I6nsamma projekten var redan igang. Paketerande av atgarder som i
nartidssatsningen, vilka bara finansierades till viss del, skapar lasningar i
systemet. Den samhéllsekonomiska nyttan av férbattrad infrastruktur intraffar
huvudsakligen forst nar atgarden ar avslutad. Manga atgarder paborjades med
pengarna frdn nartidssatsningen och maste sedan avslutas med ytterligare
pengar. Dessa kostnader inforlivades i budgeten for den nya atgardsplanen for
2010-2015. Lasningen med nartidsobjekten kunde ha inneburit att andra mer
I6nsamma objekt inte kom med inom ramen for atgardsplanens budget.
Jamforelsen i Tabell 6.14 visar dock att nartidssatsningens atgarder i genomsnitt
hade hdgre nettonuvardeskvoter &n de som precis hamnade utanfér plan.
Nettonuvérdet i forhallande till kostnaderna visar att nartidssatsningen pa det
hela taget har varit en mer lonsam satsning an gruppen av atgarder utanfor plan.
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Slutsatser och
rekommendationer

Uppdraget ar att analysera infrastrukturatgarder som en del av stabiliserings-
politiska atgarder vid kraftiga lagkonjunkturer. De pengar som satsades under
den senaste konjunkturnedgéngen gick till sdval stérre investeringar i vag och
jarnvag som sma och mindre atgarder for att forbattra driftsékerhet och palitlighet
i respektive transportnat. Sammanlagt satsade regeringen narmare 11,1
miljarder kronor extra pa infrastruktur under perioden 2009-2011, varav 7,6
miljarder gick till en nartidssatsning och resterande till drift och underhall av vag
och jarnvag. Beroende pa tillgangen till underlag fran Trafikverket har rapporten
fokuserat pa nartidssatsningen.

Det tog i genomsnitt cirka 1,5-2 &r innan investeringarna i vag och jarnvag nadde
fram till byggstart. Byggtiden for dessa projekt ar i genomsnitt 2-3 ar innan
atgarderna ar fardiga for att 6ppna for trafik. Detta betyder att projekten
anvander resurser i fyra till fem ar efter beslutet om satsning och paverkar
ekonomin under minst lika lang tid. De mindre vagatgarderna (enskilda vagar,
mittrackes-, barighets och sidoomradesatgarder) kunde komma igdng snabbare
och kravde inte lika lang tid for genomforande. Alla insatser genomfordes och
avslutades under 2009 och 2010. Dessutom anvander de mindre vagatgarderna
mer arbetskraft och gor det lattare att fa en spridning av sysselsattningen i fler
delar av landet. Storre investeringar kréver ofta arbetskraft med
specialistkompetens, mer av tekniskt avancerade maskiner och mycket material.
Sysselsattning i stérre omfattning och pa kort sikt ar darfor inte framsta meriten
for den typen av atgarder. Sysselsattningseffekter och andra positiva effekter i
ekonomin visar sig istallet pa lite langre sikt.

Storre investeringar och sma och mindre atgarder skiljer sig at betraffande tid for
genomfdrande och potential for sysselsattning. Detta gor att de har olika
anvandningspotential i stabiliseringspolitiska sammanhang. Sma och mindre
atgarder kan ge mer sysselséttning och kan lattare anvandas for att forsoka fa
resultat pa kort sikt och under ett mer férutsagbart genomférande.
Genomforandet av underhallsatgarder har egenskaper som passar i
stabiliseringspolitiska sammanhang. Storre investeringar bidrar pa langre sikt till
en stabilare ekonomi genom att skapa béattre forutsattningar for ekonomisk
tillvaxt. En av underlagsrapporterna (INA, 2012) indikerar dock att investeringar i
infrastruktur inte har ndgon kortsiktig stabiliserande effekt utan bidrar
huvudsakligen till positiv Iangsiktig utveckling av BNP.

Paketerande av atgarder som i nartidssatsningen skapar lasningar i systemet.
Lasningen med nartidsobjekten kunde ha inneburit att andra mer lonsamma
objekt inte kom med inom ramen for atgardsplanens budget. Vid jamforelse visar
det sig dock att nartidssatsningens atgarder i genomsnitt hade hdgre netto-
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nuvardeskvoter an de som precis hamnade utanfoér plan. Nettonuvardet i
forhallande till kostnaderna visar att nartidssatsningen pa det hela taget har varit
en mer lénsam satsning &n gruppen av atgarder i utokad plan. Tillskottet av extra
pengar till stérre investeringar i nartidssatsningen innebar ocksa att resurser i
ordinarie budget kunde hallas intakta och anvandas till de atgarder som redan
fanns inplanerade.

Trafikverkets mojligheter att férbereda genomférandet av nartidssatsningen var
begransade. Trafikverket bedémer dnda att kvaliteten pa atgarderna i
nartidssatsningen inte har varit sémre jamfért med genomférandet av andra
atgarder i den normala verksamheten. Det finns tydliga bestammelser for hur
atgarder ska genomforas och darfor begransade majligheter att ta genvagar.
Planeringen och genomforandet av satsningen innebar dock en pafrestning pa
organisationen, da det var tvunget att anvanda extra insatser fran konsulter.

Majligheten till forskottering, dvs. rantefria 1an fran kommuner till staten, okar
mojligheterna fér kommunerna att tidsmassigt samordna sina utvecklings- och
exploateringsplaner med statliga infrastrukturinvesteringar. Forskotteringen kan
darfor ge samhallsekonomisk nytta genom tidigarelaggning av projekt och
genom de synergieffekter som samordningen mellan kommunal och statlig
planering innebar. Forskottering kan fungera som smorjmedel for att paskynda
arbetet med en del objekt men det ar tveksamt om man ska lata det fa den
omfattningen att det blir ett viktigt bidrag till stabiliseringspolitiken.

Anvandning av investeringar i infrastruktur i sammanhang utanfor transport-
politikens sfar kan stalla andra krav pa eftersokta effekter och genomférande i tid
an vad transportplanering vanligen utgar fran. Den har rapporten har utvarderat
infrastrukturatgarder som stabiliseringspolitiskt instrument. Det ar troligt att
anvandning av infrastrukturinvesteringar for att dampa konjunkturella nedgangar
aterkommer, darfor behovs det bra underlag innan stabiliseringspolitiska beslut
genomfors. Trafikanalys rekommenderar som forberedelse for framtida
l&gkonjunkturer att;

e Det gors en ordentlig genomgang av sysselsattningseffekter och tid till
byggstart och fér genomférande av olika typatgéarder for alla trafikslag.
Det ar bra om metoden for en sadan kartlaggning ar jamférbar med
motsvarande inom andra politikomraden.

o Trafikverket far i uppdrag att utreda forutsattningarna att ha ett
uppdaterat lager med forprojekterade atgarder som snabbt kan
genomfdras och/eller utveckla en metod for att snabbt kunna ta fram
lampliga atgarder. En given utgangspunkt ska vara att atgarderna ar
samhallsekonomiskt Ibnsamma.

o Trafikverket far i uppdrag att utveckla hur de kan anvanda sitt
periodiserade underhall av infrastruktur for att snabbt kunna valja
insatser som gor nytta.

Under uppdragets genomférande har det blivit tydligt hur viktigt det &r att

underlagen for infrastrukturplaneringen halls uppdaterade och val
dokumenterade for att ge mojligheter till uppféljning, utvardering och forskning.
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Néringsdepartementet Trafikanalys

113 59 STOCKHOLM
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Uppdrag till Trafikanalys om att analysera infrastrukturatgirder som
stabiliseringspolitiskt instrument

Regeringens bes|ut

Regeringen uppdrar &t Trafikanalys att genomféra en analys av infra-
strukturdtgirder som en del av stabiliseringspolitiska dtgirder vid
kraftiga ligkonjunkturer. Trafikanalys ska senast den 1 mars 2012 redo-
visa uppdraget till Regeringskansliet (Ndringsdepartementet).

Trafikanalys ska vid genomforandet av uppdraget samrida med
Trafikverket, Myndigheten for tillvixtpolitiska utvirderingar och analy-
ser samt andra aktorer som Trafikanalys finner relevanta £or uppdraget.

I uppdraget ingdr att utvirdera de infrastrukcurdtgirder som vidtagits i
hela Sverige, bade lokalt och regionalt, i syfte att piverka efterfrigan i
ekonomin, i férsta hand under den senaste ligkonjunkturen. Exempel p4
frigestillningar som bor belysas ir:
~ hur lang tid forflot frin det att regeringen respektive riksdagen
fattade beslut till det att dtgirderna startades respektive slutfordes?
—under vilken tidsperiod genomfordes de stabiliseringspolitiskt
motiverade dtgirderna?
— hur omfattande blev de faktiskt genomférda dtgarderna; kostna-
der, antal projekt, antal personer sysselsatta etc.?
— vilka eventuella hinder fanns f5r ett snabbt genomfdrande av
dtgirderna?
— vilka direkra sysselsittningseffekter kan harledas till dtgirderna?
— hur piverkades kvaliteten p4 dtgirderna jim{6rt med satsningar
som inte genomforts i sirskild ordning med uttalat syfre att
pdverka konjunkturen?
— Ovriga effekter, exempelvis kostnadsékningar i sektorn till foljd
av dtgirderna?
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_ hur paverkar mojligheten till s.k. forskottering, dvs. rintefria lan
frin kommuner till staten for den initiala finansieringen av infra-
strukturinvesteringar, mojligheterna att bedriva en aktiv kontra-
cyklisk stabiliseringspolitik via statsbudgeten?

hur skiljer sig resultaten avseende investeringsverksamheten mot
drift- och underhillsverksamheten i de analyserade fragestillning-
arna?

_vilka regionala skillnader kan identifieras vad giller tgdrdernas
effelcter p bl.a. sysselsittningen?

— hur péverkades organisationen av stabiliseringspolitiskt motive-
rade infrastrukturdtgirder och hur fungerade &terging till normal
verksamhetsnivé?

Vidare ingr i uppdraget att géra en analys av limpliga forberedelser
infér en framtida ligkonjunktur. Exempel p frigestillningar som bor
belysas ar:
— vilken typ av dtgirder har storst effekt utifrdn ett stabiliserings-
politiskt perspektiv, exempelvis investeringar eller drift och
underhall?
_ vad krivs f6r att om si bedéms nodvindigt korta tiden frin
regeringens och riksdagens beslut till genomforande av drgirderna?
—vad i 6vrigt krivs for att pd ett framgangsrike sitt vidra stabilise-
ringspolitiska dtgirder p4 infrastrukturomradet om sd beddms
laimpligt?

Bakgrund

Sirskilda satsningar pd infrastruktur har bide i Sverige och andra linder
anvints som ett verktyg for att bedriva kontracyklisk stabiliseringspoli-
tik. Under den senaste ldgkonjunkturen beslutade riksdagen om sér-
skilda stabiliseringspolitiskt motiverade infrastrukturdrgirder i samband
med regeringens proposition Atgirder for jobb och omstillning (prop.
2008/09:97), hosttilliggsbudgeten for 2009 (prop. 2009/10:2), budget-
propositionen fér 2010 (prop. 2009/10:1) och virtilliggsbudgeten for
2010 (prop. 2009/10:99). Under tidigare ligkonjunkturer har liknande
satsningar gjorts.

Det finns ett behov av att utvirdera statsmakternas dtgirder under den
senaste ligkonjunkturen i syfte att dra lirdomar och st vil forberedd
infér kommande konjunkturnedgingar.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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