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SAMMANFATTNING

e Under de kommande tolv aren ska 800 miljarder kronor
satsas pa infrastruktur. Vilka atgérder som genomférs har en
avgorande betydelse for samhallets nytta for pengarna. Det finns
emellertid inget underlag som visar att nytta for pengarna har
haft ndgon betydelse alls for valet av investeringar i géllande
atgardsplan 2018-2029 och planen gar i sin helhet med ett
samhallsekonomiskt underskott.

e Nio av tio persontransporter och halften av godstransporterna
gar pa vag. Anda foresls 85 procent av nyinvesteringarna ga till
jarnvagen.

e Det svenska transportsystemet ar val utbyggt och bebyggelsen
ar anpassad till det. Nya vagar och jarnvagar ger darfor
bara ett marginellt tillskott till den stora mangden befintlig
infrastruktur, och bebyggelsen ar sallan anpassad for snabba
fardmedelsbyten. Darfor pdverkas inte resandet sarskilt mycket
av infrastruktursatsningar, sa det &r i regel ett ineffektivt satt att
minska utslapp.

e Regeringen och Trafikverket har inte pa ett allsidigt satt analyserat
hur trender som automatisering, elektrifiering och ckande
kostnader for att subventionera kollektivtrafik paverkar nyttan av
olika inriktningar och infrastrukturatgarder pa 30-60 ars sikt.
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Inledning

Enligt regeringens infrastrukturproposition uppgar bud-
getramen for transportinvesteringar under perioden
2022-2033 till 799 miljarder kronor. Det ar en mycket
stor summa, men anda liten jamfort med de resurser
som individer och foretag allokerar till transporter. Att
transportsektorn ar valfungerande ar centralt for till-
vaxt och valfard i ett modernt samhalle, eftersom den
ar fundamental for alla andra sektorer. Trafikverkets
inriktningsunderlag fran i hdstas har varit ett viktigt
underlag for propositionen.

Detta briefing paper diskuterar infrastrukturplane-
ringens inriktning och prioriteringar i ljuset av resande
och transporter i dag och i framtiden och deras sam-
héllsekonomiska lonsamhet. Trafikverket féreslar i
inriktningsunderlaget att merparten av resurserna till
investeringar i den kommande atgérdsplanen avsatts
till jarnvagen, som i dag star for omkring 10 procent av
persontransporterna pa land och 20 procent av gods-
transporterna. Men trots de omfattande foreslagna tag-
satsningarna forandras inte fardmedelsandelarna mer
an marginellt p& 20 till 40 ars sikt enligt inriktnings-
underlaget.

Transporter i Sverige

Trafikverkets inriktningsunderlag visar att nara 90 pro-
cent av det totala persontransportarbetet for landba-
serade transporter i Sverige utférs pa vag, och cirka 10
procent pd jarnvdg. Inom EU-27 &r andelen vagtrafik
nagot hogre. Persontransportarbete anges som person-
kilometer i Trafikverkets prognoser, och inte, till exem-
pel, som antalet resor. Det forra avspeglar battre bade
energidtgang och utnyttjande av infrastrukturen efter-
som langa resor ges en stérre vikt. G&ng och cykel utgor
runt 20 procent av alla resor, men de star anda bara for
nagra procent av personkilometrarna eftersom dessa
resor ar sa korta. Flygresorna &r bortrdknade, och ar
visserligen langa, men s& fa att de bara star for ett par
procent av personkilometrarna och n&gon promille av
alla inrikes resor.

Trafikanalys statistik ger att knappt halften av de
personkilometrar som utfors med spartrafik utgors av
subventionerad kollektivtrafik i vara tre storstader i
genomsnitt ar regional kollektivtrafik subventionerad
med runt 50 procent). Det innebar att 6vrigt tdgresande,

Samtidigt pdgar en snabb teknikutveckling nar det géller
vagfordon, elektrifiering och automatisering. And& ana-
lyserar varken propositionen eller Trafikverkets under-
lag pa ett allsidigt satt vilka konsekvenser denna utveck-
ling skulle kunna fa for nyttor av foreslagna investeringar
och inriktningar. Effekten av andra langsiktiga trender,
till exempel till foljd av coronapandemin, pa nyttorna av
olika investeringar analyseras inte heller. Detta trots att
investeringar i transportinfrastruktur slukar enorma
resurser och har en tidshorisont pa 60 ar.

Det framgar inte heller i beslutsunderlagen pa vilka
grunder de valda investeringarna har prioriterats
over andra mojliga investeringar, eller varfor gallande
atgardsplan som helhet ger ett samhallsekonomiskt
underskott. Konsekvensen av dessa brister ar inte bara
en overhangande risk for att offentliga och privata resur-
ser slosas bort, utan kanske framst att investeringar,
underhallsatgarder och reinvesteringar som skulle vara
lonsamma, inte genomfors.

varav det mesta ar interregionalt eller internationellt
resande, utgor drygt 5 procent av persontransportarbe-
tet i Sverige.

For godstransporter visar Trafikverkets underlag att runt
20 procent av tonkilometrarna utférs pa jarnvag, 50 pro-
cent vag och resten med sjofart. Men eftersom varuvar-
dena (kronor per ton) &r tva-tre ganger hogre for lastbil
an for jarnvagstransporter sa ar andelen vagtransporter
hogre an 50 procent om man mater godstransporterna i
kronor i stallet for i ton (Trafikanalys, 2021).
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Tilldelning av resurser till olika transportslag och dess

effekter

Trots det mer omfattande resandet pa vdg foreslar
Trafikverket i inriktningsunderlaget att jarnvagen till-
delas 85 procent av de statliga resurserna for ny infra-
struktur som har avsatts for vag och jarnvag 2022-2033.
D& inkluderas bara de férsta bitarna av de nya stam-
banornai planen.

Fordelningen av resurser till vag- och jarnvagsinveste-
ringar i inriktningsunderlaget ar bara ett forslag, och
faststalls i den kommande atgardsplaneringen. Men av
inriktningsunderlaget framgar att budgeten for nast-
kommande planperiod 2022-2033 i princip redan ar
intecknad av projekt som redan finns med i den fast-
stallda planen 2018-2029 eller redan ar utpekade av
regeringen. Det ar alltsd inte troligt att resurserna till
jarnvag relativt vag minskas i forhallande till Trafikver-
kets forslag i inriktningsplaneringen.

Dessutom foreslas jarnvagen tilldelas nastan halften av
resurserna for vidmakthallandet (underhall och reinves-
teringar) av infrastrukturen. Detta trots att det statliga
jarnvagsnatets langd inte ens ar tio procent av langden
pa& det vagnat som &gs av staten eller far statsbidrag
(utéver det finns ett omfattande n&t av kommunala och
enskilda vagar utan statsbidrag].

Vidare antar Trafikverket i sina prognoser att bensin-
priset i forhallande till konsumentprisindex kommer
att vara nastan dubbelt s& hogt ar 2040 som i dag. Trots
detta och de omfattande satsningarna pa jarnvagen visar
inte Trafikverkets prognoser for 2040 och 2065 att fard-
medelsandelarna andras namnvart, varken for person-
eller godstransporter.

Kan man da lita pa Trafikverkets prognoser? Generellt
ar prognoser av en atgdrds effekt for ett givet prog-
nosar, 2040 i Trafikverkets analyser, betydligt sékrare
an basprognosen som beskriver det totala resandet for
ett framtida prognosar. Det vill sdga en effektprognos
som beskriver skillnaden i resandet mellan tva scena-
rier, med och utan en given atgard, som till exempel en
forbifart, en hoghastighetsbana, eller trangselskatter
(Bérjesson, 2014; Eliasson m.fl., 2013; West m.fl., 2016),
for prognoséaret har oftast hdgre precision d@n beskriv-
ningen av resandet i basprognosen, som beskriver
utgangsléget for prognoserat 2040. Det beror pa att
over tid paverkas hela resandet av osdkra faktorer som
utvecklingen av inkomster, drivmedelspriser, demografi
och bilinnehav vilket gor basprognoser for framtida ar
mer osdkra, medan effektprognoser inte paverkas i
samma utstrackning.

| Trafikverkets inriktningsunderlag jamfors de trafik-
prognoser som gjorts med verkets modeller fran och
med slutet pd 1990-talet med det verkliga utfallet
senare decennier. Jamforelsen visar att prognoserna
har overskattat 6kningen av bil- och fjarrtagsresande
nagot, medan de har underskattat 6kningen av resandet
med regional tagtrafik. Det senare tycks bero pa kraftiga
utbudsokningar av i den regionala kollektivtrafiken och
eventuellt urbanisering. Men aven om det verkliga utfal-
let av fardmedelsandelarna 2040 &r osdker sa &r den
prognostiserade effekten av de planerade infrastruktur-
investeringarna med stor sannolikhet i ratt harad.

Hur gors prioriteringen av investeringar?

Trafikverkets prognoser anvands for att berakna sam-
hallsekonomisk lonsamhet av foreslagna projekt. En
dtgards absoluta l6nsamhet &r mer avhangigt av att
basprognosen &r pa ratt nivd, medan prognoser av en
atgards effekt paverkas betydligt mindre av nivan i bas-
prognosen, vilken dessutom paverkar alla projekt pa
liknande satt. Darfor ar projektens relativa lonsamhet
behaftat med mindre osakerhet an den absoluta. Denna
slutsats forstarks av att makroekonomiska parametrar
som diskonteringsranta och kostnaden for upptag av

skattemedel paverkar projektens absoluta men inte
relativa lonsamhet. Vidare anvands inte samhallsekono-
miska kalkyler for att bestamma den totala budgeten till
infrastrukturinvesteringar. Darfor kan den samhallseko-
nomiska kalkylen skapa storst nyttor som urvalsinstru-
ment mellan olika foreslagna investeringar. Den abso-
luta nyttan spelar mindre roll och ar dessutom osakrare.
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En central fraga for valjare bor vara pa vilka grunder
som olika investeringar prioriteras. Aven om priorite-
ringen ytterst maste goras utifrén en politisk avagning,
skulle man dnda kunna férvanta sig att samhallsekono-
misk nytta per krona i alla fall har ndgon paverkan. Men
i Trafikverkets forslag till gallande atgéardsplan 2018-
2029 har bara de projekt som valts in i planen, och inte
ens alla dessa, lonsamhetsberaknats. Det finns saledes
inget underlag som forklarar pa vilka grunder andra
mojliga investeringar valts bort.

Aven om den absoluta lonsamheten inte siger ndgot
om hur urvalet gjorts gav varje investerad krona bara
80 ore tillbaka till samhallet (nettonuvardeskvoten var
-0,2 for hela planen) (Trafikverket, 2018). Kostnaderna
ar alltsd hogre dn nyttan av planen i dess helhet, och
det samhallsekonomiska underskottet berdaknades till
70 miljarder kronor. Exempel pa nyttor som genereras
ar tillgénglighet, som delvis omsétts p& bostads- och
arbetsmarknaderna, lokala och globala miljoeffekter,
samt trafiksakerhet. Nettonuvardeskvoten -0,2 berak-
nades i en analys av hela planforslaget i ett underlag
fran 2018. | Trafikverkets forslag till dtgérdsplanen fran
2017 berdknades nettonuvardeskvoten till +0,5 (Trafik-
verket, 2017), men d& ingick varken pagaende projekt
eller de forsta etapperna for héghastighetsjarnvag (Ost-
lanken och Lund-Hé&ssleholm). Det indikerar att urvalet
av atgarderna har en stor betydelse fér planens lonsam-
het i sin helhet.

Den forskning som genomfordes i samband med infra-
strukturplaneringen 2010 ger ytterligare en indikation
pa konsekvensen av att man synbarligen inte anvant
lonsamhet som ett urvalskriterium. | 2010 &rs plan
beraknades den samhallsekonomiska lonsamheten for
manga fler objekt &n de som kunde véljas in i planen,
sd att prioriteringen verkligen kunde goras baserat pa
lonsamhet och s& att lonsamhetens paverkan pa beslu-
ten kunde analyseras av utomstdende. Den del av planen
som davarande Vdgverket och Banverket foreslog hade
en budget pa 41 miljarder kronor (6vrig budget gick till
projekt redan utpekade av regeringen i en initial plan).
Den sammanlagda nyttan av investeringarna i den delen
av planen som trafikverken foreslog var 72 miljarder
kronor, men hade bara varit 50 miljarder om projekten
valts helt utan hansyn till lansamhet (Eliasson och Lund-
berg, 2012). Det faktum att trafikverken delvis anvénde
de samhallsekonomiska kalkylerna som urvalsinstru-
ment okade alltsd l6Gnsamheten med 46 procent. Hade
trafikverken & andra sidan enbart utgatt fran de sam-
hallsekonomiska kalkylerna i sin prioritering hade
nyttan av planen okat till 87 miljarder kronor.

Regeringens val av atgérder till den initiala planen tycks
inte heller i 2010 ars planeringsomgang ha paverkats av
atgardernas lonsamhet. Det gar inte for en utomstaende
att utlésa pa vilka grunder regeringens prioriteringar i
stallet har gjorts. En analys av den svenska och norska
regeringens val visar dock att sannolikheten att en
investering valjs av regeringen korrelerar med regering-
ens valjarstod i den region investeringen gors (Eliasson
m.fl., 2015).

En jamforelse med den norska atgardsplaneringen
demonstrerar ytterligare en nytta av att samhallseko-
nomiska kalkyler anvands som urvalsinstrument. Det
ser ut att ha en positiv paverkan pa vilka atgarder som
frén borjan genereras som forslag, och utformningen
av dessa. Om planerare vet om att lonsamheten for
en foreslagen atgard paverkar sannolikheten att den
blir genomford s& ger det incitament att fran borjan
utforma projekten sd att de blir mer kostnadseffektiva.
Den negativa lonsamheten i planen 2018-2029 kan vara
resultatet av den olyckliga kombinationen av att manga
olonsamma projekt utvarderas och presenteras for
beslutsfattare och att ingen hansyn tas till kostnads-
effektivitet i besluten.

Det kanske storsta problemet med att den samhallseko-
nomiska kalkylen inte ser ut att anvandas som urvals-
instrument i infrastrukturpolitiken ar inte bara att olon-
samma investeringar genomfors, utan kanske framst att
investeringar, underhallsdtgarder och reinvesteringar
som ar lonsamma inte genomfors. Transportinfrastruk-
turen ar visserligen val utbyggd i Sverige och sallan
nagot hinder for tillvéxt, men det finns fortfarande en
mangd lonsamma kapacitetsforstarkningar att genom-
fora i flaskhalsar pa bade vdg och spar.

Ofta ar det mycket lonsamt att satsa pd kapacitets-
okande atgarder i flaskhalsar, l6pande underhall och
reinvesteringar av befintlig infrastruktur. Det beror
béde pa& befolkningsékningar, framfor allt i storstads-
omraden, och pa att stora delar av transportsystemet ar
alderstiget. Gemensamt for manga av dessa tankbara
atgarder &r att de skapar ett battre utnyttjande av den
befintliga infrastrukturen, vilket ar en nyckel, inte bara
till resurseffektivitet utan ocksa till kostnadseffektivi-
tet. Att inte mer hansyn tas till kostnads- och resurs-
effektivitet i infrastrukturplaneringen forlorar samhallet
som helhet (individer och foretag) [&ngsiktigt pa, dven
om hdgljudda sarintressen for en given investering ofta
argumenterar for det motsatta.
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Ett skal att inte den samhallsekonomiska kalkylen
anvands mer kan vara att beslutsfattare forsoker astad-
komma effekter som inte kan uppnds med infrastruktur-
atgarder. Ett mal for regeringen ser ut att vara att dstad-
komma en odverflyttning av transporter till jarnvag och
annan kollektivtrafik fran privata vagtransporter. | pro-
positionen skriver regeringen att “Infrastrukturatgarder
kan bidra till okad transporteffektivitet bl.a. genom att

skapa forutsattningar for effektiv, punktlig och tillforlit-
lig kollektivtrafik, overflyttning till mindre energiinten-
siva transportsatt och fordon och genom 6kad maojlighet
till langre och tyngre fordon”. Men det finns mycket lite
som talar for att infrastrukturinvesteringar har nagon
storre paverkan pa val av transportslag, vilket ar amnet
for nasta avsnitt.

Varfor sa svart att bedriva klimatpolitik med

infrastruktursatsningar?

Varfor minskar da inte de omfattande jarnvagssatsning-
arna bilresandet mer an marginellt? Ett viktigt skal ar att
viredan har ett s& omfattande transportsystem. Inraknat
statliga, kommunala och enskilda vagar uppgar langden
av befintlig vag till ofantliga 600 000 kilometer. Till detta
kommer drygt 15 000 kilometer jarnvag. Transportsys-
tem, bebyggelse och aktiviteter har émsesidigt anpassat
sig till varandra under manga decennier, rentav arhund-
raden. Det betyder att nuvarande lokalisering av hushall,
arbetsplatser, kopcentrum, idrottsplatser, kulturutbud
med mera ar anpassad till det omfattande transportsys-
tem som finns. Det gar helt enkelt inte att flytta befint-
lig bebyggelse och transportsystem, och darfor ar det
generellt svart att fa till stdnd omfattande féréndringar
av fardmedelsval.

Omfattande nya investeringar i spartrafik kommer alltsa
inte att kunna ge sa stor minskning av vagtrafiken, dels
for att de anda &r marginella tillskott till den redan val
utbyggda infrastrukturen i landet, och dels for att bebyg-
gelse och aktiviteter i Sverige ar anpassade till den infra-
struktur som finns. De flesta bilresor som gors i Sverige
sker helt enkelt inte pd strackor och tider dar tagresande
kan konkurrera, eftersom effektiva tagtransporter for-
utsatter koncentrerade resvolymer i tid och rum, vilket
bebyggelsen inte ar anpassad till.

Figuren visar hur antalet kdrda kilometer med personbil
fordelar sig mellan hushalliolika typer avkommuner. 11
procent kors av boende i de tre storstadskommunerna
och 15 procent kors av boende i deras kranskommu-
ner. Till detta ska laggas att arbetspendling, for vilken
kollektiva fardmedel ar mest konkurrenskraftiga, bara
utgor runt 25 procent av resandet. Den storsta delen av
bilresandet sker alltsd utanfor storstadsregionerna dar
det &r svart for andra transportslag att konkurrera pa
grund av att resandet &r s3 utspritt i tid och rum.

@ Storstadskommuner (mer &n 200 000 invanare)

@ Forortskommuner till storstad

@ Medelstora kommuner (50 000-200 000 invanare)
Ovriga kommuner

Andel av bilresandet som gérs av invénare i olika typer
av kommuner i Sverige. Kalla: SCB, Bilprovningen.

Aven i stan ar det svart att f& till en minskning av vag-
trafiken genom satsningar pa kollektivtrafik. De som
har lattast att ta kollektivtrafik och cykel valjer namligen
dessa fardslag redan i dag, delvis pa grund av omfat-
tande subventioner till kollektivtrafiken och delvis pa
grund av drivmedels-, fordons- och trangselskatter
samt parkeringsavgifter.

Att det ar svart att minska vagtrafik med béttre kollek-
tivtrafik visas ocksa av forskningen. De studier som har
gjorts genom att jamfora resandet fore och efter en
atgard som forbattrar resan med kollektivtrafik inom
en stad finner inga effekter alls pa vagtrafiken (Bull
m.fl., 2021; Duranton och Turner, 2011; Borjesson m.fl.,
2021). Det finns ocksa en storre forskningslitteratur som
anvander tvarsnittsdata, det vill saga jamfor hur mycket
bil personer som har ett hogt utbud av kollektivtrafik vid
bostaden dker med hur mycket bil personer som har ett
lagt utbud reser. Wardman m.fl. (2018) har genomfort
en metastudie av 93 sddana studier, med slutsatsen att
en 10-procentig forbattring av restiden eller turtatheten
enbart minskade bilresandet med 0,6 procent i stads-
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miljo. Den svenska nationella transportmodellen som
Trafikverket anvander i sina samhallsekonomiska ana-
lyser, ocksd estimerade pa tvarsnittsdata, ger liknande
effekter.

Men tvarsnittsstudier 6verskattar sannolikt effekten pa
bilresandet eftersom personer som tycker bast om att
&ka kollektivt har en tendens att boséatta sig dar det finns
gott om kollektivtrafik och personer som tycker battre
om bil bor oftare i mer bilvanliga omraden, s& kallad
spatial sjalvselektion. Dessutom tar inte alla tvarsnitts-
studier hansyn till att om efterfragan pa végtransporter
minskar s& kommer det frigjorda vdgutrymmet delvis att
fyllas av nya resor péa stallen dar det réder trangsel.

Att dven godstransporter ar svara att flytta fran vag till
jarnvag har delvis andra forklaringar. Det viktigaste ar
formodligen att fardmedelsvalet for gods framst beror
pa varugrupp (livsmedel transporteras till exempel
nastan bara pa vag), transportavstand och tidsvarde-

Men ar det inte fullt pa sparen?

Foresprakare for de omfattande satsningarna pa jarn-
vagen anfor ofta att det réder kapacitetsbrist pa sparen
som kraver att taginfrastrukturen byggs ut. Mycket fokus
ligger pa nya stambanor. Det ar riktigt att det finns stal-
len i bade vag- och jarnvagsnat dar kapacitetsbrist rader,
framfor allt, men inte enbart, runt storstadsomradena.

Vad som sallan framgar &r dock att de nya stambanorna
inte ska dras dar. Strackningen i Stockholm slutar i
Jarna och den i Skane slutar i Lund. Dessutom framgar
det sallan att dven om det réder brist pa kapacitet pa
delar av jarnvdgsnatet sa ar inte alla tag fulla. Tvartom
finns det gott om regionaltag som upptar mycket kapa-
citet men som har ldga belaggningsgrader. Svenska tag
ar dessutom ocksa korta i ett internationellt perspektiv,
delvis p8 grund av l3ga resandevolymer. Aven godstag ar
forhallandevis korta i Sverige, ndgot som skulle kunna
atgardas med forbattringar av infrastrukturen vilket
skulle skapa en god kapacitetsforstarkning (Froidh,
2013). Att belaggningen pa de interregionala tdg som
drivs av vinstdrivande tdgoperatorer &r ganska hog ar
inget tecken pd att jarnvdgens kapacitet behdver for-
stérkas eftersom tagoperatorerna tilldmpar dynamisk
prissattning. Dynamisk prissattning tillampas genom att
efter hand anpassa biljettpriserna s& att sittplatserna

ring. For godstransporter dver 30 mil ar omlastning det
storsta hindret mot att anvanda tag i stallet for lastbilar,
enligt Trafikanalys (2016). Endast atta procent av trans-
porterna pa lastbilar ar emellertid ldngre an sd. Okade
krav pa "just in time”-leveranser 6kar ocksa efterfragan
pa lastbilstransporter. Utover detta sker en snabb tek-
nikutveckling och effektivisering pad vagsidan med langre
och tyngre fordon och en allt hogre grad av automatise-
ring, bland annat med fordonskaravaner, sa kallad pla-
tooning. Pa sikt sker dven elektrifiering i ndgon form.

Ménga havdar ocksd att tdgresandet maste 6ka for att
minska utsldppen fran flyget. Men eftersom flyget pris-
satts inom ramen for EU:s utslappshandelssystem har
ett minskat inrikesflyg i Sverige i princip inte nagon
l@ngsiktig effekt pa utslappen av koldioxid inom EU. Men
dven om man ignorerar detta faktum skulle man for en
forhallandevis billig penning kunna kora inrikesflyg pa
biodrivmedel och pd ett antal decenniers sikt kanske
overga till elflyg.

fylls i sa hog grad som majligt, eftersom det maximerar
vinsten. En tom sittplats ar ju en storre forlust an en
biljett sald till ett lagt pris.

Banavgifterna som tagoperatdrerna betalar ar dess-
utom laga i Sverige. Den mest effektiva atgarden for att
minska kapacitetsbristen ar att prissatta jarnvagens
kapacitet, genom hojda banavgifter p& strackor dar
kapaciteten ar begransad enligt samma princip som
vagtrafikens trangselskatter. S& ldnge som den knappa
kapaciteten i jarnvagens flaskhalsar inte prissatts sa
kommer det sannolikt att rada kapacitetsbrist. Hojda
banavgifter ger ockséa tdgoperatérerna ett stérre incita-
ment att kéra langre t&g med hogre beldggning och
darmed nyttja kapaciteten battre. Att hdja banavgifterna
vore i linje med den s3 kallade fyrstegsprincipen, som
ska ligga till grund for trafikpolitiken. Den anger i vilken
ordning som olika slags atgarder ska Gvervédgas for att
l6sa ett problem. De tva forsta stegen inneb&r att man
ska forsoka styra bort frén anvdandningen av de delar av
transportsystemet som ar overbelastade, vilket mest
effektivt gors genom att tilldmpa prissattning.
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Langsiktiga trender som paverkar nyttan av investeringar

Investeringar i transportinfrastruktur skiljer sig fran
investeringar i andra sektorer pa flera satt, vilket en klok
och resurseffektiv planering bor ta hansyn till. For det
forsta ar manga transportinvesteringar, sarskilt de som
far mycket utrymme i debatten, stora och tar mycket lang
tid att genomfora. Ett exempel ar héghastighetstadgen,
som redan har planerats i ndrmare tio &r och som, om
de kommer till stand, inte skulle vara klara att tas i bruk
forran om 25 till 30 ar. Till den l&nga genomforande-
tiden kommer att vardet av transportinfrastruktur fér
en alternativ anvandning ar litet; man kan inte anvanda
infrastrukturen till mycket annat om det skulle visa sig
att de inte behovs for transporter. Detta galler i hogre
grad for jarnvag an vag, eftersom vagen kan brukas mer
flexibelt av fordon av olika storlek (personbilar, bussar,
lastbilar) och drivmedel (bensin, diesel, biodrivmedel, el
eller vatgas). Ett valkdnt exempel pa en investering med
begransade alternativ anvandning ar Gota kanal, som
nar den till slut stod fardig redan blivit omodern.

En ytterligare utmarkande egenskap for transportinfra-
struktur ar att nyttorna ofta ar geografiskt koncentre-
rade, medan kostnaden faller pd skattebetalare i hela
landet. En enskild kommun, region eller intressegrupp
kan darfor vinna pa ett infrastrukturobjekt som for alla
medborgare som helhet blir en forlustaffar. Det 6ppnar
for sarintressen och politisk kohandel, dar kunskaps-
baserade underlag ofta negligeras. Aven om samhills-
ekonomiska kalkyler inte ar perfekta, och riskerar att
bade dver- och underskatta nyttor och kostnader, vore
en systematisk tillampning av dem den basta garanten
for ett starka medborgarnas intresse i infrastruktur-
planeringen.

Av dessa skal ar det dessutom av sarskild vikt att
beslutsunderlagen analyserar hur forutsattningarna
for resandet med olika transportslag, och de olika fore-
slagna atgarderna, kan komma att forédndras under de
kommande 30 till 60 aren. Denna typ av allsidig analys
saknas i stort sett i de aktuella beslutsunderlagen, men
nedan listas fyra trender som kan komma att paverka
transportslagens konkurrenskraft under kommande
decennier.

1. Den snabba elektrifieringen och pa sikt automatise-
ringen av vagtrafik kan innebdra en konkurrensnackdel
for tag. Elektrifieringen och pa sikt automatiseringen av
vagtrafiken kommer att innebara att det blir billigare
att kéra bil och att miljévinsten av att valja tdg minskar

eller uteblir. Automatisering av vagtrafik kommer att ta
tid, men kommer att vara lattast for interregional trafik,
eftersom den inte behdver samspela med gang- och
cykeltrafikanter som trafik i tatort behover. Interregio-
nal autonom trafik kommer sannolikt framfor allt att
minska konkurrensfordelen for fjarrtdg. Pa langa resor
behover inte den autonoma bilen trangas - vi har gene-
rellt [ag tréangsel pa det statliga vagnéatet utanfor stor-
stadsomradena. Resenaren kan gora annat under resan
i den autonoma bilen, vilket i dag &r tagets stora konkur-
rensfordel over bilen. Det ar tankbart att farre kommer
att vilja gora sig besvéret att ta sig till och fran stationer,
vanta pa taget och boka biljett i forvag nar man i stallet
kan valja en autonom bil.

2. Kollektivtrafikens och infrastrukturens stora kost-
nadsokningar ar ett viaxande problem. Av all subven-
tionerad kollektivtrafik gar runt halften pa jarnvéag. Den
subventionerade kollektivtrafikens kostnader har okat
snabbare an resandet under méanga ar, och det galler
b&de sparbunden kollektivtrafik och buss. Den subven-
tionerade kollektivtrafikens kostnader var 50 miljarder
kronor &r 2019. Drygt halften av detta tacktes av sub-
ventioner, framst fran regionerna. Mellan 2008 och 2019
okade subventionerna till kollektivtrafiken realt drygt 70
procent medan antalet personkilometer 6kade 41 pro-
cent (Trafikanalys, 2020a). Den reala subventionen per
personkilometer har alltsd 6kat med 22 procent. Det &r
bekymrande och anmarkningsvart, sarskilt med tanke
pé att skaleffekter borde ha lett till det omvanda om
kollektivtrafikens utbud drevs av resenarernas verkliga
efterfragan.

Aven statens kostnader for jarnvdagens infrastruktur
stiger snabbt; de har realt tredubblats p& 20 ar (Trafik-
analys, 2020b). Ocksa bygg- och anldggningssektorn pa
vagsidan brottas med en dyster produktivitetsutveckling.
Att kostnaderna for jarnvdgen dkar sa snabbt kan even-
tuellt delvis bero pd EU:s manga regelverk. For kollek-
tivtrafiken i stort kan det delvis bero pa lonedkningar och
sadant som sé&rkrav rérande drivmedel och fordonens
utformning.

Kontrasten till produktivitetsutvecklingen inom fordons-
industrin ar stor. Den ar globalt konkurrensutsatt och
moter omfattande beskattning i madnga delar av varlden,
och EU stéller dven krav pa minskade utslapp frén nya
tunga och latta fordon. Det ger fordonsindustrin starka
incitament for effektivisering. For privata vagtransporter

TIMBRO BRIEFING PAPER 7



ar det dessutom resenédren sjalv som kor fordonet, sa
okande lonekostnader driver inte kostnader pd samma
satt som for mer personalintensiva transportslag. Med
okad automatisering minskar sannolikt lGnekostna-
derna aven for godstransporter pa vég och kanske aven
for bussar. Detta kan spa pa konkurrensférdelen for vag-
transporter relativt jarnvag over tid.

3. Under Coronapandemin har kollektivtrafiken mer
an halverats och det ldngviga tagresandet har mins-
kat annu mer (Eliasson och Unemo, 2021). Inrikes flyg-
resande har minskat mycket kraftigt och var nastan
utraderat under forra varen. Minskningen av végtrafik
har varit mer mattlig - knappt signifikant lagre an aret
dessforinnan under den forsta delen av hosten 2020, fore
den andra vagen, enligt Trafikverkets matningar (Trafik-
verket, 2021).

Skalet till den storre minskningen av resandet med kol-
lektivtrafik och l&ngvéga tag och flyg ar givetvis att dessa
fardsatt utgor en risk for smittspridning pa ett satt som
bilresande inte gor. Det kan ocksa bero pd att manni-
skor har avratts fran ldngvaga resande, speciellt under
varen. Mycket talar givetvis for att resandet med kollek-
tiva fardsatt aterhamtar sig efter pandemin. Det aterstar
dock att se om risken for aterkommande pandemier gor
en del manniskor mindre bendgna att organisera sina liv
efter flitigt resande med kollektiva transportslag.

4. Okat hemarbete leder till utglesning och minskad
fordel for kollektiva fardsatt. Manga tror att det okade
arbetet hemifran delvis kommer att besta. Huruvida sa
blir fallet dterstar att se. Att digitala verktyg underlat-
tar arbete och inkép fran hemmet ar trots allt inget nytt.
Och dven om arbete hemifran skulle 6ka visar studier att
digital kommunikation hittills snarare har dkat an mins-
kat resandet (Borjesson, 2006; Edrisi m.fl., 2019; Lee
och Mokhtarian, 2008). Det beror pd att de som arbe-
tar hemma i stallet far tid att resa mer i andra adrenden
eller med langre arbetsresor. Matchning av arbetstagare

och arbetsgivare kommer till stand dver langre avstand.
Men inte bara pendlingen Gver langre avstand under-
lattas. Aven andra typer av samarbeten mellan kontor
inom och mellan olika organisationer pa stora avstand
underlattas, och det kan ske pa regional, nationell och
global skala. Och eftersom digital kommunikation delvis
ar komplement till fysiska transporter s gor detta att de
pendlings- och tjansteresor som genomfors blir langre.
Sa aven om digital kommunikation i vissa fall ersatter
fysiska transporter, sa har detta i alla fall hittills atits
upp av langre resor eller fler resor i andra arenden.

Magjligheten att arbeta delvis hemifran kan ocksa leda
till bostadsmassig utglesning p& regional nivd. Man
kanske bosatter sig i ett storre och billigare hus langre
frén stadskérnan. | en mer utglesad bebyggelse minskar
konkurrensférdelen for sparbunden trafik som ar bero-
ende av ett stort och tatt trafikunderlag - och okar kon-
kurrensfordelen for bil. Detsamma kan galla en utgles-
ning pa nationell nivd. Man kan l&ttare vélja att bo i en
annan stad an den man arbetar i, eller en organisation
kan vélja att ha kontor i m&nga olika kommuner. Aven
detta minskar konkurrensfordelen for spartrafik, sa
lange inte de tva staderna rékar ligga pd samma taglinje
och nara stationerna, vilket sallan ar fallet bortsett frén
de tre storstadskommunerna.

Aven om bade regeringens proposition och Trafikverkets
inriktningsunderlag visserligen diskuterar tankbara
effekter av bade coronapandemin samt elektrifiering,
automatisering och av végtransporterna, sa gar det inte
att utlasa hur det paverkar vare sig politikens inriktning
eller resurstilldelning till olika typer av atgarder eller
trafikslag. Inga kanslighetsanalyser av hur dessa tren-
der kan paverka nyttan av olika typer av investeringar
eller andra atgérder presenteras. Att grunda investe-
ringsbeslut om flera hundra miljarder kronor pa sa losa
grunder, och utan att tydliggora for valjarna vad alterna-
tiven ar, ar inte bara ett slgseri pa resurser. Det forsvarar
dessutom for ett demokratiskt ansvarsutkravande.
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