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1 Inledning

TeknikfOretagen dr bransch- och arbetsgivarorganisationen for Sveriges viktigaste
foretag. Dess medlemsforetag star for halva Sveriges export och en fjardedel av
landets totala BNP. Teknikforetag 1 Sverige verkar pa en global marknad dar
landets avsides geografiska lidge innebédr en nackdel jamfort med konkurrenter
som finns nidrmare marknaden. Detta medfor att teknikforetag &r starkt beroende
av en vél fungerande infrastruktur for sina transportbehov. I undersdkningar och
kontakter med teknikforetag kommer infrastruktur géng pd géng upp som en
viktig fraga. Det finns en frustration hos foretagen att beslut om séddana satsningar
tar for lang tid, tas for sent och ofta pa fel grunder.

Med denna rapport beskriver vi hur den politiska processen for ett
infrastrukturbeslut kronologiskt forhaller sig till foretagens krav och onskemal. Vi
berdknar vad forsenade infrastrukturinvesteringar kan fa for samhallsekonomiska
konsekvenser Rapporten ger ocksa exempel pa de konsekvenser detta far for
foretag och for regioner. Till exempel siger SAAB att om Trollhéttepaketet hade
kommit igang tidigare hade de inte flyttat delar av sin arbetskraft till Goteborg
och stora besparingar i tid och pengar hade realiserats om infrastrukturen funnits
pa plats tidigare. Volvo Lastvagnar konstaterar att forseningen av ringleden i
Umeé inneburit stora extrakostnader bland annat genom onddigt 1&nga transporter.
Siemens Turbo Machinery papekar att om riksvdg 51 mellan Finspang och
Norrkdping forbéttrats tidigare hade det medfort ldgre transportkostnader, men 1
deras fall har forseningen inte haft en sé stor inverkan att den paverkat produktion,
arbetskraft och fragan om 6verlevnad.

Fran det att SAAB:s behov av bittre transportforutsittningar i Trollhétteregionen
forst patalades till dess de dr genomforda &r 2015, kommer det att ha tagit 30 ar.
Kommun, foretag och Vigverk uppnadde tidigt en samstdmmighet, men frén lokal
opinion till riksdagsbeslut tog det ndstan 20 ar. Rimligheten i detta kan diskuteras,
men kostnaderna som ett minimivdrde av forlorad nytta for regionen gar att
berdkna och uppskattas till cirka 5,4 miljarder. Det motsvarar lagt rdknat 540
heltidsjobb under 20 ar.

I Umed forsoker foretagen, med Volvo i spetsen sedan lidnge, fa till stdnd en
ringled for att fa bort flaskhalsarna vid transporter till och fran foretagen. Om
beslutet tas som planerat &r 2014, kommer det att ha inneburit en forsening pa 20
ar, vilket motsvarar en forlust for regionen pa 445 miljoner eller ca 60 heltidsjobb
under 15 &r.

Nar det géller Siemens Turbo Machinery 1 Finspang har det ’bara” gatt 10 ar fran
lokal opinion till beslut av ombyggnaden av riksvidg 51. Forutom stindiga
problem med fOretagets tunga transporter vid leveranser, stannar den forlorade
nyttan for regionen pa 63 miljoner, motsvarande minst 13 heltidsarbeten under 10
ar.

Vi hoppas att denna rapport ger upphov till en konstruktiv diskussion om
beslutsprocesserna kring och tidsfaktorns effekter pa infrastruktursatsningar. Det
ar viktigt att beslut om dessa investeringar sker snabbt, oavsett om det &r ett ja
eller nej. Det dr ocksé viktigt att beslutsfattande tjanstemén och politiker inser att
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aven uteblivna beslut kostar pengar. For teknikforetag betyder tid 1 allra hogsta
grad pengar, inte minst med avseende pa transporter.

1.1 Bakgrund och syfte

Sverige ér ett vidstrickt och exportberoende land med ett avsides geografiskt ldge.
Det medfor att avstdnden ar stora bade inom och till exportmarknaderna. Att se till
att vi har en fungerande infrastruktur har déarfor alltid varit en sirskilt angeldgen
uppgift for den svenska staten. Transportsystemet dr viktigt for samhéllstillvaxten
och viél fungerande person- och godstransporter har varit en forutséttning for
Sveriges utveckling till en ledande industrination.

Sveriges vélfird har sin grund i vér industristruktur, med stor export och
konkurrenskraftiga foretag 1 hela virdekedjan fran révara till fardiga produkter.
Sjélvklart spelade frihandeln en avgoérande roll for utvecklingen av denna
exportindustri, men minst lika viktig var utbygganden av infrastruktur som t ex
jarnvdgen. Den mojliggjorde industrietablering pa orter som tidigare inte varit
tillgdngliga och underléttade transport av sidvél insatsvaror som fardiga produkter.
D4, runt 1850, var trd, jarn och havre véara viktigaste exportprodukter. Idag &r
bilden mer komplicerad med export inom en rad teknikomrdden. Avstanden ar
ocksa storre, med Asien och USA som viktiga marknader. Dessutom krivs det
bade fler och mer samordnade transportslag, men teknikforetag &r fortfarande
starkt beroende av en fungerande infrastruktur och numera dven globalt. Idag
stélls ocksa allt hogre krav pa tillgang till kvalificerad arbetskraft. P4 mindre orter
kan da infrastruktur handla lika mycket om att mojliggdra arbetskraftspendling
fran narliggande stider.

Teknikforetagen, bransch och arbetsgivarorganisationen for Sveriges viktigaste
foretag, moter ofta representanter for teknikforetag som betonar vikten av en
fungerande infrastruktur, inte minst i ndromradet. Till exempel leder avsaknaden
av en viag manga ganger till att ortens teknikforetag engagerat sig bade lokalt och
nationellt for att peka pé behovet och betydelsen av forbéttrad infrastruktur. Det dr
ett stort problem att det tar for lang tid fran det att behovet identifierats till det att
staten tar beslut och investeringen genomfors. Detta gap mellan statens och
foretagens tidsperspektiv dr dyrt for bade samhillet och industrin. Syftet med
denna studie &r att belysa de samhillsekonomiska effekterna av senarelagda
infrastruktursatsningar i Sverige.
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2 Teori

Att en vil utbyggd infrastruktur med hog kvalitet ar viktig for att ekonomin och
ndringslivet i ett land ska fungera bra ar ként sedan ldnge. I detta avsnitt ger vi en
overblick over varfor det dr sd. Dessutom tittar vi ndrmare pd den omfattande
forskning som har forsokt kvantifiera exakt vilken péverkan investeringar i
infrastruktur har pa produktiviteten i niringslivet och pa ett lands tillvéxt.

2.1 Varfor behovs en valfungerande infrastruktur?

En vil utbyggd infrastruktur medfor att nédringslivet fungerar béttre. Det finns
flera skal till varfor sé ar fallet och vi gar hir igenom tre av dem.

For det forsta bidrar infrastrukturen till att gora produktionsfaktorerna (dvs. det
som maste tillféras for att produktion ska dga rum, oftast uppdelad pa kapital,
arbetskraft och teknologi) mer produktiva. Genom att till exempel utnyttja goda
transportmdjligheter blir det mdjligt for olika fabriker eller regioner att
specialisera sig och pa sa sitt gora produktionen mer effektiv. Det leder till
billigare produkter for konsumenterna och till en battre ekonomisk situation for
foretagen.

En andra faktor som spelar in dr mdjligheten att skapa och utvidga marknader.
Utan goda transportmdjligheter 4r marknaden for en produkt starkt begrénsad ur
ett geografiskt perspektiv. Bara de som bor i den absoluta nirheten av den plats
diar produkten framstills har mojlighet att kopa den. Det leder till att
produktionsvolymerna hamnar pd en relativt lag nivad. Néar mdjligheten att
transportera produkten uppstar, utvidgas marknaden. De konsumenter som &dr
villiga att betala for dels produkten, dels transporten har nu i storre utstrickning
mojlighet att kopa den. Det gor att valfriheten och utbudet for konsumenterna
Okar. Dessutom blir produktionsvolymen hogre, vilket i sin tur leder till att
produktionskostnaden per enhet sjunker.

For det tredje spelar transportmdjligheterna en roll nédr det giller
produktutveckling och andra typer av innovationer. Med déliga mojligheter till
transporter forsdmras ocksd forutséttningarna for ett kreativt utbyte mellan olika
foretag, institutioner och branscher. Det kan exempelvis leda till att man pa skilda
hall forsoker 16sa ett och samma problem, istéllet for att ta hjdlp av varandra
vilket skulle ge ett bade billigare och bittre resultat. Nir en innovation vil har
utvecklats, i form av en ny teknik, produkt eller tjénst, dr ocksa goda
transportméjligheter ett villkor for att denna ska fa spridning.

Det ar sjélvfallet inte sa att det enbart 4r mojligheterna till transport som kravs for
att specialisering, nya marknader och innovation ska uppkomma. Exempelvis
spelar dven andra typer av infrastruktur, som tillgédng till elektricitet, telefon och
internet, en stor roll. Det dr dock oomtvisligt att de mojligheter till fysisk transport
som ett land erbjuder har stor betydelse for naringslivet och dess utveckling.

! Se t.ex. Hartwig och Armbrecht (2005), Quinet och Vickerman (2004) samt Holzhey (1999).
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2.2 Hur beddoms samhallsekonomiska effekter av infra-
strukturinvesteringar?

Det finns flera olika metoder nér det géller att bedoma den samhéllsekonomiska
effekten av infrastrukturinvesteringar. Har skiljer vi mellan efterfrdgeorienterade,
utbudsorienterade och vilfardsekonomiska ansatser.

Efterfrageorienterande ansatser undersdker, med hjilp av bland annat input-
output-analys samt multiplikator- och acceleratormodeller, vilka samhilleliga
tillvaxt- och arbetsmarknadseffekter som uppstir vid investeringar. Nir en
investering gors 1 till exempel infrastruktur ger det upphov till direkta positiva
effekter for de som ska genomfOra satsningen. Aven deras underleverantdrer
paverkas positivt. Resultatet blir att BNP stiger, vilket i sin tur leder till ytterligare
konsumtion och investeringar via en sa kallad multiplikatoreffekt.

Empiriska studier har forsokt méita infrastrukturens betydelse genom att uppskatta
ett virde pd investeringens multiplikatoreffekt. Resultaten har varierat relativt
kraftigt; fran 2 till néra 0, dvs. en investering pd 1 miljard SEK beddms 1 de olika
studierna fa en effekt p4 BNP som varierar mellan 0 och 2 miljarder.”

Vid anvéndningen av utbudsorienterade ansatser ser man forbi de omedelbara
effekter som en investering har pa de som ska utfora investeringen. Istdllet
undersoker man vilka effekter den nya infrastrukturen fir da den ar fardigstilld
och borjar anvidndas. En ny infrastrukturinvestering har normalt som foljd att
transportkostnader sjunker. Dérigenom forbédttras produktionsvillkoren for
néringslivet.

Genom att anta en produktionsfunktion (normalt den s& kallade Cobb-Douglas-
funktionen) kan sé& kallade produktionselasticiteter berdknas. En vilkédnd, men
ocksd omdebatterad, studie ddr en sddan analys har genomfGrts dr Aschauer
(1989). Dér berdknades produktionselasticiteten for infrastruktur till mellan 0,38
och 0,56, vilket skulle innebéra att en 6kning pa en procent av det totala kapital
som dr bundet 1 infrastruktur skulle oka tillvixten 1 ekonomin med mellan 0,38
och 0,56 procent.

Aschauer har moéts av en hel del kritik, inte minst dérfor att infrastruktur enligt
hans berdkningar bedomdes ha en orimligt stor effekt pa tillvaxten. Flera liknande
studier har dock genomftrts senare som bekréftar forekomsten av en positiv
produktionselasticitet. Denna 4r dock generellt ligre 4n vad Aschauer beriknade.’

De efterfrdge- och utbudsorienterade ansatserna anvénder sig av empiriska data
som gér bakat i tiden. P4 sa sitt dr det alltsa mojligt att visa pad och kvantifiera
samhéllsekonomiska effekter av infrastrukturinvesteringar. Dédremot dr metoderna
inte sd bra nér det giller att kvantifiera effekterna av framtida investeringar, dir ju
data inte dr tillgdngliga. For att gora den typen av berdkningar kan istdllet en
valfardsekonomisk ansats anvéndas.

% Se t.ex. Bach et al (1994).
3 Se t.ex. Munnell (1992) samt Quinet och Vickerman (2004).
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Da gors en bedomning av den framtida samhélleliga nyttan av satsningen. Mot det
stdlls den sambhélleliga kostnaden. Skillnaden mellan nyttan och kostnaden for
varje ar av investeringens livslingd diskonteras sedan med en rdnta som
motsvarar avkastningskravet pd motsvarande investeringar. Detta resulterar i ett
nettonuvirde for investeringen. Om nyttan och kostnaderna &r korrekt berdknade
bér i princip alla projekt som har positivt nuvirde genomforas.*

2.3 Kvantitativ ansats i denna rapport

Huvudfokus i denna rapport ligger pa de kvalitativa beskrivningarna av olika fall
och hur de politiska turerna kring beslut om infrastruktursatsningar har sett ut.
Detta kompletteras ocksa med en kvantitativ metod dir ett virde pa
tidsforskjutningen av investeringen berdknas. Modellen bygger till stor del pa en
vélfardsekonomisk ansats som beskrivs mer i Appendix 1. I korta drag fungerar
den pa foljande sitt:

Da olika bedomningar av nyttan med en infrastruktursatsning generellt kommer
fram till mycket olika resultat utgar vi fran ett minimivarde pa nyttan. For att en
investering ska genomforas bor nyttan med investeringen Overstiga kostnaden. I
vart fall bor nyttan vara lika stor som kostnaden sa att den si att sdga gér jamt
upp. Vi gor déarfor antagandet att minimnyttan = kostnaden av investeringen.

Dérefter studerar vi hur stor tidsfordrojningen &r, dvs. hur manga ar senare
infrastrukturprojektet kommer att paborjas én vad foretagare/lokala politiker hade
onskat. Genom att diskontera kostnaden for investeringen over detta antal ar far vi
fram den vérdeforlust som uppkommer nir investeringen forskjuts.

* Se Hartwig och Armbrecht (2005).
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3 Huvudstudie: Trollhattepaketet

I detta kapitel studeras ett exempel pa infrastrukturinvestering nirmare. Det
handlar om utbyggnaden och upprustningen av Europavig 45 (E45) mellan
Alvingen och Trollhittan samt om utbyggnaden av jirnviigen mellan Géteborg
och Trollhittan till dubbla spér. Syftet med kapitlet &r att belysa hur beslutspro-
cesser kan péaverka forseningar av projektets genomforande.

3.1 Bakgrund

E45 4r med sina 169 mil Sveriges lidngsta vdg. Den gir frdn Goteborg till
Karesuando dver bland annat Trollhiittan, Vinersborg, Torsby, Sveg, Ostersund
och Arvidsjaur. Status som europavig fick E45 inte forrdn 1 november 2006.
Vigen fick sin nuvarande strickning 1991 genom en sammanslagning av riksvég
45, 1ansvig 234, riksvig 81 och riksvig 88.

E45 har i manga sammanhang och under lang tid kritiserats pd grund av att
standarden dr alltfor ddlig for en vig som anvinds i den omfattningen. Sévél
Trollhdttans kommun som foretag i regionen papekade redan i borjan pa 1990-
talet att en utbyggnad av vidgen var nddvindig sévil av sékerhetsskél som for det
regionala ndringslivet. Ett beslut om att en siddan utbyggnad skulle goras togs
dock inte forrdn i oktober 2004 da regeringen beslutade att en omprioritering
skulle goras i den nationella viaghéllningsplanen for 2004-2015. D4 avsattes 1,754
miljarder kronor till en ombyggnad som planeras vara klar senast 2012.°

Jarnvagen som gar mellan Goteborg och Trollhéttan dr en del av den sé kallade
Norge/Viéner-banan. Den borjar 1 Goteborg, gir forbi Trollhdttan och delar sig
soder om Mellerud. Norgebanan fortsitter sedan upp mot Kornsjé i Norge.
Norge/Viéner-banan dr idag enkelspérig och trafikeras av savél person- som
godstrafik. P4 grund av banans standard ar hastigheten begrinsad till hogst 140
km/h vilket innebédr att det tar ca 50 minuter att &ka mellan Goteborg och
Trollhéttan.

I det tillaggspaket som regeringen presenterade i december 2003 faststélldes att
Banverket kan lana pengar for tre strategiska projekt flera ar innan planerad
byggstart. Ett av dessa &r Norge/Vénerbanan, dédr dubbla spér ska byggas mellan
Goteborg och Trollhéttan till en kostnad av cirka 5,4 miljarder kronor. Starten var
tidigare planerad till 2007, men arbetet kunde paborjas redan hosten 2004. Mélet
4r att striackan ska vara helt utbyggd &r 2012.”

Aven detta projekt kom dock langt senare én vad manga aktdrer hade onskat. I
borjan av 1990-talet menade lokala politiker och representanter for regionens

> Se Vigverket (2007).
6 Se Regeringen (2004), Vigverket (2003), Trollhéttans kommun (2000) och Riksdagen (1991).
7 Se Banverket (2007).
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ndringsliv att en utbyggnad till dubbla spar mellan Géteborg och Trollhéttan var
nddvéndig.

Figur 3.1 illustrerar vilka védg- och jarnvégsstrackor som berdrs av de ovanstaende
satsningarna.

Figur 3.1 Utbyggnad av vag (brett, gult och oranget) och jarnvag (smalt
brunt/gratt) mellan Goteborg och Trollhattan

_,--. Marleho!m

i R R | 3 :
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Kalla: Vagverket (2007).

3.2 Initiativ och opinion

Redan under 1970-talet borjade fragan om behovet av infrastruktursatsningar
diskuteras i Trollhittan.” Det forsta dokument dér Trollhéttans kommun explicit
meddelar Vigverket att riksvig 45 bor byggas ut dr daterat 1987.'° 1989 tog
dévarande Kommunforbundet i1 Goteborg fram en utredning dér man bland annat

8 Riksdagen (1991).
° Andersson (2007).
19 Se Trollhittans kommun (1987) samt Vigverket (1987).

7
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skrev foljande motivering till varfor riksvdg 45 och jarnvdgen borde forbittras
mellan Trollhdttan och Goteborg:

De binder ocksd samman tvd av Sverige storsta och expansivaste industrisamhillen —
Goteborg och Tvéstad. Tvastad har med sitt starkt exportinriktade néringsliv stort behov av
forbindelser med hog standard till Goteborg och vidare mot Europa. !

I samband med den ekonomiska krisen i borjan av 1990-talet intensifierades
frigan om en infrastruktursatsning i regionen kring Trollhédttan. Riksdagsmannen
Ingvar Johnsson (s) uttryckte sig pa foljande sétt 1 en riksdagsdebatt i februari
1991:

Jag vill fasta riksdagens uppmirksamhet pd hur utomordentligt beroende som framst
Dalsland och Trollhdttan ar av bilindustrin. [...] For att bade utveckla den befintliga
industrin och skapa sysselsittning pa nya omraden &r satsningar pa framst utbildning och
kommunikationer viktiga. [...] Jag vill darfor peka pa nagra satsningar som skulle bidra till
tillvéxt och positiv utveckling: [...] Bygg jarnvédgen fran Goteborg mot Oslo och Karlstad
med dubbelspar till Mellerud och en del i de infrastruktursatsningar som planeras. [...]
Satsa pa att 6ka mdjligheterna till pendeltidgstrafik mellan Goteborg och Trollhéttan [...].
Ge riksvig 45 Europavigstatus och hoj standarden pa denna vig.'?

Redan i slutet av 1980-talet fanns alltsd en vilja bland regionala politiker att
genomfora infrastruktursatsningar som de ansdg nodvéindiga for regionens
ndringsliv och arbetsmarknad. Det &r intressant att notera att de satsningar som
Ingvar Johnsson foreslog 1991 dr mycket lika de som nu 16 ar senare dr pd vig att
genomforas. Riksvdg 45 skulle byggas ut for att klara en hogre kapacitet och
pengar skulle avsittas till en upprustning av jarnvdgen mellan Goteborg och
Trollhittan."

I samband med att Végverket 1995 genomforde en lokaliseringsplan dér en
utbyggnad av vig 45 studerades, tog debatten aterigen ny fart. Fran lokalt hall
foresprakades en omfattande utbyggnad istillet for en enklare upprustning av
vagen. Detta framgar av sdvil yttrande om den aktuella lokaliseringsstudien som
av remissvar angdaende den nationella planen for vigtransportsystemet 1998-2007.
I den senare framforde bland annat Saab foljande:

Saab, Trollhdttan anser att investering pa vag 45 strickan Goteborg-Trollhdttan behovs for
Saab:s framtid i Trollhdttan av tre skdl: 1) Kompetensforsorjning. Saab har redan flyttat
delar av verksamheten till Goteborg men det ar ineffektivt att skilja verksamheter at och
stora delar av verksamheterna ldr bli kvar ndra produktionen. 2) Arbetskraftsforsorjning.
Halften av arbetskraften p& Saab pendlar frdn andra kommuner till arbetet i Trollhéttan. 3)
Transporter. 80% av lastbilstransporterna gér pa vig 45 mellan Trollhittan-Goteborg.'

Detta var dock inte forsta gdngen som Saab uttalade sig om riksvdg 45 och
behovet av infrastruktursatsningar. Redan i mitten av 1980-talet dok fragan upp
for forsta gdngen och man konstaterade att det var nodvandigt med en ombyggnad
av vigen for att sikra foretagets langsiktiga konkurrenskraft."

"' Se Kommunkontoret i Géteborg (1989).

12 Riksdagen (1991).

13 Asp (2007). Se ocksé Trollhittans kommun (2000).
' Vigverket (2003), s. 89.

15 Petre (2007).
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1993 tog en néringslivsgrupp, dir Saab Automobile hade ordférandeskapet, fram
en PM som tydliggjorde varfor mojligheterna till vigtransporter mellan Goteborg
och Trollhittan maste forbattras. Denna skickades till berdrda kommuner, dels till
lansstyrelsen och till Vigverket och pekade pa att sdvil logistik, mdjligheterna till
arbetspendling samt milj6- och hélsoaspekter skulle forbéttras genom en
ombyggnad av vigen.'® Under aren 1999 och 2000 tog Saab ocksd fram en
utredning dir man sokte visa, genom en enklare nytto-kostnadsanalys, att starka
skil fanns for en ombyggnad av vig 45."

Det framgér alltsa att den lokala opinionen i Trollhdttan, sdvil bland politiker som
1 ndringslivet, redan i slutet av 1980-talet sag infrastruktursatsningar i regionen
som mycket viktiga. Denna opinion har fortsatt att vara verksam under hela den
tid som forflutit fram till regeringens beslut om att genomfora Trollhdttepaketet.

3.3 Konsekvensberakningar

1995 genomforde Vigverket en lokaliseringsplan dver en storre utbyggnad av vig
45. Vigverket konstaterade att sdkerheten pa viagen var ldg och att nagon typ av
atgarder behdvde genomforas. Beslutet skots upp till den nationella
véghallningsplanen for 1998-2007."®

I samband med arbetet med denna vighdllningsplan genomfordes ytterligare
studier, men utbyggnaden av riksvdg 45 prioriterades inte i planen och nagra
resurser avsattes inte heller. Det forefaller dock inte ha varit ett enkelt beslut for
Viégverket som bland annat papekade att de givna planeringsramarna inte
motsvarade behovet av vigutbyggnader."”

Inte heller i den ursprungliga versionen av den nationella viaghéllningsplanen for
2004-2015 fanns nagon utbyggnad av den aktuella delen av vigen med. I
samband med debatten kring placeringen av General Motors produktion av
mellanklassbilar beslutade regeringen dock att tilldela medel till ombyggnaden av
riksvag 45.

Nar det géller utbyggnaden av jérnvdgen till dubbelspar mellan Goteborg och
Trollhéttan var den politiska processen niagot enklare. Redan tidigt stod det klart
att detta skulle vara en del av den nationella banhallningsplanen 2004-2015.
Lange arbetade man dock utifran forutsidttningen att arbetet skulle kunna paborjas
forst &r 2007, men ett tilliggsbeslut fran regeringen 1 december 2003 mojliggjorde
byggstart redan 2004.%°

3.4 Trollhattepaketets tillkomst

Under sommaren och hosten 2004 intensifierades diskussionen inom General
Motors om var framtida produktion av olika bilmodeller skulle dga rum och

16 Se Rv45 (1993).

"7 Riksvig 45 Géteborg — Trollhittan (2000).

'8 Se Vigverket (1996) samt Regeringen (1998).
1 Se Vigverket (2003).

2 S Banverket (2001) och (2007).
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foretaget beslutade att fabrikerna i Europa skulle konkurrera med varandra. De
relevanta konkurrensparametrarna sades var kostnad och kvalitet.*'

Striden om produktionen av ndsta generations mellanklassbilar kom att sta mellan
Trollhédttan och tyska Riisselsheim. Frdn bédda fabrikerna ldmnade man in
“offerter” till General Motors om hur produktionen skulle utformas och till vilka
kostnader. Pa detta reagerade fackforeningarna sdvdl 1 Trollhdttan och
Riisselsheim som i andra delar av Europa starkt. I oktober 2004 genomfdrdes en
symbolisk strejk under en timme da 6ver 50 000 anstdllda 6ver hela Europa lade
ner produktionen.”

I november 2004 gjorde den svenska regeringen ett forsok att stirka Trollhéttans
chanser genom lanseringen av det si kallade Trollhéttepaketet. Det innebar att
ombyggnaden av riksvdg 45 mellan Goteborg och Trollhéttan prioriterades upp
och tilldelades medel. Dessutom relanserades satsningen pa dubbelspérig jarnvig
igen, trots att beslutet om detta fattades redan i slutet av 2003. De olika
infrastruktursatsningarna i regionen bedomdes tillsammans kosta ungefir 10
miljarder kronor”. Utdver infrastruktursatsningarna ingick i Trollhdttepaketet
ocksé extra pengar till forskning inom omraden som produktionsteknik, miljé och
telematik.”*

3.5 Kvantitativ analys

Vi utgar frén ett virde idag pd 10 miljarder kronor for infrastrukturinvesteringarna
1 Trollhdttepaketet. Enligt Formel A.1 (se appendix) kan vi da berdkna det
minimivdrde som regionen gar miste om for olika antal &r som investeringen
senareldggs. Eftersom man pa allvar borjade krdva en satsning fran kommunen
och néringslivet redan i mitten pa 1980-talet och investeringen beslutades &r 2004
raknar vi med en tidsforskjutning pa 20 ar.

20
V= [(I’Lzol] *10 000 000 000 = 5,4 miljarder
(1,04)
Enligt Formel A.3 (se appendix) motsvarar detta cirka 10 800 &rsarbetstillfdllen i
regionen. Den siffran kan tyckas hog, men giller ocksd en forskjutning pa 20 ar,
vilket grovt rdknat innebér 540 arsarbeten i 20 ar.

Den verkliga nyttan av infrastrukturinvesteringarna torde vara hogre dn dessa
framrdknade minimiviardena. Det kan dock vara svart att idag avgéra om den
verkliga nyttan av investeringarna i Trollhéttans fall liknar projekt 1 eller 2 enligt
Figur A.1 (se appendix). Om Saab i Trollhdttan gar miste om produktionen av
mellanklassbilarna samtidigt som foretaget inte kompenseras med andra
produktioner och de i slutdndan tvingas till att helt ldgga ned sin produktion,

I Se Ny Teknik (2004a).
22 Se Svenska Dagbladet (2004a).

2 Denna summa inkluderar, som tidigare delvis nimnts i avsnitt 3.1, vigbygget (1,754 miljarder),
jarnvégsbygget (ndgot hdgre dn de 5,4 miljarder som fastslogs &ret innan) samt en del smé utbyggnader
(cykelbanor, tilldggsvigar etc).

* Se Ny Teknik (2004b) och Svenska Dagbladet (2004b).
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alternativt kraftigt reducera den, dr nyttan enligt projekt 1 mest relevant. Detta
skulle d& kunna innebéra en méngdubbelt storre forlust av jobb &n de framridknade
minimivirdena ovan, sdrskilt med héinsyn till de multiplikator- och
accelerationseffekter som ocksa uppstar.

Som wvi diskuterar 1 avsnitt 5A.3 1 appendix péaverkas nyttan av
infrastrukturinvesteringar av hur bra en region kan absorbera dessa. Stor
arbetsloshet, hog utbildningsnivd och manga lokala underleverantorer leder alla
var for sig (givet allt annat lika) till en storre nytta av investeringen for regionen.

Arbetslosheten 1 Vistra Gotaland ligger pa ungefdr samma niva som 1 dvriga
landet, se Figur 3.2 . Prognoser for den nidrmaste framtiden visar inte att detta
forhallande forvintas forandras.” Det innebir att infrastrukturinvesteringen i
omrddet kring Trollhdttan och Goéteborg berdknas fa dtminstone samma effekt
som i andra delar av landet, sett ur ett arbetsloshetsperspektiv.

Figur 3.2 Arbetslosheten i Sverige samt i storstadslanen
12,0 - Procent av arbetskraften
10,0
—Stockholms —— Skéane Vastra Gotalands Riket

8,0 4
6,0 1
4,0 4
2,0 4
0,0

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Killa: SCB (2006)

Aven nir det giller utbildningsnivan ligger regionen pa en niva som 4r mycket lik
det svenska genomsnittet, se Figur 3.3. Andelen hogutbildade dr dock ldgre dn i de
andra storstadsregionerna Stockholm och Skane. Enligt teorin ovan innebér det att
regionen har liknande mdjligheter att absorbera  effekterna av
infrastrukturinvesteringar som de flesta andra delar av Sverige.

2 Se AMS (2006).
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Figur 3.3 Utbildningsniva i riket samt i storstadslanen
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Kalla: SCB (2006)

Ovan konstaterade vi dven att fler foretag och underleverantorer i en region ger
béttre fOrutsdttningar for regionen att tillgodogora sig effekterna av en
infrastruktursatsning. Detta forhallande ar svért att undersoka statistiskt, men fran
SCB:s foretagsstatistik kan vi bland annat se att Viéstra Gotaland har en tydlig
inriktning 1 sitt néringsliv pa transport och tillverkning. Detta torde bada gott for
mojligheterna att absorbera de positiva effekterna av en infrastruktursatsning.

3.6 Sammanfattning

Kronologiskt kan processen kring infrastruktursatsningarna 1 Trollhéttan
sammanfattas i Figur 3.4.

Figur 3.4 Sammanfattande schematisk tidslinje
Saab tar fram en utred
Inledande diskussioner i ning om Riksvag 45 Trollhattepaketet Arbeten med E45 fardiga
Trollhattans kommun lanseras
1990 1995 / 2000 05 2010 20 |
|

Fragan nyts i Arbeten p& E45 paborjas

Rik
Saab kraver ut- lksdagen Vagverket konstaterar att

byggnad av Riksvéag Kommunforbundet Riksvag 45 haller 1ag

45 i Géteborg utreder kvalitet och behdver rustas GM meddelar att produktlon_en av
o upp mellanklassbilarna ska ske i
fragan N ;
Risselsheim
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Vi kan alltsd notera att det kommer att ha forflutit ndrmare 30 ar frn det att man
for forsta gdngen lokalt véackte fragan om behov av infrastruktursatsningar till det
att dessa har genomforts. Fran det att en lokal opinion bildades till att riksdagen
fattade ett finansieringsbeslut gick nistan 20 ar. Det dr intressant att kommunen
och de lokala foretagen, 1 detta fall frimst Saab, 14g tidsméssigt mycket nira
varandra i opinionsarbetet. Aven Vigverkets konsekvensbedémning kom relativt
snart efter att fragan initierats pad lokal niva.

Fran den kvantitativa analysen forstdr vi att fordrojningen pd 20 ar av
infrastrukturinvesteringarna pa vigen och jarnvigen mellan Goteborg och
Trollhdttan kan berdknas som en forlorad nytta for regionen pa cirka 5,4 miljarder
kronor.

Det ar viktigt att vara medveten om att de slutsatser som dr dragna i detta avsnitt
utgdr fran ett infrastrukturperspektiv. De modeller som hir anvinds &r alltfor
enkla for att med sdkerhet kunna séga ndgot om hur manga arbetstillfallen som “i
verkligheten” har forlorats genom forseningen av infrastrukturinvesteringen. Det
finns en rad andra faktorer som bor beaktas for att gora berdkningarna mer exakta.
Rapportens resultat ska alltsd enbart fungera som ett exempel pa ett resonemang
och en systematisk struktur som ger indikationer pd vérdet av fordrojningen av
olika projekt.
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4  Tillampning pa ytterligare stader

Trollhdttan &r ett exempel pa hur beslutsprocesserna kan dra ut pa tiden med
negativa konsekvenser for foretagen och samhillet. Det finns manga mer eller
mindre liknande exempel runt om i landet. I detta kapitel kommer vi att gora en
enklare tillimpning av de resonemang som forts kring Trollhéttan. Tvé orter far
tjdna som exempel; Umed och Finspang.

4.1 Umea

Redan 1993-1994 borjade de lokala politikerna 1 Umea kommun att arbeta for en
ringled runt staden. Att trafiken gick rakt genom staden gav upphov till en mangd
problem. Det beslutades ocksd att en ringled skulle byggas och pengar anslogs.
Av denna hann dock bara vissa delar fardigstéllas innan arbetet avbrots pa grund
av bifallna 6verklaganden. Dérefter har ringleden prioriterats bort till formén for
andra infrastrukturprojekt i andra delar av landet. Enligt den nu foreliggande
planen ska byggandet av den sista etappen pa ringleden paborjas ar 2014. Det
innebdr att E4 till stora delar fortfarande gar rakt igenom Umea med de problem,
som bade kommunen som Vigverket medger.?

For det forsta ger den tunga trafiken pa vdgen upphov till en mycket dalig
luftmiljo 1 den centrala staden, framfor allt vintertid. Redan idag har Umea svart
att leva upp till miljokraven och med framtida starkare regleringar kommer det att
bli 4n svérare. For det andra ger det faktum att en starkt trafikerad vig gr rakt
igenom staden, upphov till stora sékerhetsproblem bade for trafikanter och nar det
géller transporter av miljofarligt gods.

En tredje anledning till att ringleden bor byggas dr enligt Umed kommun att det
skulle mdjliggéra en nidringsutveckling i1 centrala staden, ndgot som bade
kommunen, fastighetsigare och néringsidkare ser som 6nskvirt.”” Exempelvis har
flera stora handelskedjor, som t.ex. Biltema och Bauhaus visat intresse for att
etablera sig 1 Umed. Sé linge som frdgan om E4:an och ringleden inte &r avgjord
viljer de att avvakta med sin etablering.”®

I den végutredning som Végverket gjorde &r 2001 analyserades en méngd olika
alternativ for om- och nybyggnationer. Vissa av dessa innebédr endast mindre
forandringar for att forbattra luftmiljon i staden. Denna typ av atgirder ar relativt
billiga och berdknas kosta omkring 50 miljoner kronor. Att genomféra det
alternativ som Umed kommun foresprakar, en komplett ringled, berdknas kosta
mellan 0,9 och 1,2 miljarder kronor.”’

En annan aktor som ocksd under lang tid arbetat for en ringled a4r Volvo
Lastvagnar. Redan i borjan av 1990-talet borjade foretaget engagera sig i fragan

26 Se Holmlund (2007) och Boman (2007).

27 Se Umed kommun (2007) samt Vigverket (2001).
28 Se Agren (2007).

¥ Se Vigverket (2001).
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och gjorde dven delvis om produktionsflodet for att anpassa sig till en ringled. Det
faktum att ringleden fortfarande inte har realiserats innebér stora extrakostnader
for foretaget, bland annat genom onddigt ldnga transporter. Genom aren har
Volvo bland annat uppvaktat ansvariga ministrar, skrivit debattartiklar och haft
andra typer av dialoger med ansvariga politiker for att fa till stand en ringled.”

P& samma sitt som i avsnitt 3.5 kan vi hir berfkna ett minimivirde for vilka
forluster som forseningen av investeringen i en ringled har inneburit. Vi rdknar da
med en investeringskostnad pa en miljard och en tidsforskjutning pa 15 ar’':

15 _
V= %4)151] *1 000 000 000 =~ 445 miljoner

Det motsvarar enligt Formel A.3 (appendix) cirka 890 arsarbetsplatser (eller cirka
59 jobb per ar under de 15 &ren som projektet senareldggs). Precis som i exemplet
Trollhdttan ar det viktigt att vara medveten om att detta ar ett minimivarde och att
nyttoforlusten sannolikt &r storre. Det &r heller inte sdkert att hela nyttan skulle ha
omsatts i arbetstillfdllen, varfor jamforelsen med antalet arbetsplatser endast ska
ses som en illustration.

4.2 Finspang

I borjan av 1990-talet borjade man i Finspangs kommun arbeta for en ombyggnad
av riksvidg 51 mellan Finspang och Norrkdping. Eftersom antalet pendlande till
och fran Finspang okade kraftigt, och fOrvdntades fortsdtta att oka, var det
nodvindigt att forbattra vigen.

Man riktade speciellt in sig pd den del av vdgen som gér rakt genom det lilla
samhdllet Svértinge, vilket medfér en mycket hog trafik i bostadsomradena.
Andelen genomfartstrafik 1 Svartingen har varit ca 60 procent. Vigen uppfyllde
inte heller krav pa trafiksdkerhet, framkomlighet och miljovarden. De storsta
miljoproblemen handlar om ett allt for déligt skydd av sjon Glan (vattentikt till
Norrkdping) samt bullerstorningar.

Det var inte bara kommunen som arbetade for en ombyggnad av végen., dven
foretagarna 1 industritita Finspang hade detta hogt upp pa onskelistan. Den storsta
av dessa aktorer dr Siemens Turbo Machinery, vars tillverkade turbiner har okat
savil 1 antal som 1 storlek under de senaste 15-20 aren. Den déliga standarden pa
riksvdg 51 har forsvarat foretagets transporter, bland annat genom att dessa har
fatt forldggas till obekvdma tider. 2001 skrev Siemens ett brev till davarande
statsminister Goran Persson och beskrev problemen och man hade en kontinuerlig
dialog med de lokala politikerna i regionen.

3% Se Persson (2007), Holmlund (2007) samt Boman (2007).

31 Om den sista delen av ringleden borjar byggas &r 2014 ir det 20 &r efter att lokala politiker och
néringslivsaktorer pé allvar borjade krdva att investeringen skulle goras. Med hinsyn till projekteringstid
etc. kan forseningen bedomas uppga till cirka 15 ar.

32 Lindberg (2007) och Ramstrém (2007). Se ocksa Vigverket (2005).
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Detta arbete gav till sist resultat. I oktober 2005 borjade den nya strickningen av
riksvdg 51 byggas. Arbetet berdknas vara klart under 2008. Kostnaden for den nya
véigdragningen dr 195 miljoner kronor.™

Det faktum att det inte fattas nagot beslut om att géra ombyggnaden forridn
ungefar 10 ar efter att man frdn kommunens sida pa allvar borjat kridva detta kan
kostnadsberédknas pé foljande sétt:

0 _
V= % *195 000 000 = 63 miljoner.

Den forlorade nyttan kan siledes minimibestdmmas till ungefir 63 miljoner
kronor, vilket motsvarar enligt Formel A.3 (appendix) cirka 126 arsarbetsplatser
(motsvarande 12,6 jobb per ar under de 10 aren som projektet forskjuts).

3 Se Vigverket (2005).
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5 Sammanfattande slutsatser

Syftet med denna rapport dr att ndrmare undersoka peka pé vilka konsekvenserna
blir for samhillet nir infrastruktursatsningar genomfors langt efter det att lokala
aktorer papekat att investeringen dr nddvéndig. Dagligen gors prioriteringar kring
vad véra gemensamma pengar ska anvéndas till och det dr darfor viktigt att
analysera effekterna av hur resurser anvénds — och hur de inte anvinds.

Det faktum att en vélfungerande infrastruktur dr nddvindig for att néringsliv och
ekonomi 1 ett land ska fungera &r knappast en nyhet for ndgon. Ett fungerande
infrastruktursystem mojliggér bland annat en effektivare produktion och storre
marknader. Dessutom ges béttre forutsattningar for innovation. Naturligtvis dr det
inte tillrdckligt med en bra infrastruktur for att niringslivet ska blomstra — andra
faktorer maste ocksa till — men det &r en grundforutséttning.

Det finns flera olika sitt att bedoma den samhillsekonomiska effekten av
infrastrukturinvesteringar. I denna rapport anviands en vélfardsekonomisk metod
som bygger pd antagandet att en investering genererar dtminstone lika mycket
nytta som den kostar; dvs. investeringen gér atminstone jamnt upp. Genom att
diskontera investeringskostnaden Over det antal &r som den senareldggs gar det
séledes att berdkna ett minimivarde pa forlusten for mottagaren av investeringen.

Det huvudexempel som behandlas i1 rapporten ror Trollhdttepaketet och
utbyggnaden och upprustningen av E45 mellan Alviingen och Trollhittan samt om
utbyggnaden av jarnvigen till dubbla spar mellan Goteborg och Trollhdttan. Savil
ndringslivet som lokalpolitiker 1 Trollhdttan borjade pé allvar diskutera
nddvindigheten av dessa infrastrukturinvesteringar redan i mitten pa 1980-talet.
Beslut om investeringarna, som totalt uppgar till cirka 10 miljarder kronor,
fattades dock forst efter att General Motors 14t Trollhdttan och Riisselsheim tdvla
om var foretagets framtida europeiska produktion av mellanklassbilarskulle dga
rum.

Fran det att fragan vicktes till dess att den nya vdgen och jarnvdgen stér klar
kommer det alltsa att ha forflutit ungefar 30 ar. Med tanke pa projekterings- och
byggtider kan den reella forseningen sdgas vara ca 20 ar. Forseningen av en
investering pa 10 miljarder kronor pa 20 ar kan kostnadsberiknas till ungefér 5,4
miljarder kronor.

Detta monster gar igen i de tva fall som har beaktats mer dversiktligt i rapporten;
Umed och Finspang. P4 bada dessa orter har det tagit mellan 10 och 15 ar fran det
att ndringsliv och lokala politiker gemensamt kriavt en investering till dess att den
(eventuellt) forverkligas. I Umeé handlar det om att bygga en ringled for ca en
miljard kronor och i Finspéng rorde det en ombyggnad av riksvdg 51 {for knappt
200 miljoner kronor. Minimivdrdet av forlusten kan berdknas till 445 och 63
miljoner kronor for Umed respektive Finspang.

Det dr naturligtvis vanskligt att dra alltfor langtgéende slutsatser frén tre enskilda
fall. De har dock ett antal gemensamma drag som det finnas anledning att betrakta
ndrmare. For det forsta har det i alla tre exemplen funnits relativt stor enighet
mellan det lokala néringslivet och de lokala politikerna om vad som behdver goras
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och nir. Aven Vigverket forefaller ha instimt i att investeringarna bor
genomforas. Forseningen har uppstétt ndr politiska beslut pa nationell niva ska
fattas.

For det andra ar det tydligt att forlusterna av att en investering fordrdjs blir
omfattande. Omrdknat 1 t.ex. antal arbetstillfdllen handlar det for alla tre orterna
om visentliga forluster. Detta dr viktigt att tdnka pd da prioriteringar gérs mellan
olika anvindningsomraden for vara gemensamma resurser.

Utifrdn detta kan vi konstatera att det &r nodvéndigt att aktorer pa lokal/regional
niva och nationella beslutsfattare f6r en kontinuerlig dialog. For att undvika att
investeringar gors for sent eller “i sista stund” bor man se till att det finns en
gemensam forstaelse mellan politiker pa olika nivéder om vad som behdver goras.
Resurser kommer alltid att vara begrdansade och allt som man vill genomfora gar
formodligen inte att realisera direkt, men med béttre kunskap om helheten gér det
att gora besluten sd bra som mojligt.
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Appendix 1: Investeringsmodell

Varje infrastrukturinvestering genererar en nytta som &r unik for varje satsning.
Nyttan tillfaller ocksd ménniskor pa olika sétt, dir de som bor i nirheten av en
infrastrukturinvestering, till exempel en bro eller vég, ofta fir en storre nytta én de
som bor lingre ifrdn den. Dessa omstdndigheter gor det svart att konstruera en
allmin modell for att exakt faststélla den nytta som en infrastruktur genererar.

Kostnaderna for en investering dr dock enklare att berdkna. Dessa kan
underforstatt utgora en uppskattning av nyttans minimivirde av en investering,
med antagandet att investeringen alltid medfor ett positivt nettonuvirde.™
Kostnaderna kan pd samma sitt utgéra grunden for att berdkna forlusten av en
senarelagd infrastrukturinvestering.

A.1 Minimivardet pa nyttan

Nedan anger vi hur berdkningar genomfors for att berdkna kostnaden av en
fordrojd infrastrukturinvestering. Virdet pa samtliga nuvdrdesberdkningar giller
vid tidpunkten for ursprungsdatumet for investeringen. Exempelvis om ett
vigbygge skjuts upp frn februari 2008 till juni 2009, grundar sig berdkningarna
pa ett nuvérde da vi befinner oss i februari 2008.

Formel A.1 redogdr for hur forlusten av en forsenad investering berdknas.

Formel A.1 Vardeforlusten av f ars forskjuten infrastrukturinvestering
v _laent =1
A+r1)

X = Nuvérdet av kostnaderna for infrastrukturinvesteringen.
f = Antal ar som infrastrukturinvesteringen forskjuts.
r = Diskonteringsrintan

Diskonteringsréntan, r, kan variera mycket beroende pa syftet med investeringen.
Det dr onskvért att finna en rdnta som motsvarar investerarnas avkastningskrav. I
foretag finns ofta ett matt pa den kostnad kapitalet har’, vilket di kan utgora
diskonteringsridntan. Denna &r ndgot hogre dn vid manga investeringar som
finansieras med skattemedel, d& risken generellt &r hogre vid
foretagsinvesteringar. SIKA (2002) rekommenderar en diskonteringsrdnta pa fyra
procent vid infrastrukturella investeringar av typen for denna rapport, och sju
procent for foretagsekonomiska finansieringskostnader.

3 Annars borde inte investeringen genomforas.

% Den engelska benimningen ir WACC = Weighted Average Cost of Capital.
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I denna rapport kommer vi att folja SIKAs rekommendation och anvéinda 4
procent vilket gor att kostnadsbesparingen, och ddrmed minimivirdet pd nyttan,
blir lagre &n vid en hogre rinta. Det bor dock noteras att nyttan, 1 avsnitt SA.2, blir
hogre vid en lag diskonteringsrinta. Detta framgér dock inte tydligt i denna
rapport da vi inte forsokt att berdkna ndgon exakt nytta. Det bor dven tillaggas att
Sverige anvénder en ldg diskonteringsréinta i jimforelse med andra lédnder.

Exempel 1: Staten ska bygga en bro under en period pa nagra ar. Vagverket har
berdknat att nuvardet av kostnaden for detta projekt dr 1 miljard kronor. Det var
tankt att projektet skulle starta mars 2007, men kommer inte igang fOrrdn
september 2007, alltsé ett halvar senare &n planerat. Vardeforlusten av denna
tidsforskjutning &r da:

y o4 1]

1040 * 1 000 miljoner ~ 19,4 miljoner.

Variabeln X i Formel A.1 kan uttryckas som en arlig investering under ett antal ar.
Detta medfor att vi behdver berdkna nuvérdet av dessa kostnader innan
virdeforlusten av tidsforskjutningen berdknas. Denna berdkning redovisas i
Formel A.2.

Formel A.2 Nuvardet av kostnaderna for infrastrukturinvesteringen

1
X =
im0 (1

Y _laenr-],
+r' rd+n™

Y = Arliga kostnaden for investeringen i n &r.
t = Aret (fran 4r 0 till &r n-1) for kostnaden.
n = Antal &r som investeringen loper.

Denna nuvirdesberidkning bygger pa att kostnaderna ér lika stora for varje dr. Om
sé inte dr fallet far varje arskostnad diskonteras var for sig, och sedan summeras.

Exempel 2: En vég ska forbattras och byggas ut fran tva till fyra filer. Detta
genomfors under en period pd fem &r dér kostnaden uppgar till 100 miljoner om
aret. Projektstarten har fOrsenats tre ar. Nuvérdet av kostnaderna beréiknas
enligt foljande:

5
X = [I’Lls]_l * 100 miljoner = 463,0 miljoner.
0,04 *1,04
Detta nuvirde sétts in 1 Formel A.1 {or att berdkna vardeforlusten:

1,04° -1
o4’ 1]

3

* 463,0 miljoner = 51,4 miljoner.

b
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Da en vardeforlust beraknats ar det relativt enkelt att omvandla detta till antalet
arbetstillfillen, se Formel A.3.

Formel A.3 Antal forlorade arsarbetstillfallen till foljd av tidsforskjutning av
infrastrukturinvestering

v
Vo o=
100 500000

Vi har antagit att ett foretags kostnad for en genomsnittlig anstélld dr en halv
miljon per ar. I exemplet 2 ovan skulle detta innebédra en forlust av 51 400
000/500 000=102,8 &rsarbetstillfillen. Arskostnaden for en anstilld kan
naturligtvis variera kraftigt och dven om den siffran dr rimlig for vissa
arbetsgrupper anviands den hédr endast for att exemplifiera hur virdet av en
forsening kan omréknas i1 antalet jobb. For varje enskilt projekt maste en egen
bedomning goras av drskostnaden for en anstilld. Notera dock att detta, precis
som virdet 1 sig, dr en nedre grins for antal forlorade arbetstillfdllen. I avsnitt
S5A.2 visar vi pa hur den verkliga nyttan av en infrastrukturinvestering kan se ut.
Detta kan medfora att exempelvis forlusten av antalet arbetstillfillen &r
mangdubbelt storre 4n minimisiffran 1 Formel A.3. I avsnitt 5A.4 diskuterar vi en
multiplikatoreffekt och en accelerationseffekt som kan bidra till att &n fler
arbetstillfdllen gar forlorade.

A.2 Verkliga nyttan

Den verkliga nyttan av en infrastrukturinvestering ar unik for varje investering,
och dirfor svar att generalisera. I Figur A.l illustreras nyttan av tva olika
investeringar.

Figur A.1 Exempel pa nyttan vid tva olika investeringar

45
40 ----
35
30 -
25 -
20 -
15 - .
10 - L
5,
0

1 3 5 7 9 11131517 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39

Ar

Nuvérdet av nyttan

Projekt 2 ‘

Om vi utgar fran den streckade kurvan, Projekt 1, ska den tolkas som att den
totala nyttan (det diskonterade nuvirdet av all framtida nytta) av att investera ar 1
ar 40. For ar 2 och 3 &r nyttan ocksa 40, men fr.o.m. ar 4 ar nyttan bara 10. Detta
kan exempelvis vara en infrastrukturinvestering som medfor att en fabrik inte
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laggs ned, om investeringen sker ar 1-3. L&t oss sdga att fabriken skapar ett
nuvirde pd nyttan motsvarande 30, och att investeringen medfor att ndgra
smaforetag startar verksamhet 1 regionen till ett nuviarde pd nyttan till 10. Sker
investeringen efter &r 1-3 forsvinner nyttan av en fabrik, men de ovriga
smaforetagen genererar fortfarande en nytta motsvarande 10.

Den andra kurvan, Projekt 2, har ett nyttonuvédrde pa 15. Detta kan exempelvis
vara en glesbefolkad region som nistan helt saknar foretag. Vid exempelvis
byggandet av en jarnvdg till regionen, kommer ett antal sméforetag startas
eftersom transportmgjligheterna for arbetskraft och varor underléttas. Tidpunkten
for byggandet av jarnvégen dr dock inte sa kritiskt som 1 Projekt 1. Oavsett vilket
ar som jarnvéigen byggs uppkommer alltid samma nytta.

Fran avsnitt A.1 har vi berdknat kostnaden (miniminyttan) av en investering.
Detta innebér att om bada investeringarna i Figur A.1 genomfors, oavsett ar, sa ar
kostnaden ldgre &n 10 for Projekt 1 och ldgre &n 15 for Projekt 2. Det kan
naturligtvis dven vara sa att kostnaden for Projekt 1 ligger mellan 10 och 40,
vilket medfor att projektet endast dr motiverat att genomforas inom tre ar. Det kan
dven vara sa att Projekt 1 och 2 konkurrerar, och da véljs Projekt 1 ar 1-3 och
Projekt 2 dérefter.

A.3 Vad paverkar nyttan av en investering?

For att bedoma nyttan av en infrastrukturell investering finns flera faktorer att
beakta. Ndgra av de viktigaste foljer nedan. Samhillseffekterna som analyseras
for varje enskild faktor utgar frén att allt annat ar lika:

Arbetsloshet: En forbittrad infrastruktur dr ofta positivt for naringsverksamheten
1 ndromradet, vilket generellt leder till en 6kad efterfrigan pa arbetskraft. Den
positiva effekten av detta for regionen beror pa sysselséttningsgraden 1 omrédet.
Om det rader full sysselsittning utgor vérdet av ett nytt arbetstillfdlle endast det
mervirde som ett nytt arbetstillfdlle skapar jamfort med de arbetstillfillen som
forsvinner. Vid arbetsloshet blir den positiva effekten hela virdet av det nya
arbetstillfdllet som skapas. Storre arbetsloshet leder till storre rorlighet 1
arbetskraften och det dr ddrmed lattare att tillmotesgd en Okad efterfragan pa
arbetskraft.

Underleverantorer: Det finns tva typer av direkta underleverantorer -
leverantérer till sjdlva infrastrukturkonstruktionen (exempelvis asfalt) och
leverantorer till de industrier som gynnas av en forbéttrad infrastruktur. Ju storre
andel leverantorsprodukter som maste importeras, desto mindre nytta tillfaller
regionen.

Utbildning: En o6kad arbetskraftsefterfragan kan ldttare tillmotesgds av en
hogre/ritt utbildad befolkning och didrmed blir nyttan stérre for regionen. Om
befolkningen inte har ritt utbildning 6kar behovet av att importera arbetskraft.

A.4 Vem tillfaller nyttan av en investering?

Nyttan tillfaller olika personer och kan analyseras utifran olika perspektiv.
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Den samhéllsekonomiska nyttan: Om inget annat ndmns ar det denna nytta som
vi allmént syftar pd i denna rapport. Nyttan berdknas som den totala nyttan av en
infrastrukturinvestering minus alla kostnader for denna. En del regioner kan fa
fordelar som andra regioner far lida for. Detta beaktas dock inte eftersom detta
bara dr en omfordelning av nyttan. Sa giller dven skatter och andra avgifter dar
medel (nytta) gar frén individer och foretag till stat eller kommun.

Region/Stad: En region, stad etc. erhaller nytta pa flera olika sitt. Om staten
finansierar en infrastrukturinvestering far regionen en “dubbel” nytta.
Produktionen av sjdlva infrastrukturen skapar arbetstillfillen och skatteinkomster
under konstruktionen. D4 infrastrukturen dr fardig gynnas industrin i regionen och
dédrmed skapas fler arbetstillfallen och skatteinkomster for regionen. Det finns
ocksa hiar en multiplikatoreffekt (se &dven avsnitt 2.2) da intdkter till
foretagen/agarna samt 1oner till anstdllda aterinvesteras i andra indirekta néaringar
som matbutiker, hotell, restauranger, biografer, frisersalonger och andra tjadnster.
Dessa intikter aterinvesteras i sin tur i ytterligare néringar o.s.v. Nyttan av
multiplikatoreffekten kan dock endast midtas av de mervirde som en produkt
skapar. Det finns dven en accelerationseffekt diar investeringen skapar ytterligare
kunskap till regionen som gor den mer konkurrenskraftig, och som senare kan
anvindas till att utveckla andra niringar och 6ka sin tillvéxt.

Foretag/privatpersoner: Enskilda foretag kan dra nytta av investeringar da de
exempelvis kan sdnka sina transportkostnader. Enskilda individer drar nytta
genom att sjilva anvénda infrastrukturen (t.ex. kora bil pa en ny vig) eller om de
far arbete i investeringsarbetet eller som en direkt foljd av denna.
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