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JAN-ERIC NILSSON

Behovs mer infrastruktur?*

Under senare ar har uppfattningen att in-
vesteringar i infrastruktur ir av otillrack-
lig omfattning forts fram vid allt fler till-
fallen. I den sk Niringspolitiska proposi-
tionen ¢proposition 1989/90:88) sigs bla
att "(r)esursbehoven ... Gverstiger vida de
resurser som kan tilldelas sektorerna &ver
statsbudgeten™ (s232). Synsittet ligger
ocksa till grund for de speciella utred-
ningar om avgiftsfinansiering och nirings-
livsmedverkan inom infrastrukturomra-
det och de speciella storstadsutredare
som regeringen under vintern tillsatt.

Tva av de argument som forts fram {6r
denna asikt #ir att infrastrukturinveste-
ringar verkar tillvixtbefrimjande respek-
tive att det statskapital som finns bundet i
infrastrukturen till foljd av en otillricklig
investeringsniva haller pd att gropas ur.
Med utgngspunkt frin en nyligen publi-
cerad bilaga till Ldngridsutredningen 1990
vill jag med denna kommentar ifrigasitta
relevansen av dessa argument.

Professor Folke Snickars vid Tekniska
hogskolan i Stockholm har siledesibilaga
16 till LU 90 behandlat samhillets trans-
port- och kommunikationsférsorjning
(Snickars [1989]).! Enligt min uppfattning
ger sammanstillningar av det slag som re-
dovisas i LU-bilagan inte underlag for att
dra slutsatser om huruvida det dr sam-
hillsekonomiskt motiverat att utdka inve-
steringarna i transportsektorn eller ej.
Resonemangen ersatter darfor inte beho-
vet av analyser av varje enskilt investe-
ringsprojekt. Vidare bor en samhillseko-
nomiskt optimal hantering av kapacitets-
problem hanteras med en kombination av
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investerings- och prissittningsinstrument.
Prisets betydelse for frigan om det existe-
rar ett investeringsbehov har emellertid
inte behandlats, vare sig i rapporten eller
i huvuddelen av den offentliga debatten,
Dessa aspekter pé investeringsproblemet
diskuteras i det foljande.

Finns ett investeringsproblem?

Tva olika slag av analyser ligger till grund
for utsagan att det ir samhiillsekonomiskt
motiverat att utdka investeringarna i
transportsektorn. Fér det forsta behand-
las de senaste tjugo arens utveckling av
BNP och i vilken utstrickning miingden
offentligt kapital paverkat tillvixttakten.
Om det finns ett samband mellan storle-
ken pi den offentliga kapitalstocken och
ekonomins tillvaxt borde det ga att identi-
fiera en statistisk samvariation mellan
dessa faktorer. I LU-bilagan prescnteras
ocksi material som redovisar total faktor-
produktivitet i naringslivet och nettof6r-
andringen av den offentliga kapitalméng-
den i USA 1950-85 och Sverige 1970-87
(jfr s671f). Den slutsats som dras &r att
*det verkar sannolikt att det finns ett or-
sakssamband mellan de bada forloppen
aven om kausalitetens riktning inte kan
entydigt avgdras” (s 69).

' De uppfattningar som uttrycks i artikeln ar
mina egna och ger inte med nodviindighet ut-
tryck for Banverkets syn p dessa frigor.

1Huvuddelen av rapporten innehdller en kart-
liggning av transportsektorns roll i samhalls-
ekonomin i form av en sammanstallning av
empiriskt material. Dessutom gors en kritisk
granskning av olika gods- och resandeprogno-
ser pA transportomridet, och avslutningsvis
diskuteras mélkonflikter inom transport- och
kommunikationspolitiken.
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Sambandet mellan aggregerad produk-
tivitet i den privata sektorn och olika slag
av offentliga utgifter i USA analyseras
ocksd av Aschauer [1989]. En slutsats i
denna uppsats ir att man bor ligga stor
vikt vid offentliga investeringsbeslut —
siirskilt vad giller investeringar i gator
och vigar, kanaler, VA-anliggningar etc—
nir man ska bedéma sektorns betydelse
for ekonomisk tillvixt och produktivitets-
forbittringar.

Observerade samband av dettaslag bor
emellertid av flera skl diskuteras, For-
utom kausaliteten — paverkas BNP av of-
fentliga investeringar eller tviirt om — och
andra aspekter pd den allménna osiker-
heten i de aggregerade skattningarna, bor
man ocksd bedéma den faktiska innebér-
den av sambanden. Om man pa makro-
planet kan observera att exempelvis vi-
ginvesteringar tidigare givit multiplikato-
reffekter i ekonomin, vad innebir detta
pd mikroplanet? Annorlunda uttryckt,
lagger dagens vigar och deras kvalitet re-
striktioner pd foretagens produktionsbe-
slut, restriktioner som kan avhjilpas med
mvestermgsmedel? Ar strickor mellan
noder i viignitet mycket lingre in vad
som vore mbjligt att stadkomma med in-
vesteringar, med fdljd att lastbilar tvingas
kora onodxgt langt? Ar kapaciteten otill-
ricklig s att det standigt uppstar koer, el-
ler si att trafiken tvingas till kostsamma
omvigar? Ar viigytan si dilig att man ut-
sitts for hoga kostnader for transportska-
dor? Ar olyckor och andra oviintade tra-
fikstbrningar s& vanliga att man har svart
att beriikna niir transporterna ska komma
fram?

Det ir svart att utifrdn en svensk hori-
sont uttala sig om om kvaliten pi den
amerikanska infrastrukturen och det
amerikanska viigniitet, Det kan emeller-
tid vara tinkbart att de trafikproblem som
nu beskrivits skulle kunna ha gillt det
svenska vignéten under 1940- och 1950-
talen. Diiremot ir det inte trovirdigt att
beskriva dagens vigstandard pd detta
siitt. Min slutsats dr darfor att det ir otill-

\

riickligt att basera bedomningar av fram-
tida investeringsbehov pi historiska sam-
band mellan infrastrukturens standard
och ekonomins tillviixt. Innan sidana re-
sultat kan liggas som bas f6ér beslut om
framtiden krivs ocksd information som
klarg6r om forutsittningarna for samban-
den fortfarande ar giltiga.

For det andra redovisas investeringsvo-
lymen i jirn- och spirvigar, vigar, ham-
nar, luftfart etc sedan bdrjan av 1960-ta-
let. P4 grundval av detta material gors for-
sok till beddmning av framtida investe-
ringsbehov. En variant pd ansatsen ir
att - i analogi med beteendet hos ett pri-
vat foretag - ackumulera investeringar till
en tankt kapitalstock som darefter skrivs
av efter en bokforingsmissig livslingd,
Nir man, som ér fallet med viginveste-
ringar, har en over tiden (realt) mins-
kande investeringsvolym leder detta med
matematisk nodviindighet till slutsatser
som att "(d)e befintliga vigarnas virde
som statskapital dr pd vig att bérja
minska” (s81, jfr dven Andersson &
Stromquist [1988]).

Detta siitt att resonera ger emellertid
inte information om vilken formiga kapi-
talstocken/infrastrukturen egentligen har
att medge produktion av de transport-
tjanster som ar syftet med investeringen.
Att en viigstricka ir byggd for 40 ar
sedan,? och dirmed ir bokfdringsmissigt
avskriven, ir inte avgdrande for hur bra
eller dalig vagen ir. En vilbyggd och riitt
dimensionerad vig som underhéllits pa
ritt sitt kan siledes fungera visentligt
langre fin vad en kalkylmissigt ansatt livs-
lingd anger.?

Samma principiella oklarhet uppstér
om privata firetag vars virde noteras pA

*Investeringskalkyler for vagar upprattas un-
der antagande om 40 &rs livslangd.

3Beroende pa diskonteringsrantans niva pa-
verkar emellertid livslangder 6ver 20240 dren
investerings nuvirde i mycket begrinsad om-
fattning,
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en fungerande aktiemarknad, i sin redo-
visning anger uppskattningar av foretags-
virdet beriiknade med hansyn tagen till
skatteregler. Marknadsviirdet av ett kapi-
talforemal, och dirmed pa det foretag
som Ager foremdlet, bestams siledes vid
varje tidpunkt av nuvirdet av de framtida
nettobetalningar som féremalet forviintas
generera. Om skattemiissigt betingade
schablonavskrivningar anviinds skiljer sig
foretagens bokforingsmissiga virde frin
kapitalmarknadens vardering av fdreta-
get,

Infrastrukturens faktiska funktion kan
saledes endast i begrinsad omfattning
forstds genom att observera att investe-
ringarna i forgangen tid har varierat. Det
ar darfor oklokt att dra slutsatser om
lampligt framtida investeringsbeteende
baserade pd sddana historiska uppgifter.

Det finns ocksi anledning att miss-
tinka att svrigheterna att dra slutsatser
fran historiska data av detta slag ir storre
inom infrastruktursektorn ir inom andra
kapitalintensiva samhallssektorer. Infra-
strukturen kinnetecknas siledes, for-
utom av linga livslingder, ocksa av bety-
dande odelbarhet i investeringarna. I viss
utstrickning kan det diirfor vara optimalt
att "overinvestera”, dvs att bygga exem-
pelvis viigar som har kapacitet utdver de
fordonsfloden som ér aktuell vid investe-
ringstillfillet. Detta kan annorlunda ut-
tryckt betyda, att den infrastruktur i form
av vigar och hamnar mm som byggts ut
under efterkrigstiden har kapacitet ocks
for dagens och kanske morgondagens tra-
fikflsden. Var generation skérdar med en
shdan tolkning frukterna av tidigare gene-
rationers framsynthet och uppofiringar.
En tinkbar forklaring till att nyinveste-
ringarna minskar ir i s3 fall att de stérsta
transportproblemen redan har byggts
bort.

Investering och prissittning

Antag, f6r diskussionens skull, att man
fastlagt behovet av en radikalt 6kad inves-
teringsvolym inom infrastrukturen, och
att anledningen primdrt ir att man har ett
hogt kapacitetsutnyttjande. Konkret tar
sig detta uttryck i koer, onddigt linga res-
tider och hoga transportkostnader. For att
komma till ritta med sidana problem bor
en forsta atgard vara att prissitta utnytt-
jandet av infrastrukturen med triingselav-
gifter (se tex Walters [1968]). Detta dr i
grunden samma beteende som privata
foretag som tex hotell och resebyrder till-
griper under perioder nir utbjuden
mangd tjinster ir otillricklig for att tillgo-
dose efterfragan.

"Behovet™ av investeringsresurser kan
siledes bist beddmas nir ett hdgt utnytt-
jat transportsystem prissitts med utgéngs-
punkt frin bla de tringseleffekter som
dir genereras. En sidan koppling mellan
investerings- och prissittningsteori be-
handlas inte i LU-bilagan.

Triingseln i olika delar av den svenska
infrastrukturen ser sannolikt ut pi fol-
jande sitt: Utbudet av hamnkapacitet
dverstiger i de flesta hamnar viasentligt ef-
terfrigan pi utrymme for lastning och
lossning. Landsbygdsvdgniitet har under
de flesta av dygnets timmar kapacitet att
utan visentliga problem for existerande
trafik ta emot ytterligare bilar och lastbi-
lar. Betydande tringselproblem finns
emellertid i storstiderna, Storstadstrafik-
kommittén (SOU 1990:16) har bla darfor
foreslagit en kombination av prissittning
(omradesavgifter), infrastrukturutbygg-
nad (kringfartsleder och 6kad sparkapaci-
tet) och forbiittrad kollektivtrafikstan-
dard for att hantera problemen.

Jarnvigen dras med betydande kapaci-
tetsproblem. Exempelvis tar det under en
stor del av dygnet visentligt langre tid att
kéra ett tdg frin Norrland genom Mellan-
sverige in vad det gor under ligbelast-
ningsperioder. "Getingmidjan”, dvs det
avsnitt mellan Stockholm C och Sddra
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station/Alvsjé som har dubbelspir jim-
fort med angriinsande striickors fyra spir,
ir ett annat exempel. I Nilsson [1990b]
diskuteras hur dessa kapacitetsproblem
delvis skulle kunna hanteras med prissitt-
ningsinstrument, Flygplatser i gemen har
visentlig 6verkapacitet. S4 r emellertid
inte fallet med exempelvis Arlanda.
Landningsavgifter torde emellertid kunna
anviindas fOr att ransonera knappt banut-
rymme, Baserat pa den efterfrigan som
genereras vid en uppsittning optimala
priser kan bedomningar goras av om, och
i si fall nir ytterligare bankapacitet bor
tillforas.

Slutsatser

Den LU-bilaga som hir diskuterats kom-
mer bla fram till att investeringarna i in-
frastrukturen ar otillrickliga. Detta ir en
asikt som omfattas av allt fler inom sek-
torn. Enligt min uppfattning kan si
mycket mdjligt vara fallet, Forutom att
avhjilpa kapacitetsproblem kan sarskilt
olycksdrabbade delar av niten ofta géras
mera sikra genom ombyggnad. I viss ut-
strickning kan miljoolagenheter reduce-
ras, exempelvis genom att lata vagar pas-
sera forbi i stillet fér genom samhillen.
Aven flygplatser och jirnvigar har
kapacitetsproblem. Om man underliter
att prissitta viig- och flygsektorns miljo-
storningar fullt ut kan det ocksi finnas
skél att bygga mer jarnvagar for att med
"moroten” locka dver resenirer och gods
till sparbunden trafik (Nilsson [1990a]).
Argumentationen i detta inligg gar i
stiillet ut pa att de utsagor om behovet av
mera infrastruktur som gors i bilagan ér
otillrickligt underbyggda. Samhillets in-
vesteringar inom sektorn bor siledes pa-
verkas av historiskt pavisbara samband
mellan den offentliga sektorns kapital-

stock och produktionstillvixten endast
om man kan géra sannolikt att forutsitt-
ningarna fér sambanden ir fér handen sa-
vil idag som i framtiden. I stillet bor sta-
tens fordelning av medel bide mellan och
inom olika samhillssektorer baseras pa
vil genomforda analyser av de faktiska
problem som finns i dag och av vilka at-
garder somrdr bist skickade att I¢sa dessa
problem.

Sedan denna kommentar skrevs har den
sk IF-utredningen publicerats, SOU
1990:86. Utredningsforslagen utgar i be-
tydande utstrackning frin utsagor av det
slag som hér har kritiserats.
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