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Forord

Tégen ar forsenade, bilkderna ar ldnga och i glesbygden klagas det pa hopplosa
vagar. Anekdotiskt finns det mycket som pekar pa att investeringar och underhall
inte haller en tillrackligt hog niva i transportsektorn.

Svenskt Néringsliv publicerade ocksa en rapport som hévdar att vér infrastruktur-
skuld nu ar 300 miljarder.

Bade IMF och OECD uppmanar dessutom sina medlemsldnder som har rad att
oka de offentliga investeringarna for att fa igang tillvixten. Enligt bdda organisa-
tionerna har Sverige definitivt rad, samtidigt som investeringar i klimatneutrala
transporter ses som ett av de viktigaste klimatpolitiska mélen f6r att minska koldi-
oxidutslappen.

Fragan blir d&: Varfor har sd lite hant? Ett svar &r att dven om det finns mycket
anekdotisk bevisforing och enskilda studier som pekar pa att transportinvesteringar-
na har varit for laga, s& har det ocksa funnits trovirdiga ekonomer och institutioner
som havdat det motsatta.

Denna rapport, som dr skriven av docent Lars-Fredrik Andersson och professor
Rikard Eriksson fran Umea universitet, reder ut vad som giller och forklarar dessu-
tom varfor det r mojligt att sa olika uppfattningar har kunnat samexistera.

SANDRO Scocco
Chefsekonom Arena I1dé
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Sammanfattning

Investeringar i transportsektorn ar centralt for att utveckla en valfungerande infra-
struktur. Det rader en bred enighet om nyttan av infrastruktursatsningar for att
skapa forutsattningar for naringslivets utveckling och frimja sysselsittning och en
héllbar tillvaxt i hela landet. Transporter ar ocksé en av de stora klimatpolitiska ut-
maningarna. Det finns tydliga politiska ambitioner pa bade nationell och EU-niva
om att stdlla om transportsektorn till klimatsmarta alternativ. Det galler exempelvis
ambitioner om 6kat kollektivresande och en 6kad andel gods p4 jarnvdg. Huruvida
gjorda investeringar och prisutveckling stodjer dessa ambitioner ar naturligtvis en
central fragestillning.

Tyvarr finns det en stor oenighet om det faktiska sakldget och dirmed behovet av
investeringar. Svenskt Néringsliv menar att det finns en stor investeringsskuld som
ackumulerat uppgdr till 300 miljarder. Andra offentliga utredningar och rapporter
visar dock pé att investeringsbehovet dr betydligt mer oklart. I en bilaga till 2016 ars
ekonomiska varproposition konstateras exempelvis att kapitalstocken av jarnvag har
vuxit till och med snabbare &n BNP och att kapitalstocken av vag har {6ljt BNP-ut-
vecklingen perioden 1993-2015, vilket skulle tyda pa att det i alla fall inte ar fragan
om ndgon eftersldpning. Det visar & andra sidan inte heller pa att de nya klimat-
ambitionerna med nédvindighet skulle vara tillfredsstillda. Samtidigt visar dock
Trafikverket pd regionala kapacitetsproblem i storstiderna, framfér allt i Stockholm,
som aterigen pekar det dtminstone pa regionala kapacitets/investeringsproblem.

I rapporten har vi f6rsokt reda ut de motstridiga bilderna och bringa 6kad klarhet
om vi i Sverige idag har funnit en balans mellan behov och tillgang, eller om det
handlar om en brist eller en 6verkapacitetssituation. Det har skett genom en lang-
siktig analys av kapitalstockens utveckling i relation till transportvolymer efter olika
transportslag. Vi har ocksé undersokt pris- och kapacitetsfragor viktiga for transport-
sektorns utveckling.

Rapporten visar att transportkapitalstocken har utvecklats i takt med BNP for vag
och snabbare &n BNP f6r jarnvag i 16pande priser. I reala termer (faktiskt byggd vig
och jarnvag) ar verkligheten en annan. Kapitalstocken har dd inte 6kat i takt med
BNP-tillvixten. Fér vag och jarnvig sammantaget har kapitalstockens andel av BNP
sjunkit de senaste 15-20 &ren.

Skillnaden mellan utvecklingen i l6pande respektive fasta priser forklaras av att
det skett en betydande relativprisférskjutning. Priserna for att bygga vdg- och jarn-
vag har 6kat betydligt snabbare (3,3% per ar) dn den allmanna prisnivan (1,8% per
ar) under perioden 1993 och 2010. Sett till faktorpriserna r det framfér allt materi-
alkostnaderna som har 6kat kraftigt (4,8%), foljt av stigande arbetskostnader (3,4%).
I ljuset av detta forefaller det markligt att rdkna in en relativ prisokning som en
forstarkning av transportinfrastrukturen. Vi anser att en bedémning av kapitalstock-
ens storlek som syftar till att f6rstd hur vdg- och jarnvagsinvesteringar utvecklats i
forhallande till transportbehoven ska goras i reala termer. Att gora detta i lopande
priser blir missvisande.

Vi visar ocksé pd en forskjutning mellan transportslag under efterkrigstiden. Sam-
manraknat fér gods- och persontransporter pa vig- och jarnvdg har volymen av trans-
portarbetet vuxit snabbare (3,1%) dn BNP realt (2,6%) under perioden 1950 till 2015.
Gods- och persontransporter har 6kat med 2,7% (ton-km) respektive 3,4% (person-km)
under samma period. Férdelningen mellan transportslagen har férandrats pa flera satt.

Efter andra vérldskriget 6kade vigtransporterna markant medan jirnvagstrans-
porterna utvecklades svagt. Under 1990-talet sker ett trendbrott. Persontransporter
pé jarnvag borjar vaxa, dven om persontransporter pd vag fortsitter att 6ka, men nu
ilangsammare takt dn tidigare. Godstransporterna pé vag dkar dock betydligt snab-
bare dn de for jarnvdg. Det sker darmed en relativ 6verflyttning av persontransport
fran vag till jarnvag men omvant for godstransporter.
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Dessa omférdelningar ar ocksa kopplade till forandrade prisrelationer. Prisutveck-
lingen inom transportsektorn har generellt varit fallande i relation till andra priser i
ekonomin under efterkrigstiden. I borjan av 1990-talet sker ett trendbrott och pris-
fallet upphér. Hushallen har métt relativt stigande priser pa transporttjanster (1,4%
mer dn KPI per &r) sedan borjan av 1990-talet, liksom néringslivet har moétt stigande
priser for transporter.

De tilltagande godstransporterna pd vig och den relativa 6kningen av person-
transporter pd jirnvidg atfoljs av hogre relativa kostnader {or att frakta gods pé vag,
men lagre relativa kostnader for persontrafik pd jirnvag, speciellt under senare delen
av 2000-talet. Med andra ord far néringslivet bara vissa av de kostnader som kapita-
lunderskottet och f6ljande underkapacitet pa jarnvag medfor.

Atthoja produktiviteten genom ytterligare investeringar i transportsektorn forvan-
tas innebdra att transportvolymerna kommer att 6ka via sjunkande relativpriser och
mindre kapacitetsbrister. Aven om resultaten pekar pa att det dr vignatet som skulle
behdva ytterligare investeringar, rimmar bdde den 6kande andelen godstransporter
pa vig och den relativt mer gynnande prisbilden fér vagtransporter kontra kollek-
tivtrafik illa med de klimatpolitiska malen. Inrikestransporter stdr for nistan en
tredjedel av de svenska vixthusgasutslippen varav vigtrafiken (speciellt personbi-
lar och tunga lastbilar) stdr for cirka 94 %. D& bor istillet ytterligare investeringar
goras i jarnvagsnatet och kollektivtrafiken for att kunna hoja kapaciteten och skapa
en mer gynnsam prisbild. Om den politiska prioriteringen &r att Sverige ar 2030 ska
ha en fossilfri fordonsflotta 2030 méste gang-, cykel- och kollektivtrafik géras norm-
givande i planeringen av tatorter samtidigt som kostnadsneutrala alternativ méste
uppbringas i mer glesa miljoer dar kollektivtrafik inte ar lika gangbart.
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Inledning

En vilfungerande infrastruktur dr en grundforutsattning fér ekonomisk utveckling
och tillvaxt i ett modernt samhalle. Bade nuvarande och tidigare regeringar har lyft
fram behovet av infrastruktursatsningar for att minska utanfoérskap, erbjuda battre
forutsattningar for naringslivets utveckling i hela landet samt frimja sysselsattning
och okad tillviaxt (Prop. 2008/09:35; Prop. 2016/17:21). Framf6r allt anses jarn-
vagar och en 6kad lokal och regional kollektivtrafikkapacitet vara centralt for att gora
Sverige till ett fossilfritt valfardsland (Prop 2016/17:21). Detta &r en stor utmaning.
Inrikestransporter star for ndstan en tredjedel av de svenska vixthusgasutslappen,
varav vagtrafiken (speciellt personbilar och tunga lastbilar) star for cirka 94 % (SOU
2016). Enligt Riksrevisionen (2012) var det svarare dn vantat att nd de klimatpolitis-
ka mélen fran 2002, och utsldppen har forst pa senare ar - med hjélp av mer ener-
gieffektiva personbilar och 6kad andel biobrdnslen - blivit lagre dn 1990 ars nivder.
Den fortsatta trafikokningen har dock bidragit till att utsldppen inte kunnat minskas
sedan 2014. Naturvdrdsverket (2015) lyfter fram att funktionsmalet fér transport-
er (dvs tillgdnglighet) har prioriterats fére hinsynsmalet (d.v.s. sikerhet, miljé och
halsa) vilket tillsammans med att personbilstransporter linge varit normerande for
samhallsplaneringen gjort att 6verféringen av transportarbete fran vag till jarnvag,
eller andra klimatneutrala alternativ, anses vara en av de storsta klimatpolitiska ut-
maningarna (SOU 2016).

Trots detta har det faktiska behovet av investeringar inom transportsektorn debat-
terats under senare dr. Bland annat har Svenskt Naringsliv (2013) pekat p4 att inves-
teringarna inte har hingt med naringslivets 6kade transportbehov och att Sverige
byggt upp en infrastrukturskuld pd ndrmare 300 miljarder. Samtidigt visar offentliga
utredningar och rapporter pa andra bilder. Utifran ett makroperspektiv har det bade
himtats argument for och emot 6kade investeringsbehov i transportinfrastrukturen
(Brannlund m.fl., 2013, Prop. 2015/16:100), vilket ldmnat frégan om behovet av
investeringar i ett sorts status quo-lige.

I den senaste kartliggningen fran finansdepartementet presenteras till och med
statistik som visar hur de offentliga transportinvesteringarna har vuxit sedan bor-
jan av 1990-talet. Sverige stdr sig ocksa val vid en internationell jimforelse idag
(Prop. 2015/16:100), trots rapporter om problem med férseningar och kapacitets-
brister. I en utredning fran Trafikverket (2012) konstateras samtidigt att de dkade
trafikvolymerna har lett till att kapacitetsutnyttjandet i delar av transportsystemet
tidvis ar hogt, speciellt i delar av storstadsregionerna och i synnerhet i Stockholms-
omrddet. Det paverkar savil godstransporter som regionpendling och andra person-
transporter.

Syftet med foreliggande rapport ar att bringa 6kad klarhet om vi i Sverige i dag har
funnit en balans mellan behov och tillgédng, eller om det handlar om en brist eller en
overkapacitetssituation. For att gora detta ser vi ett behov av att utvidga tidsramarna
for jamforelsen och sitta in transportinvesteringar i ett storre sammanhang av sam-
hallets samlade investeringar. Vidare jamfor vi férdndringar i priser f6r transporter
i relation till sektorns kapacitet och produktivitet. Det hoppas vi ger ett battre un-
derlag fér en bedémning av dagens situation. Men makroperspektivet riskerar dock
att gomma viktiga detaljer och fragor. Podngen dr inte minst férdelningen. Det kan
goras stora satsningar, men pa mer eller mindre relevanta omréaden, vilket leder till
overkapacitet bland vissa transportslag och underkapacitet i andra. Genom att be-
lysa detta bidrar vi till det tidigare kunskapsféltet med en ny bredare éversikt och
fordjupad forstdelse for centrala detaljer i det som skett p& finansieringsomréadet i
sektorn under senare &r.

I den langsiktiga analysen kommer vi att f6lja investeringstrender och transportvoly-
mer under hela efterkrigstiden. Den samlade volymen och férdelningen mellan olika
tillgdngsslag kommer att belysas, liksom den institutionella ansvarsférdelningen av
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investeringar pd makronivd. Pa sektorsniva undersoks vidare i detalj hur utvecklingen
av transporter och transportslag har sett ut. Dérefter gor vi en samlad bedomning av
hur situationen idag kan jamf6ras med det vi sett under efterkrigstiden i dess helhet.

Sedan fokuserar vi pd hur transporterna utvecklats under efterkrigstiden med sir-
skilt fokus pd férdelningen mellan transportslag i relation till kapitalstock, trans-
portvolymer och priser. Detta eftersom férdndrade offentliga utgifter kan omférdelas
till konsumenterna (hushall och féretag) i form av 6kade priser. Har hushallen fatt
se relativt hogre transportpriser i relation till konsumtionen som helhet, eller har
transportpriserna kommit att sjunka? Genom att framfér allt kartldgga hushéllens
kostnader f6r transporter, kan vi fa en inblick i hur férandringen kapacitet och trans-
portvolymer hanger samman med hushéllens konsumtion.

Rapporten ar disponerad som foljer. I kapitel 2 beskrivs langsiktiga trender i ka-
pitalbildningen. Har tecknas en ram for hur investeringar generellt har utvecklats
under efterkrigstiden. Sedan féljer en f6rdjupning av transportsektorn med fokus
pa investeringar efter tillgadngsslag och kapitalstock i kapitel 3. I kapitel 4 kartlaggs
transportvolymernas utveckling. I kapitel 5 analyseras hur produktion och konsum-
tion har utvecklats med fokus pd hushéllens kostnader fér transporttjanster. [ kapitel
5 presenteras undersokningens slutsatser.
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Investeringar i hela ekonomin

Utveckling av totala investeringar

I figur 1 presenteras den ldngsiktiga utvecklingen av investeringar i ekonomin
(BNP-andel %) enligt nationalrakenskaperna (NR) i Sverige 1950-2015. Invester-
ingarna okade generellt under 1950- och 1960-talet. Vid mitten av 1960-talet kulm-
inerade investeringarna. Enligt den senaste definitionen av investeringar i NR (ESA
2010 - se faktaruta "Investeringar i nationalrakenskaper”) uppgick investeringarna
till cirka 28 9% vid mitten av 1960-talet i 16pande priser. Enligt den féregdende defini-
tionen (ESA 1995) uppgick investeringarna till 25 % och enligt den dldre definitionen
som anvdnds i de historiska nationalrdkenskaperna (HNR), uppgick investeringarna
till 24 % av BNP. Oavsett vilken definition som anvands sa sjunker investeringarna i
forhallande till BNP under perioden 1950 till 1980. Vid bérjan av 1980-talet ligger
investeringarna pa 22 %, 19 %, och 17 % enligt de respektive definitionerna i NR
(ESA 2010, ESA 1995, HNR 2012).

Figur 1. LAngsiktig utveckling av investeringar i ekonomin (BNP-andel %),
efter olika nationalrakenskapsdefinitioner i Sverige 1950-2015.
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Notera: Beraknat enligt ESA-1995. Lopande priser.

Kalla: Nationalrakenskaperna, SCB; historiska nationalrakenskaper, Schon & Krantz,
2013.

Under 1980-talet sker ett trendbrott. Investeringarna bérjar att 6ka i snabb takt och
nér en héjdpunkt i bérjan av 1990-talet. Vid den senare tidpunkten uppgick inves-
teringarna till hela 26 %, 23 % eller 21 % av BNP enligt de tre olika definitionerna av
NR (i turordning enligt ovan). Efter att investeringarna kulminerade ar 1990 féljer
ett dramatiskt fall. Botten nds &r 1993 d& investeringsandelen ar nere pa 19 %, 16 %
och 13 % enligt de tre olika definitionerna av NR. Under 1990-talets senare del sker
en aterhdmtning. Den fortgdr enda upp till finanskrisen 2008, d4 investeringarna
dter borjar nirma sig nivderna vi sag i bérjan av 1980-talet enligt ESA 2010. Dar-
emot ligger investeringsnivéerna pé betydligt lagre nivéer historiskt enligt ESA 1995
och dnnu ligre for det som redovisas i HNR. Tolkningen av dagens situation skiljer
sig sdledes betydligt mellan de olika definitionerna av investeringar i NR och HNR.
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FAKTARUTA 1. Investeringar i nationalrdkenskaperna

Investeringar delas upp i fasta bruttoinvesteringar och lagerinvesteringar i natio-
nalrakenskaperna. Fasta bruttoinvesteringar (investeringar i det féljande) bestar
av forvarv minus avyttringar av fasta tillgangar under en viss tidsperiod. En fast
tillgang (realkapital) &r en nyttighet som anvands for att producera varor eller
tjidnster utan att sjalv forbrukas. Till realkapital raknas materiella och vissa typer
av immateriella tillgangar med en viss forvantad livslangd. Definitionerna skiljer
sig mellan de nationalrékenskapssystem som anvands vid olika tidpunkter, vilket
forsvarar historiska jamforelser. Enligt de senaste definitionerna raknas realka-
pital med en livslangd pa minst ett ar som en investering. Enligt de definitioner
som tidigare har tillampats i ESA 1995 och i HNR réknas fasta tillgdngar med en
livslangd pa minst tre ar som en investering. Det som raknas som fast tillgéang
skiljer sig ocksa mellan de olika nationalrakenskapssystemen. Enligt definitio-
nerna i HNR raknas bara materiella tillgangar som byggnader, anlaggningar,
maskiner och utrustningar. | ESA 1995 och darefter raknas aven immateriella
investeringar. Det ar exempelvis datorprogram och forskning och utveckling.
Daremot raknas inte humankapital.

Kalla: SCB, Nationalrakenskaperna.

.

For en tidsseriejamforelse dr valet av definition naturligtvis centralt. Och valet bor
rimligtvis utgd frdn den definition som &r sa konsistent som mojligt 6ver tid. Att
vdlja en definition som dndras dr naturligtvis problematiskt. Att védlja den senaste
definitionen, ESA 2010, dr det minst lyckade f6r tidsjamforelser. Anledningen ar att
den bygger pd en ettarig definition av investeringarna fran 1993 och framat. Darmed
kommer investeringar efter 1993 att lyftas upp nivdmadssigt gentemot den tidigare
tredrsdefinitionen som gallde fére 1993. Vid en tillbakaskrivning kommer det att ge
intrycket att investeringarna ligger hogre idag an tidigare. Det blir ocksd en bland-
ning av kapitalslag som ridknas in efter 1993, men inte fére 1993. Dérfor ar valet att
anvidnda ESA 1995 eller HNR att féredra framfér ESA 2010 for tidsjamforelser.

En central skiljelinje i definitionen av investeringar gar mellan materiella och im-
materiella investeringar. Enligt HNR raknas bara den féregdende, medan ESA 1995
aven raknar in immateriellt kapital. Det senare bérjar forst att raknas in fran 1980
som investeringar i NR-systemet, varfor det innebdr ett tilligg fran det som rdknas
som investeringar fére 1980. Ddrmed lyfter ESA 1995 upp investeringsnivderna.
Framfor allt handlar det om FoU som rdknas hit, men ocksd nya typer av kapital
sdsom programvara som var narmast obefintligt dessférinnan. Valet mellan HNR
och ESA 1995 dr svart for att det bade handlar om en férandrad kapitalstruktur och
en definitionsfraga. Vi menar att det mest rdttvisande ar att redovisa pa de olika ka-
pitalslagen var for sig.

Som framgar av figur 2 har storsta andelen av investeringarna traditionellt varit
byggnader och anldggningar (t.e.x. fabriker, kraftverk och kontor till vagar och ham-
nar). Det var ocksa den typen av investeringar som utgjorde stérsta andelen (7-8 %
av BNP) av investeringarna under topp-aren pa 1960-talet. Med vaxande bygg- och
anldggningsinvesteringar foljde investeringar i maskiner och utrustningar (6-7 % av
BNP) vilket skapade en stark investeringsvag i ekonomin totalt.
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Figur 2. Langsiktig utveckling av investeringar i ekonomin (BNP-andel %),
efter tillgangsslag i Sverige 1950-2015.
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Notera: Beraknat enligt ESA-1995. Lopande priser.

Kalla: Nationalrékenskaperna, SCB; historiska nationalrakenskaper, Schon & Krantz,
20183.

Investeringarna tappade fart under 1970-talet och i bérjan av 1980-talet. Nedgéng-
en bryts i samband med den starka hogkonjunkturen i naringslivet och den snabba
prisékningen pa bostadsmarknaden. Mellan &ren 1989 och 1992 gick 6ver 5 % av
BNP till att bygga nya bostdder. Men den prisdrivna investeringsboomen var inte isol-
erad till bara bostader. Den hingde ocksd samman med att de vervinster som upp-
stod med devalveringarna i slutet av 1970- och bérjan av 1980-talet kanaliserades till
investeringar. Stora satsningar gjordes for att férnya maskiner och utrustningar i takt
med att ny digital teknik implementerades inom bé&de industri- och tjanstesektor.
Men investeringsboomen kom till ett abrupt slut under 1990-talskrisen. Nar krisen
var som djupast ldg bostadsinvesteringarna pé bara 1,5% av BNP.

Aterhamtningen frin investeringssidan efter 1990-talskrisen visar upp ett nytt
monster. For forsta gdngen ar det inte bara de materiella investeringarna, utan dven
de immateriella, som bidrar till att investeringarna i ekonomin véxer. Vi kan se att
utvecklingen av immateriella investeringar néra foljer kurvan for bostadsinvester-
ingar. Det 4r bara under 2015 som bostadsinvesteringarna ar storre 4n de immate-
riella investeringarna. Sett till investeringarna totalt r det bostadsinvesteringarnas
dterhdmtning och immateriella investeringars tillvixt som bidragit till en 6kning.

Diremot har investeringarna pd andra omraden utvecklats betydligt svagare.
Andra byggnader och anliggningar har foljt en langsiktig, narmast trendmadssig,
nedgang dnda sedan bérjan av 1970-talet. Fran borjan av 1980-talet blev maskin, ut-
rustning, datorer (IKT) viktigare &n traditionella bygg- och anldggningsinvestering-
ar i ndringslivet. Men efter den investeringsboom som intriffade under 1980-talet
har den typen av investeringar minskat som andel av BNP.

De langsiktigt mest kontinuerliga investeringarna har skett inom kategorin
transportmedel (summa av personbilar, lastbilar, bussar, fartyg, flygplan, lok, jarn-
vigsvagnar). Sett som andel av BNP &r det en ndrmast konstant andel som vi ser
anda tillbaka till bérjan av 1950-talet. En viss avvikelse fran den langsiktiga tren-
den kan noteras under 1980-talet och 1990-talet, d& det forst sker en viss 6kning i
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samband med att ekonomin &r 6verhettad och en minskning nir ekonomin gar in
i en recessionsfas pa 1990-talet. Darefter har en normalisering mot det historiska
genomsnittet skett.

Investeringar efter institutionell sektor

Den institutionella strukturen kring investeringar som vixte fram efter andra
varldskriget byggde p& en omfattande reglering och styrning frén stat och myn-
digheter. P4 finansmarknaderna fanns en stark kreditreglering och uppdelning mel-
lan afférs-, spar-, och hypoteksinstitutet fr att kanalisera sparandet till investeringar.
Forsakringsbolag hade planeringsdirektiv och samrddde med Riksbanken. Skatte-
systemet utformades for att gynna investeringar inom féretag i stdllet for utdelningar
via hoga kapitalskatter och speciella periodiseringsfonder (Magnusson, 1996).

Naringslivet har stitt for huvuddelen av investeringarna i ekonomin under efter-
krigstiden. Betydelsen av statliga och kommunala myndigheter vixte med de sto-
ra bostadsinvesteringarna under 1960-talet, for att sedan minska under 1970- och
1980-talet. I samband med krisen pa 1990-talet 6kade andelen offentliga invester-
ingar. Naringslivets andel av investeringarna dterhamtade sig senare och lag aterigen
pa ett historiskt genomsnitt strax 6ver 80 % vid utgangen av ar 2015.

Figur 3. Langsiktig utveckling av investeringar i ekonomin
(investeringsandel %), efter institutionell sektor i Sverige 1950-2015.
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Notera: Beraknat enligt ESA-1995. Lopande priser.
Kalla: Nationalrakenskaperna, SCB.

Det offentliga inflytandet 6ver investeringar var inte begrdnsat till myndigheter.
Statligt och kommunalt dgda foretag viktiga for att tillgodose medborgarnas behov
av bostdder (allmidnnyttan) liksom en rad andra varor och tjanster som uppfattades
vara av ett allméant intresse (gruvor) eller till karaktaren ett naturligt monopol. Dessa
institutioner var offentligt kontrollerade, men rdknades till naringslivet i den offi-
ciella statistiken Gver investeringar.

Ett annat viktigt omrade for offentliga investeringar fanns inom affarsverken. Vat-
tenfall (1909) bildades for att tillgodose landets forsorjning av elkraft, Statens Jarn-
vagar (1888) och Vagverket (1841) for att forsorja landet med ett huvudnat av infra-
struktur for rikets transporter. Landets grundldggande infrastruktur blev en offentlig
angelagenhet (Magnusson, 1996). Investeringarna i infrastruktur var omfattande
under 1800-talets andra hélft i samband med byggandet av stambanan och ett nit av
riksvagar. En ny vag av stora infrastrukturinvesteringar kom efter andra varldskriget.
Utbyggnaden av vattenkraften intensifierades under 1950- och 1960-talen. P4
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1970-talet byggdes karnkraften ut. Affarsverken blev en central aktor f6r samhallets
infrastruktur (Schén, 2000).

Av néringslivets fasta bruttoinvesteringar stod affarsverken (statliga och kommu-
nala) f6r 18 % i borjan av 1950-talet. Offentligt d4gda foretag stod for 11 %. Totalt
stod offentliga foretag, affarsverk och myndigheter for 38% av de totala investering-
arna i ekonomin. Det motsvarade 11 % av BNP.

Under tillvaxtiren och senare under 1970-talet vixte det samlade offentliga inves-
teringarna ytterligare. Men eftersom investeringarna totalt minskade som andel av
BNP sé innebar det en nedgang for den offentliga investeringsandelen i ekonomin.
I samband med 6verhettningen pa 1980-talet borjar de offentliga investeringarna att
stagnera bade i relation till investeringar totalt och i jamforelse med ekonomin to-
talt. Problem inom basindustrin tvingade fram rationaliseringar snarare dn nyinves-
teringar. Och under den vag av privatisering som skoljde 6ver landet fran slutet av
1980-talet blev flera av affarsverken ombildade till bolag, med ett mindre direkt stat-
ligt inflytande 6ver investeringsbesluten inom verksamheten. Affirsverket Vatten-
fall bolagiserades genom bildandet av Vattenfall AB och Svenska kraftnit 1992 som
ett led i elmarknadens avreglering senare under 1990-talet. I borjan av 1990-talet
paborjades en stegvis bolagisering av S som avslutades i borjan av 2000-talet. Under
2000-talet bolagiserades Vigverket.

Tabell 1. Fasta bruttoinvesteringars fordelning mellan privata féretag,
offentliga bolag, affarsverk och myndigheter, genomsnitt for perioderna
1950-4, 1955-69 1970-79, 1980-91 och 1992-94.

Hela ekonomin
Offentliga bolag,
affarsverk,
myndigheter
Privatagda foretag
i naringslivet
Totalt
Naringslivet
Privatdagda foretag
Offentligt agda
foretag

Affarsverk

Totalt

Koreaboomen Tillvixtaren Krisen Overhettning 90-talskrisen
1950-54 1955-69 1970-79 1980-91 1992-94

38 M 42 37 35

62 59 58 63 65

100 100 100 100 100

71 71 71 73 77

1 12 14 14 13

18 17 15 13 10

100 100 100 100 100

7,

Kalla: SCB, Nationalrakenskaperna.

Aven pi ett 6vergripande plan férindrades ramvillkoren for investeringar. Med
kreditmarknadens avreglering p4 1980-talet och borjan av 1990-talet blev den ti-
digare lasta situationen med riktade investeringar efter sektorer mindre tydlig. Den
starka statliga styrningen av hushallens sparande mot affirsméssiga investeringar
i byggnader, anldggningar, maskiner var inte lingre aktuell. De placeringsdirektiv
som stora institutionella placerare frigjordes ifran innebar en enorm tillvixt i finan-
siella placeringar samtidigt som tillvaxten i framfér allt materiella investeringar mat-
tades av.
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Investeringar och kapitalbildning
i transportsektorn

Statens investerings- och underhallskostnader

I figur 4 redovisas statens utgifter for investeringar och underhdll for utgiftsomradet
transporter (vdg-, sjo-, jarnvags- och lufttransporter) uttryckt som andel av BNP (ESA
1995) i l6pande priser under perioden 1950-2015. Figuren visar att statens utgifter
inom sektorn har utvecklats langsammare dn BNP p4 lang sikt. Under den intensiva
hégkonjunkturen pa 1960-talet uppgick utgifterna till strax dver 2 %, varav inves-
teringarna utgjorde ungefar 1,5% och resterande gick till underhéll med antagande
enligt ovan. Darefter har utgiftsandelen sjunkit ldngsiktigt. Ungefér vid mitten av
1980-talet bryts den nedatgdende trenden och nivédn stabiliseras p4 omkring 1,2 %
(varav investeringar ligger pé strax 6ver 0.,8% och underhall pd strax 6ver 0,3%).

Figur 4. Statens budgetutfall (utgifter) for transporter (Vag- sjo-, jarnvags-,
och lufttransporter) uttryckt som andel av BNP (ESA 1995) i Iopande priser,
1950-2015.

Kalla: ESV, Tidsserier statens budgetutfall; SCB, Nationalrdkenskaper; Statistisk
arsbok.

Under perioden 1985 till 2015 har det skett stora svingningar. Under andra halvan
av 1980-talet gick investeringsnivan ner. Men i samband med 1990-talskrisen stiger
utgiftsandelen av BNP och gdr som mest upp till 1,6% (1994), for att darefter sjun-
ka ner till en niva pa omkring 1 % under andra halvan av 1990-talet. Efter millen-
nieskiftet sker en stor statlig satsning inom sektorn och som mest uppgick utgifterna
till 1,9 % (2008) av BNP. Sedan 2010 har utgiftsandelen legat pa 1,1% av BNP. Det
ar en niva som sammanfaller med genomsnittet de senaste 30 aren. Att dagens nivd
ligger pa detta 30-drssnitt konstateras ocksd i den ekonomiska varpropositionen f6r
ar 2016 (Prop. 2015/16:100).

I figur 5 har transportinvesteringarna férdelats mellan olika transportslag. Efter-
som de ligger under en gemensam budget blir det tydligt att det ofta handlar om
prioritering mellan framfor allt vdg och jarnvdg. De mindre transportslagen ligger i
utgiftstermer pa en mer stabil 1dg nivd. Vigar har varit den stora utgiftsposten. Vis-
serligen lag jarnvigsinvesteringarna kortvarigt 6ver 40 % i bérjan av 1950-talet, men
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darefter gick andelen ner mot endast 20 %. Daremot var investeringarna i vagar sto-
ra. Under slutet av 1960-talet och bérjan av 1970-talet uppgick de till ndstan 80 %
av hela budgeten. Fran 1980-talet har vigarnas utgiftsandel sjunkit samtidigt som
jarnvagarna har vuxit.

Anda sedan bérjan av 1980-talet har jirnvigarna ékat och bitvis hamnat éver 40
% i samband med stora jarnvigsetableringar under slutet av 1990-talet och under
2000-talet. Investeringarna i rullande kapital var centralt under 1980-talet, men dar-
efter har det framfor allt handlat om byggandet av hoghastighetsbanor.

Figur 5. Transportinvesteringars (lopande priser) férdelning
efter transportslag (vag, jarnvag, sjo och flyg), 1950-2014.
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Kalla: SCB; Nationalrékenskaper; Ekonomistyrningsverket, Statistisk arsbok,
1950-2000.

Investerings- och byggprisernas utveckling

Att statens utgifter for transportinvesteringar har utvecklats i takt med BNP kan latt
tolkas som att ocks& de reala investeringarna har utvecklats i takt med BNP. Men
sd behover det inte vara. Priserna i ekonomin utvecklas inte i samma takt éver tid.
Over lingre tidsperioder sker ofta relativprisforskjutningar till f5ljd av trendmas-
siga férdndringar i produktivitet och priser pa insatsvaror. Om den typen av rela-
tivprisférdndringar foreligger kan en jamforelse i 16pande priser bli missvisande. En
fordyring kan exempelvis tolkas som en forstirkning av investeringar och vice versa.
Om priser pd investeringar i transportsektorn har fallit i férhallande till priserna ge-
nerellt i ekonomin, sa leder en konstant utgiftsandel till en real 6kning av invester-
ingarna i férhallande till real BNP. En relativprisokning skulle daremot leda till en
sjunkande investeringsandel i reala termer.

Av figur 6 framgar att relativpriset pa bygg- och anldggningsinvesteringar sjonk
efter andra vérldskriget. Med undantag f6r Korea-boomen i bérjan av 1950-talet, s&
sjonk relativpriserna langsiktigt fram till 1970-talet. Under 1980-talet stabiliserad-
es prisrelationen. P4 1990-talet sker en viss 6kning i relativpriserna. Okningstakten
tilltar omkring millennieskiftet och &ren dérefter. Under perioden 2001 till 2008 lag
prisékningstakten pd nastan 5 % per &r for transportinvesteringar. I hela ekonomin
steg priserna med knappt 2 % per ar.
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Figur 6. Relativpriset pa transportinvesteringar, 1950-2015.
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Kélla: SCB, Nationalrdkenskaper, Schon & Krantz, 2013.

Notera: Relativpriset ar beraknat som kvot mellan investeringsdeflator och BNP-
(total ekonomi) deflator. Transportinvesteringsdeflatorn ar beréknad fran national-
rékenskaper, ESA, 1995, for perioden 1993-2015, och fran historiska nationalraken-
skaperna, HNR 2012, for perioden 1950-1992. BNP-deflatorn &r hamtad fran SCB,
ESA1995,1993-2015, och HNR 2012 for perioden 1950-1992.

Till skillnad frdn transportinvesteringar, har prisutvecklingen fér investeringar totalt
okat ungefar i samma takt i hela ekonomin under perioden fran 1993 till 2015. Det
som 6kat dr byggpriser. Som framgdr av figur 7 f6ljer relativpriser for transportin-
vesteringar dem fér bygginvesteringar i stort. Det dr knappast férvanande nir en
stor del av statens transportinvesteringar gar till att just bygga vagar och jarnvagar.
Séledes har ocksa prisuppgdngen i byggsektorn i hog grad paverkat kostnaderna
for statens transportinvesteringar. Vid en jimférelse mellan serierna framgar att
okningstakten 4r néstan identisk mellan 1993 och 2005. Daremot har prisékningen
for transportinvesteringar utvecklats langsammare efter 2010. Det géller speciellt fér
aren 2010 till 2013. Fran 2013 har prisutvecklingen varit likartad igen. Efter 2013
har prisutvecklingen fér bygg- och transportinvesteringar varit ndgot langsammare
an den allmanna pris6kningstakten.
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Figur 7. Relativpris pa transportinvesteringar, fasta bruttoinvesteringar
och bygginvesteringar, 1993-2015.

Qe
o
=)
o
(o]
o
5]
o
~
T T T T T
1995 2000 2005 2010 2015
B Transportinvesteringar B Bygginvesteringar ex. I6neg.
M Fasta bruttoinvesteringar B Bygginvesteringar ink. [6neg.
/

Kalla: Kéalla; SCB, Nationalrakenskaper; SCB, Priser, faktorpriser exkl. momes.
Notera: Deflator for fasta bruttoinvesteringar for hela ekonomin, transportinveste-
ringar for staten, bygginvesteringar for flerbostadshus (faktorpris exkl. moms, exkl.
[6neglidning).

Det som har drivit den relativa prisuppgangen inom byggsektorn ar framfér allt
okade materialkostnader. Materialpriserna 6kade med 4,3 % per &r mellan 1993
och 2010. Under samma period 6kade priserna i hela ekonomin med 1,8 % per 4r.
Aven arbetskostnaderna har ¢kat. Utan 16neglidning har l6nerna stigit med 2,6 %
per ar. Med l6neglidning inrdknat 6kade l6nekostnaderna med 3,4 %. Faktorkost-
nader har 6kat med 3,2 % respektive 3,3 % med och utan 16neglidning inraknat
(exkl. moms) f6r perioden 1993 till 2010. Att l6neglidningen inte far ett speciellt
stor genomslag beror pd att materialkostnader (material som kommer in frdn andra
sektorer) stdr for en stor del av bruttoproduktionsvirdet inom byggsektorn. Enligt
nationalrikenskaperna utgjorde insatsforbrukningen 56 % av totalkostnaden, f6ljt
av arbetskostnader (30 %) och kapitalkostnader (10 %). Fordyringen drivs i hog ut-
strackning p& utifrén via ink6p av material till byggsektorn.
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Figur 8. Relativpris for bygginvesteringar (faktorkostnader)
efter kostnadsposter, (index 2010 = 100), 1993-2015.
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Kalla: SCB, producentpriser, faktorpriser for byggsektorn.

Notera: Faktorpriser for flerbostadshus, exkl. moms, inkl. I6neglidning i férhallande
till allmanna prisnivan (BNP-deflator). Enligt NR var insatsférbrukningens, kapitalin-
satsens, och arbetsinsatsens andel av bruttoproduktionen i byggindustrin 56 %, 14 %
och 30 % i genomsnitt 1993-2015.

De relativt kraftigt stigande byggkostnaderna har inneburit en f6rdyring for bade
bostadsprojekt och for statens infrastrukturprojekt. Nar investeringar har blivit
dyrare dn berdknat s har det fitt effekter pa investeringsvolymerna. Givet fasta ut-
giftsmal i budgeten har fordyringen tringt undan eller skjutit fram andra planerade
investeringar, med en minskad kapitalbildning som f6ljd. For att uppratthdlla inves-
teringar mot BNP i reala termer hade det kravts en stigande 16pande utgiftsandel.

Men eftersom utgiftsandelen har varit konstant i 16pande priser, s& har invester-
ingar i reala termer minskat mot BNP. Som framgar av figur 8 har det skett en trend-
mdéssig nedgang i den reala investeringsandelen sedan bérjan av 1960-talet. I reala
termer sker ingen uppbromsning pa 1980-talet (se figur 4). Istallet fortskrider den
trendmdssiga nedgdngen, med undantag for mer kortsiktiga upp- och nedgdngar i
investeringscykler inom sektorn. Under efterkrigstiden kan vi se fem tydliga inves-
teringscyklar, som kulminerar vid dren 1960, 1970, 1983, 1995 och 2008. Invester-
ingscyklerna ligger saledes med 10-13 &rs mellanrum i reala termer i férhallande
till BNP.
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Figur 8-2. Statens budgetutfall (utgifter) for transporter (vag- sjo-,
jarnvags- och lufttransporter) uttryckt som andel av BNP (ESA 1995)
i fasta priser, 1950-2015.
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Kalla: Ekonomistyrningsverket, Tidsserier statens budgetutfall; SCB,
Nationalrékenskaper; Statistisk arsbok; Schon & Krantz, 2013.

Jamforelsen mellan fasta och 16pande priser visar hur centralt det &r att jimféra in-
vesteringarna i reala termer. Eftersom en fordyring inte innebdr en forstarkning ger
en jamforelse i lopande priser latt upphov till misstolkningar. Att byggkostnaderna
har stigit har inneburit att statens investeringar i reala termer inte alls har utvecklats
i samma takt som BNP de senaste 30 dren. I férhallande till relativprisrelationen i
bérjan av 1980-talet ligger relativpriset ungefar 30 % (98/74) hogre idag. Darmed
6verdrivs de verkliga, eller reala, investeringarna idag med ungefir 30 % mot
1980-talsnivan om lépande priser anvands for tidsjamforelser.

Kapitalbildning i transportsektorn

Investeringar inom transportsektorn dr langsiktiga. Att bygga upp ett system av
jarnvagar och végar innebdr ett langsiktigt beslut med stora implikationer pa sam-
hallsutvecklingen. Transportkapitalstocken byggdes upp i snabb takt under andra
halvan av 1800-talet med investeringarna i stambanorna, malmbanan och en rad
tvarbanor. Med fardigstillandet av inlandsbanan p& 1930-talet avslutas ett kapitel
i svensk jarnvdgsutbyggnad. Parallellt skedde stora investeringar i vignatet. Det
handlade bade om att bygga ut och om att forbattra standarden. Med bilismens in-
tag och lastbilstransporternas 6kande betydelse, blir viginfrastrukturen en central
del av den svenska transportinfrastrukturen. Aven flyget kom att fa en viktig roll i
svensk transportinfrastruktur f6r de mest ldngvaga transporterna och kontakterna
med omvdrlden. Sjofarten som traditionellt varit en central del for bulktransporter
har trots den snabba utvecklingen av landtransporter behallit den centrala rollen i
utrikeshandeln.

Efter andra vérldskrigen var kapitalbildningen stark inom transportsektorn. Vi
kan se att transportkapitalstocken (vdgar, jarnvagar, hamnar) vixte under det forsta
decenniet efter andra vérldskriget. Vid mitten av 1960-talet 1dg kapitalstocken som
andel av BNP pa omkring 22 % i fasta priser (2010 ars prisnivd), och omkring 19 %
ilépande priser. Efter en serie av mindre upp- och nedgéngar si borjar kapitalstock-
en mer trendmadssigt att krympa som andel av BNP frdn slutet av 1990-talet i reala
termer. Under 2000-talet har kapitalstocken inte vuxit i samma takt som BNP re-
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alt. Det har bidragit till att kapitalandelen har sjunkit till en nivd pa omkring 16 %.
Forklaringen ligger i de langsiktigt sjunkande investeringsvolymerna som vi kan se
sedan mitten av 1960-talet. Som framgar av figur 8 har investeringarna de tre senaste
decennierna legat betydligt lagre 4n genomsnittet f6r efterkrigstiden. Men pd grund
av den ldnga avskrivningstakten (70 &r for jarnvig, 40 &r for vag) har genomslaget
pa kapitalstocken kommit med en betydande férdrojning. Dirav kommer den stora
nedgangen fran mitten av 1990-talet snarare 4n pa 1960-talet.

Faktaruta 2. Berakning av statliga investeringar
och kapitalstockar i transportsektorn

For att berakna kapitalstockar i transportsektorn kravs tillgang till investeringsserier
dver langa tidsperioder. Det saknas dock en sammanstallning av statliga transport-
investeringar. | det foljande beskrivs ett forsok att rekonstruera serier for transport-
investeringarna totalt och deras férdelning mellan transportslag. Rekonstruktionen
bygger pa data som samlats in fran den offentliga statistiken 6ver statens budgetut-
fall och nationalrékenskaperna. | arbetet har vi utgatt fran att de offentliga utgifterna
ar den totala ramen. Inom den ramen har vi delat upp utgifterna i konsumtion och
investeringar. For att gora den uppdelningen har vi jamfort budgetutfall dar det finns
tillgangliga investeringsuppgifter. Det har varit mojligt for perioden 1993 till 2015.
For den perioden har sedan en genomsnittlig fordelning beraknats. Av de totala
utgifterna har 71 % av utgifterna fordelats till investeringar och resterande till kon-
sumtion for hela perioden. Pa basis av de investeringsutgifterna i I1opande priser har
vi beraknat investeringsvolymer med hjalp av prisdeflatorer. Med det som underlag
har vi gjort berakningar av kapitalstockar pa basis av en metod som kallas perpetual
inventory method (PIM). Den metoden bygger pa att investeringarna ackumuleras
givet en faststélld avskrivningstakt. Vi har dar utgatt fran berékningsrutinerna for
nationalrakenskaperna for respektive kapitalslag. For hela transportsektorn landar
avskrivningstakten pa omkring 50-arig deprecieringstakt. Det rader viss osakerhet
for valet av avskrivningstakt, varfor forsok har gjorts med bade langre och kortare
for att kanslighetstesta. Med en kortare avskrivningstakt resulterar det i en lagre
kapitalandel mot BNP och en forstarkning av upp- och nedgéangar. For en langre
avskrivningstakt galler det omvéanda. Valet av avskrivningstakt forandrar dock inte pa
nagot dramatiskt satt trenderna i kapitalstockens utveckling mot BNP. En langsiktig
nedgang i investeringsandelen over flera decennier leder till en langsiktig nedgang i
kapitalstock mot BNP oavsett om vi anvander 40, 50 eller 60 ars avskrivningstakt.
Ett annat alternativ hade varit att statens transportinvesteringar i nationalrakenska-
perna. Fran redovisningen i ESA-1995 ar det mojligt att fa uppgifter fran 1980 for
hela den statliga transportsektorn. Jamforbarheten forsvaras dock av den institutio-
nella omlaggningen under 1990-talet. Exempelvis redovisas Banverkets tillgangar
fran 1993 i staten, till skillnad frén tidigare da de aterfanns i naringslivet som en

del av Affarsverket Statens Jarnvagar. Det saknas ocksa en tillrackligt finfordelad
uppdelning av olika transportslag. Vidare innebar forandrade definitioner av vad som
raknas till investeringar att rena statistiska omlaggningar kan ge illusoriska effekter.
Vi har darfor i stéllet valt att anvanda budgetuppgifter som ingangsdata, och gora
berékningar av investeringsvolymer pa basis av budgetfordelning och kapitalfor-
slitning enligt ovan. Kortsiktiga avvikelser fran det antagandet kommer att spela en
liten roll for hur kapitalstocken utvecklas. Daremot finns en risk att metoden bortser
fran trendmassiga forskjutningar och darmed 6verdriver - eller underskattar - den
egentliga utvecklingen.

Relativpriserna har en stor betydelse for tolkningen av kapitalstockens utveckling.
Miatt i 16pande priser sker det en nedgang i kapitalandel under 1960- och 1970-talet.
Fran 1980-talet ser det ut som om kapitalstocken utvecklas snabbare dn ekonomin i
stort. Forklaringen till skillnaderna i serierna ligger i férskjutningen av relativpriser.
Som framgar av figur 6 sjunker forst relativpriserna for transportinvesteringar fran
mitten av 1950-talet, for att sedan 6ka fran mitten av 1980-talet. Speciellt frdn slutet
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av 1990-talet och fram till 2010 &r relativprisforstarkningen kraftig. Det forklarar
bade det snabba fallet i reala investeringsandelen och den uppgang vi ser i den inves-
teringsandel som mats i I6pande priser. Men eftersom jamférelsen i 16pande priser
ar uttryck for en férdyring av transportinvesteringar sd blir det missvisande att tolka
det som en forstarkning av kapitalstocken. I reala termer vaxer kapitalstocken lang-
sammare dn BNP fran slutet av 1990-talet.

Figur 9. Transportkapitalstock uttryckt som andel av BNP (%) i fasta priser och
l6pande priser, 1950-2015.
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Notera: 70-arig avskrivningstakt, jarnvag, 40-arig avskrivningstakt vag.

Kalla: Schon & Krantz (2013); Lindmark & Andersson (2016); SCB, Nationalrékenska-
per, Ekonomistyrningsverket, Statistisk arsbok, 1950-2000

I figur 10 redovisas kapitalstock i jarnvig och vig uttryckt som andel av BNP i fasta
priser under efterkrigstiden. Kapitalstocken fér vig f6ljer ungefar tillvaxttakten fram
till 1980-talet, medan jarnvagen halkar efter under 1970-talet. Under 1980-talet
sker en dterhamtning av jarnvagskapitalstocken fram till slutet av 1990-talet. Efter
en viss tillbakagdng sker en ny aterhimtning mellan dren 2008 och 2013 men en
nedgang darefter. I dag ligger kapitalstocken nira genomsnittet pd 7,5 % mot BNP
under hela efterkrigstiden. Vagkapitalstocken har utvecklats betydligt langsammare
an BNP efter 1980. Nedgéngen bromsas tillfalligt under slutet av 1990-talet, men
darefter har fallet varit dramatiskt. I dag ligger kapitalandelen for vag betydligt un-
der genomsnittet for hela efterkrigstiden. Den allmédnna nedgéngen av transportka-
pitalstocken i forhallande till BNP forklaras av de minskade reala investeringarna i
vigar.
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Figur 10. Kapitalstock i jarnvag och vag uttryckt som andel av BNP (%) i fasta
priser (2010 ars prisniva), 1950-2015.
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Notera: 70-arig avskrivningstakt for jarnvag och 40-arig avskrivningstakt for vag.

Kélla: Schon & Krantz (2013); Lindmark & Andersson (2016); SCB, Nationalrakenska-
per, Ekonomistyrningsverket, Statistisk arsbok, 1950-2000.
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Gods- och persontransporter
pd vag och jarnvag

Transportvolymerna har 6kat betydligt under efterkrigstiden. Sammanrdknat for
gods- och persontransporter pa vig och jarnvag har virdet av det kommersiella trans-
portarbetet vuxit snabbare (3,1 %) &n BNP realt (2,6 %) under efterkrigstiden. Gods-
och persontransporter har 6kat med 2,7% (ton-km) respektive 3,4 % (person-km)
under samma period.

I figur 11 illustreras relationen mellan transportarbetet och BNP. Den visar hur
framfor allt persontransporterna ékade kraftigt decennierna efter andra varldskriget.
Utifrdn ett indexerat férhallande pa 100 ar 1950 véxte persontransporterna till det
dubbla (200) fram till 1970-talet. Efter en kulmen sa sent som i slutet av 1990-talet
(240) har persontransporterna utvecklats langsammare dn BNP realt. Godstrans-
porterna har ocksd vuxit snabbare &n BNP, med en 6kning fram till 1980-talet men
en avmattning darefter. De kommersiella transporterna utvecklades ungefar i takt
med BNP fram till 1970-talet och har darefter 6kat snabbare fram till 1990-talet.
Sedan mitten av 1990-talet har volymen av kommersiella transporter utvecklats
ldngsammare 4n BNP realt.

Figur 11. Transportvolymer efter kommersiella, gods- och persontransporter i
relation till BNP, 1950-2014.
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Kalla: Schon & Krantz (2012), Ostlund, Transportarbetet 1950-2014.

I figur 12 redovisas jarnvdgssektorns utveckling efter kapitalstock och transportar-
betet efter 1950. Jarnvagarna tappade stort i popularitet efter andra varldskriget.
Antal person-kilometrar minskade de facto mellan 1945 och 1970. Dérefter
vander utvecklingen och allt fler viljer jarnvdg. Vi kan se en 6kning under framfér
allt 1970-talet, en avmattning under 1980-talet och dérefter en stark 6kning fran
1990-talet. Utvecklingen av godstransporter har sett annorlunda ut. Efter kriget
okar transportvolymerna stadigt fram till mitten av 1970-talet. Darefter sker en ab-
solut nedgdng under néstan ett helt decennium. Utvecklingen vander pa 1980-talet
och vi ser en viss 6kning fram till millennieskiftet. Darefter har godstransporterna
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okat fram till finanskrisen. Efter finanskrisen ser vi stora svingningar, och en bety-
dande nedgang mellan 2010 och 2014.

Utifran transportutveckling framstar det som att jarnvagsinfrastrukturen led av
dverkapacitetsproblem under 1950- och 1960-talet vad giller persontransporterna.
Under 1970- och 1980-talet gick utvecklingen mer i takt och frdn 1990-talet har
transportvolymerna varit ndgot starkare vad giller persontransporter. Godstrans-
porttillvixten har utvecklats pd ett annat sitt. De foljer ungefir med tillvixten i
kapitalstocken p& 1950- och 1960-talet. Men frdn mitten av 1970-talet vaxer kap-
italstocken snabbare och det uppstdr ett gap mellan kapacitet och efterfragan. Det
minskar nagot i takt med en 6kning 2003-2008. I sparen av finanskrisen har gapet
dterigen vuxit.

Figur 12. Jarnvagstransporter efter kapitalstock, person- och tonkilometer,
1950-2014.
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Notera: 70-arig avskrivningstakt.

Kalla: Schon och Krantz (2013); Lindmark & Andersson (2016); SCB, Nationalréken-
skaper; Ekonomistyrningsverket, Statistisk arsbok, 1950-2000; Ostlund, Transpor-
tarbetet 1950-2014.

Den stora 6kningen av godstransporterna pé land har skett pd vdg. Som framgér
av figur 13 stod jarnvdgen for merparten av godstransporterna pa 1950-talet, men
vagtransporterna gick forbi omkring &r 1970. Sedan mitten av 1970-talet har hela
okningen i godstransporter pa land skett pd vag. Jarnvagen har tappat i relativ be-
tydelse f6r godstransporterna under efterkrigstiden.
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Figur 13. Miljarder tonkilometer (gods) pa vég respektive jairnvag 1950-2014.
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Kalla: Ostlund, Transportarbetet 1950-2014

P& dnnu mer dramatiskt sitt har persontransporter nastan uteslutande okat pa vig
(figur 14). De andra transportslagen har bidragit marginellt till den totala 6knin-
gen av persontransport-kilometer (P-KM). Av den totala 6kningen pa 130 miljarder
P-KM star vagtrafiken for 117, varav personbil 111. Bantrafiken har vuxit med blyg-
samma 7 P-KM varav jarnvég stir for 5,4 och tunnelbana fér 0,8. Luft och sj6trans-
porterna (inom landet) har 6kat med 4 P-KM. Géng, cykel och moped har 6kat med
2 P-KM under samma period.

Figur 14: Miljarder personkilometer med olika fardsétt pa vag respektive rils

1950-2014.
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Kalla: Ostlund, Transportarbetet 1950-2014
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Den stora 6kningen av vdgtransporter under efterkrigstiden har skapat obalanser
mellan behov och transportkapacitet. Som redovisas i figur 15 har 6kningen i trans-
portarbetet dvertraffat tillvixten i kapitalstocken sedan 1950. Mellan 1950 och 2014
har index vuxit fran 33 till 106. Det kan jamféras med personkilometrar pd vig som
okat frén index 7 till 119, och tonkilometrarna som okat frén 9 till 144. Skillnaden i
okningstakt forefaller vara som storst efter 1990 nar 6kningen i kapitalstocken stag-
nerar samtidigt som transportarbetet fortsitter att 6ka (om an i langsammare takt
an foregaende fyra decennier). Som framgick av fordelningen av statens transport-
investeringar hdnger stagnationen samman med den tyngdpunktsférskjutning mot
jarnvdgar vi kan se frén 1980-talet.
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Figur 15. Vagtransporter efter kapitalstock, person- och tonkilometer,
1950-2014.

Index 1990 =100

50

150

100

T
1940

T T T T
1960 1980 2000 2020
m Kapital m Personkm m Tonkm

Z

Notera: 40-arig avskrivningstakt, investeringar sedan 1900.

Kaélla: Schon & Krantz, 2013; Lindmark & Andersson, 2016; Nationalrakenskaper,
SCB, Ekonomistyrningsverket, Statistisk arsbok, 1950-2000; Ostlund, Transportar-
betet 1950-2014.
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Produktion och konsumtion
av transporttjanster

Produktion, produktivitet och pris

Den kommersiella transportsektorns utveckling (hushéllens produktion av tjanst f6r
egen konsumtion undantagen) foljde pd flera sitt den allmédnna ekonomiska utveck-
lingen under 1950- och 1960-talet. Priserna fér kommersiella transporter 6kade i
samma takt som priserna i hela ekonomin. Aven arbetsproduktiviteten 6kade starkt
i transportsektorn liksom i hela ekonomin. Transportvolymerna foljde ocksd de den
allméinna utvecklingen i ekonomin. Under 1970-talet ser vi hur arbetsproduktivi-
teten stiger snabbare inom transportsektorn. Det leder till att de relativa priserna
for transporttjanster sjunker samtidigt som produktionen av transporter 6kar relativt
mer dn BNP realt. Den trenden av stigande produktivitet, fallande priser och 6kad
produktion fortgar fram till 1990-talet. Darefter férsvagas produktivitetsutveckling-
en och priserna slutar att sjunka. Det innebir ocksa att produktionen av transport-
tjanster minskar i relation till ekonomin i stort.

Figur 16. Produktion, produktivitet och pris i transportsektorn i relation till
totala ekonomin, 1950-2014.

Notera; Berdkning av relativforhallanden enligt féljande (i) pris: deflator transport/
deflator BNP, (ii) arbetsproduktivitet transport/arbetsproduktivitet total ekonomi, (iii)
foradlingsvarde (vol) i transportsektor/ foradlingsvarde (vol.) i total ekonomi.

Kélla: Schon & Krantz, 2013.

Transportsektorns produktivitet har stor betydelse for produktion av transporttjan-
ster. Den historiska utvecklingen visar tydligt hur en forstarkning i arbetsprodukti-
viteten pressar ner relativpriserna for transporttjansterna. De prissignaler som detta
ger till konsumenter, tillsammans med den kapacitet som produktiviteten &r ett ut-
tryck for, paverkar fran var sitt hall méjligheterna att producera tjanster. Ett hogt
pris minskar efterfragan samtidigt som en 1ag tillgdng ger 6kade tidskostnader f6r
transportbefordran.
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Arbetsproduktiviteten inom den kommersiella transportsektorn styrs dels av voly-
men kapital per sysselsatt, dels av den tekniska nivdn pd det kapital som anvinds. I
figur 17 redovisas utvecklingen av arbetsproduktivitet totalt och bidraget fran kap-
italintensitet och teknik. Det &r tydligt att kapital drev arbetsproduktiviteten fram
till 1970-talet och darefter har teknikfaktorn kommit att 6ka ndgot i betydelse. Det
ar dock kapital som stdr fér det huvudsakliga bidraget till arbetsproduktivitetstill-
vaxten.

Figur 17. Produktivitet, kapitalintensitet och teknikfaktorn i transportsektorn,
1950-2014.
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Kélla: Berakningar baserade pa Schén och Krantz (2013).

Investeringar i bade volym och kvalitet av transportinfrastruktur ger hogre produkti-
vitet inom transportsektorn. Med hogre produktivitet kan tjansterna levereras till en
ldgre kostnad (pris) for hushéll och naringsliv. Med nyinvesteringar stiger produkti-
vitet och pris pressas ner, vilket 6kar transportvolymer.

Hushallens konsumtion av transporttjdnster

En aterstdende fraga blir dd hur de 6kade relativpriserna for transporter paverkar
konsumtionen av transporter. Som framgatt ovan finns det indikationer p4 att inves-
teringsutgifterna inte hangt med BNP, samtidigt som transportvolymerna bade pa
vdg och jarnvig okat snabbare &n BNP. Figur 18 visar hushallssektorns transportkon-
sumtion efter utgiftsandelar under perioden 1980 till 2014. Totalt utgor transporter
13 % av hushéllens totala konsumtionsutgifter. Den storsta utgiftsposten ar drifts-
kostnader (7%) fljt av inkdp av fordon (4 %) och transporttjanster (2 %). Hushallens
utgiftsandelar for fordon och drift har varit i det ndrmaste konstant, medan inképen
av transporttjanster har 6kat. Fran att ha legat pa relativt stabila nivder (1,5 % av total
konsumtion) i bérjan av 1980-talet har utgiftsandelen vuxit under 1990-talet och
2000-talet. Idag uppgar hushallens utgifter pa transporttjanster till 3 % av den totala
konsumtionen i l6pande priser.
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Figur 18: Hushallssektorns transportkonsumtion, utgiftsandelar, 1980-2014.
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Notera: Till fordon réknas: bil, mc, moped, cykel, skoter. Till drift réknas: drivmedel,
underhall, reparationer, avgifter. Till tjanster raknas: kollektivtrafik, vag-, luft- och
sjotransporter.

Kélla: SCB, Hushallens konsumtionsutgifter (ENS2010) efter andamal (COICOP).

Utvecklingen av utgiftsandelar dr ett uttryck for hur stor (volym) och hur kostsam
(pris) konsumtionen av transporter har varit i relation till den totala konsumtionen.
For att narmare undersoka hur utgiftsandelar hanger samman med férandring i pris-
er och volymer har vi stillt samman serier éver de relativa volymerna och priserna.

I figur 19 redovisas hushallens transportvolym i férhallande till den totala kon-
sumtionsvolymen. Hushallen har konsumerat relativt mer transporttjanster sedan
1980-talet. Daremot har den personliga transportvolymen (transport med eget for-
don) utvecklats svagare. Det dr framfér allt sedan slutet av 1990-talet som drifts-
inképen har bromsat in. Den utvecklingen ligger ndra utvecklingen av antalet
personkilometer pd vdg. Fordonsflottan har trots minskat dkande inte gatt tillbaka
i samma takt, utan tvdrtom oka i takt med transporttjdnsterna. Nar personliga trans-
porter vigs samman med transporttjdnster uppgar den reala 6kningstakten till 1,5 %
per ar. Det dr lagre 4n den reala tillvaxten av konsumtionen (1,8 %) totalt under peri-
oden 1980 till 2014.
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Figur 19: Hushallssektorns konsumtion av transporter i relation till total
konsumtion i reala termer (transportvolym/total konsumtionsvolym),
1980-2014.
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Kélla: SCB, Hushéllens konsumtionsutgifter (ENS2010) efter andamal (COICOP)

Tillvixten av transporttjanster har i huvudsak skett inom flygsektorn. Under peri-
oden 1993 till 2014 har flygresandet 6kat med 6,6 % per &r i reala termer. Det kan
jamféras med hushallens totala konsumtionsvolym som 6kat med 2,4 % under
samma period. Flyget har till stor del bidragit till 6kningen av hushéllens transport-
konsumtion. Sett till volymékningen av transporttjdnster stdr flyget f6r 40 %, f6ljt
av vagtransporter (taxi och langvdga buss). Inom andra transportslag har ékningen
varit blygsam. Jarnvédgstrafiken har 6kat med 2,1 % per ar och sjofarten har minskat
i omfattning. Kollektivtrafiken har 6kat med 1,9 % per &r under motsvarande period
(1993-2014). De senare har saledes 6kat langsammare dn konsumtionen i stort i re-
ala termer. I figur 20 redovisas hushallssektorns konsumtion av transporter i relation
till den totala konsumtionen i reala termer.
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Figur 20: Hushallssektorns konsumtion av transporttjanster i relation till total
konsumtion i reala termer (transportvolym/total konsumtionsvolym),
1980-2014.
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Kalla: SCB, Hushallens konsumtionsutgifter (ENS2010) efter andamal (COICOP).

I figur 21 redovisas relativprisutvecklingen for hushallens konsumtion av transport-
tjdnster mellan aren 1993 och 2014. Under den perioden stiger konsumentpriserna
(inflationen) med i genomsnitt 1,5% per dr. Priserna pd transporttjdnster vixer med
2,8% per ar. Snabbast vixer priserna for kollektivtrafik (3,7 % per &r), f6ljt av vig-
transporter (taxi och ldngviga busstransporter) 2,9%, jirnvagstransporter (2,3%).
Aven priserna for flyg 6kar, men i langsammare takt dn 6vriga transporttjanster. [
konkurrensen med vég-, jarnvags- och kollektivtransporter har flyget haft en fordel
framfor allt mot vdg, och i mindre utstrickning mot tdg. Daremot har tag haft en
relativ fordel mot vég. I sin tur har vég haft en fordel fore kollektivtrafik. Dessa for-
skjutningar i relativpriser har séledes skapat incitament for att valja flyg fore tdg, tig
fore vdg och vag fore kollektivtrafik. I prishdnseende har kollektivtrafiken hamnat i
strykklass. Det dr ocksa det landtransportslag som haft den ldngsammaste 6kningen
i transportvolymer (1,9 %) per &r under perioden 1993 till 2014.
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Figur 21: Relativprisutveckling for transporttjanster.
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Kalla: SCB, Hushéllens konsumtionsutgifter (ENS2010) efter andamal (COICOP).

Genomslaget av dessa relativprisférandringar i valet mellan transportslag kommer
dock att variera i och med de skilda férutsittningar och egenskaper som olika trans-
portslag har. Att exempelvis flyget har ¢kat s& mycket mer dn vad férandringen i
relativpriserna visar pekar pa att det handlar om férandrad prioritering i hushallens
val av konsumtion i stort. Det visar inte minst den stora 6kningen i hushallens ut-
giftsandel till formén for flygresor.

Om vi bara ser till landtransporter har hushallens resande svangt till f6rmén for
jarnvagstransporter. Bilakandet har utvecklats langsammare samtidigt som driftpris-
erna har 6kat relativt snabbare (2,5 % per ar) 4n inflationen (1,4 %) under perioden
1993 till 2014. Men som framgdr av figur 22 ar relationen mellan transporter pa
vdg och jarnvag en kdnslig balans. For &ven om jarnvag har vuxit relativt snabbare
an vagtransporter sedan borjan av 1990-talet, har det kommit bakslag. Det marktes
exempelvis omkring millennieskiftet liksom dr 2014 nar drivmedelspriserna sjénk
relativt mot priserna for jarnvigstransporter. Den starka volymokningen av person-
bilar (5,2 % per ar) i sparen av den svaga prisuppgangen pa bilar (0,1 %) per ar mellan
1993 och 2014, 6kar ocksa risken {6r bakslag framéver om inte stigande importpris-
er pd drivmedel eller skatter férandrar prisrelationen. Det bor ocksa podngteras att
det trots en viss utjdmning pa senare tid dr ndstan nio ganger vanligare att en per-
sonkilometer utforts pa vdg dn pa jarnvag. I absoluta tal har ocksa persontransporter
pa vag vuxit (0,8 % per dr, 1993-2014) om dn langsammare dn jarnvdgstransporter
sedan bérjan av 1990-talet.

34| arenaidé



Figur 22: Mangden transporter (person och gods) pa vag
i férhallande till rals 1950-2014.
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Kalla: Ostlund, Transportarbetet 1950-2014.

Producentpriser for godstransporter

Aven for godstrafik har vigtransporter kommit att bli det dominerande transport-
slaget. Figur 22 visade en ndrmast trendmdssig 6kning av godstransporter pa vig
jamfort med jarnvdgar och fran att jarnvagar varit det dominerande transportslaget
fram till 1970 &r godstransporter pd vag nastan dubbelt s vanligt férekommande
idag. Utvecklingen indikerar att konkurrenssituationen inom godstransporter fort-
farande ar till nackdel f6r jarnvig mot vag.

Som redovisas i figur 23 har ndringslivets kostnader for transporter inom landet
okat sedan mitten av 1990-talet. Prisutvecklingen inom godstransportomradet pe-
kar pd att det skett en f6rdyring med uppemot 2,2 % per ar i jamférelse med 6knin-
gen av producentpriserna totalt. Relativpriserna for transporter har alltsa 6kat
kraftigt de senaste tva decennierna inom landet. Daremot f6refaller inte priserna for
sjotransporter har 6kat. Tvdrtom har relativpriser fallit fér de senare i forhallande till
producentpriserna..

Mellan 2004 och 2016 har godstransporterna inom sjofarten ¢kat med 0,8 % per
ar. Det kan jamforas med priserna for transporter totalt som 6kat med 2,7 % per ar.
Aven om ocksé godstransporterna pa vig har 6kat mer in sjétransporterna, har pri-
suppgangen varit mindre (2,1 %) dn den for transporterna totalt inom landet. Sett
over hela perioden 2004 till 2016 har alltsa inte relativprisutvecklingen skapat in-
citament att flytta 6ver godstransporter fran vag till jirnvig. Men under de senaste
aren finns tecken pa ett trendbrott. Sedan 2012 har priserna for transporter totalt
minskat nagot, samtidigt som priserna for vagtransporter har 6kat nagot.
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Figur 23. Prisutvecklingen for producenter, godstransporter,
vagtransport av gods och tjanster totalt 1995 till 2016.
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Kalla: SCB, Producentprisindex totalt, tjanster, vagtransport, faktorpris transport

(byggsektorn).
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Slutsatser

Rapporten inleddes med fragan huruvida vi har ett underskott eller verskott av in-
vesteringar i transportsektorn. Vi kan visa att svaret till stor del beror pa hur detta
mats. Transportinvesteringarna har inte f6ljt BNP-utvecklingen i reala termer men
daremot f6ljer investeringarna BNP i l6pande priser. Transportkapitalstocken har
utvecklats i takt med BNP for vag och snabbare dn BNP for jarnvég i 16pande priser.
I reala termer dr verkligheten en annan. Kapitalstocken har inte hdngt med BNP i
utvecklingen. For vdg och jarnvidg sammantaget har kapitalstockens andel av BNP
sjunkit de senaste 15-20 dren. Diskrepansen mellan utvecklingen i l6pande respek-
tive fasta priser forklaras av att det skett en betydande relativprisforskjutning déar
priserna for att bygga vag och jarnvig har 6kat betydligt snabbare dn den allminna
prisnivan under perioden 1993 och 2010. Det dr framfor allt drivet av 6kade materi-
alkostnader och arbetskostnader. Darmed 6verdrivs de verkliga, eller reala, invester-
ingarna i dag med ungefar 30 % om lopande priser anvands. Vi foresldr darmed att
jamforelsen bor ske i reala termer i fortsittningen for att bittre fanga transportsek-
torns investeringsbehov.

Forutom att transportvolymerna, framfor allt personresor, har 6kat kraftigt under
efterkrigstiden - vilket dr véntat givet 6kad befolkning och tilltagande specialisering
pé arbetsmarknaden som driver pd pendling inom och mellan regioner - har f6r-
delningen av transportslag forandrats. Efter andra varldskriget vixte vagtransporter-
na av frimst personer kraftigt medan jarnvagstransporterna utvecklades svagt. Under
1990-talet sker daremot ett trendbrott som innebdr att andelen persontransporter pa
jarnvag borjar vixa medan godstransporterna 6kar betydligt lingsammare. Diremot
vaxer godstransporterna pa vag snabbare dn de pa jirnvig. Det sker dirmed en rel-
ativ verflyttning av persontransport fran vég till jarnvdg men omvant (jarnvég till
vdg) fér godstransporter. Det pekar pa en relativ déverkapacitet pa vagnatet jamfort
med jarnvégar, speciellt vad géller godstransporter.

Eftersom det tidigare fallande relativpriset var ett uttryck for en stigande rela-
tivproduktivitet fér transporttjanster i forhallande till arbetsproduktivitet totalt i
ekonomin, gér den fallande arbetsproduktiviteten i transportsektorn fran bérjan av
1990-talet att relativpriserna bérjar att 6ka. Den avmattningen i arbetsproduktivi-
tet ar kopplad till en allt ldngsammare utveckling av kapitalstocken efter 1990. Det
sambandet uppstar genom att marknadspriserna for transporttjanster stiger i forhél-
lande till andra priser nir arbetsproduktivitetstillvixten bromsar in, och genom att
bristen pa kapacitet orsakar 6kade tidskostnader nar kapitalstockstillvixten bromsar
in relativt behoven. D& arbetsproduktivitetsutvecklingen 4r en central komponent
for transportvolymernas utveckling, fastsldr vi att det dr av storsta vikt att héja pro-
duktiviteten genom ytterligare investeringar i transportsektorn. Det kommer 6ka
transportvolymerna via sjunkande relativpriser och minskade kapacitetsbrister.

Sammantaget kan vi visa att det oavsett hur vi mdter verkar finnas ett underskott
av kapital inom transportsektorn (for vdg i 16pande priser och bade vag och jarnvig i
reala termer) som delvis férklaras av dyrare faktorpriser (bygg- och arbetskostnader).
Vi ser ocksd en tydlig évergang fran jarnvig till vag for godstransporter, men pa sena-
re &r frn vag till jarnvag fér persontransporter. En drivkraft har varit de stigande rel-
ativpriserna for vdgtransporter som f6ljt med stigande driftskostnader. Samtidigt ser
vi hur ett fallande relativpris for framfor allt bilar bidragit till en kraftig volymokning
av bilparken. Det gor balansen mellan jarn- och vagtrafik kanslig fér framtida f6ran-
dringar i priser. For godstransporter har prisrelationen utvecklats till férdel for vig-
transporter med undantag for en viss utjdmning de senaste dren.

Iljuset av denna rapport kan det verka som att vi borde héja vagkapitalstocken eft-
ersom den har ett relativt underskott jimfort med jarnvagen. Det skulle dock vara fel
vdg att ta. Pa grund av de klimatpolitiska ambitionerna ar det en mindre skandal att
kostnaderna for kollektivtrafik 6kat jamfort med vag. Istillet bor investeringar goras
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ijarnvigen da det finns en uttalad politisk vilja att minska klimatbelastningarna ge-
nom att 6verflytta godstransporterna fran vag till jarnvag. Transportstyrelsen (2017)
slér bland annat fast att de atgarder som hittills vidtagits for att 6ka godstransporter-
na pd jarnvag inte varit tillrackliga vilket till stor del beror pa den harda belastningen
pé det befintliga jarnvagsnitet. Det mdaste med andra ord finnas kapacitet att kora
trafik pd jarnvigen och att detta ska vara 16nsamt jamfért med vag. Om Sverige ska
nd mélen om en fossilfri fordonsflotta 2030 maste ging-, cykel- och kollektivtrafik
goras normgivande i planeringen av tdtorter (SOU 2016). Det innebdr med andra
ord att politiken bér stimulera 6kat resande med kollektivtrafik pa jarnvdg kontra
vag. I glesare miljoer dar kollektivtrafiken inte kan ticka transportbehoven bor da
kostnadsneutrala losningar hittas som kan minska véaxthusutsldppen i linje med
hansynsmaélet och samtidigt nd funktionsmélet om utvecklad tillganglighet f6r med-
borgare och naringsliv.
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