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RIKSDAGENS TRAFIKUTSKOTT

Riksdagen behandlar varje ar ett stort antal motionsforslag som handlar om
investeringar i végar och jarnvidgar i olika delar av landet. Under ar 2008
forutses vidare riksdagen behandla regeringens aviserade forslag om riktlinjer
for investeringar i trafikens infrastruktur for perioden 2010-2019. For att fa
6kad kunskap om infrastrukturens betydelse for en hallbar tillvéxt och former
for att finansiera investeringar i trafikens infrastruktur arrangerade trafikut-
skottet mot denna bakgrund tva offentliga utfragningar under hésten 2007.
Den forsta utfrdgningen om sambandet mellan infrastruktur och hallbar
tillvéxt 4gde rum den 25 oktober 2007 och inbjudna medverkande var foljande:

e Jonas Eliasson, professor, KTH

e Johan Klaesson, docent, Internationella handelshogskolan i Jonkoping
e Folke Snickars, professor, KTH

e Tore Englén, utredare, Nutek

e Joanna Dickinson, projektledare, Sika

e Stig Wiklund, chief development, Stora Enso Logistics samt ordférande
i Skogsindustriernas transportkommitté

e Bengt Owe Birgersson, tidigare hamnstrategiutredare och ordférande
for Godstransportdelegationen

Den andra utfragningen dgde rum den 22 november 2007 under rubriken OPS —
en ny vig att finansiera végar och jarnvégar? Inbjudna medverkande var foljan-
de:

e Jan-Eric Nilsson, VTI

e Yvonne Gustafsson, Ekonomistyrningsverket
e C(Claes Roxbergh, Skanska/Jarnvéigsforum

e Ingemar Skogd, Vigverket

e Per-Olof Granbom, Banverket

Utskottet bedomer att vad som framfordes under utfragningarna &r av sa
allmént intresse att de bor goras tillgéngliga for en vidare krets. Darfor publi-
ceras hér en utskrift av de bada utfragningarna.

Stockholm i december 2007

Christina Axelsson

Ordforande
Goran Nystrom

Kanslichef
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SAMBANDET MELLAN INFRASTRUKTUR OCH HALLBAR TILLVAXT

Stenografisk utskrift fran trafikutskottets offentliga utfragning
den 25 oktober 2007 om sambandet mellan infrastruktur och
héllbar tillvixt

Ordférande under utfrdgningen var Christina Axelsson (s). Bilder som visa-
des under utfrdgningen dterfinns i bilagor.

Ordféranden: Klockan ar nio, och jag tror att de flesta hunnit hitta sin plats.
Jag vill & trafikutskottets végnar hélsa alla varmt vdlkomna till dagens utfrag-
ning.

Att ldra dr att resa, och nu ber jag er sétta er bekvamt i stolarna och félla ut
era séten, for nu ska vi inleda en resa med infrastruktur mot en héllbar till-
vixt. Jag ber er stinga av mobiltelefonerna, eller dtminstone sdtta dem pa

flight mode, for de stor var elektronik vilket kan fa foljder fran sdkerhetssyn-

punkt — ni kommer att hora sdmre.

Jag vill hélsa alla deltagare, ahorare och tv-tittare varmt vilkomna pa var
kunskapsresa och riktar ett sérskilt vilkommen till er som ska dela med er av
er kunskap om dessa viktiga fragor.

I Forstakammarsalen sitter forutom riksdagsledaméter ocksé representan-
ter for statliga myndigheter och verk samt branschféretrddare och foretrddare
for ideella organisationer. SVT bandar utfragningen, som troligen kommer att
sindas mandagen den 29 oktober kl. 13.00.

Resans mal dr mer kunskap. Det handlar om att 6ka kunskapen om infra-
strukturens betydelse for nationell och regional tillvaxt i landet. Trafikutskot-
tet arrangerar ddrfor denna offentliga utfrigning om sambandet mellan infra-
struktur och héllbar tillvixt. Det kommer vil till pass nér riksdagen framover
ska behandla ett stort antal motionsforslag om investeringar i vdgar och jarn-
végar runt om i landet och regeringens aviserade forslag om langsiktiga inve-
steringsplaner for trafikens infrastruktur.

Vi ska nu borja var resa till mer kunskap genom att lyssna till ndgra tiomi-
nutersinldgg fran vara inbjudna géster. De ska tala om hur sambanden ser ut,
om regionala aspekter pd infrastruktursatsningar, om vilka aspekter som
maste vdgas in for en hallbar infrastruktur och vad det kostar att vinta. Daref-
ter far riksdagens ledaméter mojlighet att stilla korta, distinkta frdgor, en
fraga i taget per ledamot. Jag upprepar: En kort fraga per ledamot s att alla
hinner fraga. Kanske kommer ni att ha mdjlighet att fraga ytterligare en gang.
Efter frdgestunden tar vi en femton minuters paus for att sedan fortsétta resan
mot nya kunskapsmal.

Jag vill borja med att ge professor Jonas Eliasson frain KTH mikrofonen.
Han ska tala om hur sambandet mellan infrastruktur och hallbar tillvaxt ser ut.
Varsagod!

Jonas Eliasson, KTH: Jag ska borja med att lite allmént tala om hur samban-
det mellan ekonomisk tillvixt och transportsystemet ser ut. Man fastnar gérna
i att prata om hur det sett ut de senaste 10-20 éren, och dérfor vill jag nu visa
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mina tvd favoritbilder igen. Jag har visat dem i samma sal minst tvd ganger
tidigare, men det skadar inte att se dem en gang till.

Bilden pa skdrmen visar resldngd per person, utvecklingen over 200 &r.
Varje horisontellt streck dr en tiodubbling av resldngden per person. Linjen
startar i borjan av 1800-talet och visar att fenomenet att vi reser langre och
langre och transporterar oss sjdlva och vara varor ldngre och langre inte &r ett
modernt fenomen som startade med bilen eller ndr Sédra linken byggdes,
utan det dr ett mycket langsiktigt fenomen.

Vad beror detta pa? Man kan séga att det beror pa tva saker, pa ett samspel
mellan tva faktorer. Den ena &r att det blir allt ldttare att transportera sig. Vi
investerar mingder i véra transportsystem, det har kommit en méngd tekniska
uppfinningar och dessutom har vi blivit allt rikare vilket gor att vi har rad att
transportera oss. Relativkostnaden for att transportera sig gér alltsé ned.

Det ér emellertid endast den ena sidan av saken. Det skulle inte ricka med
bara ett 6kat utbud av transportmdéjligheter. Den andra sidan av saken &r att
samhéllet blir alltmer specialiserat. Produktionen blir alltmer specialiserad,
och vi och véra jobb blir alltmer specialiserade. Néar vi konsumerar vill vi ha
alltmer specialiserade produkter. Dessa tva saker stirker varandra i en pro-
cess. Specialiseringen driver pé att transportsystemet behover utvecklas och
transportsystemet ger mojligheter till 6kad specialisering.

Pa det hela taget dr det ndgot bra. Det &r svért att kalla det f6r en hemlig-
het, men jag brukar dnd4 sdga att det 4r hemligheten bakom vart vélsténd.
Annars hade vi alla varit bonder som var och en odlade sina egna mordétter i
ett horn pa sin egen bakgard. Men att ndgon kan odla mordtter och nadgon
annan palsternackor dr sé att sdga skélet till det moderna samhaéllet. Det ar
darfor till exempel stider finns.

Sa langt dr det hela ganska okontroversiellt — tror jag. Men detta ger en del
mindre okontroversiella implikationer. Jag skulle ocksa vilja sdga att det &r en
ganska viletablerad sanning att sddant som tdthet, god tillgénglighet och
kontakter mellan ménniskor gynnar ekonomisk utveckling och ekonomisk
tillvaxt. Det finns ett antal mekanismer som driver pa detta. Jag ska helt kort
ta upp vilka de kan vara.

For det forsta far man en béttre fungerande arbetsmarknad om man har god
tillgénglighet och en tét region dér man létt kan transportera sig. Arbetsloshe-
ten minskar och matchningen pé arbetsmarknaden — rétt man pa rétt plats —
fungerar bittre.

For det andra ger 6kad konkurrens, framfor allt mellan foretag, hogre ef-
fektivitet i foretagen och ldgre priser for konsumenterna. Det driver ocksa pé
ekonomisk utveckling.

For det tredje finns det skalfordelar med en del saker, sésom forskning och
utveckling, utbildning, sjukvard och vissa specialiserade foretagstjanster. De
behover en viss kritisk massa for att kunna finnas, och ndr de vl finns ar det
nagot som manga kan dra nytta av. Till exempel sjunker styckkostnaden per
utbildad person allteftersom regionen blir storre.
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For det fjarde finns det nagot som ibland kallas knowledge spill-over. Det
rékar vara sd, har jag hort anekdotiskt i alla fall, att USA:s néstan hela rya-
mattindustri dr koncentrerad till en liten hala i jag tror det dr lowa. Dér &r de
jéttebra pa att gora just ryamattor, eller kanske det 4r ndgon annan sorts mat-
tor. Det beror forstds pd att man dér lyckats ldra varandra hur man gor rya-
mattor. Dér finns specialutbildad arbetskraft som kan flytta mellan arbetsplat-
ser, nya tekniska uppfinningar sprids létt och sa vidare. Detta giller rent all-
mént. Den typen av kunskapskluster har stor betydelse for en modern stad.

For det femte, slutligen — och detta hdnger ihop med de andra — ger en stor
och tét region underlag for 6kad specialisering. Det finns en viss fast kostnad
med att till exempel starta ett foretag. Om regionen dr hur liten som helst
finns inte underlag for de allra mest hogspecialiserade tjénsterna. Nér de vél
finns kan hela pyramiden av néringsliv borja existera ddrunder. Det fungerar
lite grann som en ekologisk néringskedja. For att kunna ha kungsdrnar méste
man ha mycket av vad det nu dr som &r basen for kungsdrnskedjan, ndgon
sorts plankton, formodar jag. Nu ser jag flera naturvardsexperter som skakar
pa huvudet; det &r inte plankton, det dr ju krill — eller nagot sddant. Jag vet
inte vad det dr, men det fungerar likadant med néringsliv, och dér ar jag
mycket mer séker dn betrdffande kungsérnsexemplet.

Lat mig ge tre korta exempel for att beldgga det jag sagt.

Bilden som visas aterger sambandet mellan arbetsmarknadsregionens stor-
lek och 16nenivén i kronor per sysselsatt. Detta &r, skulle jag vilja sdga, ett rétt
tydligt exempel, dér varje streck till hoger dr en tiodubbling av snittlonen. Nér
man sedan gér upp en bit i arbetsmarknadsregionens storlek dkar snittlonen.
Det beror inte pa att folk krdver mer och mer i 16n. I stéllet beror det pa att nir
man lever i en tdt region blir produktiviteten hogre eftersom matchningen
fungerar bittre.

Nista bild, det andra exemplet, visar ersittning frén socialforsiakringen to-
talt sett i forhéllande till 16nesumman i regionen, ocksé den uppdelad pa stor-
leksnivéer. I de allra minsta arbetsregionerna dr socialforsakringserséttningen
ungefir 70 procent av l6nesumman i en saddan region. Ju stdrre regionen ir
desto mindre blir detta forhdllande. Det blir alltsd mer och mer 16n i forhal-
lande till hur mycket socialforsékringsersittning som betalas ut. Om man vill
hardra det hela innebér det att sysselséttningsgraden okar, bidragsberoendet
minskar.

Mitt tredje exempel visar antalet branscher i olika arbetsmarknadsregioner
efter storlek. Av bilden framgar att ju storre regionen &r desto fler olika bran-
scher kan man ha. Det betyder tvéa bra saker. Det ena é&r att beroendet av en
enda bransch minskar. Man &r mindre beroende. Om det &r en liten region
kanske det hdnger pa att man kan tillverka dick, som i Gislaveds fall, och da
ar man mycket sarbar for en plotslig storning i dickefterfrigan. Om man
déremot har manga branscher dr man inte lika storningskénslig. Om man har
ménga branscher fir man dessutom mer och mer specialisering. Mer speciali-
sering &r bra eftersom man dels kan serva varandra, dels far hogre produktivi-
tet bade i produktionen och pa arbetsmarknaden.
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Det var en kort genomgéng. Sé langt &r vi ganska sikra. Eftersom jag bara
har tio minuter pa mig fr jag skynda mig lite grann. Senare svarar jag gdrna
pa frdgor om sambanden.

Nu kan man séga att det finns tva sitt att uppna det som jag sagt om en
storre region. Nér jag sdger storre menar jag inte storre i termer av kilometrar
utan storre i termer av nabara arbetsplatser, ndbar befolkning, utbud av ar-
betskraft och si vidare. Det dr det som &r storre, inte storre 1 antal kilometrar.

Det finns, som sagt, tva sétt att uppné det. Det ena séttet brukar kallas re-
gionforstoring, alltsa att det dr ldttare att transportera sig mellan orter eller att
stadens storlek 6kar. Den bebyggda ytan blir storre. Det dr i och for sig bra.
Alla dessa fordelar giller i storre eller mindre utstrackning. Problemet ar att
regionforstoring dven har en del nackdelar. Till exempel okar i allménhet
miljobelastningen eftersom regionforstoringen krdver transporter. Om allt
gick pa tdg och vi hade tillrackligt med vattenkraft skulle det vara ett mindre
problem, men mycket av regionforstoringen drivs ju av biltransporter, vilket
dr ett problem.

Darfor ar regionforstoringsprocesser simre pa att till exempel ge knowled-
ge spill-over-effekter. Om vi tdnker oss en extremt stor region, exempelvis
hela Mélardalen sammanknuten, skulle det ha manga fordelar, men knowled-
ge spill-over, alltsd kunskapséverspillseffekten mellan Orebro och Stock-
holms innerstad skulle &nd4 inte vara jéttestor. Det vore bdttre om man pack-
ade kunskapsforetagen titare. D4 skulle man fi mer kunskapsoverspill. Det
finns ocksé en del tecken pa att detta ar sdmre ur jamstélldhetssynvinkel. Om
man ska pendla vildigt langt &r det till exempel svart att inte jobba heltid
eftersom man far s lite bortavarotid. Det innebér en del komplikationer. Det
sista kan vara ett dverkomligt problem, hoppas jag i alla fall, men det finns
dock med i bilden.

Aven om regionforstoring har ménga fordelar skulle jag vilja sl ett slag
for ndgot som man inte hor talas om lika mycket, ndmligen regionfortitning.
Man behdver en viss balans mellan hela arbetsmarknadsregionens storlek och
hur attraktiv, tit och stor sjélva kdrnan ar. Nu talar vi alltsd om Stockholms
stads kérna, eller Goteborgs eller Malmos eller Linkdpings. Om man har en
tét och attraktiv kérna har det en méngd ytterligare fordelar, forutom de forde-
lar som regionforstoring har. Det ger till exempel béttre forutsittningar for
kollektivtrafik.

Utomlands talar man ofta om hur attraktivt och bra det dr och hur ménga
som bor i det som kallas walkable cities, alltsa platser dar det 4r mojligt att gé
och cykla. Aven i Stockholms innerstad ir det trevligt att gd och cykla. Om
man dédremot ska ta sig frén Stockholms periferi till ett jobb i innerstaden &r
det inte langre lika latt att ga. Ett samhélle med ett dkat bilberoende tenderar
att gora det svérare och svarare att gd och cykla i ndrmiljon.

Den hogre kontakttatheten var jag redan inne pa. Det ar ingen tillfallighet
att fastighetspriserna runt Stureplan eller i Goteborgs innerstad dr extremt
hoga. Det beror pé att kontakttdtheten dar blir vdldigt hog. Man fér en hogre
produktivitet i sddana lagen. Det finns ocksé forskning som visar att det inte
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bara dr arbetsmarknadsregionens storlek utan ocksd sjdlva kdrnans tithet,
storlek och attraktivitet som avgdr en regions tillvdxt. Att bara gora kérnan
storre och storre racker alltsé inte. Det maste finnas en balans mellan kdrnans
tithet och storlek och hela regionens storlek.

Man kan naturligtvis kombinera dessa. Det dr en utmaérkt strategi att till
exempel forsoka gora tva tétorter titare och mer attraktiva och sedan skapa
bra forbindelser mellan dessa. Det jag vill komma &t &r den 6kade utglesning-
en. Det dr ett problem. Det &r ett problem for miljon och for att kontakttéthe-
ten minskar.

Problemet ar att forstoring dominerat 6ver fortitning. P4 den bild jag nu
visar anges tillvixten i arbetsmarknadsregionen for de tre storstadsregionerna
de senaste 34 aren. Det bla visar tillvixt genom regionforstoring, det vill sdga
att folk pendlar ldngre och lidngre s att den yta som arbetsmarknadsregionen
tacker blivit storre. Det roda pé bilden visar 6kad befolkning och fortétning i
kranskommunerna, som definieras pa lite olika sétt. Det lilla gula, som inte
ens syns pa bilden, &r fortdtningen i kérnan.

Det har gétt at ratt hall, alltsé at det hall som jag tycker ar rétt, ndmligen att
man under de senaste fem tio aren fétt en tdtare stad i dessa tre regioner. Sett
ur ett langre perspektiv har det emellertid inte hédnt ndstan ndgonting, i alla
fall inte jamfort med det andra. Detta kommer langsiktigt att bli ett bekym-
mer. Att f3 till stdnd en matchning pd arbetsmarknaden kommer att bli svarare
och svérare, och vi kommer ocksé att f4 en 6kad miljobelastning om vi fort-
satter pa enbart detta spér.

Varfor blir det dé inte en fortitning? Jag skulle vilja foreslé tva saker som
det kan bero péd. Den ena ir att det dr dyrt, och det dr ofta politiskt svért att
fortita en stad. Nagon kommer att bli arg for att man kanske maste bygga ett
hogt hus dir han eller hon tidigare hade sin park, eller man kanske maste
omvandla nagon typ av bebyggelse till annan typ av bebyggelse. Det finns ett
politiskt pris for det. Den andra &r att det &r nagon annan som betalar for
infrastrukturen. Kommunen betalar for sin egen lokala infrastruktur medan
man ofta kan véltra dver de stora infrastruktursatsningarna pa ndgon annan,
antingen pa regionen eller, helst, pa staten. Den typen av konstiga incitament
driver pa en saddan hdr utveckling.

Hur kan man veta om en atgird &r vird kostnaderna? Ja, det bésta vi har att
erbjuda just nu dr samhillsekonomiska kalkyler. Om en sak &r samhaéllseko-
nomiskt I6nsam &r sannolikheten stor for att den sa att séga ar vird pengarna.
Om en viss atgird dr samhallsekonomiskt olonsam ar det med stor sannolik-
het sa att tillvixten och sddant som man far ut av atgirden inte &r vérd de
pengar man lagger ned pé den, och den ar ocksa onyttig i form av till exempel
miljoeffekter. Men dé ska man veta att sdisom de &r konstruerade underskattar
man systematiskt effekterna, sérskilt i storstadsregioner. Det beror bland
annat pé att vi kor med samma tidsvérde i hela landet, vilket innebér att den
okade produktiviteten i storstadsregionerna, och i tita regioner dver huvud
taget inklusive mellanstora stider, underskattas. Det &r synd, men av olika
skal &r det sa.
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Sedan dr vi ganska bra pa att prognostisera trafik men inte alls lika bra pa
att prognostisera tillvixt. Det ger ett visst utrymme for onsketénkande. I det
komplicerade spelet mellan regioner och stat forekommer mycket folk som
hoppas pa olika saker. Det dr jittebra att vara hoppfull, men man ska vara
rimligt hoppfull. Jag skulle vilja sdga att man bor se lite kritiskt pa en del av
dessa "hopp”.

Nu har mina tio minuter mer &n vél passerat. Det dr bra att anvénda teorier
for det &r praktiskt.

Ordféranden: Vi gér vidare och ska nu lyssna till docent Johan Klaesson fran
Internationella handelshdgskolan i Jonkdping. Han ska tala om regionala
aspekter pé infrastruktursatsningar. Varsdgod!

Johan Klaesson, Internationella handelshogskolan i Jonkoping: Som sagt, tio
minuter dr inte sa lang tid, men jag ska &nda forsoka sidga en del viktiga saker.
En del saker har vi vetat om lange, och en del dr nya.

De modeller vi i nationalekonomin anvinder for tillvéxt och forskning om
tillvaxt har ungefér femtio ar pa nacken. Den mest kéinda modellen och teorin
dr den sé kallade neoklassiska tillvéxtteorin, som séger att det viktiga for att
fa tillvaxt ar insatser av kapital och teknikutveckling. Under de senaste nér-
mare tjugo aren har det emellertid kommit en ny tillvéxtteori, den endogena
tillvixtteorin. Dér anvdnder man den gamla teorin men med vissa tilldgg, och
man kan dé visa att investeringar av olika slag &r viktiga. Framfor allt har
man kunnat visa att investeringar i infrastruktur och utbildning kan paverka
den langsiktiga tillvéxten, vilket den tidigare teorin sade att de inte kunde.

Fragan hur regionerna och tillviaxten hdnger ihop borjade tas upp i borjan
av 70-talet. Den har fram till i dag i olika delar av nationalekonomin och en
del andra @mnen lett till att vi nu talar om regioner och tillvéxt. En herre vid
namn Lancaster ansadg nagon gang pa 70-talet att differentieringen var viktig,
bade efterfragedifferentieringen, det vill sdga att vi mer och mer efterfragar
olika saker, och dess motsvarighet pa utbudssidan.

Vi har ocksa Jane Jacobs, samma forskare som Jonas ndmnde, alltsd hon
med ryamattorna, som i sin forskning stillde fragan vad det &r, nér vi tittar pa
regioner, som forst lockar till sig det andra. Ar det jobben som kommer forst
och sedan foljer ménniskorna efter, eller dr det tvirtom? Det finns ganska stor
konsensus att det faktiskt 4r ménniskorna som kommer forst och jobben dér-
efter.

Det kanske later lite markligt, men om vi tdnker pa att vi mer och mer gar
in i ett service- och kunskapssamhille, och servicemarknaden och kunskaps-
overforingen kraver att marknaden finns ganska néra, &r sérskilt servicefore-
tagen mycket mer beroende av att det finns en marknad, och marknaden &r ju
maénniskorna.

Sedan har vi ytterligare en forskare, en Nobelpristagare, som skrivit ett
mycket inflytelserikt forskningspapper dér han hdvdar att just stiderna &r
motorerna for tillvixten, bland annat av de orsaker som Jonas ndmnde tidigare.
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Vidare har vi en stark forskningstradition med ungefar femton &r pa nack-
en som kallas den nya ekonomiska geografin. Dér lyfter man fram att néstan
alla marknader priglas av det som pa ekonomsprak kallas monopolistisk
konkurrens. Det dr dock varken frdga om en monopolsituation eller perfekt
konkurrens, utan om ett mellanldge dér varje foretag ndgot differentierar sin
produkt och pa sa sitt far en viss monopolstéllning for just den egna produk-
ten. Samtidigt har alla verksamheter, d&ven de minsta, ndgon form av fast
kostnad. Det innebér att det finns stordriftsfordelar i alla verksambheter, vilket
i sin tur betyder att storleken pd marknaden &r viktig.

Pa senare tid har forskningen handlat om vad vi har stiderna till. For linge
sedan var stdderna platser dér vi byggde fabriker. De ar i de flesta fall borta.
Vi har ocksa tjanstendringsutvecklingen, och i USA har man pa vissa hall
kunnat se att stadskdrnan framfor allt blivit ett stille for upplevelser samt
attraktiva platser att bo pa. Man kan da observera fenomen som reverse com-
muting, alltsa att folk bor i de centrala delarna av staden och nér de ska jobba
aker de ut till kransomrédena.

Vad 4r da en region? Vi kan siga att det finns tva olika utgdngspunkter. A
ena sidan kan man titta pa en region som nagot som bestdms av att det &r en
administrativ enhet, till exempel en kommun eller ett 1in. A andra sidan kan
man utgd fran marknaders rickvidd, till exempel arbetsmarknaden. Pa s satt
kan man studera till exempel pendling och berdkna hur stora regionerna ér.
Man kan titta pd andra marknader ocks4, bland annat servicemarknader.

Regionforstoring kan bli effekten av att exempelvis pendlingsavstidnden
Okar. Kommuner kan véxa samman och bilda stérre omraden och vi far det vi
kallar regionforstoring. Regionen vixer geografiskt genom att tidsavstanden
inom regionen minskar. Det innebér en bredare arbetsmarknad och en bredare
utbudssituation for de foretag som efterfragar arbetskraft. Och det innebér
mer differentiering, precis som foregaende talare sade.

Ar detta bra, och leder det verkligen till tillviixt? Jag instimmer i vad Jonas
sade, ndmligen att vi kan visa att sa blir fallet. Det finns ocksa ganska bra
teoretiska orsaker till varfor det borde gora det. Dels har vi detta med match-
ningen pa arbetsmarknaden som ju hinger ihop med det som jag sade i bor-
jan, ndmligen utbildningsnivan. En hogutbildad behdver en storre marknad
totalt sett for att hitta sitt jobb. Ju mer man utbildar sig desto mer specialise-
rad blir man, och ddrmed behdéver man ocksa ett stérre sokomrade for att hitta
just sitt eget jobb. Pa det sittet hdnger infrastruktur och regionférstoring ihop
med ambitionerna att 6ka utbildningsnivan.

Nar man fér en storre diversitet och en storre marknad minskar risken for
att rdka illa ut, som i Gislaved exempelvis. Variationen dver konjunkturcykler
och branschspecifika storningar minskar.

Jag vill visa en liten bild pa hur man kan ténka sig att orsakssambandet kan
se ut. Om vi borjar langst upp till vénster har vi investering i bttre infrastruk-
tur, det kan vara en vig eller jarnvég eller ndgonting annat, vilket ger kortare
tidsavstind; det gér alltsd snabbare att transportera sig. Det i sin tur ger regi-
onforstoring. Vi far tillvéxt eftersom arbetsmarknaden fungerar béttre, och pa
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service- och tjdnstemarknaderna, som ju &r de viktiga i ett modernt samhille,
kan skalfordelar realiseras, vilket ger hogre effektivitet. Detta i sin tur ger
tillvixt av jobb, hogre effektivitet och hogre l6ner.

Sedan far vi inflyttning, och det blir attraktivare, vilket innebar att foretag
och ménniskor flyttar in. Regionforstoringen fortsétter om vi ser till massan
ménniskor och verksamheter som finns inom ett visst omréde.

Avslutningsvis ska jag visa en bild med tva kartor over Sverige. Den
vénstra bilden har nagra ar pa nacken. Den visar Vigverkets investeringspla-
ner fran 2004 till 2015, tror jag det var. Dér det &r blatt far man stora tidsvins-
ter i vignitet. Vi ser att det géller Milardalen, Goteborgsomradet och Skéne
och framfor allt géller det mellersta Norrland dir det blir stora tidsvinster i
vagnatet.

Men om man tar de har tidsvinsterna och pluggar in dem i en modell dar
man réknar ut tillgénglighetsfordndringar, som ocksa kan bendmnas mark-
nadspotential, dir man berdknar hur mycket storre tillgéng till verksamheter
och andra méanniskor man far tack vare de hér tidsforbéttringarna, ser vi att
trots att tidsforbéttringarna &dr spridda i landet dyker effekterna upp i stor-
stadsregionerna. Det beror pa att for att fA en marknadspotential eller en hogre
tillgénglighet behovs det nagonting som infrastrukturen kan gora ndrmare, sa
att sdga. Det dr en illustration av att regionforstoring ar bra, men det &r inte ett
universalmedel for alla delar av landet.

Ordforanden: Vi tackar Johan Klaesson s& hjértligt for det. Vi reser vidare
med professor Folke Snickars frdn KTH som ocksa far tio minuter pd temat
Vilka aspekter maste vdgas in for en hallbar infrastruktur.

Professor Folke Snickars, KTH: Jag tillhor en annan generation &n de tidigare
talarna. Dérfor ser mina bilder lite mer gammaldags ut. Jag &r alltsa professor
pa KTH, men jag har slutat att vara det sedan nagra ar tillbaka. Numera ar jag
dekanus for KTH och skéter fragor om var akademiska utveckling och kvali-
tetsarbetet dir. Jag &r med och bestdmmer vilka professurer och vilka forsk-
ningsomraden vi ska satsa pa framover.

Det jag sjélv har skapat under min karriér som forskare pd KTH &r ganska
mycket forknippat med verksamheten inom samhillsbyggnads- och infra-
strukturomradet. Jag tror att jag var forst i landet med att aterskapa samhélls-
byggnadsbegreppet som namn pé ett utbildningsprogram for civilingenjorer.
Jag har ocksé skapat den forsta institutionen vid de tekniska universiteten som
just hette institutionen for infrastruktur och planering.

Det jag ténkte sdga nagra ord om i dag som komplettering till de perspek-
tiv som de yngre forskarna har tagit upp handlar just om att utgé ifran sjélva
infrastrukturbegreppet. Det star pad den hér sidan. Vad ar egentligen infra-
struktur? Jag har skrivit att vi méste uppfatta infrastruktur som ett slags kapi-
tal. Det behover inte vara fysiskt kapital. Det kan ocksa vara socialt kapital.

Man har forsokt sig pa att skilja ut infrastruktur som kapital fran andra ty-
per av kapital pd manga olika sétt. Ett sitt att gora det dr genom att beskriva
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det hela fysiskt. Det finns studier som raknar upp vad som é&r infrastrukturka-
pitalet i New York. Det blir langa listor med uppgifter om elnéten, VA-
ledningarna, végarna, teleledningarna men ocksé parkerna i staden. I sjélva
verket dr det s& att om man fortsétter den tankegangen ett tag kan man sa
sméningom uppfatta hela staden som en infrastruktur.

Det ligger en hel del i det. En grundldggande, sammanfattande karakterise-
ring av egenskaper hos de kapital som man kan bendmna infrastruktur ar just
att det finns en mangsidighet i anvidndningen. Mangsidighet i anvéndningen
kan appliceras pa kapital. Nar det géller kortsiktig mangsidighet i anvénd-
ningen kan vi ta utvecklingen inom teleomradet som exempel. Nar man gar
ifran att man kan kommunicera bara mellan tva personer utan att andra perso-
ner deltar till den situationen att man skapar moten via telendten innebér det
att man egentligen skapat en infrastruktur.

Infrastruktur behover inte skapas genom uppbyggnad av fysiska kapitalfo-
remal. Nar TGOJ-banan byggdes kunde den inte anses vara en infrastruktur.
Det var en del av produktionssystemet for det foretaget. Men genom organisa-
toriska fordndringar och genom att ldgga in den i det svenska jarnvagsnitet
kom den banan uppenbarligen att bli en del av infrastrukturen jarnvagsnétet.

Ett annat mycket bra exempel som jag ndimnde genom exemplet New York
ar i sjilva verket vara stidder. Innovationen stider tillkom egentligen pa me-
deltiden. Efter detta har den konstruktionen med en ansamling av kapital som
har méngsidig anvindning och ateranvidndning varit en bestdende sddan inno-
vation.

En av de viktigaste delarna av den industriella revolutionens innovationer
var innovationen att konstruera infrastrukturen stdder didr man kunde skilja
boendefunktionen frén arbetsfunktionen. Den processen ar fortfarande i gang.
Vi ser, som Jonas och Johan har visat, hur det fortfarande ar pa gang en ut-
veckling av de fysiska omldnderna for stiderna.

Vad har detta med héllbar utveckling att gora? Som jag skrev pa den hér
tavlan ligger sjélva infrastrukturbegreppet egentligen inte alls s langt ifran
héllbarhetsbegreppet. Om man ténker sig en planeringsprincip for infrastruk-
tur ligger inte den sd langt ifrdn principen for héllbar utveckling, nimligen
vad det dr for kapital som vi vill ldmna &ver till framtida generationer. Den
hir tankegangen att se pa végar, jdrnvigar och stider pa det hér sittet tror jag
fortfarande dr mycket gdngbar.

Ett problem som vi nu ser &r att det skulle kunna ténkas att i var situation
skulle en virdedverforing for aktiviteter baserad pd kommunikation snarare
an fysiska transporter forknippade med kommunikation leda till att man fak-
tiskt kunde realisera den ekonomiska tillvixten och den sociala tillvéxten utan
lika mycket realiserad fysisk rorlighet.

De processer som telekommunikationsexplosionen har lett till dr egentli-
gen mycket mer grundldggande &n vi vanligtvis dr beredda att acceptera. Det
dr ndmligen sd att om man har visat att foretag under de senast 20-30 dren
kan uppritthalla globala produktionssystem betyder det ocksé att det finns en
mycket stor latent efterfragan pa fysisk rorlighet i de systemen. Om det inte
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ska bli s att detta helt enkelt blir till en av de mest grundldggande motsétt-
ningarna mellan héllbar utveckling och ekonomisk utveckling kommer det att
vara nodviandigt att se pa den hir kommunikationsutvecklingen i samband
med transportutvecklingen.

Det ér sddana saker som vi pA KTH och andra forskar pd. Vi har ett av
Vinnovas hogst prioriterade Vinnexcenter pA KTH. Det heter Centrum for
hallbar kommunikation. Dér forsoker olika foretag, organisationer och vi
sjdlva titta pa var egen verksamhet och se hur mycket eget resande i tjédnsten
och privat som vi kan ersitta med att anvianda telekommunikation.

Det star titt och glest. Sedan star det bil eller kollektivtrafik langst ned. Jag
struntar i tdtt och glest. Varfor stér bil eller kollektivtrafik dar? Ja, vi talade
om mangsidighet i anviandning. De stdder som ndgon géng i borjan av 1900-
talet bestdmde sig for att skapa ett mangsidigt transportsystem, det vill séiga
dér det finns valmgjlighet for de aktorer som finns i staden, har skapat ett mer
varierat infrastruktursystem dn de andra som latit sig bli beroende av enbart
biltrafiksystemet.

Min prognos ér att de stider som har det varierade transportsystemet och
mdjligheten att ateranvinda och aterinvestera i de gemensamma transportsy-
stemen — det behdver inte ske precis i de former som vi har sett tidigare, utan
det kan finnas andra tekniska 16sningar som gor att vi kan organisera stider-
nas transporter pa ett kollektivt sdtt — kommer att ha en mycket stor fordel i
en ldngsiktig utveckling.

En av de viktigaste utmaningarna for en hallbar utveckling generellt i det
hir omradet &r just hur vi bér oss at for att gora stadsregionerna héllbara, att
anvinda de forutsédttningar och mojligheter som finns i de hér regionerna. I
det hir sammanhanget ar det av avgorande betydelse hur folk och foretag
beter sig. I en specialiserad ekonomi kommer de strukturer som man efter en
naiv betraktelse av beteenden upplever vara de som skapar de storsta forut-
sittningarna for hallbar utveckling, till exempel att blanda arbetsplatser lokalt
med boende, samtidigt att innehélla de storsta riskerna for att man skapar ett
mycket storre totalt researbete om man inte kombinerar atgérden med att man
gor det sé trevligt i de hér bostadsomradena att man inte vill dka darifran.

Ordforanden: Vi tackar dekanus Folke Snickars och ger ordet till Tore Englén
fran Nutek som ska beskriva vad det kostar om vi véntar med investeringar i
infrastrukturen.

Tore Englén, Nutek: Det gar fasligt langsamt att f4 fram nya trafikldsningar i
vara storstdder. Det dr nadgot som ni alla kénner till. I den hér rapporten Hur
mycket kostar det att vinta? — En kontrafaktisk analys har Nutek gjort berdk-
ningar pé vad detta har inneburit i form av ett bortfall av samhéllsekonomiska
intékter.

Man kan fraga sig hur man gér till véga for att gora sddana berdkningar.
Jo, vi har utgétt fran de tre storstadsoverenskommelser som tréffades i bérjan
av 90-talet. Ar 1990 tillkallade regeringen tre statliga forhandlingsmin med
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uppgift att forhandla fram samlade trafiklosningar for Stockholm, Géteborg
och Malmg. Det blev Bengt Dennis som fick i uppdrag att forhandla i Stock-
holm, Ulf Adelsohn forhandlade i Géteborg och Sven Hulterstrém i Malma.

Ar 1993 hade man kommit till slutliga 6verenskommelser i samtliga tre
storstidder. Det var vildigt ambitidsa planer. Det var vildigt omfattande och
djérva tidsplaner. Allting skulle i princip vara genomfort fére ar 2000. Men
med facit i hand kan man konstatera att sa blev inte fallet. Mycket aterstér att
genomfora, och det som dr genomfort dr i manga fall valdigt kraftigt forsenat.

Da ar fragan: Vad har detta kostat i form av uteblivna samhéllsekonomiska
intdkter? Det finns ett antal projekt som har legat till grund for de hér berdk-
ningarna. Fér Stockholms del handlar det om ett vig- och kollektivtrafiknét
som innehaller bland annat en véstlig forbifart, en dsterled, Norra ldnken samt
ett tredje spar over Riddarfjarden. Det var den 19sningen som géllde di. Nu-
mera dr det Citybanan som bekant som ska losa tringseln Over Saltsjo—
Malarsnittet.

For Goteborg handlar det om tva stora vdgprojekt, en ny dlvforbindelse,
partihallsforbindelsen, sammantaget kallas dessa for Marieholmsforbindelsen
numera, samt dubbelspar pa Vistkustbanan mellan Varberg och Goteborg.

For Malmos del handlar det om idel jarnvégssatsningar, Citytunneln under
de centrala delarna av Malmo, en kapacitetsutbyggnad pa Sodra stambanan
mellan Malmo och Lund samt dubbelspar pa Vistkustbanan.

Berékningarna har gétt till pa s vis att det har skapats ett utredningsalter-
nativ och ett jamforelsealternativ. Utredningsalternativet & ena sidan speglar
de samhéllsekonomiska intdkterna utifran ett genomforande enligt den ur-
sprungliga tidsplanen, det vill sdga den som faststéilldes i de hér tre storstads-
6verenskommelserna. Jimforelsealternativet & andra sidan speglar ett genom-
forande enligt den nu aktuella tidsplanen som ofta handlar om ett genomf6-
rande 15-20 ar senare dn vad som faststdlldes fran borjan.

Det samhéllsekonomiska intdktsbortfallet har da definierats som skillnaden
mellan utredningsalternativet och jamforelsealternativet. Sedan har det hela
diskonterats, nuvirdesberiknats, med &r 2000 som diskonteringsar. De siffror
som presenteras hr uttrycks i 2005 ars prisniva.

For Stockholms del handlar det om ett samhéllsekonomiskt intéktsbortfall
fram till & 2020 pa 50 miljarder, for Malmds del 10 miljarder och for Gote-
borgs del 7-8 miljarder. Summan blir ndstan 70 miljarder fram till &r 2020.

Det finns tre saker att notera nér det géller berdkningarna. For det forsta
har berdkningarna gjorts med en modell som, till skillnad fran traditionell
kalkylmetodik, dven inkluderar mer dynamiska effekter pa arbetsmarknaden,
alltsa effekter som kommer av en béttre matchning pa en storre arbetsmark-
nad i form av hdogre produktivitet och en bittre sysselsittningsutveckling. 1
traditionella kalkyler anvinder man restidsvinster som det métt som mater
effekten. Restidsvinster dr ett vdldigt statiskt matt. Restidsvinster uppstar pa
sé vis att individen vixlar in kortare restid mot ldngre pendlingstricka for att
dédrigenom kunna ta ett béttre betalt jobb langre bort. Det har en ganska statisk



SAMBANDET MELLAN INFRASTRUKTUR OCH HALLBAR TILLVAXT

effekt. Men hér har vi anvint en modell som mer fangar upp dynamiska ef-
fekter.

For det andra har dven den hiar modellen, Samlok som den kallas, sina till-
kortakommanden. Den &r ndmligen enhetselastisk i sina samband, det vill
sdga man antar att en tillgénglighetsforandring, varhelst i landet den uppstar,
ger samma effekt pa produktiviteten. Och det &r inte rimligt mot bakgrund av
storstiddernas storlek, tdthet och mangfald. Darfor har vi tagit fram ett stor-
stadsanpassat tillvixtmatt. Enkelt uttryckt innebér det att en tillgdnglighets-
forandring i storstdder ger ungefar dubbelt sa stor effekt pa produktiviteten
som i andra delar av landet.

For det tredje har vi inte beaktat lokaliseringseffekter, det vill sdga den ef-
fekt som kommer av att en infrastrukturinvestering faktiskt kan gora det mer
attraktivt for foretag och hushdll att flytta in i regionen. Anledningen till det
ar att tidshorisonten for berdkningarna har varit for kort. Lokaliseringseffekter
intrdder ganska sent, forst efter 20 ar fullt ut.

Man kan fraga sig: Varfor i hela friden intresserar sig Verket for nérings-
livsutveckling for infrastrukturfragor? Det dr inte alldeles sjdlvklart. Det ar
Banverket, Véigverket och Sika som har det som sina huvudsakliga uppdrag,
inte Verket for naringslivsutveckling.

Jo, det svaret star faktiskt att finna i dster, i det forna Osteuropa, i Kina och
i Indien och den enorma utveckling som sker dér. Det finns faktiskt skil att
tala om ndgon form av forestdende global utbudschock. Det kommer att fa
effekter pa svensk ekonomi. De exakta tolkningarna av de effekterna gér isér
lite grann, men en sak dr de flesta bedomare dverens om, ndmligen att var
komparativa fordel i en globaliserad ekonomi ligger i kunskapsintensiva
néringar.

Da kan man fraga sig hur man hanterar utmaningen att forbéttra forutséatt-
ningarna for kunskapsintensiva niringar. Man kan naturligtvis satsa mer pa
utbildning och forskning, och det ar sékert fornuftigt, men det récker inte. Hur
menar jag da? Jo, med kunskapsintensiv produktion foljer yrkesmaissig speci-
alisering. Det innebdr mer heterogent sammansatt arbetskraft. Det i sin tur
innebdr dkade svarigheter att matcha utbud och efterfragan pé arbetskraft. For
att den ekvationen ska gé& ihop méste man ha en tillrdckligt stor lokal arbets-
marknad, annars fungerar det inte. S& &r det. Det dr dirfor kunskapsintensiva
néringar dr en urban foreteelse, ett storstadsfenomen om man sé vill.

Det ar i ljuset av detta som man ska betrakta Sveriges geografiska struktur.
Vi ér ett synnerligen glest befolkat land som dessutom internationellt sett har
smé storstdder. I princip dr det bara Stockholm som kan betraktas som en
storstad med internationella métt métt. Darfor blir slutsatsen att vara storsta-
der méste bli storre dn vad de dr i dag. Fragan &r: Hur gor man da det? Jo, det
finns tvéd végar, som foregiende talare har varit inne pd. Man kan fortita eller
geografiskt vidga.

Fortitning gér sékert till viss grad. Problemet &r bara att vi ar fasligt obe-
ndgna att flytta i det hér landet. Man flyttar i princip inte efter 30 ars alder.
Det vet vi fran flyttstudier, och skulle man till dventyrs flytta s& gor man det
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inte av arbetsmarknadsskél utan for att man soker en trivsammare boendemil-
j0 eller liknande. Dessutom &r det ganska dyrt och komplicerat att urbanisera,
fortéta.

Lat sdga att vi vill inlemma Katrineholm i Stockholms arbetsmarknad. Da
ar ett alternativ att riva bostdderna i Katrineholm och flytta dem till Stock-
holm eller bygga motsvarande méngd bostidder i Stockholm. Det skulle bli
fasligt dyrt, och det skulle antagligen inte g& dérfor att katrineholmaren inte
kommer att flytta.

Vad aterstar da? Jo, geografisk vidgning, och det enda medlet for geogra-
fisk vidgning i princip &r investeringar i transportsystemet.

Min poéng &r att de samband som vi kédnner till i dag och som bygger pé
statistiska skattningar pd historiska data ar inte for evigt givna. Snarare finns
det saker och ting som tyder pé att sambandet mellan tillgénglighet och eko-
nomisk tillvaxt kommer att forstirkas i takt med att det internationella kon-
kurrenstrycket skruvas upp.

Diarfor dr det min beddmning att det hdr med infrastruktur, vid sidan av
satsningar pa utbildning och forskning, ar en nyckelfaktor for att vidmakthalla
Sveriges konkurrenskraft i en globaliserad ekonomi.

Ordféranden: Vi tackar for det fjarde foredraget fore pausen. Jag vill tacka
samliga foredragshallare for att ni har hallit tiden s& perfekt. Nu nér vi gar
over till frigestunden ska vi se om ledamdterna kan hélla sig till en friga. Vi
borjar med partierna i storleksordning, och sedan lamnar vi dver for svar, sa
att det blir en véxelvis diskussion.

Hans Stenberg (s): Det var intressanta foredragningar. Samtliga talare har
talat om regionforstoring och persontransporternas betydelse for tillvaxten.
Jag kan instdimma i mycket av det som har sagts, men jag saknar en viktig
pusselbit. Det dr vara exportindustriers behov av infrastruktur som faktiskt
ingen har ndmnt s& hér langt. Det &r vara stora, och ofta kunskapsintensiva,
exportindustrier som star for grunden for hela vért ekonomiska valstand. De
ligger huvudsakligen utanfor storstadsomradena, som samtliga foredragningar
har handlat om hittills.

Min fraga dr: Om man vill ha en positiv tillvixt méaste man da inte ocksa
beakta exportindustrins behov bade av persontransporter och av godstranspor-
ter?

Jonas Eliasson, KTH: Exportindustrin ar viktig. Det ar vi helt dverens om.
Forutsittningen for godstransporter dr ocksa viktig. Det ar vi ocksé helt Gver-
ens om. [ den méan som vilstandet och tillvixten drivs av 6kad kunskapsinten-
sitet och 6kad produktivitet i kunskapsintensiva branscher finns det inget stod
for att tro att det kan forsigga utanfor stora och téta arbetsmarknadsregioner.
Volvo ir vil ett bra exempel pa hogteknologiska exportprodukter. Aven
om inte produktionen alltid ligger inne i stadskdrnor av insedda skil sker
mycket av produktivitetsutvecklingen 4nda i de tdtaste regionerna. Sedan kan
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sjilva fabrikerna vara geografiskt lokaliserade pa andra héll. Vi &r helt dver-
ens om att man ocksd behdver vildigt bra forutsdttningar for sadant som
godstransporter, logistik och saddant, men det finns ingen motsatsstéllning
mellan det och stora sammanhéngande arbetsmarknadsregioner.

Professor Folke Snickars, KTH: Det ar klart att det finns ett behov av ett
effektivt transportsystem och effektiv infrastruktur for svensk exportindustri.
Det dr ocksa ett faktum att svensk industri foréndrar sin specialisering mot
alltmer virdeintensiv produktion. Den typen av industri dr ju den vi vill be-
halla. Det &r den vi tror att vi vill utveckla. Det betyder ocksa att dd maste
man stélla sig frdgan: Vad ar det for typ av transporter och ldgen som den
typen av védxande exportindustri kommer att vara i behov av? Det dr inte
sakert att de ligger i storstadsregionerna.

Jag tror att det finns ett behov av att man &r l&ngsiktig i sin strategi nér det
géller att ge forutsittningar for néringslivet for vad det dr for lokaliserings-
egenskaper och transportegenskaper som finns i olika produktionsmiljoer ute
i landet. Jag tror att osdkerhet i de avseendena dr nagonting som vigs in bade
av svenska foretag och av internationella foretag nér det géller att soka sig till
Sverige som ett framtida produktionslandskap for industrin.

Ulla Lofgren (m): Min fraga tangerar Hans Stenbergs fraga. Vi kommer fran
samma del av landet och vet hur viktig skogsindustrin och gruvindustrin ar
for hela landets tillvixt. Mycket av de kunskapsintensiva tjdnster som utfors i
storstdderna har ett behov av de hér ravarorna. Jag vet inte om Jonas Eliasson
kan svara pd fragan. I alla presentationer har det framkommit att det framfor
allt &r koncentration till storstadsregionerna som ger tillvixt. Men tillvixten
maste ocksa vara beroende av att det lokalt pa andra hall i landet finns tillvéxt
eller miljoer som kan ge arbete &t bada konen. Det forbittras ju genom regi-
onforstoring dven om det ifragasattes om det var jamstilldhet.

Man kan inte helt utesluta, atminstone inte jag, att det d&ven behdvs region-
forstoringar pa andra hall i landet for att se till att de hér regionforstoringarna
runt storstdderna kan fungera, det vill sidga forse storstiderna med erforderligt
underlag for att kunna véxa.

Jonas Eliasson: En podng som jag tycker ar sirskild vérd att ta upp ar detta
att det numera ar det vanliga att man &r tva yrkesarbetande och ofta ocksé tva
hogutbildade i familjen. Jag sade i forbigdende att regionforstoring ibland kan
vara problematisk ur jamstalldhetssynvinkel. Da talade jag om véldigt langa
pendlingsresor, kanske tvd timmar eller mer i enkel riktning. Daremot &r det
snarare sa att betydelsen av stora och tita arbetsmarknadsregioner tenderar att
oka darfor att man ska hitta ett stille dir bada dessa hogutbildade personer i
familjen fér jobb. Det var bara ett litet fortydligande av det jag var ute efter
dar.

Betydelsen av basindustri i form av skogs- och gruvindustri ar fortfarande
véldigt stor. Didremot gor produktivitetsutvecklingen i de branscherna att
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antalet ménniskor som behdver vara sysselsatta i sddan industri minska 6ver
tiden. Skogsindustrin dr det mest extrema exemplet. Dar har man en otrolig
produktivitetsutveckling som ocksé gor att antalet fysiska personer som é&r
sysselsatta dir sjunker trots att betydelsen av néringen fortfarande ar véldigt
stor.

Jag tror inte heller att det behover finnas en motsatsstillning i att storstads-
regionerna behdver forstoras och fa dkad betydelse och att d&ven andra regio-
ner i landet behdver véxa. Jag kan pa sitt och vis tdnka mig att det stora pro-
blemet kan vara att de mellanstora regionerna upplever att de inte kan fa
tillrdckliga forutsattningar déarfor att de konkurrerar med de lite mindre mel-
lanstora regionerna, alltsa glesbygdsregioner helt enkelt.

Jag kénner folk i Norrland. Jag &r inte expert pd hur Norrlandspolitiken ser
ut, men de stora Norrlandsstidderna kan kénna att de inte far tillrdckliga forut-
séttningar att vixa darfor att de s att sdga maste dela med sig till omradena
strax utanfor storstdderna i Norrland. Det kan hénda att det &r didr som det
politiska problemet kan ligga ibland.

Professor Folke Snickars, KTH: 1 Sverige har vi under en léng foljd av ar
satsat pa investeringar i materiell infrastruktur, bade for kunskap och for
transport, brett over landet. Vi har satsat pa utveckling i Umed, Luled, Norr-
botten och sa vidare, och det har vi fortsatt att gora. Det fortsdtter vi att gora
genom de nya jarnvigsforbindelserna dér uppe.

Det finns naturligtvis ett behov av att se pd omstruktureringen av de delar-
na av landet ocksa. Det 4r ingen som har sagt hérifran, tror jag, att alla dessa
personer ska behova flytta till Stockholmsregionen eller till Malmd. Déremot
visar alla studier att det finns ett mycket stort behov av koncentration av
verksamhet i de nordliga delarna av landet.

Vi kan till exempel titta pa gruvindustrin. Det svenska vilstandet utifran
gruvorna i Kiruna har ju funnits sedan 1900-talets borjan. I véstra Australien,
som ocksa dr starkt beroende av och en mycket stark aktdr ndr det géiller
gruvindustrin, exploaterade man tillgdngarna senare. Dédr har man en annan
typ av produktionsstruktur for gruvindustrin, nimligen att sjdlva forddlingen
sker vid kusten medan det som sker vid sjdlva gruvan liknar det som norr-
ménnen gor pa oljefilten i Nordsjon. Man har inga stdder uppbyggda dér. Det
gor naturligtvis att det blir en oerhdrd stabilitet i det vastaustraliensiska pro-
duktionssystemet, som dr det typiska.

Men vi vet @nda att eftersom investeringar dr gjorda i Sverige sedan gans-
ka lang tid i de nordliga regionerna finns det ocksa ett ansvar féor dem som
foretrader dem att faktiskt skapa ekonomisk utveckling. Tillvéxt skapas av att
det finns méanniskor som vill skapa den tillvéixten.

Nir jag gjorde mina studier av Norrbottensproblematiken i mitten av 80-
talet, en studie som kallas for Chans for Norrbotten, pekade vi pa betydelsen
av att Luled tekniska universitet pd den tiden inte hade levt upp till forvént-
ningarna pa samma sitt som Uledborgs universitet hade gjort. Nu tycker jag
att man har gjort det i stdrre utstrickning, men det finns oerhort mycket kvar
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att gora, skulle jag sdga, for att realisera det potentiella vardet av satsningarna
pé infrastruktur dér uppe i norr.

Sven Bergstrom (c): Det var mycket intressanta teorier. Det dr vl var uppgift
som politiska beslutsfattare att forsoka viga samman de hir teorierna med
alla andra mdjliga hénsyn.

Att det finns stora behov av infrastruktur har vi blivit varse, inte minst nir
vi var pd Niringsdepartementet hiromdagen och horde representanter fran
regioner frén olika delar av landet vittna om de stora behov som finns.

Precis som Hans och Ulla var inne pa ser vi ju ocksa att nir det géller till-
véixten i dag sd r det exportindustrin i andra delar av landet som &r vl sé
stora bidragsgivare till tillvixten, inte minst gruv- och malmindustrin ldngst
uppe i norr.

Vad jag saknade ndgot var resonemang kring om det har ndgon betydelse
vilken typ av infrastruktur vi satsar pa. Jag utgér ifran att ingen har Los Ange-
les som forebild, ddr man gor autostradorna bredare och flera. Inte minst har
vi ocksé den aspekten, till skillnad fran storstadspaketen pa 90-talet, att vi har
en insikt om milj6- och klimateffekter som inte alls fanns pa den tiden, da
man trodde att Osterled, Norra linken, Sodra ldnken och Forbifart Stockholm
hér i Stockholmsregionen skulle vara det allena saliggérande.

Ar det nagon av er som har funderat pi de senaste arens insikter och pa
vilket sétt det paverkar de hédr berdkningarna? Det géller till exempel dyna-
misk bostadspolitik for att om mojligt f4 manniskor att soka sig till den plats
dér de jobbar. Nu vet jag ju att det ofta ar d&tminstone tva i en familj, sa det ar
inte alldeles enkelt.

Jag ténker ocksa pa modern teknik. Folke Snickars var inne pa det har med
resebehovet. Ar det verkligen nodvindigt att flyga och fara s3 mycket som vi
som finns i den hir salen gor? Det giller ocksi typ av infrastruktur: Ar det
kanske klokare att fundera pa vil fungerande kollektivtrafik som bussar, tag
och nya typer som spartaxi och sa vidare? Har ni nagra funderingar om detta?

Den som vill fir hugga pa det hér.

Professor Jonas Eliasson, KTH: Jag kan inte lita bli att vddra en av mina
képphéstar igen. Jag tror att det spelar stor roll. Lat mig sdga sd hér: Det
kommer aldrig att finnas en typ av infrastruktur som &r allena saliggdrande.
Det rdcker inte med bara végar, och det rdcker inte med bara kollektivtrafik.
Det tror jag i alla fall &r okontroversiellt.

Det som kanske &r minst uppenbart, det djupaste, ar att det inte rdcker med
bara mer vigar och 6kad utglesning. Om man bara okar stadens storlek och
forsoker forsorja den med végtransporter sa kommer vdgarna att korkas igen
av rent teoretiska orsaker. Folk kommer att vilja vara inne i mitten, och vé-
garna kommer att proppas till tills det inte ryms fler. Det kanske inte ar up-
penbart, men det ar i alla fall ganska sdkert. Det betyder att man behover ha
bra kollektivtrafik. Bra kollektivtrafik forutsitter goda forutséttningar for
kollektivtrafik. Det kraver en tdt och vélplanerad stad.
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Dér har vi ibland lyckats ganska bra. Man har sagt att man ska bygga, lat
oss sdga Stockholms tunnelbana. Sedan har man sett till att man har haft
ganska hog tdthet av bostdder ldngs tunnelbanestréken. Pendeltdgsstraken ar
kanske ett &nnu béttre exempel i Stockholm.

Det ar véldigt svart att i efterhand konstruera bra kollektivtrafik nir folk
vél bor som de bor, ofta ganska glest. Siger man da att man kanske ska ligga
ett pendeltag dédr sa kommer folk att fa sa langt att ga till stationen. Det dr
alltsa for sent.

Jag talade om att 6kad utglesning ir ett irreversibelt problem. Det ar precis
sd. Nar vil villorna ligger dar de ligger, glest, glest, sa kan man inte ldgga en
tunnelbana dér och tro att det funkar.

Dirfor ar samlad bebyggelse och infrastrukturplanering otroligt vésentligt.
Darfor ar det s& bekymmersamt ibland att det hér ligger pa olika regionala
nivaer och olika aktorer, dir kommunen planerar pé ett sétt och staten och
kanske regionen planerar pa ett annat sitt. Alla vet det hér, men &nda &r det
svart att fa igenom det i praktiken.

Professor Folke Snickars, KTH: Jag héller inte med dig om att vi inte tog upp
den dér fragan. Jag tror att jag dgnade en stor del av mitt anforande &t att
diskutera fordelarna med att ha ett flexibelt transportsystem. Aven om det
kanske stod ’staden” pa bilden géller det ju d4ven pa andra nivéer.

Jag tror att vi tdnker alldeles for kortsiktigt nér det géller vad det ar for ty-
per av nya infrastrukturldsningar som kan vara aktuella i vara stider. Vi pra-
tar ofta om att vi ska satsa pd svensk basindustri och svensk exportindustri.

Ett av mina argument med mina exempel var att det dven finns en export-
inkomst att tjdna pa hur man bygger upp sina urbana stider och hur man
skapar forutséttningar for att de ska fungera pa ett bra sitt. I ett internationellt
sammanhang fungerar de svenska storstidderna pa ett utomordentligt sétt.

Det dr ungefér som nir man resonerar om var man ska testa ny teknik na-
gonstans. Var ska man testa den nya tekniken forst? Jo, det &r dér efterfragan
dr mest sofistikerad, for didr far man den storsta indirekta tillvixteffekten.
Samma sak giller hér. Alltsa: Nya, kreativa losningar pa kollektivtrafikfra-
gorna i Stockholmsregionen tror jag pa.

Nina Larsson (fp): Tack sa mycket for fyra mycket intressanta dragningar!
Det var svart att vilja ut en frdga, men jag ska gora mitt bésta, fru ordférande.

Da ténker jag i huvudsak pé den sista dragningen. Det var véldigt intres-
sant, det Tore Englén nimnde om globaliseringen och att infrastrukturen vid
sidan av kunskaps- och utbildningssidan &r en av de absolut viktigaste aspek-
terna. I ljuset av globaliseringens utmaningar, som vi kan se 6verallt och hor
valdigt mycket om, tdnker jag, ndr jag konkretiserar detta, frimst pa tva av
véra fonster mot vérlden, kan man séga, nimligen Goéteborgs hamn och Ar-
landa.
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Jag undrar om du kan utveckla tankarna lite om det finns ndgon outnyttjad
potential dér. Vad kan behovas for att vi ska kunna stéirka den delen for
svensk del?

Tore Englén, Nutek: Jag har inga detaljkunskaper om Gdoteborgs hamn eller
Arlanda, s jag fr passa ddr. Det dr nog bést sé.

Professor Folke Snickars, KTH: Arlandafragan &r en av de riktigt strategiska
fradgorna for landet, skulle jag vilja séga. Det dr naturligtvis dven fradgan om
Goteborgs hamn, men Arlandafrdgan dr strategisk dérfor att det &r inom de
internationella flygsystemen som den riktigt tuffa globala konkurrensen for
nérvarande finns inom infrastrukturomradet.

Nar vi startade flygsystemen i Sverige sdg man flyget som en konkurrent
till jarnvédgstrafiken. Alltsa hittade man pa flyglinjer som hoppade léngs jarn-
vigssparen och langs Norrlandskusten. Men sd smaningom gick man ifran
detta, och i stillet borjade man koncentrera flyglinjerna. Man skapade Aubs,
noder. Den utvecklingen pagér fortfarande men i allt stdrre global skala. Det
gor att utvecklingen av konkurrensvillkoren for Europa sker mellan de stora
flygplatsomradena. Exempel dr Kastrup som har tagit 6ver frdn Arlanda och
mojligheten att langdistansflyget kommer att koncentreras till storflygplatsen
i S:t Petersburg, vilket skulle gora att andra flygplatser kommer att fa matar-
trafik dit. Vi gjorde en stor och viktig innovation i samband med Oresunds-
brons byggande genom att Sturup kom att ses som den regionens andra flyg-
plats i férhallande till Kastrup.

Arlandafrigan ér alltsd, skulle jag vilja hdvda, en mycket strategiskt viktig
fraga for oss — viktigare dn Goteborgs hamn, dven om Goteborgs hamn dr
viktig for den regionen.

Dan Lundvall, Lufifartsverket: Arlanda ar ju sé att sdga en del av LFV. Svaret
pa vad Arlanda kommer att kunna gora och hur Arlandas utveckling kommer
att se ut, eller snarare hur flygsystemets utveckling i Sverige kommer att se
ut, dr ju avhingigt av vilken efterfragan som finns. Flygforbindelser skapas
inte genom politiska beslut langre. S& sag det ut pa 50- och 60-talen. Det hir
ar ju en 1 stort sett helt avreglerad marknad. Det &r alltsd marknadens efterfra-
gan och aktorernas val av flygsystem som kommer att styra vad som hénder.

Dir dr vért dilemma precis detsamma som Tore visade pa sin bild dver re-
gionernas befolkningstithet. Marknadsunderlaget i Stockholm har begréns-
ningar, och det ar rimligt att ocksd sitta in Arlandas roll i det. Arlanda kom-
mer att forsorja Stockholmsomradet och stora delar av landet med internatio-
nella flygforbindelser, men dess utveckling kommer uteslutande att vara
beroende av vilken efterfragan det finns fran néringslivsresenédrer och fran
privatresenérer.

Sedan kommer vi mgjligtvis att kunna dra nytta av att det finns en begyn-
nande trangseleffekt. Precis som i den lokala trafiken i Stockholm finns det en
tringseleffekt dven inom flygtrafiken i Centraleuropa. Det kan ge ndgon typ
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av spill-over-effekt pad Arlanda, men det kommer inte att vara det som driver
utvecklingen, utan det &r vér interna marknad som kommer att driva den.

Annelie Enochson (kd): Fru ordférande! Sverige &r ju ett land med en léng
kustlinje och stora sjdar. Nar du, Jonas Eliasson, visade din favoritbild visade
du att waterways planade ut ungefar 1850.

Nu 4r det ju sa att hamnar ofta ligger i kirnan av ett regionfortéitat omréade.
Da undrar jag hur du ser pa framtiden for att vi ska fa en dkning av anvénd-
ningen av sjovégar, inte minst med tanke pa den globalisering vi ser i dag.

Professor Jonas Eliasson, KTH: De waterways som planade ut var ju framfor
allt kanalerna, som man vil far sdga har spelat ut sin roll. Det &r inte mycket
som gér pa kanalerna. Det gar en del pé kanalerna, men inte sa jittemycket
langre.

For tungt gods som ska 14ngt, dar omlastningskostnaderna ar forhéllande-
vis sma i forhédllande till hur langt godset ska, vixer sjotransporterna véldigt
snabbt. Sérskilt den dkade containeriseringen gor att sjtransporterna far stor
betydelse, och de dkar fortfarande.

Diremot &r det vdl sd med deras relativa betydelse, sarskilt i virdetermer,
alltsd ekonomiska termer, att det dr svart att tro annat 4n att den kommer att
vara sjunkande eftersom alltmer hogvérdigt gods behdver levereras till andra
platser &n just i hamnen. Det gor att omlastningskostnaden fran sj6 till lastbil
eller tg helt enkelt kan bli for stor.

Men sjo ér ju fortfarande ett ndgorlunda miljovénligt transportsitt. Nu
finns det inte s& mycket normer for sjofart, s den tekniska utvecklingen ur
miljosynvinkel gér inte alls lika fort som den gér pa andra stéllen. Men om
man kan fa en &nnu miljovénligare sjotransport tror jag att det vore vildigt
angeldget att med hjdlp av battre kombiterminaler och béttre omlastningsmdj-
ligheter f& mer gods pa sjo.

Men jag tror att man méste inse att man jobbar lite i motvind. Med hjilp av
till exempel béttre kombiterminaler tror jag att det 4r mojligt att bibehélla en
hygglig marknadsandel, men jag tror att det maste till stora dtgérder. Och som
sagt: Om det ska vara virt det s maste sjofarten se till att jobba pa sitt miljo-
ansvar.

Peter Pedersen (v): Jag tycker att det ar utmaérkt att den har utfrdgningen gar
ut over hela landet, efter hela svenska folket, oavsett om man bor i Arjeplog
eller Ystad, kan se den extrema storstadsfixering som jag tycker har préglat
utfragningen hittills. Samtliga inledare har i princip enbart uppehallit sig vid
vara tre storsta storstadsregioners behov av infrastruktur, och det har varit
vildigt lite diskussion om det som stér i syftet med utfragningen, nimligen
infrastrukturens betydelse for nationell och regional tillvaxt i hela landet. Man
far nistan kénslan av att alla satsningar utanfoér Stockholm och moéjligtvis
Goteborg ar bortkastade pengar och i stéllet borde satsas i enbart de storre
staderna.
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Varfor inte dra det dnnu lingre? Om man kommer fran New York eller
fran Mexico City och étervédnder till Arlanda City sd tycker man att man
kommer till en smastad, en liten hala. Vi kan ju fullflja resonemanget. Sve-
rige dr ett litet land med langa avstand i en perifer del av vérlden och en peri-
fer del av Europa. Stockholm ligger definitivt pé fel stélle, om vi tittar pa
centrum av Europa. Varfor inte flytta hela rasket ned till Goteborg eller
Malmo? Eller varfor inte 14gga ned den hér nationen och flytta hela rasket till
London eller New York? Om vi ska fullfélja era resonemang kommer man
néstan dithén.

Nu har jag en fraga. Med tanke pa de klimatforandringar som sker, dér inte
minst storstdderna och alla de ménniskor som bor dér har en pétaglig betydel-
se for effekten pd miljon: Finns det inget som helst sarbarhetstinkande? Vad
sdger ni som bor i storre stidder — jag gor det inte mer &n i mitt jobb — &r stora
staider mycket beroende av inforsel av varor och tjénster fran andra delar av
landet? Vad hinder i storstdder om elektriciteten inte fungerar, om sophdmt-
ningen inte fungerar och om mat och andra basvaror inte kommer in till sté-
derna? Vad hdnder om havsnivén stiger med en eller tva meter? Har det stor
effekt pd dem som bor i stader?

Jag tycker att det perspektivet saknas i den hédr diskussionen om hallbar
tillvdxt. Det blir véldigt mycket diskussioner om ekonomisk tillvixt, men vi
méste ju ocksa sitta det hér i ett sammanhang om vi ska ha ett slags modern
diskussion om vad som &r héllbar tillvéxt. Darfor hoppas jag att vi kan bredda
diskussionen lite mer framat i tiden hér.

Min friga till Jonas Eliasson, framfor allt, &: Om du ldgger in de hdr
ekologiska synpunkterna, klimatfoérandring och begreppet hallbar tillvéxt,
finns det da inga som helst problem med en 6kad fortitning, det vill sdga att
alla svenskar bor i en stor stad inom 20 eller 40 ar?

Professor Jonas Eliasson, KTH: Ur ekologisk synvinkel &r det, létt forenklat,
mer problematiskt ju glesare vi bor. Ja, det kanske racker som svar. Det mil-
jovanligaste system vi har just nu dr mellanstora stider, darfor att dér ar det
mojligt att ga och cykla, och man kan &nda ha ganska néra till jobbet. Alterna-
tivet dr att man har en vildigt lagt specialiserad arbetsmarknad. D4 kan man
fortfarande bo néra sitt jobb. Men om vi tror att vi dr pa vdg mot en mera
specialiserad vérld maste folk bo nigorlunda titt. D4 fir man underlag for
kollektivtrafik. Annars maste man &ka bil. Ju glesare vi bor, desto mer miljo-
belastning blir det alltsa.

Professor Folke Snickars, KTH: Du sdger att vi pratar mest om storstiderna.
Min utgéngspunkt var: Var nagonstans finns de stora utmaningarna? Var
nagonstans finns de stora riskerna och mojligheterna att vinda processer som
inte dr héllbara ndr det géller tillvaxten till hallbar tillvaxt?

D4 ér det sa att nagra av de stora utmaningarna finns i de storre stdderna.
Det har inte primért att géra med att de som inte vill till dessa storre stdder
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ska flytta dit, utan det &r de stora stddernas eget problem, om du forstar vad
jag menar.

Det finns massor av studier som visar pa de stora stddernas ekologiska fot-
avtryck ute i vérlden. Den diskussionen dr kidnd. Men man ldser inte det pro-
blemet genom att sdga att man inte ska fokusera pé att det &r dér de stora
problemen finns och att det ocksa &r dér de stora mdjligheterna finns. Det ar
svaret.

Karin Svensson Smith (mp): Nér de nuvarande jarnvégs- och végplanerna
planerades och beslutades gjorde man samhéllsekonomiska kalkyler, som
Jonas Eliasson pratade om. Da byggde de pa att oljepriset var 24 dollar fatet
och skulle fortsétta vara det hela planperioden fram till 2015. Det innebér ju
att man verkligen Overskattade vilka volymer végtrafik som vi skulle planera
végar for och underskattade jdrnvégarna.

Vidare planerade man for att virdet av 1 kilo koldioxid var 1:50 kronor.
Det ger ju ocksa ett mycket lagt pris pa den klimatférandring som fordelning-
en av trafikvolymerna mellan vigar och jarnvégar gav upphov till.

Vi ska i var fatta beslut om ramarna for nista planeringsperiod nér det
giller végar och jarnvégar, och jag undrar: Vilken vardering ar rimlig nér det
géller koldioxid, och vad kan man forvinta sig av oljeprisets utveckling? Den
fragan vill jag rikta dels till Jonas Eliasson, dels till Naturvardsverket som
myndighet pd omrddet och dels till Johan Klaesson. Vilken vérdering av
koldioxid &r rimlig for att vi ska fi underlag for kloka och 14ngsiktigt hallbara
beslut i riksdagen?

Professor Jonas Eliasson, KTH: Jag kan borja med att sdga att brénslepriset
sikert kommer att ga upp i framtiden, bade pa grund av att vi kommer att
behova oka koldioxidskatten — tror jag — och att priset fran oljekéllan formod-
ligen kommer att ga upp ockséd. Det gor att det nog ar ritt sannolikt, precis
som du sédger, att de samhéllsekonomiska nyttorna av vissa viginvesteringar
ar dverskattade.

Man kan nyansera den bilden en smula genom att séga att det ocksa finns
nyttor som &r underskattade, som jag sade precis pa slutet. Nyttan just i stor-
stadsregionerna ar underskattad dérfor att vi raknar med ett si lagt tidsvérde.
Det kompenserar delvis det som du helt riktigt sdger, ndmligen att végtrafik-
nyttan har dverskattats i kalkylerna.

Men det &r ocksa sa att man i prioriteringsprocessen aktivt har valt att lag-
ga mera investeringsmedel pa spértrafik &n vad enbart de samhéllsekonomis-
ka berdkningarna skulle ha gett vid handen, och det dr vél delvis av samma
skal. Till viss del har man vl alltsa tagit hansyn till just den invidndning du
har. Men som sagt: I sak har du helt ratt.

Vilken virdering av koldioxid som behdvs for att uppna de transportpoli-
tiska mélen om koldioxidutsldpp vet jag inte. De senaste berdkningarna tyder
faktiskt pa ett ldgre pris 4n 1:50. Den nuvarande koldioxidskatten dr pad 90
ore, om jag inte minns fel. Det skulle snarare tyda pa att vi just nu tror att
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1:50 till och med ar for hogt. Nu tror jag att det kanske kommer att behdvas
lite mer &n 1:50, men jag héller inte med om att 1:50 skulle vara en speciellt
lag virdering.

Kristina Feldhusen, Naturvdrdsverket: Frén Naturvardsverket bedomer vi att
koldioxidvardet behdver ses dver. Vi har ingen siffra som jag kan svara med
hir i dag, utan det behovs ett storre arbete for att sitta siffran. Det som ligger
bakom den bedémningen é&r just att fa in de mer langsiktiga klimateffekterna
och de langsiktiga skadorna. I nuvarande vérdering av koldioxiden bedémer
vi att det inte alls ligger i den storleksordningen som nuvarande vérde.

Professor Folke Snickars, KTH: Jag vill sdga tva saker till Karin. Det finns
uppféljande forskning av de ex ante-bedomningar som jag har gjort av kost-
naderna for olika investeringar i transportsystem, de prognoser som ér gjorda
ex ante, de realiserade kostnaderna och den realiserade trafikutvecklingen.
Detta har gjorts av danska forskare. Det dr ganska stora studier, och man
fortsétter med det.

Den typen av studier visar att det dr en véldigt svar fragestdllning. Studier-
na visar tyvérr pa den typen av beddmningar att nir det giller jarnvédgsinve-
steringar s& har man underskattat kostnaderna med kanske 50-100 procent
jamfort med de realiserade kostnaderna och dverskattat det realiserade resan-
det med motsvarande belopp. Nar det géller viginvesteringar dr det sa att
beroende pé vilket sdtt de dr uppbyggda har man en tendens till en under-
skattning av resandeutvecklingen som resultat medan man kommit ganska
néra i beddmningen av de realiserade kostnaderna.

Det ar vildigt viktigt att ha det klart for sig, for naturligtvis dr det s att det
till slut ligger en virderingsfraga i detta. Det var dit jag ville komma egentli-
gen.

Jag tycker att det &r intressant med den utveckling som har skett nir det
géller anviandningen av till exempel koldioxidskatt som ett 1dngsiktigt trans-
portpolitiskt styrmedel. Inom energipolitiken och energisystemens utveckling
har den typen av diskussioner runt prissittningen pa tjanster levererade av
systemen anvints ganska linge, men det har egentligen inte, forrdn under
senare ar nér klimathotet har blivit verkligen skarpt, kommit till riktigt kon-
struktiv anvidndning inom trafikomradet enligt min uppfattning.

Pia Nilsson (s): Johan Klaesson! Lite forbryllad sitter jag hir och funderar
over de bilder du visade om de véginvesteringar som omfattades av perioden
2004-2011, tror jag att du sade. De ger uppenbara tidsvinster i stora delar av
landet, péstar du, men du menar att det framfor allt &r i storstdderna som de
hir véginvesteringarna féar positiva tillvixteffekter i form av storre tillgang till
marknaderna.

D4 undrar jag: Vilka slutsatser kan man dra av det? Spelar vaginvestering-
arna ingen eller bara marginell roll fér den regionala tillvéxten utanfor stor-
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stdderna? Och om det dr sa: Finns det andra och mer samhéllsekonomiska
investeringar som vi bor gora i stéllet, for att fa tillvéaxt i hela landet?

Docent Johan Klaesson, Internationella handelshégskolan i Jonkdping: Jag
vill forst sdga att den andra kartan inte géllde tillvéxt utan tillgdnglighet eller
potential. Det dr en matematisk formel som réknar ut det, s det ligger ingen
vérdering i att effekterna blir sddana. Men om man tinker i termer av tillvéxt
eller sa per investerad krona sd kan man nog visa att den &r storre i tétare
regioner. Det innebér att det finns andra satsningar, till exempel utbildnings-
satsningar som regionala hogskolor, som ocksé ger lokala tillvaxteffekter.

Nu har jag sjilv inte jamfort eller studerat sa att sdga vilken budget som
ska betala tillvixt eller utveckling var ndgonstans.

Margareta Cederfelt (m): Fru ordférande! Vad jag har forstitt av foredrag-
ningarna hédr finns det endast vinnare nér det giller att utveckla infrastruktu-
ren — och detta oavsett om det handlar om fortitningar eller forstoringar, om
det dr landsbygd eller om det &r storstad.

Det finns ocksd konkurrens om vilka projekt som ska goras. Projekten
maste finansieras. Det skulle vara intressant att hdra om ni kan ge négot ex-
empel pa OPS-16sningar som en modell for att finansiera projekten. Och kan
ni sdga nagonting om erfarenheter av tillvixt bade ekonomiskt och socialt nér
man har haft OPS-finansiering?

Johan Klaesson, Internationella handelshégskolan i Jonkdping: Jag kan inte
séga nagot speciellt om investeringsmetoderna. Diaremot kan jag sdga att det
finns konkurrensforhéllanden. Nér vi pratar om regioner och regionforstoring
ar det positiva effekter for regionen. Daremot har jag varit med och utvecklat
modeller ddr man kan se att det faktiskt 6kar konkurrensen mellan de forsto-
rade regionerna sa att en investering som forstorar en region kan leda till
negativa lokaliseringseffekter for en annan.

Jonas Eliasson: Jag kan sdga nagot kort om OPS. Jag tror inte att man ska se
det s& mycket som en finansieringskilla. Det gjorde du nog inte heller, men
man kunde eventuellt uppfatta fragan sa. Det 4r mer en genomforandeform
eller en upphandlingsform.

Det finns nog gott stod for att sdga att den genomforandeformen ger ligre
livskostnader for en given investering. Man far ett effektivare genomforande,
ett effektivare byggande och dven ett mer kostnadseffektivt underhall.

Problemet dr att man maste hallas i ganska strama statsbudgetmaissiga tyg-
lar. Man ska inte likt en tonaring med nyanskaffat kreditkort kopa for mycket.
Men vi &r ju alla kloka ménniskor — sdrskilt politikerna hédr, som ju har ansvar
for detta — och om man lyckas klara av det hér dr det ndgonting som jag per-
sonligen tror dr vért att prova nér det géller ett 6kat inslag av funktionsupp-
handling.
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Men alla ir inte vinnare. Min sista bild innehdll en vdg med en réd och en
gron skal. Den grona skalen dr dkad tillgédnglighet och tillvéxt, béttre valfard
och mer tillgang till allt mdjligt. Den roda skalen dr miljopdverkande utslépp
och olyckor, men ocksa kostnaderna for att genomfora allt det hiar. Man ska
liksom inte bygga alla vdgar och spar bara for att de ser snygga ut.

Ordféranden: Vi i trafikutskottet kommer att ordna en sdrskild utfragning om
OPS och dess fortjanster eller icke-fortjanster. Nu har vi landat vid den forsta
stationen. Vi haller tidtabellen, vilket dr bra. Nu véntar oss 15 minuters uppe-
hall for kaffe. Sedan gér resan vidare.

Paus

Ordféranden: Vi blev nagot sena pa grund av trafikstockning i entrén, men
jag hoppas att alla nu har intagit sina platser och stéingt av mobiltelefonerna
eller satt dem pé flight mode. Nu ska vi dter pdborja trafikutskottets utfrag-
ning och lyssna till infrastrukturplanering som en del av transportpolitiken,
néringslivets behov och ett effektivt framtidsinriktat transportsystem innan
ledaméterna far chans att stilla fragor igen.

Jag hélsar Joanna Dickinson frén Sika vilkommen. Hon ska tala om infra-
strukturplanering som en del av transportpolitiken.

Joanna Dickinson, Sika: Tack for inbjudan att komma till utfragningen! Jag
ska med glddje presentera Sikas slutsatser fran den nu avslutade inriktnings-
planeringen avseende perioden 20102019 och pa mina tio minuter ge en bild
av vad Sika tycker ar viktigt for att dstadkomma en infrastruktur som ar en
héllbar grund for den framtida tillvixten som i sin tur dr ett medel for att
astadkomma en hallbar vilfard for samhéllets medborgare.

Regeringens direktiv innehdll bland annat nigra viktiga punkter: Det ska
vara ett transportslagsovergripande perspektiv, samhédllsekonomisk effektivi-
tet ska beaktas, transportefterfrigan ska naturligtvis bedémas for den kom-
mande tidsperioden, underlaget ska vara transparent och likvardigt behandlat
och man ska belysa osdkerheter och risker. Det var ett viktigt moment som
Sika tryckte pé i inriktningsplaneringen.

Vara utgédngspunkter var bland annat den prognos som gjordes for ett par
ar sedan av Sika och trafikverken, som visar pa en kraftig tillvixt av transpor-
terna framover utifrdn dagens trender. Biltrafiken okar sin andel. Korta per-
sonresor med bil tar andel fran de andra trafikslagen, till stor del i véara stor-
stader och framfor allt i Stockholm. Det kan diskuteras ndr man ténker pa att
Sverige ar ett avlangt, glest befolkat land. Hér ser vi alltsé en stor dkning i
storstdderna.

Den érliga maluppfoljningen av de transportpolitiska mélen dr naturligtvis
ocksa ett viktigt underlag. Transportsystemet ger upphov till en del problem i
dag som fortfarande framstar som ol6sta. Vi har ndmnt koldioxidfrdgan och
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andra miljoaspekter. Det handlar ocksd om trangsel, restidsosdkerhet och
forseningar.

Jag kan ocksd nimna ndgot om trafikprognoserna. Trafikverken dmnar nu
skriva upp prognosen sé att det blir ytterligare en kraftig 6kning jaimfort med
vad man kanske trodde for ett par ar sedan for de kommande 20 aren.

Det finns omvirldsfaktorer som har betydelse ndr man planerar infrastruk-
tur. Det &r till exempel bnp-utveckling. Det handlar om hur réoljepriser och
kanske kommande klimatpolitik paverkar drivmedelspriser. Vad hénder med
den tekniska utvecklingen av fordon och brédnslen? Det ar naturligtvis ocksa
viktigt.

Vi har styrmedel av olika slag som har paverkan, och vi ser att de kan fa
ytterligare paverkan. Vi far hela tiden nya kunskaper och nya erfarenheter.
Triangselskatt &r ett aktuellt exempel.

I inriktningsplaneringen beddmde Sika att man behdver gé vidare och titta
lite mer pa kénslighetsanalyser. Finns faktorer som kan péverka utveckling-
en? Vad hénder med de planer och det underlag vi tar fram och med de atgér-
der vi planerar for om forutséttningarna forandras?

Vi tog fram ett alternativ utifrdn Vigverkets och Banverkets basunderlag
dér vi skruvade upp bensinpriset vid pump fran de 13 kronor och 62 6re som
Vigverket och Banverket tror att det kommer att bli ar 2019 till det dubbla.
Da fick vi effekter pad fordelningen av resor och transporter mellan trafiksla-
gen. Men detta var bara ett forsok att skruva pa en faktor av alla de faktorer
som pédverkar utfallet av de infrastrukturplaner vi i dag tar fram.

Var slutsats dr att det dr viktigt att gora kinslighetsanalyser. Det r inte alls
sékert att det vi gjorde pa nagot sitt ar representativt. Men det &r faktiskt inte
helt sékert att 13 kronor och 62 o6re heller dr representativt. Det &r viktigt att ta
sig tid for detta. Den tiden fanns inte i inriktningsplaneringen. Desto viktigare
infor infrastrukturinriktningsproppen och étgirdsplaneringen ar att trafikver-
ken fér tid att kolla hur sékra prognoser och kalkyler &r for olika fordndringar.

Det vi sérskilt tycker att man bor belysa ar vad som hénder med fordelning
av transporter om till exempel kilometerskatter infoérs och om drivmedelspri-
serna fordndras at olika hall. Som en foljd av detta bor man redovisa vilka
atgdrder som ska vidtas. Hur ska de se ut i infrastrukturplanerna for att ge
béttre 16nsamhet och nytta om de hér férdndringarna intréffar?

Det finns hdrmed en viktig slutsats. Man kan tro ibland ndr man hér dis-
kussioner om samhéllsekonomiska kalkyler — de redovisas som NNK, netto-
nuvérdeskvot — att det bara finns en enda for varje projekt. Men det utfall man
far varierar beroende pa vilka forutsdttningar man stoppar in i prognosen och
kalkylen. Det finns alltsa flera olika, men i inriktningsplaneringen hann man
bara med en omgang.

Vi tycker vidare att det inte verkar vara en hallbar utveckling att planera
for en fortsatt 6kning av bilresandet, framfor allt det korta bilresandet pa 1-5
kilometer i storstadsregionerna. Dirigenom &r var andra slutsats att flera av
miljardprojekten i inriktningsplaneringen, som sérskilt har pekats ut av Vég-
verket och Banverket, dr lampliga att analysera ur utbytbarhetssynpunkt. Vi
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ser positivt pa att trafikverken har flaggat for detta. Man vill sitta ned till-
sammans, titta pd olika strdk och se vad som &r bist hdr — &r det vig eller
jarnvag? Vi har efterlyst en sddan ansats att titta pa alternativgenerering obe-
roende av vilket trafikslag man foresprékar.

Vi tycker ocksa att miljardprojekten behdver kvalitetsgranskas. Inrikt-
ningsplaneringen visar att beslutsunderlagen &r i varierande grad bra framtag-
na. I ménga fall rdcker de inte till for att i inriktningsproppen kunna forespra-
ka vilka som ska ga vidare. Det handlar om osékra investeringskostnader,
som ju tenderar att sld ganska fel ibland. En del saknar framberdknad netto-
nuvérdeskvot, och nadgon uppvisar negativ.

Vi anser ocksé att det vore intressant med en oberoende expertgrupp av
den typ som man har tittat pa i Norge. Den ska granska beslutsunderlagens
kvalitet for projekten. Hur ser behovsbilden ut fér dem, och hur har man tagit
fram problemanalysen? Det handlar ocksd om kvaliteten pd hur man argu-
menterar — hur man beddmer maluppfyllelse och drar slutsatser av det.

Vi tycker att redovisningar av fordelningseffekter behover goras. Vilka ér
det som har nytta av den samhéllsekonomiska l6nsamheten — den nytta man
berdknar? Vilka grupper giller det? Vigverket har ju pekat pa att regionfor-
storing i deras sektor i dag mest &r bra for hogutbildade mén. Det &r naturligt-
vis sa att dven andra grupper har nytta av det, och det vore darfor intressant
om det kunde tydliggoras.

For att f4 ett infrastrukturunderlag som béttre svarar mot de transportpoli-
tiska mélen och ger en mer jamlik fordelning av nyttan i samhillet mellan
olika grupper behdver man ha ett mer interaktivt arbetssitt. Man ska inte bara
ta fram ett paket ddr man réknar fram en nettonuvérdeskvot, utan man ska
borja med att gora en kalkyl och en prognos for att sedan titta pd hur malupp-
fyllelsen och fordelningen ser ut. Man far gora fordndringar i paketen och
sedan ga vidare och hitta ett dnnu béttre och dnnu mer samhéllsekonomiskt
effektivt paket.

Som sammanfattning vill jag ater trycka pa att det finns flera végar till
fralsning. Det finns inte bara en gyllene NNK for enskilda dtgérder eller for
de hér paketen, utan det behdvs ett mer interaktivt arbetssétt dér man finner
de optimala 16sningarna for att klara mél och en mer jamstdlld och jimlik
fordelning av nyttorna.

Det dr viktigt i den hér delen att titta pa kénslighetsanalyser. Vad kommer
att hdnda framdver? Vi har fatt nya kunskaper och ny kdnnedom om nya
problem. Det &r viktigt att fa in detta i planeringen. Manga av de miljardpro-
jekt som jag ndmnde har hingt med sedan 60-talet. Da hade man en viss syn
pa problem och 16sning. Ar det verkligen det effektivaste att fortsétta att utga
frén de 16sningarna i stéllet for att fundera pa vad de bésta 16sningarna &r pa
de problem vi ser i dag med de kunskaper vi har?

Jag kan ndmna storstadsfrdgorna. Det &r en stor del av miljardprojekten
som ligger i storstadsinvesteringar. Underlagen for Stockholm visar att d&ven
om man byggde klart Forbifart Stockholm, Osterleden och Citybanan skulle
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trangseln i trafiksystemen ganska snart, inom ett par ar — dven om det hér star
klart 2015 — vara ungefédr som det var for ett par ar sedan. Vad hénder sedan?

Finns det en beredskap? Borde man kanske dimensionera upp de hér 16s-
ningarna sé att det blir fler korfélt och vi ar beredda pa en gang? Var finns
beredskapen for att hitta verkligt hallbara 16sningar? Man kan sdga att det
kostar att vianta. Men vad véntar vi pa? Vi bor kanske skynda oss att titta pa
vad som é&r de bista 16sningarna pa de problem vi har.

Kvalitets- och behovsgranskning har jag varit inne pa. Vi ser stora behov
dar. Utbytbarhetsanalyser ar jattebra. Det bor vi gd vidare med, och de hir
miljoprojekten dr véldigt 1dmpliga. Som jag ndmnde finns det en potential.
Det pratas lite om storstad hér, jag vet, men det dr faktiskt hir vi ocksa har
potential att ldtta lite pd trycket ndr det géller till exempel klimatgasutslapp.
Det ér hdr vi har mojlighet att avlasta de delar av trafiksystemet som ger de
negativa effekterna.

Slutligen dr infrastrukturen, om man ténker pa de hér delarna, ett viktigt
styrmedel. Det dr den infrastruktur vi bygger i dag som styr vart val av resor
och transporter i kanske 40—60 ar framat. Det dr viktigt med ett bra beslutsun-
derlag. Det &r viktigt med kénslighetsanalyser och att ta in de kunskaper vi
faktiskt har i dag om hur man kan 16sa problem.

Stig Wiklund, Stora Enso: Jag tackar sa mycket for att vi har fatt mojligheten
som kund att komma hit och beritta vad vi egentligen vill. Som fru ordforan-
den sade representerar Stora Enso skogsindustrin, men skogsindustrin skulle
jag vilja sdga har i hog grad lika vérderingar som basindustrin &ver huvud
taget i Sverige i de hér frdgorna. Dessutom é&r skogsindustrin till och med den
storsta viaghallaren i landet, sa jag tror att vi kan lite grann om den infrastruk-
turen ocksa.

Forst och framst vill jag ge en kort dagsbild av hur ldget ser ut for svensk
skogsindustri. Det hér dr inget unikt for Stora Enso utan det star for skogsin-
dustrin i dess helhet.

Det ar 1ag efterfragan pa vara huvudmarknader. Vi har under en lang f6ljd
av ar sett realprissdnkningar pd vara produkter. Produktionskostnaderna ar
lagre i sa kallade nya konkurrentlinder i Asien, i Sydamerika, med flera.
Elprishdjningar riskerar att bli 14ngsiktiga. Vi har en kraftigt 6kad konkurrens
om den virkesravara som vi lever av. Ska vi gdra papper och massa av den,
ska vi brinna upp den och gora energi av den eller ska vi gora fordonsbrans-
len av den?

Det kommer till ny kapacitet inom EU pa lite olika grunder, och det &r
konkurrens fran andra medier. Jag kan sdga att tidningar och trycksaker ar en
stor produkt hos oss, men det kommer till nya medier och dven andra for-
packningsmaterial. Med r6tt pa bilden ni ser framfor er har jag noterat de
transportnackdelar som vi har pa grund av vart langa avstdnd bade i Sverige
och till vlra huvudmarknader. Jag har markerat det med rott bara for att det
finns en viss koppling till dagens d&mne och till nésta bild.
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Det hér séger jag inte bara for att fi sympatier frén er, fa er att grata i ban-
karna och tycka synd om oss, utan det dr mer for att visa att var betalnings-
formaga inte dr obegrinsad ldngre, om den nu har varit det ndgon gang.

Helt kort: Hur ser forutsittningarna ut for transporterna i skogsindustrin?
De utgor faktiskt 20 procent av det totala varuvirdet, vilket dr oerhort stora
belopp. Da tror jag att man ocksa forstar vilken betydelse det har for utveck-
lingen av branschen som sidan i Sverige hur transportkostnaderna utvecklas,
vilket naturligtvis har en direkt 1dnk till hur infrastrukturen utvecklas. Det
handlar om ungefar 22 miljarder ar 2004. Jag brydde mig inte om att ta fram
en ny siffra. Storleksordningen tror jag talar sitt tydliga sprék i alla fall och
visar vad det handlar om.

Som jag sade har vi ldnga transportavstdnd for att komma ut pa markna-
derna i bade Sverige och internationellt. Glom inte bort att en stor del av de
korda milen kor vi, som jag nimnde, till och med pé egna vigar som vi sjélva
star for.

Jag far komma Over till infrastrukturen, processen och planeringen kring
det hér. Jag har bara tagit med hur vi ser pa nagra kdrnfulla saker, for att pa
tio minuter forsoka sammanfatta detta &r alldeles for kort.

Vi tycker att det dr vdsentligt att ha en gemensam planeringsprocess for de
hér trafikslagen. I de allra flesta fall i vardagen dr det sdllan ett val mellan
olika transportmedel utan det &r ett val mellan kombinationer av olika trans-
portmedel. All planering frin vér horisont sker utifrdn ett godsflode, inte fran
ett enskilt transportslag. Darfor méste ocksd infrastrukturen samplaneras och
utforas i gemensam form.

Jag har lanat ett uttryck fran Bengt Owe Birgersson och hans Godstrans-
portutredning som uppfann spréktéinkandet. Titta pa hur godsstrdmmarna ser
ut och underlétta for dem sa far man in den gemensamma planeringen. Da
berér man biltransporter, jarnvégstransporter och sjofart i ett och samma
andetag.

Sedan tycker vi naturligtvis att man ska prioritera att ta bort flaskhalsar
fore prestigeprojekt, om vi far kalla dem s&. Det finns alltfor manga exempel
pé storre projekt som har varit nyttiga for den delen av Sverige dar de genom-
forts, men nédr vi har ett antal sa att sdga blodproppar pa viagen ned far man
inte ut speciellt stora effekter av de insatser man gor. Det jag séger ar egentli-
gen att man ska satsa pa fler bypassoperationer i stillet for hela hjértbyten.

For att vara dnnu mer konkret och kanske lite provocerande har jag noterat
en malsittning som vi fran industrin tycker &r i hogsta grad motiverad, ndmli-
gen ldngre tdg och tyngre tag, lingre lastbilar och tyngre lastbilar. Jag ar
medveten om att det kan vara provocerande, men jag tror att det dr ett av de fa
satt vi kan nd de effekter vi vill, ndmligen att fa en stirkt konkurrenskraft for
industrin och &ka kapaciteten i den befintliga infrastrukturen.

Sist men inte minst: Glom inte bort att det har leder direkt till en minskad
miljobelastning. Vér erfarenhet 4r ocksé att ett av de mest effektiva sitten att
forbdttra miljon ar att effektivt utnyttja de transporter som vi redan har.
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Bengt Owe Birgersson, Godstransportdelegationen: Nér jag hiromdagen kom
pé att jag hade atagit mig att reflektera 6ver ett effektivt framtidsinriktat trans-
portsystem blev jag lite bekymrad, for jag tinkte att det liter alldeles for
pretentidst for en sadan som jag. Men sedan slog det mig att det faktiskt &r
precis det som jag fick tillfdlle att 1dgga fram ett forslag om nér jag fick upp-
draget att utreda hamnstrategin och dessutom i samarbete med Banverket fick
mojligheter att i samma andetag sa att séga titta pd hur vi ska ha det med
strategiska kombiterminaler. Jag tycker nog att det sammantaget, i alla fall i
mitt forslag, finns ett effektivt framtidsinriktat transportsystem. Om jag lyck-
as halla tiden ska jag om tio minuter redovisa hur det systemet ser ut.

Vi ska dnda borja med den bild som jag har tagit fram och som &r kopplad
till varfor mina utredningar tillsattes. Man kan naturligtvis séga att motiven
for att tillsdtta Hamnstrategiutredningen och Kombiterminalutredningen var
de motiv som ocks4 talar for att vi vill ha ett framtidsinriktat transportsystem i
landet. Ska vi ha ett sddant maste vi vara pa det klara med att det systemet
bestar av noder och strak som samspelar med varandra. Men det forutsétter
ocksa att vi far en vil fungerande samverkan mellan de olika transportslagen.
Det stér faktiskt inte, men jag skulle gérna vilja sédga att for att skapa det och
gora det pa ett samhéllsekonomiskt rationellt sitt dr det véldigt viktigt att
fortsdtta den diskussion som vi hade i Godstransportdelegationen en gang i
tiden om hur man berdknar de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for
olika transportslag. Det dr viktigt att transportslagen 4r réttvist behandlade i
det avseendet, for dd kommer marknadens aktorer, Stig och andra, att sa att
sdga frivilligt vdlja den mix av transportslag som ocksa utifran ett samhalls-
perspektiv dr det rationella.

Slutligen, vilket naturligtvis dr en oerhdrt viktig utgdngspunkt, dr samhil-
lets resurser inte outtomliga. Det kommer alltid att vara konkurrens om knap-
pa resurser, och det dr véldigt viktigt att man dé prioriterar pa ritt sitt och
anvinder resurserna dir de gor storsta nyttan.

Ett sadant effektivt och framtidsinriktat godstransportsystem ska, enligt
min uppfattning — och det &r inte bara min, det var Godstransportdelegatio-
nens och jag uppfattade det nog som att det ocksa var riksdagens uppfattning i
samband med den transportpolitiska propositionen — vara marknadsstyrt. Det
mér det bdst av. Statens insatser ska inte ligga i att forsoka styra godsflodena
pa olika sétt, utan det ska marknaden gora. Och marknaden i det hér fallet &r
inte rederierna. Det &r inte dkerierna. Det dr inte tdgoperatdrerna. Den egent-
liga marknaden dr de foretag som har varor som ska transporteras fran a till b.
Det &r vara stora exportforetag, men det dr ocksa naturligtvis de foretag som
importerar varor till Sverige som vi sedan distribuerar och goér av med pa
olika sitt. Det dr alltsd varudgaren som ar den centrala aktoren i ett godstrans-
portsystem.

Sedan kan man naturligtvis sdga att rederierna, dkerierna och tagoperato-
rerna har véldigt viktiga funktioner, darfor att det &r de som i konkurrens med
varandra erbjuder varudgaren de olika alternativ som skapar bra 16sningar.
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Statens roll i det hér &r naturligtvis oerhdrt avgérande. Det finns ingen
marknad som fungerar utan att man har vettiga och bra forutsittningar. Sta-
tens roll d4r med det hér synsittet att vara forutséttningsskapare, att se till att
forutséttningarna finns for marknadsaktdrerna att agera pé ett sddant sétt som
dr bra utifrdn deras perspektiv. Man kan séga att staten ar forutsattningsskapa-
re pa tva sitt, bland annat genom att klara ut de regler som ska gélla pa mark-
naden. Det &r inte temat hédr i dag, utan det dr den andra fragan: Vilken infra-
struktur ska man stélla till marknadens férfogande?

Da &r vi tillbaka till att resurserna nér det géller infrastrukturen inte &r obe-
grinsade. Da ér det viktigt att satsa pa de stéllen och pa de sdtt som ger bést
resultat s& att man far ut s& mycket valuta som méjligt for de insatser man har
mdjligheter att gora for att vara forutsittningsskapare.

En fjarde punkt dr naturligtvis att man om man ska arbeta med sddana hér
fragor ska se till att gora det sa att de 1sningar som man kommer fram till 4r
langsiktigt héallbara. Da ar det uppenbart att man ténker pa det miljomaéssiga,
men for min del &r det ocksa viktigt att betona att de ska vara ekonomiskt
langsiktigt héllbara och gérna i olika avseenden socialt langsiktigt héllbara.
Nir det géller ekonomin betyder det nog i allt vdsentligt att man ska hitta
16sningar som lever pé sina egna ekonomiska meriter och inte krdver konstla-
de subventioner av olika slag.

Nar det géller hur man utformar ett sddant hir system gick jag till viga pa
det viset att jag stillde fragan: Om det nu dr sé att marknaden ska styra det har
och det dr varudgarna som é&r de stora centrala marknadsaktorerna, var behovs
det dd hamnar? Som en input i den analysen, eller vad man ska kalla det for,
tittade vi naturligtvis pa var godset gar i dag i den situation som vi redan har
skapat historiskt. Hur ser godsstrommarna ut inom landet i dag? Vilken be-
domning goér marknadsaktorerna? Man kan fraga Néringslivets Transportrad.
Man kan fraga Transportindustriforbundet. Man kan fraga Skogsindustriernas
Transportkommitté, det gjorde jag. Man kan ocksé fraga Stockholm Shippers,
Handelskammaren, och andra for att f veta vilken bedomning som de som
foretrdder varudgarna gor. Sedan kan man resa runt i landet, vilket jag ocksa
gjorde, och triffa foretradare for de politiskt ansvariga i regioner och pé lokal
niva for att lyssna pa deras framtidsplaner och forvéntningar for framtiden.

Det var hamnar. Men det skulle ju ocksa handla om kombiterminaler nér vi
tittar pa de hér tv utredningarna i ett sammanhang. D4 kan man konstatera att
sddana hir kombiterminaler bor forldggas pa de stéllen som é&r naturliga start-
och slutpunkter for en transport. Det ska vara i de stora strdken ddr mycket
gods gar. Det ska vara dér de hér straken mots, om man kan identifiera dem,
och girna ocksa i sddana ldgen att de dr naturliga for att skapa tag som kan ga
obrutna ut dver granserna ner pa kontinenten, vilket jag tror i framtiden blir
alltmer intressant.

Strakkartan som jag visar hir dr en vidldigt viktig utgdngspunkt for de re-
sonemang som finns. De som har varit med i de senaste tio arens diskussion
om det hdr kédnner igen den hér kartan. Den ser likadan ut. Det 4r den jag
brukar referera till. I en artikel jag ldste en géng i tiden stod det att ska man
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gissa vad det dr for vader i morgon har man storst chans att tréffa ratt om man
gissar att det 4r samma véder som i dag. Problemet med en sddan strategi ar ju
att man kan missa klimatfordndringen naturligtvis. Men det giller ganska
mycket for den hér strakkartan. Vi gjorde den forsta gdngen 1998, tror jag att
det var. Den gjordes om en géng i borjan av 2000-talet, och nir vi skulle géra
Hamnstrategiutredningen 14t vi VTI géra om den en tredje gang.

Den enda fordndring som har intrdffat under den héir perioden &r att det
borjar vixa ut ett strdk genom sydostra Sverige fran Blekinge. Det &r inte
tillrdckligt stort for att man ska kunna rita in det pa den hér kartan om man
kréaver att det bade ska representera virdet pa godset och volymen pa godset.
Men tittar vi pd volymen pé godset ser vi att det i dag &r ett strdk ut genom
syddstra Sverige som inte har funnits tidigare. Jag dr ganska séker pé att gér
vi nagra &r framat ytterligare i tiden har nog ocksa védrdet blivit sddant att
nésta godstransportdelegation kan rita in den pilen helt och fullt. Utveckling-
en i Baltikum och framfor allt i Centraleuropa, Polen, Tjeckien och Ungern,
kommer att leda till att transporterna den véigen okar i omfattning. Annars &r
slutsatsen att de hér strdken dr oerhdrt robusta. De ar naturligtvis beroende av
var i landet médnniskorna lever. De ar ocksa lite grann beroende av hur var
basindustri ser ut.

Man kan, nér det giller hamnarna, titta pa vart godset tar vigen och var-
ifrdn godset kommer. Delar vi in Sverige i fyra omraden blir det véldigt up-
penbart att de nationellt viktiga strdken gér ut genom Vistsverige och i ndgon
mén genom Sydsverige, kan man séga.

Jag gér ganska fort fram for att klara mig pa de tio minuterna, och jag
kommer dé fram till ett tiotal hamnar som jag tycker &r strategiska for att
klara transportsystemet. Det dr de hamnar som finns pa listan jag visar hér.
Jag kommenterar inte listan nu. Jag ska gora det alldeles strax. P4 motsvaran-
de sitt hittade jag atta orter dédr det kunde vara lampligt att ha kombitermina-
ler. Man kan illustrera hur detta hanger ihop genom den hér kartan. Det syns
lite svagt, men det dr Sverige. Nér jag ldgger in strdkkartan i Sverige kdnner
ni igen den. Det 4r den jag visade for en liten stund sedan, som var s robust
och som jag tror kommer att gélla ganska langt in i framtiden. I de dér straken
behdvs de hér strategiska hamnarna. Om vi gar norrifrdn ser vi att dér har vi
Luled, Sundsvall och Gévle. Dér har vi Stockholm, Norrkdping och Karls-
hamn i samarbete med Karlskrona. Dar har vi Trelleborg, Malmo och Hel-
singborg, och till slut har vi Géteborg. Lagger man ihop var godset gar i dag,
hur flodena ser ut i landet och vad marknadsaktdrerna tycker nar man fragar
dem far man fram en lista som ser ut som den ni ser hér.

Om jag gor pa motsvarande sitt med mina kombiterminaler kan jag siga
att vi hittar dem ocksd i direkt anslutning till godstransportstraket. Det ar
Luled, Umes, Stockholm, Hallsberg, Goteborg, Nissjo, Almhult och Malms.
Nér man for de hir resonemangen kommer man dnda fram till att det behovs
en komplettering med ytterligare tvd sddana hdr terminaler, en i norra Stor-
stockholm — det finns en sdder om staden — men ocksa en i Jonkdpingsomra-
det. Med de tva nya terminalorterna finns det tio strategiska hamnar och tio
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stycken kombiterminaler. Man kan se pa en sidan hér karta hur de samspelar
och bildar strategiska noder i godstransportsystemet.

Nu vagar inte jag halla pa lingre, for dé bryter jag mot tiden och ni kanske
blir trotta ocksd. Men jag vill passa pa att gora lite reklam for det tredje be-
tinkandet vi tog fram. Hamnstrategiutredningen &r redovisad i ett SOU-
betidnkande. Banverkets Kombiterminalutredning ser likadan ut, fast den fick
inte vara med i SOU-serien. Sedan har ocksé de tva sekretariaten som jag
hade och jag tillsammans skapat en bok som heter Strategiska godsnoder i det
svenska transportsystemet — ett framtidsperspektiv. Den ar med i SOU-serien.
Dir finns vildigt mycket redovisat av de resonemang, tankar och utgangs-
punkter som har funnits for det som jag har berattat om nu.

Ordféranden: Da tackar vi igen foredragshéllarna som har héllit tidtabellen
véldigt bra. Nu kommer vi till frigorna frén ledaméterna. D& vidjar jag om
korta, riktade frdgor. D4 hinner vi med fler.

Claes-Goran Brandin (s): Jag vill stélla min fraga till Bengt Owe Birgersson.
Har du som hamnutredare fért nagon diskussion med hamnarna nér det giller
att 6ka kustsjofarten for att pa sa sitt fa bort en stor del av de transporter som
i dag kors pa véra vidgar? Det kan gilla att fa snabbare hantering i hamnar.
Det kan gilla avgifterna. Men det géller ocksa miljén i vara hamnar. Har du
fort den diskussionen med de hamnar som du nu har pekat ut som strategiska
hamnar eller de andra hamnar som du naturligtvis under resans gang ocksa
har diskuterat med?

Bengt Owe Birgersson, Godstransportdelegationen: Svaret ar egentligen att
nér det géller inlandssjofarten, om vi kallar den inrikes sjofarten sa, har vi fort
ganska mycket diskussion nir det géller Vinern. Jag ldgger ocksa fram ett
forslag som gar ut pd att man ska ta upp en forhandling med kommunerna
runt Mélaren tillsammans med Sodertélje for att se om det gér att skapa goda
forutséttningar for att fa en framtida sjofart dven pa Mélaren. Jag tror att det
dr valdigt viktigt utifrén ett miljoperspektiv att man astadkommer det.

Déremot har jag inte i den hdr omgéangen fort ndgra mer genomgripande
diskussioner med hamnarna om béttrafik fran den ena hamnen till den andra.
Vi forde lite sddana diskussioner i den forra Godstransportdelegationen. Jag
tror att det nog ligger en del problem i det sétt pa vilket vi tar betalt for farle-
derna och for hamnarna. Det skulle kunna vara utrymme for nésta steg, holl
jag pa att siga, i det hir utredandet.

Sven Bergstrom (c): Ordforande! Jag har en fraga till Stig Wiklund. Det var
en ganska hygglig samstimmighet mellan alla tre foredragshéllarna i det hir
avsnittet, tycker jag. Men du &r ju foretrddare for néringslivet, och vi ér poli-
tiker. Om du for en dag finge bli infrastrukturminister och bestimma — nu ska
ju riksdagen bestimma ocksa, men vi latsas att du har stdd i riksdagen — skul-
le du fa peka ut nagra angeldgna satsningar. Du sade att det finns flaskhalsar
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som borde prioriteras hardare dn prestigeprojekt. Kan du peka ut tva tre flask-
halsar och tva tre prestigeprojekt till vigledning for oss i vart framtida arbete?

Stig Wiklund, Stora Enso: Tackar for utndmningen. Rakt pa sak kan jag séga
att du fér titta lite grann i historien for att hitta vad vi betraktar som prestige-
projekt. Att borra hél i Hallandsdsen tycker vi kanske &r mer prestigeprojekt
an annat. Det finns flera. Ett mycket typiskt exempel pa en flaskhals har indu-
strierna papekat vid ett antal tillfdllen. Varje gang vi har fatt mojlighet att
avge remissvar har vi pratat om dubbelsparet mellan Hallsberg och Mjdlby,
som tydligen forsvinner ur behandlingen dn en gang. Det &r helt ofattbart ur
vart perspektiv. Det var tva tydliga exempel.

Lisbeth Grénfeldt Bergman (m): Fru ordférande! Vi har hort att ett mél for
infrastrukturen i landet &r att den ska vara samhillsekonomiskt effektiv och
hallbar, med, som herr Birgersson sdger, vdl fungerande samverkan mellan
trafikslag. Darfor ar prioritering nodvéndig. For att géra en prioritering beho-
ver man analyser. Hittills har vi mest hort om vilka positiva effekter invester-
ingar far eller kan fa. Vi har sett regionernas onskelistor med alla férhopp-
ningar men véldigt lite om effekterna av att inte investera. Darfor tyckte jag
att det var oerhort intressant med Tore Engléns utredning Vad kostar det att
vdnta? Det har jag véntat pa lange, och det har kostat pa, om man sé séger.

Att inte investera kan ju kosta pé olika sétt. Det kan kosta i inkomstbort-
fall. Det kan kosta i utebliven god miljoeffekt. Det kanske till och med kan
leda till ekonomisk tillbakagang. D4 vill jag frdga: Finns det nagra berékning-
ar pad inkomstbortfall, det positivt tinkta, i forhdllande till investeringens
storlek? Finns det berdkningar pa bortfall av intékter, det vill séga att om
ingenting gors forsdmras forutséttningarna for néringsliv och arbetstillféllen?
Och finns det berékningar i form av uteblivna goda miljoeffekter? Jag tdnker
naturligtvis bland annat pa avsaknaden av infrastruktursatsningar i och runt
stora nationellt viktiga transportnav och strategiska noder. Du behdver kanske
inte ndmna alla, men du hor varifran jag kommer.

Fragan édr alltsa: Finns det sddana berdkningar eller finns det planer pa att
gora sddana berdkningar? Fragan &r framst stilld till Tore Englén.

Tore Englén, Nutek: Till att borja med har vi alltsa i var utredning inte stillt
det samhéllsekonomiska intdktsbortfallet mot en ténkbar investeringskostnad.
Det enkla skalet till det ar att det dr valdigt svart att rakna pa investerings-
kostnaden, i synnerhet nir det giller sa hir gamla projekt. Man kan vél anta
att de kostnadskalkyler som gjordes, bland annat i Dennispaketet, var vildiga
underskattningar. Det visar sig inte minst nu ndr manga av de hér projekten
har tagits upp pé nytt att det blir dyrare an sa.

Miljoeffekter ligger inte heller med i véra berdkningar. Det innebér antag-
ligen att vi har underskattat effekterna, darfor att en rimlig bedomning &r att
det hir ger positiva miljoeffekter, inte minst i Skane dér det ror sig om idel



SAMBANDET MELLAN INFRASTRUKTUR OCH HALLBAR TILLVAXT

jarnvagsprojekt. Men genom att 16sa upp flaskhalsar i Stockholmstrafiken och
fa battre flode borde det rimligen ocksa ge positiva miljoeffekter.
Hur 16d den tredje fragan?

Lisbeth Gronfeldt Bergman (m): Fragan var om det till och med kan bli en
negativ utveckling i en region om man inte gér nagonting och om det gar att
berdkna det ocksd. Om man inte gor saker och ting forsvinner kanske forut-
sittningarna for naringsliv och for ménniskor att fa arbetstillféllen.

Tore Englén, Nutek: Negativ utveckling ar vl svart att tinka sig kanske, att
tillvaxten skulle stanna av helt. Men det r helt klart sd att investerar man inte
i transportsystemet minskar man tillvaxtpotentialen. Det har vi kunnat visa
med de hér berdkningarna.

En berdkning dr pd ndgot vis ett mitt pd utebliven tillvaxtpotential, eller
hur man ska uttrycka det, till f6ljd av en forsdmrad arbetsmarknad. Match-
ningen fungerar sdmre, vilket gér ut dver produktivitet och sysselséttningstill-
véxt. Vi har inte inkluderat godsfloden i det hér, vilket mojligen ocksé &r en
kélla till underskattning.

Mikael Johannesson: Naturvardsverket skrev i ett remissyttrande om Forbifart
Stockholm att vi inte bedémer det som samhéllsekonomiskt Ionsamt om man
tar med alla kostnader for utsldpp, véxthuseffekten och markintrang. Men
sdker kan man inte vara. Det dr ganska skakiga berdkningar.

Nina Larsson (fp): Min fraga ansluter till den forra. Jag vill fokusera pa un-
derhéllssidan. Ménga vittnar om att det &r stora brister. Det kan vi sdkert alla
se ndr vi reser i Sverige.

Har ni sett ndgot samband mellan utebliven tillvdxt pd grund av stadigt for-
samrade vdgar och jdrnvagar som beror pa tidigare prioriteringar?

Tore Englén, Nutek: Jag har inte sett nigra sddana berdkningar. Didremot har
jag sett ny helt unik statistik. Det &r svart med statistik pa infrastrukturomra-
det. Det finns i princip ingen internationell statistik. Om den finns &r den ofta
ganska bristfallig.

Jag har just kommit dver en tidsserie ddr man har dekomponerat infra-
strukturinvesteringar i 15 vésteuropeiska ldnder pa nyinvesteringar och un-
derhall. Det visar sig att nir det géller nyinvesteringar frdn 1994 till i dag
ligger vi ndgonstans strax under mitten bland de 15 linderna. Nér det giller
underhéllsinvesteringar ligger vi uselt till. Det kan jag séga utan att §verdriva.
Vi ligger absolut i botten.

Professor Folke Snickars, KTH: Drifts- och underhallskostnadsfragan é&r
mycket viktig. Under en ganska lang tid har Vdg- och Banverken, KTH och
andra aktorer satsat pa ett forskningscentrum for driftunderhéllsstudier. Det
har primart gillt vigsidan. Nu géller det dven sparsidan. Det finns en helt ny
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avhandling av Mats Andersson som tittar just pd samhéllsekonomiska kostna-
der och intdkter med avsaknad av underhéll i bansystemet.

En fordel med att anvédnda den typ av verktyg som Jonas, Tore och Johan-
na beskriver ér att den hér sortens berékningar som du vill ha ar sddana fragor
som man med stor framgéng kan stélla till sidana system. Riktas en fraga pa
ritt satt kommer de hér personerna att kunna svara.

Ingemar Vinerlov (kd): Jag vill tacka alla foredragshéllare for mycket intres-
santa dragningar. Jag har fatt huvudet sé fullt av intryck att jag egentligen
skulle behova ett par timmar att sortera dem for att sedan kunna fraga pa ett
vettigt satt.

Amnet 4r sambanden mellan infrastruktur och hallbar tillviixt. Vad ir hall-
bar tillvdxt? Man pratade aldrig om héllbar tillvaxt for 50-70 &r sedan. Det
gor vi nu mot bakgrund av forvdntade klimatfordndringar. Vi vill se till att
tillvéxten inte dr negativ med tanke pé det klimat som vi véntar oss framdver.

Det &r ldtt gjort att prata om infrastruktur och tillvixt och mest tinka som
man alltid har gjort, vad som dr ekonomiskt bra och att det ska bli mycket
jobb. I slutdndan maste tillvéixten vara sa kallad hallbar.

Joanna Dickinson pratade om att det finns flera vdgar till fralsning. Det 1a-
ter sympatiskt och bra. Hon sade ocksé att transportsystemet fortfarande ger
upphov till negativa konsekvenser. Da kan man se det som att det &r negativa
konsekvenser mot bakgrund av héllbar tillvéxt.

Stig Wiklund tryckte ganska starkt pa att han vill ha en gemensam plane-
ringsprocess for samtliga trafikslag.

Finns det ndgon motsittning mellan flera végar till frilsning och en
gemensam planeringsprocess?

Joanna Dickinson, Sika: Vi har tryckt pa att vi gérna ser en 6kad samordning
mellan trafikslagen vdg och jarnvdg. De borde tillsammans titta pa strak och
fundera 6ver vilken som &r den bésta 16sningen pa de problem man ser. Sa ar
det tyvérr inte i dag. Man har en samverkan men det handlar mer om vilka
véarden man ska ha i olika berdkningar sa att det gors pa lika satt, BNP-véirden
och liknande. Nér det géller att fundera ut 16sningar pa de problem som infra-
strukturplaneringen ska 19sa sitter de var for sig. De har sin egen budget att
fylla.

Nar det géller Forbifart Stockholm till exempel séger Vigverket att man i
och for sig ser att en kollektivtrafiklosning kanske skulle klara de flesta av de
krav som stélls, men vart uppdrag &r ju att titta pa en vagforbifart.

Vi ser lasningar i respektive trafikslag som inte ger utrymme for den mest
optimala 16sningen pé infrastrukturproblemen. Girna mer samordning. Hur
det ska ske far andra avgdra — formodligen ni politiker. Det finns brister i dag,
och de behdver rittas till.
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Egon Frid (v): Vi har hort om samband mellan infrastruktur och héllbar till-
véxt. Jag menar att uthallighet maste vara en viktig faktor. Vi pratar om att vi
har fatt kortare tidsavstdnd och 6kade arbetsmarknadsregioner. Jag menar att
det har funnits goda ambitioner till 6kad persontrafik pd spér, till exempel i
viéstra Gotaland, Skane och Milardalen. Vi har fatt en okad tillgdnglighet men
vi har relativt délig tillforlitlighet i de nya systemen med dkad persontrafik pa
spér. Det tenderar att skapa en brist pa legitimitet for véara jarnvagssatsningar
och den viktiga persontrafiken.

Vi har pratat mycket om vad det kostar att vinta. Bristen pa tillforlitlighet
och bristen pa legitimitet kostar ocksa.

Flera foretridare for SJ, SL, Banverket och Nutek och Sika har berort de
hér frigorna. Finns det berdkningar av bristen p4 tillforlitlighet och bristen pa
legitimitet i vdra redan gjorda satsningar for att 6ka persontrafiken? Hur kan
vi bli mer uthélliga for att f4 en béttre hallbar tillvdxt? Det handlar naturligt-
vis om att planera mer gemensamt, men det finns brister i det vi har gjort. Hur
kan vi ldra av det?

Pelle Granbom, Banverket: Jag héller med fragestéllaren. Det &r precis sa det
ser ut i vara storstdder. Vi har forklarat att tdgtrafiken i Mélardalen dr 6verbe-
lastad i rusningstrafik. Det betyder att inte ndgot mer tdg kommer in vid den
tidpunkten, sannolikt inte forrdn Citybanan &r klar. Det handlar alltsd om tio
ar.

Jag har tidigare i trafikutskottet talat om det politiska dilemmat nér det
giller infrastruktur. Det tar 10, 15 och ibland 20 &r fran det att man ser pro-
blemet tills det har atgardats.

Citybanan till exempel kommer naturligtvis om tio ar att 16sa manga av
dagens problem, men den 16ser sékert inte de problem vi har om tio ar.

Jag hor ibland foretrddare for miljosidan séga att det enda viktiga &r att fa
energisnala motorer. Det dr naturligtvis viktigt inom biltrafiken. Visst kan det
bli bra i Stockholm, men eftersom trédngseln i Stockholm &r sa stor hjdlper det
inte om bilarna drivs med vatten. Folk méste dnda ta sig till jobbet.

Det kors 24 tag soderut i rusningstrafik i dag. Det dr 4 tdg for mycket. Men
det dr mycket svart att ta bort tdg i pendlingsrusningstid.

Vi gor allt. Vi sitter in patruller och jobbar som sjutton for att forbattra si-
tuationen. Det kinns hopplost att tiden dr emot oss. Vi har startat samma
arbete i Vistsverige. Det 4r samma problem dir. Oresundsomradet kommer.
Vi forldnger plattformarna i Skéne. Vi kan inte géra mer. Kurvorna gér snett
uppat.

Ritningar pa en ny férbindelse dver Oresund borde ligga pa bordet i dag.
Det tar 25 ar att forverkliga.

Ulf Adelsohn, SJ: Bo Holmberg har gjort en utredning om mdjligheten att
tidigareldgga Ostlanken. Han har funnit att vi har strukturella fel vad géller
planldggning av storre projekt i Sverige, precis som Pelle Granbom sade. De
tar oerhort 1ang tid och blir ddrmed mycket dyrare.
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Nu diskuterar man att hitta former som till exempel Danmark har gjort dér
Folketinget tar ett beslut i en s kallad anldggningslagstiftning. Didrmed gor
man i forvdg en del av de provningar som i Sverige ofta sker genom 6verkla-
ganden och 6vriga fordrojningar och parallella processer.

Om det dr ndgot som jag tror att riksdagen skulle kunna hjélpa till med for
att paskynda detta &r det just att titta pA Danmark. Det géller i ndgon man
dven Norge och byggandet av Gardemoen. Men det &r framfor allt den danska
anldggningslagen som har visat sig vara vardefull for att snabbare fa fram
sédana stora projekt.

Allt blir vdldigt mycket dyrare med &ren som vi alla vet.

Jag kan i 6vrigt bara instimma med Pelle Granbom. Nar man byggde jarn-
végens fyra spar soderut gick det atta tdg om dagen. I dag tror jag att det gar
490 tag dér. Det ar klart att det blir lite anstrangt.

Redan 1947 tog Stockholm fram en plan for ytterligare tva spar. Den plan
som Stockholm tog fram 1947 borjar alltsd byggas nu ar 2007.

Ett nagot hdgre tempo och inte minst att man ser dver lagstiftningsfragorna
vore nog av virde.

Joanna Dickinson, Sika: Vi har hort i dag att forseningar orsakar kostnader
for samhillet. Det dr negativt for produktiviteten och ddrmed for tillvéxten.

Som jag berorde i mitt anforande ser vi i inriktningsunderlagen satsningar
pd miljardprojekt, frimst i storstdderna, ddr man enligt de utredningar som jag
citerade ser tempordra littnader. Efter ndgra &r har trafiktillvixten atit upp
detta eftersom man alltid ligger efter i sddana hiar sammanhang. D4 sitter vi
dér igen med nya forseningar och nya negativa effekter for produktiviteten.

Fragan #r vilken beredskap det finns direfter. Ar de hir 6sningarna un-
derdimensionerade? Vad kommer de da att kosta? Det vore kanske bra att i
tid fundera &ver vilka som &r de bésta 16sningarna pa de problem vi har och
anvinda de kunskaper som vi har fatt de senaste aren om effekter av styrme-
del tillsammans med att trafikslagen tillsammans funderar pa gemensamma
16sningar.

Professor Folke Snickars, KTH: Jag vill kommentera det som Ulf Adelsohn
sade. Aven i det hollindska systemet finns det i forberedelser for infrastruktur
ett helt annat sétt att jobba dn den klassiska svenska modellen. Det finns
anledning att titta ocksa pé det for att effektivisera.

Till Vénsterpartiet vill jag séga att det finns studier av forseningar och sér-
barhet i infrastruktursystemen. De studierna har géllt sarbarhet pa kort sikt i
samband med att det sker olyckor men ocksé sadant som &r mer omfattande,
som om man till exempel har varit tvungen att stinga av en del av transport-
systemet.

Det dr viktiga studier och det dr en viktig aspekt att vdga in. Man kan inte
gora sig beroende av ett system som &r sa slimmat att man far oerhdrt stora
forseningar om négot inte fungerar.
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Karin Svensson Smith (mp): En tillvdxt r ju bara hillbar om den inte forstor
underlaget for kommande generationer. FN:s klimatpanel har gjort bedom-
ningar av hur klimatfordndringarna kommer att se ut. Sternrapporten har gjort
berdkningar av vad klimatférindringarna kommer att kosta — kanske motsva-
rande kostnaderna for de tva senaste vérldskrigen tillsammans.

Den av regeringen tillsatta Klimatberedningen funderar just nu pa vilka
mal vi ska ha for den framtida klimatpolitiken och vilka &tgérder som behdvs
for att na dit. Jag tittar naturligtvis pa transportsystemet och konstaterar att 95
procent av transportforsdrjningen i Sverige nér det géller transport av gods
och ménniskor dr beroende av fossila drivmedel. Vagverket bedomer i sitt
remissvar till oljekommissionen att i bésta fall en femtedel av oljereduktionen
till 2020 kan ske genom att man byter brénsle.

Vilken kapacitet finns for andra transportslag att ta dver det som i dag &r
langvéga vagtrafik eller flyg?

Min fraga dr riktad till Ingemar Lundin frén Tagoperatorerna, Maria Ny-
gren fran Sveriges hamnar och till Anna Gronlund frén bussbranschen.

Vilken kapacitet har ni att ta 6ver det som i dag &r védg- och flygtrafik, och
vilka atgirder behovs?

Peder Wadman, Tdgoperatorerna: Branschféreningen har medlemmar som
bedriver bade gods- och persontrafik, stora och sma. De ér dgda av bade
svenska och utldndska privatpersoner och stater. Vi dgnar dagarna 4t att for-
sOka hitta nya effektiva transportlosningar. Det kommer kontinuerligt i och
med att jirnvégstransporterna véixer ar frén ar. Vi har haft all-time-high flera
ar irad.

Niér det kommer till sddant som ar viktigt for att vi ska kunna driva och ut-
veckla jarnvégstrafik &r det oerhort viktigt att satsa pa drift och underhall av
de system vi har. Vi tror att det inom det befintliga systemet gar att 6ka kapa-
citeten och atgérda ett antal flaskhalsar inom vissa omraden med relativt sma
atgérder.

Vi har redovisat ett antal idéer for Banverket. Vi kommer att fortsitta att
mata dem med idéer om atgérder som inte behover kosta flera miljoner men
kan ge relativt stora effekter.

Jag vill hélla med Stig Wiklund. Det géller bade for person- och godstra-
fik. Vi méste bygga bort de flaskhalsar som finns i systemet i dag. Det &r det
vi maste satsa pa i forsta hand sa att vi utvecklar dagens system och utnyttjar
det mer effektivt. Det kan vi gdra nér vi har farre flaskhalsar.

Niésta naturliga steg &r att satsa pd mojligheten att introducera ny teknik el-
ler nya system — snabbtdg med hastigheter upp till 300 km i timmen, léngre
godstag och tyngre godstig. Stig pratade om 750 meter langa godstag. Ute i
Europa pratar vi om 1 km langa godstag for att fa upp effektiviteten.

Redan i dag gér det att kora betydligt mer gods- och persontrafik pa jarn-
védg. Vi tror att vi med snabba enkla atgirder kan dka kapaciteten rejélt. Det
behover inte ta 10-15 &r.
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Maria Nygren, Transportgruppen: Héllbar tillvixt dr inte bara miljomaéssigt
héllbar tillvéxt, utan dven ekonomiskt och socialt héllbar tillvixt. Jag utgar
ifran att det ligger i temat for den hér dagen.

Karin undrar om hamnarna och ddrmed sjdtransportsystemet har kapacitet
att ta over transporter fran flyg och jarnvig.

Nér det géller flyget tror jag inte att det finns ndgon storre utbytbarhet pa
godssidan.

For lastbilstrafiken finns det kritiska avstdnd dér det helt enkelt inte funge-
rar med sjOtransporter.

Det ar viktigt att pdpeka att om kapaciteten infrastrukturmaéssigt finns i sy-
stemet gar det alltid att ordna effektiva 16sningar. Men de 19sningarna maste
efterfrdgas och ocksa till stor del utformas av dem som kdper transporterna,
det vill sdga industriféretag och handelsforetag som bygger system for sin
import och export. Sddana l6sningar kan man naturligtvis utforma i samver-
kan med bade hamnforetag och rederiforetag.

Nyckeln sitter, som sagt, transportkdparen pa. Det dr nog som Bengt Owe
Birgersson har papekat och som transportdelegationen har sagt att marknaden
styr men staten ska skapa forutsdttningarna. Sa ér vi tillbaka pa ruta ett igen.

Anna Gronlund, Svenska Bussbranschens riksforbund: Jag kommer fran
Svenska Bussbranschens riksforbund. Vi representerar drygt 400 foretag,
béde privata och offentligt 4gda, som kor alla typer av busstrafik. Det dr bade
offentligt upphandlad och turist- och bestéllningstrafik och langviga — det
som brukar kallas for expressbussar.

Karin fragade vilken kapacitet vi har att ta over transporter fran till exem-
pel det langvéga flyget. Vi har en stor kapacitet for det. Att sitta in en buss pd
en befintlig vég tar inte 20 &r. Det gar att gora i morgon.

Den hir veckan Oppnar en ny ldnglinje mellan Stockholm och Géteborg
med helt specialutrustade miljovinliga bussar.

Drygt 11 procent av den svenska fordonsbussflottan drivs med alternativa
drivmedel redan i dag. Det pagar en intensiv utveckling pa det hiar omradet.
Vi har duktiga svenska industriforetag som Volvo och Scania som redan nu
utvecklar hybridteknik och nya miljovénliga motorer. Vi har en europeisk
lagstiftning som forordar Euro 5-motorer som i sig dr s rena att det gamla
mattet att det rdcker med atta personer i en buss for att det ska vara mer effek-
tivt an om de &kte bil héller pa att raseras och gé ned till fyra, fem.

Vi kan och vi vill. Vi kan gora det redan i morgon. Det var svaret pa den
forsta fragan.

Som Joanna péapekade krdvs en del styrmedel for att vi ska lyckas hela vi-
gen. For att vi ska fa medeldlders mén att vélja att dka buss i stdllet for att ta
sin egen bil riacker det inte att framhalla miljéargument eller att bussarna ar
tekniskt utvecklade. De vill ha det bekvamt. De ar beredda att betala for det
och de vill dessutom att det ska ga fort. Bussen méste komma fram béttre dn
den egna bilen.
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Det dr i de grupperna vi har den stora mojligheten att hdmta nya resenérer
till kollektivtrafiken.

Vi har redan stor tackning bland dldre, studenter och barn. Det dr framfor
allt gruppen medelalders arbetspendlande midn som maste flyttas over till
kollektivtrafiken om kollektivtrafiken ska kunna géra den skillnad for klima-
tet som vi vill.

Har behdver vi hjélp av kloka beslutsfattande politiker som kan fatta beslut
som gor att bussarna kommer fram i stdderna. Joanna pratade om styrmedel
och vi har pratat om infrastruktur. Vi vet att om man bygger busskorfélt som
gOr att bussarna kan susa forbi bilkderna fran Ekerd till staden lockar det dem
som ser att det dr attraktivt och snabbt. De &r beredda att betala for det.

For att mina foretag ska kunna utveckla det behdver man styrmedel, och
man behdver kunna paverka prissittning och arbeta aktivt med kampanjer for
att locka fler. D4 behdver man 14ta entreprenérerna inom kollektivtrafiken ta
ett storre ansvar och arbeta med priset.

Jag ar helt overtygad om att vi kan motsvara forvintningar. Vi kan gora
det redan i morgon. Det behover inte ta 15 eller 20 ar. Vi behdver inte ens ett
tredje spar. Vi kan arbeta pa de vidgar som finns. Vi behover lite hjélp av er.
Det kan ni redan i dag eller i morgon fatta beslut om.

Vi har ett utmérkt arbete i den proposition som kommer i var. Jag hoppas
att ni tar stéllning till de argument som framfors bland annat i Koll framét-
arbetet inom EU-kommissionens arbete med green paper for urban transport.
Jag vet att Ndringsdepartementet och riksdagen kommer att fa det pa sitt bord
senare.

Om ni behover fler listor och argument far ni gérna hora av er igen.

Jan-Evert Radhstrom (m): Jag vill borja med att tacka ordféranden som lyck-
ades halla ordning péd bade foredragshéllare och ledamdoter nédr det géller
tiderna.

Jag tar ocksa tillféllet i akt att tacka alla foredragshéllare som har hallit in-
tressanta foredrag. Jag vill ocksa tacka alla som har varit hiir i dag. Aven om
inte alla har fatt mojlighet att stilla fragor gav ju den lilla stund da vi drack
kaffe tillfille till att inhimta kunskaper. Aven pauser ér viktiga.

Den utfrdgning som vi har haft i dag &r ett av flera tillfdllen dé& utskottet
kommer att inhdmta kunskaper och synpunkter infér den infrastrukturplane-
ring som kommer i var.

Ordforanden inledde med att sdga att ldra dr att resa. Den kunskap som vi
har fatt i dag betyder inte att resan dr slut och att vi har landat. Vi kommer att
fortsétta.

Nista gang vi har en utfrdgning handlar det om OPS och finansiering av
trafikens infrastruktur. Det sker den 22 november kl. 9.00, och jag vill redan
nu hélsa vilkommen till den sé att vi fortsétter var resa mot en god infrastruk-
tur for landet.

Diarmed ar dagens utfragning avslutad.
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BILAGA 1

Bilder som visades av Johan Klaesson, Internationella handelshdgskolan i
Jonkdping, under hans presentation vid den offentliga utfrdgningen om sam-
bandet mellan infrastruktur och héllbar tillvéxt.

Regionala aspekter pa
infrastruktursatsningar

Johan Klaesson
Docent, Nationalekonomi
Jonkoping International Business School

Tillvaxtteorier

- Neoklassiska teorin (tillvéxt skapas genom 6kade insatser av
produktionsfaktorer och teknikutveckling)

- Endogen tillvéxtteori (utvecklingen &r beroende av investeringar i tex.
utbildning, infrastruktur)

Regioner och tillvéxt

Vad séger forskningen?

« Lancaster: Differentierad efterfragan

« Jacobs: "Jobs follow people”

* Lucas: Staderna ar tillvaxtmotorer

« Fujita, Krugman, Venables, mfl: Stordriftsférdelar och monopolistisk
konkurrens bidrar till att agglomerationsekonomier ar viktiga!

Glaeser: "Consumer city” — stader som konsumtionscentra, "reverse
commuting”

Vad ar en region?

+ Administrativt bestamd (kommuner, I&n)

« Bestamd av den geografiska rackvidden hos olika marknader, tex
arbetsmarknaden

+ LA-regioner (arbetsmarknadsregioner)
Kallas ibland Funktionella regioner

En funktionell region &r ett ekonomiskt integrerat omrade med frekventa
inomregionala kontakter som bildar:

En lokal arbetsmarknad (LA-region)
En lokal servicemarknad for hushall
En lokal servicemarknad for féretag
En "hemmamarknad” for foretag

AN NN
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Regionférstoring

* Regionférstoring innebar att regioner véxer antingen geografiskt eller
genom omflyttning av befolkning och verksamheter.

« Geografiskt vaxer regioner genom battre infrastruktur.

» Bredare arbetsmarknad for hushallen i varje region.

+ Bredare sammanséttning av arbetskraftsutbud fér féretagen i varje
region.

* Mer diversifierad marknad fér hushallens inkp av varor & tjanster.

+ Mer diversifierad marknad for féretagens inkop av insatsvaror och
foretagstjanster.

+ Bredare sammansattning av marknaden for féretagens férséljning av
distanskansliga varor och tjanster i en narregion.

JONKOPINGINTERNATION A

‘ Ar regionférstoring bra?

« Battre matchning pa arbetsmarknaden
« Mer robust arbetsmarknad (stabilare vid konjunktursvéngningar)

« Storre variation pa olika marknader (varu-, tjanste-, arbets-) méjliggor
hégre produktivitet

Men:

+ Regioner som ligger i mer glesbefolkade delar av landet far ej del i
regionforstoringens fordelar

Kortare tidsavstand
i transportsystemet

Investering i battre
infrastruktur

Tillvaxt pga.:

Battre funktion pa

och verksamheter arbetsmarknaden (Matchningen)

Inflyttning av manniskor |

Service- och tjanstemarknad —
Skalférdelar kan realiseras

Okning av antal jobb

Hogre effektivitet och hogre [6ner
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&

“Investeringar och effekt pa tillganglighet

Tidsforbattringar i Effekter pa tillganglighet
vagsystemet (6kad marknadspotential)
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BILAGA 2

Bilder som visades av Tore Englén, Nutek, under hans presentation vid den
offentliga utfrdgningen om sambandet mellan infrastruktur och hallbar till-

vixt.

kostar det att
ant

n

— en kontrafaktisk analys
Tore Englén
Utredare, Nutek
tore.englen@nutek.se

Forutséattningar

Stockholm “Dennis”: 15-20 ars férsening
Forbifart Stockholm

Osterled

Norra léanken

Ett tredje spar 6ver Riddarfjarden

éteborg “Adelsohn”: 6-15 ars fo g
Partihallsférbindelse mellan E45 och E20
Ny alvférbindelse (lank E6-E20)
Dubbelspar Géteborg-Varberg

Malmé “Hulterstrém”: 10-20 ars férsening
Citytunneln

Kapacitetsutbyggnad Malmé-Lund
Dubbelspar pa Vastkustbanan

Diskonterat intdktsbortfall fram till ar 2020

Stockholm: 50 miljarder kr
Goteborg: 7-8 miljarder kr
Malmo: 10 miljarder kr

Berakningarna ar gjorda med lokaliseringsmodellen
Samlok som aven fangar upp dynamiska effekter pa
arbetsmarknaden

Ett storstac d inkc icitet tilampas

Lokaliseringseffekter beaktas ej — intréder fullt ut
forst efter 20 ar

2007/08:RFR10
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Sverige i en globaliserad ekonomi

Okat internationellt konkurrenstryck for alla delar av
naringslivet

Var komparativa fordel ligger i kunskapsintensiva
naringar

Okade satsningar pa utbildning och forskning récker
inte for att uppréatthalla konkurrenskraften

Det ar storleken pa den lokala arbetsmarknaden som
i betydande utstrackning avgor formagan till
kunskapsdriven tillvaxt!

Ett glest befolkat land med sma storstéader
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BILAGA 3

Bilder som visades av Joanna Dickinson, Sika, under hans presentation vid
den offentliga utfragningen om sambandet mellan infrastruktur och hallbar

tillvaxt.

Infrastrukturplanering som en del
av transportpolitiken

Joanna Dickinson
Statens Institut for Kommunikationsanalys

SIHA

Regeringens direktiv till inriktningsplaneringen

« Utarbeta underlag infér regeringens proposition om inriktning
av atgarderna i jarnvags- och vaginfrastrukturen under
planeringsperioden 2010-2019.

« Beddmning av transportefterfragan

« Samhallsekonomiskt effektiv och hallbar infrastruktur

» Trafikslagen kompletterar varandra

» SIKA ansvarar foér samordning samt att underlaget blir
likvardigt och transparent

» SIKA och trafikverken ansvarar for att osékerheter och risker
blir val belysta

SIKA:s utgangspunkter i inriktningsplaneringen

» Person- och godstransportprognos till ar 2020
» Transportarbetet for persontransporter + 27 %, gods + 21 %.
» Biltrafiken 6kar sin andel.
» Korta personresor med bil tar andelar fran dvriga trafikslag i
storstadsregionerna.
» Den arliga maluppféljningen
» Transportsystemet ger fortfarande upphov till betydande negativa
konsekvenser:
« koldioxidutslédppen fortsatter att ka fran vagtrafiken, negativa
halsoeffekter, intrang, trafikolyckor.
« Tillgangligheten minskar pga trangsel i vag- och spartrafiksystemen
i vissa regioner — inte minst i storstadsregioner och tatbefolkade
strak.

SRR
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Omvarldsfaktorer med betydelse for
infrastrukturinvesteringar

* BNP-utveckling

Utveckling av drivmedels- och biljettpriser
» Teknisk utveckling av fordon och branslen.
+ Effekter av klimatférandringar (sarbarhet).

Styrmedel av olika slag
(trangselskatten har e ingatt som
berakningsforutsattning)

* Mm

SRR

-> SIKA gjorde en kanslighetsanalys!

» Baserad pa antagande om klimatpolitiska styrmedel
och hojda raoljepriser.
+ Jamférdes med trafikverkens "0-alternativ”.
» Bensinpris 25 kr/l ar 2020, biljettpriser som i
trafikverkens analyser.
» Transportarbete med personbil -13 %
» For ovriga trafikslag 6kar transportarbetet:
buss +18 %, flyg +7 %, tag + 14 %.
» Resultaten fran de regionala modellerna: -28 % transportarbete med
personbil, + 15 % transportarbete med kollektivtrafik.

> Totalt, med bade den nationella och de regionala modellerna,
beraknades vagtrafikarbetet (fordonskilometer) bli ca 19 % lagre an i
jamforelsealternativet.

kA=

SIKA:s slutsatser fran inriktningsplaneringen

» Det finns inte en enda, absolut NNK for ett projekt
eller atgardspaket nar det galler samhallsekonomisk
Iénsamhet och nytta.

» Kan finnas flera NNK fér samma projekt och i
genomsnitt for samma atgardspaket. Detta beror pa
vilka antaganden som gors i kalkylen.

* | inriktningsplaneringen: en prognos och analys.

SRR
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SIKA:s slutsatser fran inriktningsplaneringen

» Det behdver goras kanslighetsanalyser for olika
scenarier nar det galler utveckling i omvarlden.

« Infor inriktningspropositionen och i atgardsplaneringen
behover det tydliggoras hur nyttan av atgardspaketen pa
de olika budgetnivaerna skulle paverkas av olika
scenarier
— om t ex kilometerskatter infors,

— om drivmedelspriset vid pump blir ett vasentligt annat &n de
13,62 kr/l som Vag- och Banverket raknat med ar 2020,

— etc.

» Det behdver redovisas vilka alternativa atgardspaket som
i sa fall skulle uppvisa storre transportpolitisk
maluppfyllelse och samhallsekonomisk nytta.

SIHA

SIKA:s slutsatser fran inriktningsplaneringen

* Infrastrukturen ar ett viktigt styrmedel.

* Inte en hallbar utveckling att planera fér en
utveckling som ger fortsatt 6kat bilresande i
staderna.

Miljardprojekten i storstader ar lampliga att belysas
trafikslagsovergripande.

SIHA

SIKA:s slutsatser fran inriktningsplaneringen

» Miljardprojekten behdver kvalitetsgranskas.

« En oberoende expertgrupp behdver granska flera
av miljardprojekten avseende behov och
beslutsunderlagets kvalitet.

SIHA=

2007/08:RFR10

57



2007/08:RFR10

58

SAMBANDET MELLAN INFRASTRUKTUR OCH HALLBAR TILLVAXT

SIKA:s slutsatser fran inriktningsplaneringen

» Redovisningar behdver goras av
fordelningseffekter av den samhéllsekonomiska
nyttan av trafikverkens inriktningsunderlag.

Ett mer iterativt arbetssatt behovs i inriktnings- och
atgardsplaneringen,

SIRA:

Sammanfattning

* ”Flera vagar till fralsning”.
Behovs ett iterativt arbetssatt med kalkyler och
prognoser dar avstamning sker gentemot de
transportpolitiska malen.

* Flera téankbara scenarier for utveckling av
"omvarlden” behdver analyseras — kravs
kanslighetsanalyser.

SHA:

Sammanfattning

* Beslutsunderlag behover forbattras vad galler
transparens i hur prioriteringar gérs gentemot
olika mal.

* Miljardprojektens beslutsunderlag i behov av
kvalitets- och behovsgranskning.

« Storstadsinvesteringarna mycket lampliga for
utbytbarhetsanalyser, liksom storre strak for
pendling/gods etc.

« | storstaderna kravs strategier for att bryta
radande trend med t ex allt fler korta
personresor med bil.

SRR




SAMBANDET MELLAN INFRASTRUKTUR OCH HALLBAR TILLVAXT

BILAGA 4

Bilder som visades av Stig Wiklund, Stora Enso Logistics, under hans presen-
tation vid den offentliga utfragningen om sambandet mellan infrastruktur och
héllbar tillvéxt.

Sl'c:m.hENso'J

Naringslivets behov

Presentation for Riksdagens Trafikutskott 200
Stig Wikiund

Konkurrenslage for svensk skogsindustri sronAEnso"

Lag efterfragan pa huvudmarknaden Vasteuropa
Realprissankningar éver tid

Produktionskostnader lagre i "nya” konkurrentlander
Elprishdjningar riskerar bli bestaende

Konkurrens om virkesravaran samt reservatsavsattningar
driver upp virkespriserna

Nytillkommande kapacitet i EU med statliga stod
snedvrider konkurrensen

Konkurrens fran andra media och andra material
Transportnackdelar (avstandshandikapp)

Skogsindustrins transporter STORAENSO™®

+ Transportkostnaderna 20% av varuvardet
+ 22 Miljarder kr ar 2004

+ Langa transportavstand i Sverige och till
internationella marknader

+ 40 Milj. kérda mil i Sverige
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Infrastruktur for tillvaxt STORAENSO)

En gemensam planeringsprocess for samtliga
trafikslag

Strak-tankande

Prioritera "flaskhalsar” fére prestige projekt

Malsattning STORAENSO ™

Langre och tyngre tag
30 ton axellast
750 meter taglangd
Langre och tyngre lastbilar
80 ton bruttovikt
32 meter fordonslangd

= Starkt konkurrenskraft for industrin
= Okad capacitet i befintlig infrastruktur
= Minskad miljobelastning
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BILAGA 5

Bilder som visades av Stig Wiklund, Stora Enso Logistics, under hans presen-
tation vid den offentliga utfragningen om sambandet mellan infrastruktur och
héllbar tillvéxt.

Ett effektivt
framtidsinriktat
transportsystem

Redovisning av
hamnstrategiutredningen och
kombiterminalutredningen for
Riksdagens trafikutskott

2007-10-25

Bengt Owe Birgersson
Sarskild utredare
Professor

Institutet for urban- och
bostadsforskning (IBF)

Hamnstrategiutredningen i mﬁiil I

Motiv att tillsatta
utredningarna

» | godstransportsystemet
samspelar strategiska noder
med olika strak.

» Val fungerande samverkan
mellan trafikslag en
forutsattning for att fa
internationellt
konkurrenskraftiga
transportkedjor

* Prioritering nédvandig eftersom
krav och 6nskemal 6verstiger
tillgéngliga resurser
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Fran
Godstransportdelegationen till
Hamnstrategi- och
kombiterminalutredningen
* Godstransporter skall vara
marknadsstyrda.
* Kunden/transportkoparna i
centrum.
« Statens roll ar
forutsattningsskapande.
» Utgangspunkt i de
transportpolitiska malen

“att sékerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsérjning fér medborgarna och
ndringslivet i hela landet.”

agky

Var behovs det hamnar?

» Export och importhamnar i dag
— Utrikeshandelsstatistiken
» Godstrak inom landet

+ Bedémningar av
marknadsaktorerna

— Varuagarna
— Transportindustrin

» Lokala och regionala
bedémningar

— Hamnturné

Hamnstrategiutredningen %miﬂ
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Kriterier for att vara en
strategisk nod

» Ska finnas vid stora produktions- och
konsumtionsomraden.

« Ska finnas i de lagen som utgor naturliga
start- och slutpunkter - koppling till
viktiga internationella transportstrak.

« Ska ligga i strategiska lagen — dar de
stora straken mots.

« Ska ligga dar det ar latt att byta mellan
trafikslag och omférdela floden

» Det ska darutover finnas ett tillrackligt
antal noder for effektiv konkurrens mellan
olika transportmedel.

Hamnstrategiutredningen AITEEBATAEAR

Godstransportstrak - strak
med sarskild betydelse for den
svenska godstransportférsérjningen

Troskelvarden:
> 8 miljoner ton
gods

> 200 miljarder
"| varde

streckad linje=
uppfyller vikt
men inte varde

Kaélla: V&g och transportfo ingsinstitutet (VTI)

s

Hamnstrategiutredningen mm“%ﬂ
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Andel av total godsomsittning
over kaj (ton) i svenska hamn-
regioner

2006

NORRLAND

Kaélla: SIKA/SCB

Forslag pa strategiska
hamnar

Giévle - strategisk energi- och

containerhamn

Géteborg — strategisk hamn i

samarbete med Varberg och

Uddevalla

* Helsingborg - strategisk bro- och
containerhamn

* Karlshamn tillsammans med
Karlskrona — strategisk industri-, bro-
och energihamn

» Lulea - strategisk industrihamn

* Malmé - strategisk energi- och
brohamn

* Norrképing — strategisk industri- och
energihamn

» Stockholm(Kapellskér) — strategisk

brohamn

strategisk industrihamn
strategisk brohamn. asm

e

Hamnstrategiutredningen
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Orter for strategiska
kombiterminaler

* Lulea

* Malmo

* Goteborg

* Jonkoping

+ Hallsberg -
» Stockholm

* Umea
« Almhult

¥
Hamnstrategiutredningen E!Iiﬁ
Utpekade strategiska noder
och straken
@ Strategiska hamnar ‘
@ Strategiska °
kombiterminaler
@ OPS-terminaler ®
..
)
( ]
L)
o
(]
‘ [)
e
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Trafikutskottets utfrdgning om
OPS — En ny vig att finansiera
vagar och jarnvagar?






Trafikutskottets utfragning om
OPS — En ny vig att finansiera vagar och

jarnvagar?
Tid: Torsdagen den 22 november 2007 k1. 09.00-12.00
Plats: Forstakammarsalen
09.00-09.05 Inledning
Christina Axelsson (s), trafikutskottets ordforande
09.05-09.25 Vad siger forskningen och de internationella erfaren-
heterna?
Jan-Eric Nilsson, VTI
09.25-09.35 For- och nackdelar med olika investeringsformer
Yvonne Gustafsson, Ekonomistyrningsverket
09.35-10.15 Fragor fran ledaméterna
10.15-10.30 Paus
10.30-10.40 Vad sdger infrastrukturbyggarna?
Claes Roxbergh, Skanska/Jarnvagsforum
10.40-10.50 Vad séiger Vigverket — synpunkter pia OPS och funktions-
upphandling
Ingemar Skogo, Vigverket
10.50-11.00 Vad sédger Banverket — synpunkter pd OPS och funk-
tionsupphandling
Per-Olof Granbom, Banverket
11.00-11.55 Fragor fran ledaméterna
11.55-12.00 Avslutning

Jan-Evert Radhstrém (m), trafikutskottets vice ordférande
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OPS — EN NY VAG ATT FINANSIERA VAGAR OCH JARNVAGAR?

Stenografisk utskrift fran trafikutskottets offentliga utfragning
den 22 november 2007 OPS — en ny vig att finansiera vigar och
jarnvigar?

Ordférande under utfrdgningen var Christina Axelsson (s). Bilder som visa-
des under utfrdgningen dterfinns i bilagor.

Ordféranden: Pa trafikutskottets vdgnar vill jag hélsa alla hér i salen varmt
vilkomna till den hér féormiddagsutfragningen om OPS, som stéar for offent-
lig-privat samverkan. Om ni inte sitter hér kanske ni ser utfragningen pa SVT
24. Den bandas ndmligen och sénds vid ett senare tillfdlle. Vi far hilsa ocksa
er vid tv-apparaterna varmt vilkomna.

Trafikutskottet fortsétter nu sin resa for att ldra sig mer. I dag ska vi sitta
oss in i hur vi kan finna nya former for att finansiera infrastrukturinvestering-
ar i framtiden.

Det talas mycket om offentlig-privat samverkan, OPS, eller PPP som vi
sade tidigare, Public Private Partnership. Det har kommit att framstd som en
modell for att finansiera och minska riskerna for forseningar och fordyringar
av projekt. Ar det si? Vi behover f& mer kunskap om detta verkligen &r fram-
tidens modell for att utveckla Sveriges infrastruktur.

Samtidigt med utfragningen hér i dag pagar ett liknande arrangemang med
samma tema i Kopenhamn. Fragorna dr desamma. Hur ska vi langsiktigt
kunna finansiera nyinvesteringar, drift och underhall av vigar och jarnvégar?

Trafikutskottet har forberett sig genom att ta del av den forskningséversikt
som vi begérde for ett halvar sedan. Vi behovde fa del av de erfarenheter och
forskningsrén som finns av genomforda OPS-projekt sédrskilt med tanke pa
riksdagens beslut om infrastrukturinvesteringar varen 2008.

Det uppdraget gick till VTI, Vdg- och transportforskningsinstitutet. Jag ar
glad &t att forskningschefen Jan-Eric Nilsson och forskaren Roger Pyddoke
ocksa dr hdr i dag. Det ger mig en mojlighet att officiellt fa tacka for den
mycket vardefulla rapport som ni har lamnat till oss i trafikutskottet och som
finns tillgénglig for fler intresserade att ldsa.

Luta er lugnt tillbaka och njut av Otte Skolds malningar pa viggarna sam-
tidigt som ni lyssnar till vira inbjudna talare som ska dela med sig av sina
erfarenheter och kunskaper om hur offentlig-privat samverkan kan ge ett
mervérde till infrastrukturinvesteringar i Sverige.

Dagens resa till mer kunskap om OPS kan vara en vig for att finansiera
nya végar och jarnvégar. Den inleds av Jan-Eric Nilsson fran VTI, som &r en
av forfattarna till rapporten jag nyss talade om.

Jan-Eric ska nu ge oss en inblick i vad forskningen sdger och vilka erfa-
renheter vi kan fa fran andra lander. Jag ber dérfor Jan-Eric ta plats och borja
dagens hearing. Varsagod.

Jan-Eric Nilsson: Tack for det. En introduktion ar vél 6verflodig. Roger Pyddoke
sitter i auditoriet nagonstans. Vi finns tva hdr for att svara pa fragor som
dyker upp.
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Syftet med den rapport och det uppdrag som vi fatt kan sammanfattas som
att vi skulle sammanstilla, som ordforanden ocksa sade, de erfarenheter och
kunskaper som finns. Det giller inte minst med tanke pa att vi &r ganska lite
forsedda med erfarenheter inom Sverige. Det &r dédrfor desto mer betydelse-
fullt att plocka upp de kunskaper som man har fatt ndr man har provat detta i
andra lander runtomkring.

Vi baserar detta pa ett par jobb som vi sjélva direkt har varit inblandade 1i.
Det dr en rapport som vi lamnade till Nédringsdepartementet i somras tillsam-
mans med Vigverket och Banverket dir vi star som gemensamma forfattare.
Det dr ocksa en rapport som skulle ha kommit frin OECD nu i november men
som av ndgot skil har blivit forsenad. Det senaste jag horde ar att den kom-
mer fran trycket i januari. Den handlar om precis samma fragor. Titeln pa
OECD-rapporten &r lite mer allmédnt formulerad, men en ganska stor del av
den texten handlar ocksd om OPS. Vi har lanat friskt frin den studien i det
som vi nu har skrivit.

Jag ldagger pa den hér bilden for att markera att en ganska betydande del av
rapporten dr en genomgang av erfarenheter frén olika ldnder. Vi forsoker
basera det vi sdger sé langt det gar pa faktiskt observerade och konstaterade
erfarenheter.

Jag ska borja med att definiera vad vi menar nér vi talar om OPS i den hér
rapporten. Vi maste jimfora det med ndgonting. Vi jamfor med den traditio-
nella upphandlingen, som vi kallar for utforandeentreprenad. Det &dr den helt
dominerande formen for att kopa bygg- och anldggningsprojekt i Sverige.

En utférandeentreprenad innebdr att bestéllaren — Véigverket, Banverket el-
ler for den delen privata foretag — definierar precis vad man ska ha gjort. Man
definierar ocksd normalt sett precis hur det ska goras. Det handlar om exakt
hur mycket betong, asfalt, sten, grus, arbetstimmar eller var det nu kan vara
som behdvs for att genomfora ett jobb. Det utgér grunden for de anbud som
sedermera ldmnas.

Utférandeentreprenaden omfattar i princip bara byggande av ett projekt
medan man sedermera tvingas upphandla drift, underhall av projekten under
alla de ar som det kommer till anvdndning. Det dr det vanliga sittet att
genomfora entreprenader och projekt i Sverige och for den delen ocksa i
véldigt ménga andra lander.

Vi talar ocksa om funktionsupphandling. Det &r att man forutom byggande
ocksa ldgger till drift och underhall. Man forldnger avtalet och sitter med
avtalet under 15-30 &r eller vad det nu kan vara.

Den viktiga skillnaden mot utférandeentreprenaden &r att man inte definie-
rar s& mycket precis hur jobbet ska gbras utan man talar om vilken funktion
man vill ha. Man vill ha en vig eller en jarnvdg som ér tillginglig for trafik.
Ar den tillgiinglig for trafik under avtalsperioden fir man den ersittning man
ska ha.

Om man vill ha kvalitetsdimensioner ordentligt sékerstéllda kan man vill-
kora betalningen pa att kvaliteten &r tillfredsstdllande, och sa vidare. Det finns
ett antal klausuler som man kan skriva in i den typen av langa avtal.
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Det ar funktionsupphandling. Det har i Sverige testats i vildigt liten om-
fattning. Men som begrepp héller det pa att vixa fram.

Det &r viktigt att veta att det i grunden handlar om en funktionsupphand-
ling nér vi overgér till OPS och forsoker att definiera vad det dr. Men férutom
det langa avtalet med funktionsbestéllningar ingér ocksé den som gor jobbet
och lanar upp pengarna eller anvédnder en blandning av 1an och eget kapital
och sedan far betalat for jobbet under genomférandeperioden.

Betalningen kan i sin tur ga till pa tvé olika sétt. Endera tar man betalt av
dem som anvénder végen eller jarnvédgen eller sé far man avbetalningar fran
statskassan. Det &r tva huvudmodeller.

Detta dr de tre alternativa utforandesitt vi har tittat pa. Som jag sade ar det
allra vanligaste i Sverige utforandeentreprenaden. Vi forsoker att jamfora det
med de OPS-projekt som har genomforts pa olika stillen runt om i véirlden.

Nér man ska forsoka sammanstilla erfarenheterna mérker man att det inte
finns sa fantastiskt mycket gjort. Det finns dtminstone inte systematiska ut-
véarderingar som star i proportion till den stora uppmirksamhet som OPS ges i
debatten.

De utvérderingar som finns dr de som har genomforts i England och Skott-
land dér respektive parlament har gjort egna utvirderingar. Sedan har ockséa
Norge alldeles nyligen genomfort en utvirdering av de tre OPS-projekt som
man satte i gdng for nagra ar sedan och dér ocksé det tredje nu snart dr fardig-
byggt.

Vad man ser av resultaten dr de tre punkter som jag hér har skrivit upp.
Det ar svart att se att man sparar pengar. Vi kan inte bevisa att det blir dyrare,
men vi kan heller inte bevisa att det blir billigare. Det &r 6ver huvud taget
svart att folja upp och se nagra effekter pa kostnadssidan.

Man ska komma ihég att vad vi utvdrderar &r kostnaden efter det eller de ar
det tar att bygga fardigt projektet. Det &r inte efter det att hela OPS-projektet
ar avslutat. Det ligger fortfarande normalt sett véldigt manga ar framat i tiden.
Det gér inte att utvirdera det som ldget &r i dag. Det &r bara forsok till utvér-
dering av de forsta dren som man kan se i de uppfoljningar som har gjorts.

Vad man déremot ser dr att de projekt man har normalt sett genomfors en-
ligt tidsplan eller inte séllan till och med snabbare &n tidsplan, det vill sidga att
de kommer till anvéndning tidigare dn vad man hade planerat i det avtal man
skriver pa med utforaren.

Béde antalet och storleken pa kostnadsoverskridanden &r vésentligt lagre
och mindre 4n med det traditionella séttet att utfora den hér typen av projekt.

Nér man forsoker att ga igenom litteraturen och se till de konkreta, patag-
liga slutsatserna &r det dessa tre som vi tycker oss se aterkomma gang efter
annan.

Jag var inne pa att man kan anvinda sig av finansiering via anslaget eller
finansiering via brukaravgifter. D& dr en naturlig fraga: Vad édr ritt eller fel i
det hér avseendet? Vad ér bra eller daligt?

Vi ser ocksé i vart ndromrade att det i vissa fall dr klart mgjligt att anvénda
brukaravgifter. Ett exempel dr Oresundsbron. Jag tror att Norge i dag har
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ungefir 25 olika vidgprojekt som finansieras med bompengavgifter. Det dr
inte helt och héllet hela kostnaden, men en betydande del av kostnaden beta-
las av bompengintékter.

Vi har ocksa Arlandabanan i Sverige som till en stor del bekostas av de
priser som vi betalar som resendrer ndr vi éker till och fran flygplatsen.

Det finns ett dilemma om vi skulle leka med tanken att anvinda tullar pa
vigar i Sverige. Manga andra projekt ddr man lagger pé en tull far som kon-
sekvens att trafikanterna véljer ndgon annan vdg som sannolikt inte ar riktigt
lika bra men som normalt sett dr ganska ekvivalent med den som man skulle
fa betala pengar pa.

Det ar inte ett fornuftigt sitt att anvinda samhillets resurser. Man bygger
ndgonting nytt som sedan underutnyttjas dérfor att man tar ut en avgift. Det
finns ocksd berdmda exempel pé att det har gatt riktigt snett. Det finns en
motorvdg i Ungern som vi skriver lite grann om som man byggde efter mu-
rens fall och &ppnade i slutet av 90-talet. Man tog betalt med avgifter. Man
hade fullt med trafik pa den gamla vigen men nistan ingen pa den nya. Det &r
precis en illustration av den hédr problematiken.

Den svara slutsatsen &r att det inte finns ndgon enkel rekommendation. Det
finns anledning att titta pa de enskilda fallen och fundera pd om man far stora
undantriangningseffekter av en avgift. I sa fall dr det inte fornuftigt att anvéin-
da tullfinansiering.

Man kan ocksd konstatera att tullar i sig inte har ndgonting med OPS att
gora. Sveriges riksdag kan redan i dag besluta att en vdg ska tullfinansieras
utan att man behdver koppla det till OPS. Det finns tekniskt sett ingen logisk
koppling av den arten.

Ordf6randen var lite grann i introduktionen inne pa OPS och finansiering.
Man kan konstatera att OPS i grunden inte ar en finansieringsmekanism. Om
man Overgar fran dagens sétt att betala for infrastrukturinvesteringar till of-
fentlig-privata samarbetsstrukturer 6vergar man fran nagonting som i huvud-
sak dr en direktfinansiering, det vill séga att vi tar pengarna fran statsbudgeten
det &r som kostnaden uppstar, till att betala med nagon form av avbetalnings-
plan. Det ar precis som i ett hushall. Vi vet att pengarna ska betalas tillbaka.
Det dr fragan om det sker nu eller om det sker under ett antal ar.

Man kan ocksa precis som i analogin med hushallet téinka sig att om vi
varje ar investerar ungefér lika mycket 1 hushéllsapparater, bilar, bostad eller
vad det dr for ndgonting s& kommer kostnaderna ar fran ar att vara ungefér
lika oberoende av om man véljer en avbetalning eller att betala direkt. Med
ungefdr samma utgiftsniva blir konsekvenserna ungefiar desamma med den
skillnaden att man med avbetalningar ocksé fér betala en rénta.

Huvudbudskapet &r att detta inte dr en finansieringsmetod. Samtidigt som
man Overgér fran det gamla systemet till det nya, nir man slutar att direktbe-
tala och Overgar till att borja betala via avbetalningar, uppstar det ett visst
budgetutrymme som efter nagra ar kommer att komma ikapp om man fortsét-
ter att gora pé det hér séttet.
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Portugal upptéckte den ldrdomen for ndgra ar sedan nir man helt plotsligt
satt med ett antal OPS-projekt som man skulle avbetala via statsbudgeten.
Sedan upptickte man att man inte hade pengar att betala for nagra nya inve-
steringar alls, utan allting gick till avbetalningar pa de gamla lanen. Det 4r
véldigt viktigt att man har det klart for sig ndr man ger sig in i den hér typen
av 16sningar.

Om det inte dr en finansieringsmekanism, vad dr da OPS for nagonting
som vi skulle kunna ha nytta av? Det vi resonerar véldigt mycket om i rappor-
ten. Man ser allt fler forskningsrapporter om just hur man ska och kan gora
OPS till ett sdtt att forbattra samhillets anvandning av resurser. Det handlar
framfor allt om kostnadseffektiviteten, det vill sdga att forsoka fi samma
végar, samma jarnvdgar for mindre pengar, mer jarnvdgar och végar for
samma méngd pengar eller vilken kombination man nu vill.

Det har dr valdigt viktigt. Om man tittar i nationalrdkenskaperna ser man
att produktivitetsutvecklingen dr svag inom bygg- och anldggningsbranschen
under en foljd av ar — egentligen under de senaste 15-20 aren i de siffror som
jag har tittat pd — oavsett vilken delperiod man tittar pa.

Vi har inte alls pa samma sitt som i industrin inom den hér delen av Sveri-
ges ekonomi lyckats med att sdnka kostnaderna. Darmed &r det ocksa kost-
samt att bygga végar och jarnvigar. Kan vi gora nagot for att fordndra den
utvecklingen dr det ett valdigt starkt argument for att man noggrant bor dver-
véga att anvénda sig av offentlig-privat samarbete.

Det hér dr véldigt svart att leda i bevis, men det fortsitter vi att jobba med
att titta pd. Den entreprenadform som anvénds i dag, utférandeentreprenaden
som jag beskrev inledningsvis, dr i sig till sin struktur sddan att det innebér att
det dr svart att ge utrymme for innovation och nytinkande i branschen.

Diarmed &r det dar fokus ska ligga. Det dr bara om ett privat foretag eller
konsortium tar ver det och gér ndgonting annat dn vad vi gor i dag som man
kan ténka sig att det har en samhéllsekonomisk nytta.

Jag talade ocksa lite grann om funktionsentreprenader. Det dr onekligen ett
viktigt val att gora. Ska man gé vidare och utveckla detta via funktionsentre-
prenaden i stéllet for med OPS? Som jag sade finns skillnaden pa finansie-
ringssidan.

Det dr otvivelaktigt s att staten skulle kunna g ut och l&na upp de pengar
som det privata foretaget, det privata néringslivet, i stillet méste ordna fram.
Staten &r normalt sett en mycket battre kreditrisk, det vill sdga betalar en ldgre
ranta. Den privata upplaningen innebdr i sig en merkostnad.

Samtidigt motsvaras denna merkostnad ocksa av andra tjdnster som man
far. En av de tjdnsterna &r att privata foretag som drar i gdng en sadan apparat
och behover lana pengar gér till bankerna. Bankerna siger: Det dér var ju
intressant, 1at oss titta pa det. Sedan gor de en ordentlig genomgang av hur
planerna ser ut. Ar det rimligt att tro att det hir foretaget, det hir konsortiet,
kommer att lyckas med sina intentioner som det skisserar? Om man inte tror
det fran finansidrernas sida kommer man knappast att 14na ut ndgra pengar.
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Den kontrollen i sig gor att man far en extra granskning av rimligheten i
planerna. Det 4r det ena argumentet.

Det andra argumentet dr det som pa utrikiska kallas for commitment. Det
har egentligen i grunden att gora med de langa avtalsperioderna. Risken &r
alltid det avtal som vi skriver pa i dag som ska gélla i 15, 20 kanske till och
med 30 eller 40 ar framét i tiden. Det enda sékra vi vet om avtalet &r att det
kommer att intréffa saker under avtalsperioden som vi i dag inte har en aning
om men som kan ha konsekvenser for forutséttningarna att genomfora det pa
ett rimligt sétt.

Vad som dé hiander den dér dagen i framtiden &r att man kanske maste sét-
ta sig ned och omforhandla. Den privata koncessiondren sitter med en fordran
pé staten som i sin tur motsvaras av ett lan frdn finansidrer. Forhandlingssi-
tuationen kommer att vara annorlunda &n om hela den initiala skulden &r
slutbetald och man bara sitter med en viss erséttning for drift och underhall.

Den hér tekniken for att knyta utféraren narmare till sitt d&tagande &r sanno-
likt en ganska viktig aspekt pd OPS-konstruktionen.

Vi har med utgéngspunkt i dessa resonemang forsokt att skriva upp nagra
saker som man kan tidnka pa niar man ska utforma avtalen. Avtalsutformning-
en dr véldigt viktig att gora pa ritt satt.

Det &r sjélvklart att det maste vara ekonomiskt 16nsamma projekt. Annars
lagger vi ned mer pengar dn vad vi far tillbaka. Vi méste minimera livscykel-
kostnaderna. Vid 14nga avtal 4r det nddvéindigt. Annars fir man inte utféraren
att tdnka pa balansen mellan hoga investeringskostnader och liga framtida
drift- och underhéllskostnader eller vice versa.

Det behovs konkurrens under upphandlingsfasen. Det dr som vid alla andra
upphandlingar. Man maéste ha konkurrens. Annars &r alltid risken att man far
ett foretag som inte haller nere sina kostnader for att bygga projektet.

Man maste ndr man utformar forfragningsunderlaget ordentligt specificera
kvalitetsdimensionerna i det projekt som man vill ha utfort. Annars &r det en
risk att man far en védg som inte har speciellt bra kvalitet och som det inte 4r
bekvamt att kora pa.

Riskfordelning talar man mycket om. Det ar ett svart kapitel. Det kréver
ordentliga analyser. Det innebér framfor allt att det &r svart att anvénda exakt
samma mall for alla projekt. Olika projekt kan vara férenade med olika risker.
Det maste man tinka igenom ordentligt.

Det finns ocksa en diskussion om att projekten bor vara stora darfor att det
kostar lite grann mer att upphandla och genomféra OPS-projekt &dn de vanliga
projekten. Det &r vi lite grann kluvna infor. Det kan nog lika mycket vara
frdga om en inldrningsprocess.

Det tar nagra projekt. Sedan kanske kostnaderna for sjdlva processen dnda
kommer att komma ned. Man méste tinka pa att uppmuntra det som jag var
inne pa, det vill sdga innovation. Man maéste fokusera pa den tjanst man vill
ha och inte hur vdgen eller jairnvdgen ska byggas.

Sa till fragan om bestéllarkompetens. Manga av de utvdrderingar som har
gjorts av projekt som har misslyckats pekar pa att det beror pa ett vildigt
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daligt hemarbete innan bestillaren gick ut och specificerade vad man ville ha.
Man méste ha mycket kunskap pa bestéllarsidan inte minst med tanke pé att
vi nu talar om foretag och banker som bollar med miljoner och miljarder i de
beslut man fattar. De har mycket kompetens fokuserad pa att gora de hér
jobben. Da maste ocksa bestdllaren mdta upp med motsvarande kunnande.

Sjalvklart sker alldeles for fa utvarderingar. Jag borjade med att konstatera
att man har utvirderat forvanansvart fa av projekten.

Vi har resonerat om den konstitutionella sidan. Vi har en medforfattare och
en bilaga med statsvetare som har diskuterat den delen. Vi har gjort nagra
konstateranden som gar ut pa att behovet av demokratisk styrning och trans-
parens innebdr att riksdagen bor ta stéllning till den typen av fragor.

Sjélvklart handlar det om de grejer som jag har gétt igenom. Jag vill bara
podngtera nagra saker hér. Ska ett OPS-projekt vara ett av de projekt som
ligger i investeringsplanen — det beslutet &r redan fattat i dag — eller ska det
tas in utifrdn?

Om man gor det ena eller det andra, ska det innebéra att det &r helt nya
pengar, eller dr det pengar som annars hade tagits via anslaget och gatt till
nagot projekt? Den hér typen av 6verviganden maste véldigt tydligt framga i
beslutsunderlaget for riksdagen enligt var beddmning.

Det giller inte minst att titta pa vilka konsekvenser det far for utgiftstak
och de budgetmal som finns som riksdagen stillt upp for den generella bud-
getpolitiken. Man madste pd ett transparent sétt redovisa konsekvenser for
framtida avbetalning.

Lokal eller regional medfinansiering &r en frdga som &r het i den svenska
debatten. Det finns for- och nackdelar. Vi vet att regioner som normalt sett i
huvudsak inte betalar for infrastruktur samtidigt som de har nytta av den &r
angelédgna att fa de grejerna byggda. Det ligger i sakens natur med det system
som vi har i Sverige.

Att fa dem med pa vagnen innebér onekligen att man besinnar sig och tin-
ker igenom lite grann mer vad det 4r man vill ha gjort f6r ndgonting. Samti-
digt &r risken att lokala och regionala intressen trycker igenom projekt som
inte dr samhéllsekonomiskt 16nsamma. D4 har vi inte vunnit si mycket i
slutédndan.

Vi tycker att det dr rimligt att man gentemot riksdagen och beslutsfattarna
redovisar kostnadseffektivitet. Vad réknar vi med i forhand att det skulle ha
kostat om vi genomfort det pa traditionellt sdtt respektive om vi gor det som
ett OPS?

Det &r en jittesvar materia. Det dr svara gissningar att gora. Men om man &
andra sidan inte gor en gissning har man inte ens en utgangspunkt for debat-
ten. Man méste ocksa redovisa risker.

Slutsatsen ar att detta inte ar ett sétt att fixa till nya pengar pé ett bra och
enkelt sdtt. Men ratt utformat skapar man en potential for effektivitetsforbatt-
ringar, och det &r viktigt for precis den hér branschen.
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Ordféranden: Vi tackar Jan-Eric Nilsson s& mycket fo6r den introduktionen till
offentlig-privat samverkan, OPS, med en applad.

Innan ledaméterna fér stélla en frdga per ledamot ska vi lyssna till general-
direktoren pa Ekonomistyrningsverket Yvonne Gustafsson som ska ge sin syn
pé vilka fordelar och nackdelar det finns med olika investeringsformer. Var-
sagod.

Yvonne Gutafsson: Tack sa mycket, och tack for att vi har fatt inbjudan att
komma hit och berdtta om hur vi pad ESV ser pa fragorna och det vi tycker &r
viktigt i sammanhanget. Jag har ocksa tvd medarbetare med mig — Margareta
N6jd och Ingemar Eriksson — som ocksa dr beredda att svara pa fragor sedan
efterat.

Nar vi ser pd denna problematik frdn ESV:s sida &r det utifrdn perspekti-
ven hur det paverkar statsmakternas styrning nér det géller investeringar i
transportsektorn och vilka statsfinansiella konsekvenser det blir av systemet.
Det ér utifran det jag i huvudsak kommer att tala.

Jag kommer att lagga upp det sa att jag forst kommer att ga igenom de
statsfinansiella effekterna och styrningseffekter av de olika finansieringsmo-
dellerna som vi diskuterar hér.

Det ér finansiering via anslag, en vanlig finansieringsmodell. Lan i Riks-
gélden dr heller inte ndgon ovanlig finansieringsmodell. Jag ténkte ocksa tala
lite grann om den. Sedan har vi OPS. Jag tinkte déirefter avsluta med nigra
korta slutsatser och reflexioner kring detta.

Vad dr det som é&r viktigt i OPS nédr man funderar pa det ur styrningsper-
spektiv och statsfinansiellt perspektiv? Det dr nagra saker som é&r sérskilt
viktiga hér och som ni kommer att se att jag aterkommer till sedan.

Det forsta dr att OPS innebdr att man sluter ett privatrittsligt avtal. Det
andra dr att det dr ett avtal som stracker sig under véldigt lang tid, kanske 20—
30 ar. Det tredje &r att projektbolaget svarar med att ta upp ett 14n eller har
hjdlp av eget kapital for att finansiera sjdlva investeringen.

Staten betalar en érlig erséttning till projektbolaget for den tjénst som pro-
jektbolaget tillhandahaller nér anldggningen &r godkind och klar och kan tas i
drift. Det innebér att statsbudgeten och statsskulden inte paverkas forrédn det
ar dags att betala den arliga avséttningen.

Det finns ocksa ett alternativ. Det &r att anldggningen och kapitalkostna-
derna betalas helt eller delvis med brukaravgifter. Om de gor det blir det
naturligtvis en mindre budgetbelastning. De redovisas ocksa mot statsbudge-
ten. Betalas de helt med brukaravgifter blir det ingen budgetbelastning alls,
givet att allting gér val.

Vi kan da titta pa de olika alternativ som jag ndmnde. Det forsta ér finansi-
ering med anslag. Det dr det normala, att alla infrastrukturinvesteringar finan-
sieras Over statsbudget med anslag. Det dr ocksé det finansieringssitt som
anges i budgetlagen, 22 §, dér det sdgs att andra tillgdngar dn sadana som
anvinds 1 statens verksamhet ska finansieras med anslag. Sedan finns det
ytterligare en paragraf i budgetlagen, 23 §, som séger att riksdagen kan beslu-
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ta att finansiering kan ske pa annat sétt 4n med anslag. Jag dterkommer strax
till det. Det har riksdagen ocksa gjort vid en del tillfallen.

Nér det géller finansiering med anslag ar det som géller att hela invester-
ingsutgiften redovisas direkt mot anslag och tar ddrmed i ansprak utrymme
under utgiftstaket och paverkar ocksa direkt budgetsaldo och lanebehov.

Det andra alternativet ar l1an i Riksgédlden. Det ar alltsé de beslut som riks-
dagen fattar med hjdlp av 23 § i budgetlagen. Det har man gjort till exempel
ndr det géller Botniabanan och Sodra lidnken, ddr den typen av beslut har
fattats.

I stéllet for investeringsutgiften dr det alltsé rdntor och amorteringar under
lanets aterbetalningstid, alltsd kapitalkostnader, som tar anslagsutrymme och
utrymme frén utgiftstaket. Investeringsutgiften paverkar statsbudgetens saldo
och lédnebehov, och sedan péverkar kapitalkostnaden anslag och utrymme
under utgiftstaket. Men kapitalkostnaden paverkar inte budgetsaldot, utan den
betalningen gar direkt till Riksgdlden. Sa ser det ut i redovisningen.

Det tredje alternativet &r lan pa marknaden, offentlig-privat samverkan.
Det innebér, precis som nidr man tar 1an i Riksgédlden, att ianspraktagande av
anslag och utrymme under utgiftstaket skjuts upp och fordelas under en léng-
re period. I bada fallen kdper man anslagsutrymme och utrymme under ut-
giftstaket i nartid till priset av att man anvénder det hir utrymmet langre fram
i tiden.

Investeringsutgiften paverkar inte alls statsbudgeten och paverkar inte
statsskulden — den tas upp pd marknaden eller med eget kapital som bolaget
har.

Den ersittning som ska betalas till projektbolaget, som ska técka kostnader
for réantor och amorteringar, drift och underhéll och férmodligen ocksé en
vinst som bolaget ska ha, redovisas mot anslag, tar i ansprak utrymme under
utgiftstaket och paverkar budgetsaldot.

Om det sedan blir avgiftsinkomster som gér till staten paverkar de natur-
ligtvis ocksa statsbudgeten, och de redovisas pé vanligt sitt mot anslag.

Vad kan man da séiga om detta utifrdn det perspektiv som vi har att fundera
omkring? For det forsta dr det att inget av de hér alternativen, vad vi kan se,
strider mot budgetlagen. Budgetlagen har en huvudregel som innebér att man
finansierar den hir typen av investeringar med anslag, men det finns en mgj-
lighet for riksdagen att fatta beslut om annan typ av finansiering av invester-
ingarna.

For det andra intecknar OPS utrymme for framtiden. Det innebér att det
framtida handlingsutrymmet for riksdagen blir begrénsat. Det dr ocksa viktigt
att sdga att de avtal som det handlar om ar privatréttsliga avtal. Det innebér att
det inte 4r mojligt for riksdagen att fatta beslut om de hér avgifterna, utan de
maste naturligtvis betalas i enlighet med det avtal som projektbolaget har
slutit med motparten.

Vidare dr det klart att ju fler finansieringslosningar man véljer for infra-
strukturinvesteringar, desto svérare blir det att dverblicka dem. Det dr ocksé
vildigt langsiktiga ataganden som det handlar om — 20-30 &r, som jag ndmn-
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de — vilket heller inte forenklar just &verblicken och vilka ataganden som
staten har. Det dr ocksa ritt vanligt med omforhandlingar, savitt vi har for-
statt, vilket ocksa kan innebdra att man vid ingangen av avtalet inte riktigt vet
hur det faktiskt blir i slutdindan om det nu skulle bli friga om omférhandlingar
som leder till nagonting annat.

Det ger mojlighet att omfordela over tid. Det dr det som &r lite podngen
med detta. Man kan ténka sig att det i ett lige ndr man star infor valdigt stora
investeringar och en investeringspuckel kan vara en aspekt i sammanhanget
att det finns mgjlighet att fordela investeringsutrymmet 6ver tid och jamna ut
det pa ett sitt. I ett sddant ldge, nér det finns en investeringspuckel och inve-
steringsbehovet kommer att gé ned till en ldgre nivé igen, kanske det hir kan
vara nigonting att fundera Over.

Statens atagande till ett projektbolag redovisas inte. Sa ar det verkligen.
Det hér dr, tycker jag, en ganska viktig fraga. Det hir dtagandet syns egentli-
gen inte ndgonstans i statens redovisning. Det syns formodligen i ett avtal, i
det avtal som myndigheten har med projektbolaget, men det syns inte i stats-
budgeten och inte heller i nationalrdkenskaperna. Det ar vil en fraga att fun-
dera o6ver, i den mén som det hér blir mer vanligt forekommande, hur det har
atagandet ska synliggoras och tydliggoras.

Det finns risk for att atagandet trdnger ut annan infrastruktur. Det har att
gora med att det hédr &r ett privatrattsligt avtal. I andra fall, ndr riksdagen har
fattat beslut om investeringar via anslag eller 1an i Riksgdlden, kan riksdagen
mycket vil fatta beslut om légre anslag for drift och underhéll av vigar om
det skulle visa sig att resurserna blir knappare av ndgon anledning. Men i det
hir fallet har man ett privatrittsligt avtal, och det gar inte att fatta nagot annat
beslut, utan pengarna ska naturligtvis betalas ut. Det innebar att det riskerar
att tringa undan andra utgifter som man kan ha, bade nér det géller drift och
underhéll och nér det giller andra investeringsutgifter.

Avslutningsvis: Blir det hér billigare, eller hur dr det? Det ar det som é&r
fragan. Det dr vil ocksa det som lyfts fram som det kanske viktigaste argu-
mentet, att det har ar ett effektivare sétt att bedriva infrastruktur, och darmed
blir det en kostnadsbesparing i slutdndan.

Det dir beror pa ett antal saker. En faktor dr att det ar forhallandevis stora
transaktionskostnader i det hér systemet. Det &r ett komplicerat och, som jag
ndmnde, mycket langt avtal som ska slutas som kraver mycket resurser att
forhandla fram. Transaktionskostnaderna i systemet ar stora.

Det forekommer ocksd omforhandlingar av avtalen, och det i sig innebér
att man kanske inte riktigt frén borjan vet var de kommer att sluta. Omfor-
handlingar brukar normalt kanske inte vara till fordel for staten, utan de kan
leda till hogre kostnader.

Det handlar om att upplaningskostnaderna ar dyrare i det hir systemet dn
om staten lanar upp via Riksgélden. Den uppléningskostnaden ska da kom-
penseras med att systemet i sig ger effektivitetsvinster. Det &r det som é&r
tanken. Men uppléningskostnaderna dr hogre i det hir systemet.

2007/08:RFR10

79



2007/08:RFR10

80

OPS — EN NY VAG ATT FINANSIERA VAGAR OCH JARNVAGAR?

Hur vil utnyttjar man dé den konkurrens, den konkurrenssituation, som det
hér systemet kan innebéra, och hur vil kan man pressa kostnaderna och héja
effektiviteten i de enskilda projekten? D4 kan vi séiga att om den effektivitets-
vinst som man ser framfor sig i huvudsak ar knuten till det som kallas funk-
tionsentreprenad, som Jan-Eric Nilsson definierade hdr tidigare, kan man
mycket vdl anvinda den metoden oavsett finansieringsform. Den kan man
naturligtvis ocksa anvénda om man finansierar med anslag eller 1an i Riksgil-
den.

Svaret pa fragan hér ar just det dér fragetecknet eller ett oppet svar. Det be-
ror pa. An sa ldnge har vi vildigt lite empiri — vi kan inte med hjilp av empiri
séiga hur det blir. Frigesvaret fir nog sta hir som ett O framdver ett tag till.

Ordféranden: Tack s mycket, Yvonne Gustafsson.

Ja, det beror pa. Och nu ar det upp till ledamoterna att stilla fragor, inte
bara till er som har talat nu utan dven till andra representanter fran olika myn-
digheter, verk och organisationer som finns hér i salen. Jag uppmanar leda-
moterna att stilla en frdga och rikta fragan till den som man vill ska svara.
Det ar alltsa en fraga per ledamot. Sa brukar vi gora.

Jag vill inledningsvis tacka foredragshallarna for utmérkta foredrag. Vi har
fatt en god inblick i vad det hir handlar om.

Lars Mejern Larsson (s): En viktig forutsittning for att uppna de forvantade
vinsterna med funktionsupphandling eller OPS &r att ge entreprendren en viss
frihet att utfora projektet. Min fraga till Jan-Eric Nilsson &r: Hur stimmer en
sédan frihet 6verens med vara regler i miljobalken, plan- och bygglagen och
andra lagar som reglerar byggandet av vig och jarnvig? Ar det i praktiken
mdjligt att ge entreprendren en sddan frihet att man kan nd den forvéntade
effektiviseringen?

Jan-Eric Nilsson: Det korta svaret dr ja. Medvetenheten om hur man ska
hantera den typen av fragor héller pa att vixa fram. Just kombinationen av en
offentlig upphandling och hur den kan anvéndas med den hér typen av syften
— det &r bade forskning och i praktiken en utveckling som sker. Min bedom-
ning &r positiv. Vi har i den hér rapporten en bilaga dér det framgar hur man i
Finland har 16st en del sddana ganska svara knéckfragor, sd det finns till och
med exempel pé det.

Sten Nordin (m): Nir det géller de direkta ekonomiska vinsterna med OPS
tror jag att det blir alltmer samstdimmigt att det krdvs att andra finansidrer och
andra, friska pengar kommer in i systemet. Jan-Eric Nilsson ndmnde brukar-
avgifter och annat. Jag skulle vilja fraga Jan-Eric Nilsson nédr det géller kon-
kurrensfragan, for det dr vl en av nycklarna nir det géller OPS, som jag ser
det: Vad sédger era studier, om man tittar pd Norge och andra nirliggande
exempel? Har man lyckats 6ka konkurrensen nér det géller entreprenaderna?
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Jan-Eric Nilsson: Man har inte lyckats oka konkurrensen. Vi kan konstatera
att jamfort med andra, nagorlunda likvérdiga projekt — det ar lite svart, for det
hir ar normalt sett véldigt stora projekt; vad dr da likvardigt? — minskar snara-
re konkurrensen ndgot nir man dvergér till OPS.

Man kanske kan turnera fradgan genom att stélla frigan om konkurrensen ar
tillrdcklig. Ofta ser man att det finns &tminstone tre anbudsgivare och inte
sdllan fler dn sa. Det rdcker, tror vi, trots allt ganska langt nir det géller den
hidr typen av vildigt speciella projekt, ddr man &nda inte har anledning att
forvinta sig mer eller ett véldigt stort antal anbudsgivare.

Sven Bergstrom (c): Tack for bra foredragningar! De bekréftar vil i princip
det vi har anat och vetat sedan tidigare i all huvudsak.

Jag skulle vilja rikta en fraga till Yvonne Gustafsson, om hon for ett 6gon-
blick sitter sig pd den hér sidan, i véra stolar. Vi ser att det finns véldigt stora
behov, att det &r ett eftersatt underhall badde pd vdg- och pd jarnvigssidan
sedan manga ar tillbaka. Vi behover verkligen satsa mer nu, under en tid
atminstone, for att ta igen och bygga bort flaskhalsar i systemen.

Vad skulle hon da rekommendera att vi gor for att kunna, under en tid at-
minstone, satsa mer resurser fran statsmakterna pé jarnviagar och vigar? Om
nu inte OPS &r manna fradn himlen — det har vi befarat — vad gor vi da? Finns
det nagot annat trick att 6ka pengaméngden och resurserna for att ta igen de
stora behov som vi kan se?

Yvonne Gustafsson: Det &r naturligtvis 1 hog grad en politisk frdga som stélls.
Vad det handlar om, tycker jag, dr att gdra omprioriteringar inom den ram
som finns i budgeten for att hitta utrymme for investeringar.

Jag kan passa pé att séga att vi har ett véldigt gott lage i statens finanser
just nu, men enligt min uppfattning ar det bara exakt precis s& som det bor
vara just nu. Vi har en véldigt god konjunktur. Statsbudgeten &r relativt kon-
junkturkénslig, och det innebar att vi far vildigt stora inkomster till statsbud-
geten. Vi har dessutom en forhéllandevis ldngsam 6kning av de stora utgifts-
posterna nar det giller sjukforsdkring och arbetsmarknadsomradet.

Jag menar att det dr precis sd som det ska se ut i statsbudgeten nu. Jag
skulle inte vilja uppmana till att anvénda de konjunkturresurser som vi nu ser.
Jag tror att det handlar om att géra omprioriteringar i budgeten. Det skulle
vara mitt svar pa frigan.

Christer Winbdck (fp): Tack for foredragningarna! De vécker ganska ménga
frégor, men vi har ju fétt order att bara stilla en fraga var. Jag vill dnda gora
tva korta kommentarer till Yvonne Gustafssons foredragning.

Yvonne problematiserar det hér att man intecknar ett utrymme for framti-
den men glommer att en av anledningarna till att vi satsar pa infrastruktur ar
att fa tillvdxt och annat, och mdgjligtvis kan vi tro att tillvixtutrymmet blir
storre dn det utrymme vi intecknar.
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Den andra kommentaren &r att 25-30 ar kan vara svért att overblicka i
OPS-projekt. Ja, jag tror ocksa att det ibland kan vara svért for Vagverket att
overblicka 25-30 ar pa végar, nir trafikstrommar éndras och végar slits.

Jag vill stélla fragan till Jan-Eric Nilsson. Han séger att man inte har kun-
nat visa kostnadsbesparingar men sdger ocksa att fa utvérderingar har gjorts.
Da kanske man inte heller har bevisat motsatsen. En av de saker som hévda-
des var att man far en battre projektstyrning, alltsé att projekten kommer i tid,
och férre kostnadsdverskridanden. Det ser jag som tva valdigt stora vinster,
bara det, om de hanfors till OPS-projekten som sédana.

Men OPS handlar inte bara om att anldgga vagar. OPS kan ocksé handla
om att driva vdgar pa sikt och att f4 en kombination av dessa. Jag kénner att
vi fick véldigt lite belyst hur partnerskap och livscykelperspektiv skulle kunna
se ut pa en storre satsning. Jag skulle hellre vilja ha en kommentar om hur
man ser eventuella vinster over tid, ndgra decennier framét i tiden.

Jan-Eric Nilsson: Det som kan komma att ske &r att de inte vet vad det ar. Det
ligger i sakens natur ndr det géller innovationer. Det som kan komma att ske
dr att den som tar hand om en vig eller en jarnvdg och vet att man sitter med
det dir i ménga ar tvingar sig sjélv, eller forsétter sig i en situation, att funde-
ra ordentligt vad man kan goéra i dag for att spara pa kostnader i framtiden,
eller omvént att man gérna kor billigare i dag. I ett finskt projekt verkade det
vara sa att Skanska, som genomforde det, sparade pa investeringskostnaden
jamfort med vad finnarna trodde och var beredd att ta en hogre reinvestering
tio &r framat i tiden.

Exakt vad som kommer att ske vet vi inte, men det &r den typen av balans-
gang, den typen av nytt tinkande, som man vill 6ppna dorren for, att hitta ett
nytt sétt att bygga en bro, att 16sa ett problem med en sankmark som man ska
bygga sig igenom eller vad det nu ér.

Annelie Enochson (kd): Det biasta med OPS ir tidsvinsten; det dr den storsta
vinsten. Det innebér att man kan 6ppna och bruka sdkrare végar tidigare &n
vid annan upphandling. Det innebér ocksa att liv kan sparas, i och med att
végarna blir sikrare. I er rapport hittade jag ingenting om detta, sa jag undrar:
Finns det nagon forskning pa detta? Vad sdger ni om den? Det kan &ven rik-
nas till samhéllsekonomin.

Sedan har jag bara en liten undring — ingen fraga, fru ordforande. Det ar
det hir med kontraktsprocessen. Det stiller ganska stora krav pa bestillaren
att kunna klara av detta. Da dr min undring: Har vi den kompetensen i Sverige
i dag?

Jan-Eric Nilsson: Olycksriskerna, aterigen: I ett av de finska kontrakt som vi
har tittat pa ser vi véldigt tydligt hur man i avtalet har skrivit in hur man vill
hantera olyckor och olycksrisker. Givetvis dr det sa att om en vég eller en
jarnvég blir fardig tidigare dn vad den annars skulle ha blivit minskar man
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risken for olyckor pa den gamla vigen och jarnvédgen. Dar finns det definitivt
en risk.

Dilemmat ar att vi har vildigt bra vigar och jirnvdgar redan i dag, sé jag
tror inte att vi ska forvénta oss att de stora vinsterna ligger pd just den punk-
ten nér det giller den hér typen av konstruktioner.

Peter Pedersen (v): Det var bra foredragningar. Jag skulle bara vilja fraga sa
hir. Den frustration vi méirker i de har sammanhangen handlar ofta om att
man tycker att det tar for lang tid att fardigstélla en vég eller en jarnvdg. Det
har véldigt mycket att géra med att vi har anslagsfinansiering, alltsa att det
ska finansieras varje ar under tak. Det gor att i stillet for att det tar tva ar att
bygga en vig eller en jarnvig far man stricka ut det till fyra eller fem ar. Da
kommer man pa att man maste 16sa problemet genom att tilldta annan finansi-
ering, OPS.

Vore det inte en lampligare metod att i 6kad omfattning tillata lanefinansi-
ering? Det skulle kunna gora att man uppnaddde samma effektivitetsvinster
ihop med funktionsupphandlingarna, det som kallas OPS.

OPS har forut kallats PPP. Jag skulle vilja kalla det IMF. Da ténker ni pa
nagot speciellt, men jag tdnker pa ideologiskt motiverad finansiering. Det
kdnns pa nagot vis som om Volvos pengar, SCA:s pengar eller Stora Ensos
pengar rimligtvis gor mer nytta i den produktion man vanligtvis dgnar sig at,
att man ska bygga vig eller jarnvég fram till sin fabrik.

Min fréga dr: Finns det ndgon berdkning pd alternativkostnaden? Var gor
olika pengar mest nytta? Jag kan rikta den fragan till Yvonne Gustafsson.

Yvonne Gustafsson: Hur var den sista fragan?

Peter Pedersen (v): Ja, alternativkostnaden. Privatkapitalet brukar vilja fa
avkastning pa sina pengar, och dé dr frdgan: Ska de i huvudsak anvénda sitt
kapital till sin basverksamhet i produktionen, eller ska de fa mer avkastning
pa sina pengar genom att satsa pa vig och jarnvag? Vad kostar det i sé fall oss
skattebetalare, om de ska tjina mer pengar pa att bygga vég och jarnvag?

Yvonne Gustafsson: Man kan ju mycket vl lanefinansiera infrastrukturinve-
steringar i dag. Det fattar riksdagen beslut om, och dé tar man upp lan via
Riksgidlden i dag. Om alternativet skulle vara att staten gick ut och ldnade pa
marknaden, ir det vad du ténker pa, eller?

Peter Pedersen (v): Underforstatt menar jag att jag tycker att de som &dgnar sig
at industriell verksamhet i huvudsak ska anvinda sina pengar till den verk-
samheten och lata nagon annan skota infrastruktur. Om man da séger att de
ska satsa pengar dér i stéllet maste det finnas en vinst ndgonstans. Kapitalet
brukar inte ge bort pengar av vélgdrenhet, utan nagonstans vill de tjana peng-
ar. Da ar fragan: Kan det vinstbehovet leda till att vi far en 6kad kostnad i
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slutédndan efter 40 &rs produktion och anvindandet av en vég och en jarnvig?
Det dr det som dr huvudpodngen i min friga.

Yvonne Gustafsson: Okej. Tanken med OPS ér att det systemet i sig ska leda
till effektiviseringar. Den effektiviseringen ska da bland annat kunna betala
vinsten. Det &r klart att det finns ett vinstintresse fran projektbolagets sida i
detta ocksé. Hela tanken &r att upphandlingsmodellen och genomférandet av
projektet ska bli billigare dn det system som vi har i dag och att det naturligt-
vis ocksé ska generera en vinst. Annars finns inte intresset fran projektbolaget
att genomfora det. Man far vél utgd fran att det dr pa det sattet.

Per Bolund (mp): Jag vill tacka Jan-Eric Nilsson for en vildigt intressant
studie frdn VTI. Jag tycker att det &r vildigt intressant att kunna se i studien
att man inte har ndgra besparingar — i alla fall i de projekt som vi har studerat
— av OPS och att man inte heller d& far ndgot verkligt utrymme pa lang sikt
for investeringar. Det har ju traditionellt varit de tva starkaste argumenten for
OPS, atminstone i politiken.

Samtidigt kan vi se att det finns stora brister med dagens upphandlingssy-
stem. Vi har bade budget- och tidsoverskridanden ganska ofta. D4 ar fragan:
Har ni studerat alternativa upphandlingssystem med anslagsfinansiering, till
exempel funktionsentreprenad, jamfort dem med OPS och sett hur de forhal-
ler sig nér det géller just tidhdllning och budgetdverskridanden?

Jan-Eric Nilsson: Det enklare svaret &r att det inte finns ndgra sddana projekt
genomforda i realiteten. Det hér &r en tankekonstruktion som anvéinds av
Virldsbanken nér det géller mycket drift och underhdll i utvecklingsldnder,
och erfarenheterna ar inte riktigt dverforbara. Det finns inga sddana utvirde-
ringar. Dilemmat ligger i det som jag var inne pa — det giller egentligen fore-
géende fraga ocksé — alltsd: Hur far man den som bygger nagonting i dag att
std for sitt atagande 15-20 ar i framtiden? Det &r det som ar den “trickiga”
saken med de hér langa avtalen.

Marie Nordén (s): Jag har egentligen tva fragor, en kort till Yvonne Gustafs-
son.

Ordféranden: En fraga!

Marie Nordén (s): Da har jag en kommentar till Yvonne Gustafsson. Vi hade
en diskussion om var man ska ldna pengar, och da kom genast tanken, som
Yvonne ndmnde, att ett alternativ skulle kunna vara att l&na fran Riksgélden,
dér vi oftast har ldgre rénta och sjdlva kan bestimma amorteringstakten. P4 s
sétt kan vi ocksa ha en funktionsupphandling.

Jag har en fraga till Jan-Eric Nilsson. Det finns en kritisk rapport, som ni
ndmner i er rapport, ddr man konstaterar att OPS leder till en forlust av nytta
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for staten och en omfordelning frén skattebetalarna till foretagarna. Aven i
Norge har forskare konstaterat att det hir dr en fordyring for staten.

Da undrar jag: Har man kommit fram till samma slutsats i Finland? Inne-
bar det hér att man fortsétter att starta nya projekt i vara grannldander och dven
i Ovriga lander? Hur ser utvecklingen ut pd OPS-omréadet?

Jan-Eric Nilsson: Fran Finland finns det ingen utvardering. Fran Norge ar
huvudslutsatsen nog dnda ett positivt forhallningssitt fran Transportekono-
misk Institutt, som har gjort utvirderingen.

Det dr viktigt att komma ihag, nér vi pratar om kostnader och kostnadsbe-
sparingar, att vi inte kan konstatera nadgonting. Det hidnger lite grann samman
med den kommersiella hemlighet som ligger i den hér typen av upphandling-
ar. Vi vet att staten betalar 1 miljard kronor: Hur mycket kostade det for fore-
taget att genomfora det hir? Foretaget kanske har tjdnat en vdldsam massa
pengar. Dé dr det ndgon nytta for sambhéllet i alla fall, &ven om pengarna i
forsta ledet stannar hos foretagen i deras vinster. Om man genomfor fler
sadana projekt och det blir tillrdckligt mycket konkurrens kanske man far ned
kostnaderna.

Ordet “’kanske” ar viktigt — beviljas inte. Det &r bara att konstatera, som jag
sade, att det finns fa systematiska uppféljningar. Det finns definitivt inga
beldgg for kostnadsfordyringar, men det finns inga beldgg for att det har blivit
billigare. Det &r en potential som vi pratar om hela tiden.

Jan-Evert Radhstrém (m): Jag stdller min friga till Jan-Eric Nilsson.

Vi kan hora att det dr alldeles for lite forskning pd det hir omradet, att det
inte gar att f4 nadgra sdkra slutsatser om effektiviseringsvinster fullt ut, vilka
effekter det ger om projekten blir fardiga tidigare och sa vidare. D4 kommer
man 4dnda till en kanske mer filosofisk undran: Hur ska vi f4 de svaren, om
OPS ér bra for vart land? En direkt fraga &r da: Vore det en mojlighet att
forsoka med nagra projekt eller nagot projekt i praktiken i vart land, eller ska
vi forsoka fa 16sningen genom fortsatt forskning?

Jan-Eric Nilsson: Du stiller den fraga som du sjdlv maste svara pa som riks-
dagsman. Det &r latt for mig som forskare att sdga det. Vi har en erfarenhet av
att gora den typen av empirisk forskning som just dr att man tittar pa nya
tillvigagangssitt och jdmfor dem med traditionella. For min del vore det som
att f en leksakslada. Det vore jattekul.

Men vi kan konstatera att det norska parlamentet, Stortinget, beslutade om
just det som du antydde med din fraga, nimligen att man ska genomfora tre
projekt for att se vad det innebér.

Jag vet inte om nagon frén det svenska Finansdepartementet &r hér i dag,
men inom paretes kan jag sdga att detta gjordes i Norge mot Finansdeparte-
mentets direkta vilja. Samma sak var det i Finland, om jag har forstétt det rétt.
Man har alltsé haft en vilja att titta lite nirmare pé detta och da givetvis blan-
dat in folk som kan gora utvdrderingar. Det dr ndmligen inte sjédlvklart hur

2007/08:RFR10

85



2007/08:RFR10

86

OPS — EN NY VAG ATT FINANSIERA VAGAR OCH JARNVAGAR?

man faktiskt ska f6lja upp detta. Men riggar man allt fran borjan ska det vara
rimligt méjligt att gora sddana utvarderingar.

Ordféranden: Vi har representanter fran Finansdepartementet hir, men det &r
svart att svara pa detta.

Sven Bergstrom (c): Det var delvis det som man snuddade vid hdr senast. Om
det som ni har redovisat stimmer, vilket jag tror att det gor, varfor &r det da sa
att Finland, Norge och England har provat detta och tenderar att fortsitta
prova det, om jag har forsttt det ritt? Ar det ett smidigt sitt att momentant
véltra 6ver kostnader pa bilister och trafikanter och vinna tid och slippa det
som Yvonne Gustafsson var inne pa, ndmligen att goéra de hara ompriorite-
ringar som vi politiker inte alltid 4r s& duktiga pd? Ar det s& man kan sam-
manfatta det hela?

Det ar klart att det ar frestande for oss som ser de stora behov som finns att
4nda g in i detta och &tminstone, som Jan-Evert Radhstrom var inne pa, gora
tva, tre eller fyra projekt bade pa védg- och pa jarnvégssidan for att f4 svenska
erfarenheter av det. Jag har inte uppfattat att nagon direkt avrader fran det.

Men kan man sédga nagot om varfor Finland, England, Norge och kanske
ytterligare nagra lander 4ndé kor denna modell?

Jan-Eric Nilsson som har gjort rapporten kanske kan svara pa det.

Jan-Eric Nilsson: Nér det géller forskning och vad som gors runt om i vérlden
har jag svart att se att man inom rimlig tid ska léra sig sa vdldigt mycket mer
av det enkla skilet att det tydligen &r en dalig utvirderingskultur inte bara i
Sverige utan ocksd i manga andra ldnder. Ska man ldra sig nidgonting méste
man ldgga ned en massa tid och gréva i register och sa vidare. Jag tror darfor
inte att det dr nagon vég att ga, att man ska hoppas fa beldgg inom Sverskad-
lig tid frén andra lander. Man fér prova sjilv.

Nina Larsson (fp): Jag har en fundering kring en del av det som Yvonne
Gustafsson berdrde, ndmligen att delar av OPS skulle tringa undan annan
infrastruktur. Du tog som exempel att man skulle ha mgjlighet att minska den
del som gar till drift och underhall och pé sa sétt fa handlingsutrymme over
till annat. Ar det inte en falsk form av handlingsutrymme? Drift och underhall
pockar ju pé s& sméaningom. Och som vi horde Sven Bergstrom ndmna hir
maérker vi sd smaningom av underlatenhet i friga om det, och d& blir i sin tur
handlingsutrymmet 4n mindre i slutindan. Da kanske detta i sjdlva verket ar
nagot vildigt bra, alltsd att man verkligen ser detta och har ett langsiktigt
ténkande just pa drift och underhall. Jag undrar om du har ndgon kommentar
om det?

Yvonne Gustafsson: Det som vi ser som en risk i fraga om OPS giller det
atagande eller det avtal som man sluter med projektbolaget och som innebar
att man ska betala en viss ersdttning varje ar. Den ersdttningen redovisas mot
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statsbudgeten, och den tar utrymme under utgiftstaket och paverkar budgeten
och sé vidare. Den ir definitiv och absolut. Den gar egentligen inte att fordnd-
ra.

Jag menade att den kommer att ligga dir som sa att séiga en skiva under ett
stort antal ar, 20-30 &r. Det innebér att detta utrymme inte kan anvéndas till
nagonting annat. Det finns egentligen inte heller nagra forutséttningar for
riksdagen att fatta beslut om att dndra det, utan det &r ett privatrittsligt avtal,
och den avgiften maste betalas.

Skulle ndgonting hédnda, att resurserna blir knappare eller att det finns be-
hov av att spara i statsbudgeten, ocksa pa ett sddant hir anslag, innebér det att
detta ligger still sa att sdga som en skiva. Da fir man kanske dra ned pa drift
och underhdll av andra védgar som har finansierats pd ndgot annat sitt eller
skjuta pa investeringar som man hade ténkt gora.

Det dr pa det séttet jag menar att det riskerar att tringa undan resurser for
andra investeringar.

Ingemar Vinerlév (kd): Jag har forst en liten undring som kanske &r av mer
retorisk karaktdr. Det sades hér tidigare, jag tror att det var Jan-Eric Nilsson
som sade det, att OPS bor foregas av riksdagsbehandling. Vi horde ocksa att
det enligt lagarna &r helt okej att gora OPS-upphandlingar. Pa vilket sétt ska
detta foregas av riksdagsbehandling? Vi vet att riksdagsbehandlingar kan ta
lang tid.

Men det skulle vara intressant om ndgon héndelsevis kan tdnka sig hur det
skulle ga till. Givetvis dr det vi riksdagsledamoter sjdlva som behdver ha
svaret. Vi far kanske ha ndgot seminarium i s fall.

Jag har svért att tinka mig att riksdagen ska dverprova det som man kom-
mer fram till i upphandlingar och sé vidare.

Jag har en annan fraga. Jan-Eric Nilsson sade: Bygg bara samhéllsekono-
miska projekt. Det verkar val valdigt vettigt.

Jag var 1 kontakt med Vénerregionens néringslivsrad for ndgon vecka se-
dan. Dér fick jag hora att man vildigt hart driver frigan om elektrifiering av
straickningen Nykroppa—Kristinehamn. I dag &r det diesellok pa den strickan.
Om den strickan blir elektrifierad skulle det betyda vildigt mycket for jarn-
vigsgods som kommer norrifrdn och ska till hamnen i Kristinehamn. Nu far
man ta omvégen 6ver Hallsberg. Dessutom &r det mindre miangder som kan
gé pa strickan nu. Man sade att detta formodligen kommer att bli det forsta
OPS-projektet for jarnvdgens del. Jag dr inte s& hemma pa tekniska termer
men man anvinde en nettonuvirdeskvot som var hela 5,0. Det anses vara
valdigt mycket.

Nar det géller OPS bor man bara bygga samhéllsekonomiska projekt. Skul-
le det da vara lampligt att arbeta fram ndgon speciell standard for denna typ
av berdkningar for att kunna jimfora hur samhillsekonomiskt nagot &r, om
det ar mer eller mindre samhéllsekonomiskt?
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Yvonne Gustafsson: Nér det giller den forsta frigan om riksdagens beslutsfat-
tande vill jag bara séga att riksdagen i ett sddant fall maste ge ett bemyndi-
gande till att ndgot kan finansieras pé ett annat sitt, alltsd genom att anvinda
23 § i budgetlagen. Jag menar att ett riksdagsbeslut krdvs niar man véljer en
sddan finansieringsmodell.

Nér det giller den andra fragan finns det séddana kalkyler, sdger min
medarbetare. Jag tror att han far utveckla det lite grann. Men det gors regel-
méssigt.

Ingemar Eriksson: Nettonuvirdesberdkningar ingar i den reguljdra plane-
ringsmodell som anvinds som underlag for beslut om investeringar i vigar
och jarnvigar. Sa det finns redan sadana.

Jan-Eric Nilsson: Jag vill gora en komplettering. Det finns vildigt bra meto-
der for att gora den typen av kalkyler. Det ar litt att gora, skulle jag vilja
pasta, som ett beslutsunderlag.

Jag vill ocksa gora en reflexion om det andra. Arlandabanan foregicks av
en valdigt vl riggad process dér riksdagens deltagande var inplanerat fran
borjan. Och innan man formellt kunde skriva pa fanns det ett riksdagsbeslut.
Hela den processen var vilutformad fran borjan.

Peter Pedersen (v): Vi kan konstatera att vi behover 16sa en rad viktiga pro-
blem inom infrastrukturen. Det finns sa att sdga en glidning hdr om att man
kanske inte kan anvénda bara direktavskrivning utan att man méste ha en viss
lanefinansiering. D4 &r min frdga: De eventuella fordelar som man ser hos
OPS-systemet — kan man inte uppna dem lika vil genom funktionsupphand-
ling? Kan man inte stilla samma krav dven pa privata entreprendrer som ar
inne i en saddan och fi samma effektivitetsvinster och sd vidare som vid en
OPS-16sning? Vad ar den kvalitativa fordelen med att anvénda det eller det
andra systemet? Jag har inte riktigt forstatt det. Vad &r den stora skillnaden,
forutom vem det dr som stér for kapitalet?

Jan-Eric Nilsson: Svaret édr att de antagligen inte dr likvdrdiga. Det hénger
samman med att vi har att géra med vinstmaximerande foretag. Risken 4r hela
tiden att skattebetalarna efter ndgra ar &r tvungna att sopa upp resterna efter
en délig konstruktion som &r dalig darfor att man inte har riggat avtalet och
knutit utforaren till sitt atagande pa ett ordentligt sétt fran borjan.

Jag vill markera att det troligen &r pa det séttet. Detta &r en jattesvar mate-
ria. Men aterigen, som du var inne pé tidigare, ar detta foretag som vill tjédna
mycket pengar och som lagger ned mycket kraft pa detta. D& maste staten pa
nagot sitt kunna knyta fast dem och verkligen gora sdkert att de star for vad
de skriver pa fran borjan. D4 tror jag att just detta med finansieringsdeltagan-
det &r ett instrument.
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Per Bolund (mp): Jag tankte rikta min friga till en representant i publiken. Jag
skulle vilja hora miljérorelsens syn pa OPS och pa de presentationer som har
varit hir. Magnus Nilsson fran Naturskyddsforeningen kanske kan svara pé
den fragan.

Magnus Nilsson: Om man tycker att infrastruktur 4r viktigare &n allting annat
borde man ha en speciell lagligt reglerad graddfil i budgetlagen for detta. Det
dr egentligen inneborden i OPS och lanefinansiering, att komma runt och fa
en snillare budgetbehandling.

Problemet med att lanefinansiering och OPS-16sningar inte hanteras i re-
guljar ordning dr att den troskel som borde finnas for denna sorts investering-
ar blir l4gre &n for annan verksamhet i samhallet. Det finns ldngsiktiga behov
som da inte kommer att kunna tillgodoses. Forskning dr investering lika
mycket som infrastruktur. Pa vart eget omrade skulle vi behdva ungefir 20
miljarder kronor for att kdpa naturreservat. Naturen kanske inte finns nédr
anslagspengarna kommer fram.

Béde fran demokratisk synpunkt och fran miljosynpunkt ar det vildigt
olyckligt att man hanterar infrastrukturinvesteringar vid sidan om den norma-
la prioriteringsprocessen. Det géller vare sig om det dr fraga om OPS eller 1an
i Riksgédlden.

Ordféranden: Da tackar vi for det. Klockan dr nu 10.14, och vi atersamlas hér
kl. 10.30 efter pausen.

Ordféranden: Jag ber alla som ska fortsdtta var kunskapsresa att intaga sina
platser och stilla sina mobiltelefoner pa off eller flight mode.

Nu ska vi fortsitta trafikutskottets utfragning rérande OPS, offentlig-privat
samverkan. Nu ska vi hora vad infrastrukturbyggarna séger. Vi har Claes
Roxbergh hédr. Han dr miljosamordnare fran Skanska tillika ordforande i
Jarnvagsforum. Det ska bli spannande att hora ditt inldgg. Varsagod!

Claes Roxbergh: Tack, fru ordférande! Jag vill tacka for att jag har fatt moj-
lighet att komma hit.

Jag tinkte borja med problemen med vért infrastrukturbyggande. Det &r
inte problemfritt. Vara projekt tenderar att dra ut pa tiden. Ibland har vi for-
dyrningar som gor att vi skjuter projekt framfor oss. De senareldggs, och
nyttan blir egentligen mindre néir projekten blir firdiga senare. Vi har flera
exempel pd detta. Vi har Adalsbanan som inte kommer att bli firdig. Det gér
att Botniabanan inte kommer att kunna utnyttjas fullt ut. Den typen av effek-
ter har vi pa flera stéllen i systemet.

Projekten fordyras ockséd. Det leder till uttringningar och bristande kost-
nadskontroll i ménga fall.

Vi har vildigt lite FoU inom sektorn. Jag skulle vilja séga att vi har en
bristféllig teknikutveckling. Det beror pa att staten, tycker jag, satsar for lite
inom sektorn. Entreprendrer och andra satsar ocksa for lite, och det beror pa
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att man inte har mojlighet att f4 payoff for sina satsningar. Dérfor far vi inte
de innovationer och de drivkrafter inom sektorn som skulle behdvas.

Fram till nu har upphandlingen varit vildigt mycket pa receptnivd. Man
har till och med beskrivit receptet pd den asfalt som ska ldggas. D4 kan ni
tdnka er vilken drivkraft entreprendren som ska gora detta har for att ta fram
nya smarta Iosningar. Det blir ingen 16nsamhet i detta. Det driver inte bran-
schen framat.

Da dr fragan om OPS kan bidra pa néagot sitt i den hér processen. For det
forsta, som flera har varit inne pé, krdver OPS lite mer &n vanlig upphandling.
Det &r vildigt viktigt att bestdllaren planerar tidigt, har ett funktionellt krav-
stillande och gér igenom den hér processen ordentligt. Det dr ocksé viktigt att
man skapar en tydlig ansvarsfordelning. Det har ocksd sagts tidigare. Man
méste ocksa se till att fi en optimal riskallokering.

Om man gor detta menar jag att man kan f8 ett tidigare genomforande, en
snabbare byggtid och en tidigare nytta. Det ar virt véldigt mycket att & pro-
jekten fardiga sa att man kan borja trafikera védgar och jarnvagar tidigare. Man
far langsiktighet, livscykelfokus och helhetssyn. Jag menar att det ger liagre
kostnader och sparar pengar.

I ett OPS-projekt tvingar man utforaren att fundera mellan investering och
drift. Det kan vara sa att man véljer att 14gga mer pengar pa en investering for
att fa ldgre driftskostnader. Man tvingas alltsd att ta ansvar for det man har
byggt under hela den hér tiden. Det méste vara en fordel. Jag tror att det leder
till 14gre kostnader och sparar pengar. Det driver ocksd fram ett intresse hos
entreprendren att soka nya 10sningar, att satsa pd FoU och att driva utveckling
och produktivitet pa ett helt annat sétt 4n vad som sker i dag.

Man far méjlighet att utveckla och gora effektivare konstruktioner. Man
far incitament pa ett helt annat sétt. Jag har hort att man har tagit fram sarlos-
ningar som bestdllaren inte har kravt, och man har offererat dem separat. Man
har lagt ned pengar pa detta. Vad hédnder? Jo, bestéllaren skickar ut det och
later alla offerera den hér I6sningen som man har tagit fram. Det betyder att
man inte far ndgon payoff for den utveckling man har lagt ned i det projektet.
Nista gdng gor man inte detta. Det betyder att man konserverar det som finns.
Man driver inte fram en ny utveckling léngre. Jag skulle vilja se mojligheter
till kraftigt 6kade FoU-satsningar inom branschen. Ddrmed fir man okade
mdjligheter till utveckling av nya metoder och arbetssétt.

Man kan jamfora med likemedelsindustrin for ett 6gonblick och sdga att
man lagger ned pengar pa att ta fram ett nytt likemedel. Sedan har man ett
patent under en tid, och da ska man fa tillbaka intdkter som ticker utveck-
lingskostnaderna. Inom den hér branschen, infrastrukturbranschen har utfo-
rarna inga mojligheter att fa tillbaka utvecklingskostnader. Det skulle man
kunna f& i OPS-projekt. Det skulle kunna ge produktionsforbéttringar.

Jag ténkte avsluta med att titta pa tvd projekt som har berorts. Det &r ett
projekt i Norge som Skanska gjorde. Det blev klart tidigare, men det jag
tdnkte peka pa var att hdr overfordes for Norge ny teknik som anvéndes i
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projektet och som Norges vegvesen inte hade tinkt anvianda. Det tog Skanska
med sig in i projektet. Norge fick ny teknik tack vare det hér projektet.

Man 4ndrade vdgdragningen och gjorde en tunnel 400 meter ldngre for att
slippa vigunderhall pd grund av risk for snoras. Det var inte projekterat tidi-
gare. Detta gjorde man for att minska kostnaden for underhallet. Den hér
typen av losningar kunde man alltsd gora darfor att man hade ett helhetsan-
svar bade under bygg- och drifttid.

Det andra projektet som ocksé har berorts hér ér ett projekt som Skanska
byggde i Finland. Man byggde snabbare och billigare. Jag skulle vilja peka pa
en sak, och det 4r massbalanserna i projektet. Pa grund av att man hade ansvar
for hela projektet — det var inte uppdelat i delentreprenader — kunde man gora
en effektiv massbalans. Massbalans handlar om de massor, sprangsten och
jord, som ska kora runt. Man kunde effektivisera de transporterna pé ett opti-
malt sitt tack vare att man hade helhetsansvaret for projektet. Det dr viktigt ur
klimatsynpunkt.

Trots att man byggde snabbt och till ldgre kostnader hade man inga arbets-
platsolyckor definierat som arbetsplatsolycka som leder till franvaro dagen
efter. Det tycker jag dr ett vildigt gott betyg pa kvaliteten i arbetet.

Jag tycker att det naturliga vore att vi provade tre fyra projekt. Da fick
bade bestillarna och utforarna prova sina krafter och slipa till metoderna. Jag
tror att det finns atskilligt att himta i den hér processen.

Ordforanden: Nu ér vi angeldgna om att hora vad man sdger pd Vigverket.
Ingemar Skogd, generaldirektor, kommer hér att ge sina synpunkter pd OPS
och funktionsupphandling.

Ingemar Skogo: Tack for inbjudan att ldmna synpunkter vid den hér hearing-
en! Vi har jobbat med de hér fragorna ganska ldnge i Végverket. Det mest
konkreta utredningsresultatet av vart arbete dr det som Jan-Eric Nilsson in-
ledde med att redovisa, den rapport som vi gav till regeringen precis fore
midsommar i ar.

Var syn har utvecklats i det projektet och genom jamforelser med andra
lander. Det hir dr ganska vanligt forekommande runt om i vérlden. Vi har
hort om de nordiska erfarenheterna. Var syn dr i grunden att vi ser OPS som
en entreprenadform bland andra. Vi vill lite avdramatisera diskussionen. Jag
kommer att redovisa lite ndrmare hur hér.

Vi tror att OPS, anvind pa ritt sétt, kan bidra till en 6kad samhillsekono-
misk effektivitet, inte med sjélvklarhet utan givet vissa forutséttningar i givna
projekt. De fordelar som vi ser kan uppsta dr framfor allt ett snabbare genom-
forande. Man far en tydligare riskférdelning mellan olika parter och det som
har ndmnts hér ocksé, helhetssyn pa byggande och drift och underhéll. Det
kan bidra till att skédrpa verksamheten totalt sett i Vdgverket och hos andra
infrastrukturhéllare. P4 det séttet kan man fa vissa spridningseffekter. Det hir
dr givetvis saker som vi jobbar med dnda, och det har vi gjort i decennier.
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Om man tittar pA OPS i det hér perspektivet ser vi det som ett inslag bland
andra. Vi horde Jan-Eric Nilsson och Claes Roxbergh nidmna att vi har en
délig produktivitetsutveckling i bygg- och anldggningsbranschen. Tyvérr ar
det sa. For fyra fem &r sedan bildade Banverket och Vigverket tillsammans
med de stdrsta entreprendrerna ett samarbetsprojekt som vi kallade Fornyelse
i anldggningsbranschen. Dér dr malet att vi ska hoja effektiviteten med en
tredjedel fram till 2010.

En av de fragor som vi da tittade pa ar utveckling av entreprenadformer
dér det lagsta steget pa den hér trappan kallas utforandeentreprenader som ar
ganska specificerat och detaljerat och som av tradition i branschen har an-
vénts for den helt 6vervigande delen av entreprenader.

Nu vill vi prova att spela Gver hela filtet pa ett annat sétt. I de interna di-
rektiv vi har gett i organisationen har vi sagt att fram till 2010 ska vi ha 30
procent totalentreprenader och tio projekt av de totalentreprenaderna ska vara
med léngsiktiga ataganden i form av funktionsentreprenader. Sedan kan man
ténka sig funktionsentreprenader med helhetsataganden, det vill séga langsik-
tiga projekt som stricker over kanske 20, 25 eller 30 ar. Vi har ett sadant
exempel under byggnation. En vésentlig del av Norrortsleden i Stockholm
byggs som en funktionsentreprenad med totalatagande. NCC har jobbet, och
de kommer att driva detta under 25 &r, och det finansieras med statliga pengar.

D4 dr vi ganska néra det som sedan dr OPS. Steget over till OPS frén en
sédan 16sning 4r ganska litet. For att utveckla branschen och fa hogre effekti-
vitet och f4 mer vég for pengarna, om man uttrycker det populistiskt, tror vi
att man behdver jobba med de hér olika entreprenadformerna beroende pa hur
forutséttningarna ser ut i de olika projekten.

Det som atminstone dvergangsvis — och dvergéngsvis i det hér fallet kan
rora sig om ett antal decennier — dr en podng &r att man kan fa till stand sam-
hillsekonomiskt 16nsamma projekt tidigare med OPS. Samhéllsekonomiskt
l6nsamma projekt ar ju framriknade med en nettonuvardekvot, som nidmndes,
med samhillsekonomiska kalkyler som tar hansyn till olyckskostnader, fram-
komlighet och miljokostnader och som resulterar i en kvot som maste vara
positiv for att det ska vara samhéllsekonomiskt 16nsamt. De projekt vi talar
om har atminstone en kvot pd mer &n 1, det vill sdga varje satsad krona ger
atminstone den plus ytterligare 1 krona tillbaka till samhéllet. Det &r fragan
om genuint samhéllsekonomiska projekt.

En sédan hir tidigareldggning kan givetvis ocksd uppnés genom lanefinan-
siering om det inte finns utrymme i den reguljdra budgeten just vid det tillfdl-
let, men det dr en atgdrd for att i ett ldge med stora investeringsbehov kunna
fa till stand angeldgna projekt lite tidigare och lite snabbare.

Det vi ser som intressanta och viktiga huvuddrag i en svensk OPS-modell
ar att det 4r en tillgdnglighetsbaserad ersittning. Nar man har provat pa andra
hall har man 1 vissa fall lagt en betydande trafikrisk pd entreprendrerna. Det
har visat sig att det &r en riskfordelning som &r tveksam. Det finns ingen
béttre dn staten som kan ta den risken. Ska en privat entreprendr ta den kostar
det mer pengar. Det finns andra risker som kan fordelas pa annat sétt. En
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effektiv riskfordelning dér varje part tar de risker som man &r bést limpad att
ta dr valdigt viktig for att fa ett bra utfall.

Att det blir ett helhetsatagande under lang tid &r en komponent i OPS-
modellen som vi tycker dr central i det hdr sammanhanget. Vi tror att det i
vart fall &r viktigt att jobba med en gemensam nordisk anldggningsmarknad.
Vi har jobbat med det inom ramen for ett Nordiska radet-projekt under ett
antal ar och har sett att vi dr pa vég att ensa vara krav mellan de nordiska
bestillarna, och entreprendrer kan da ga dver granserna och bidra till en mer
konkurrensbaserad marknad &n annars.

I en svensk modell ser vi ocksa att det &r fler aktérer som ar med och fi-
nansierar. Det kan inbegripa regional och kommunal finansiering och trafik-
avgifter dven om det inte i princip dr en nddvindig ingrediens i en OPS-
modell, men det dr ngonting som givetvis bidrar till att 6ka forutsédttningarna
for ett genomforande av flera projekt.

I den rapport vi har l&dmnat till regeringen tillsammans med Banverket och
VTI har vi gatt igenom en lang lista av projekt for att bedoma om de skulle
kunna vara ldmpliga som ett OPS-projekt. De vi har fastnat for i en kortlista
dr de projekt som finns pa kartan hér. Vi kan borja fran norr.

Det dr E 4-syd som vi kallar det. Det dr E 4:an vid Sundsvall, det vill sdga
bron plus en vig som ersitter den befintliga séder om Sundsvall. Det &r ett
projekt pd 22 kilometer och 3 miljarder i indikativ berékning. Det &r Soder-
tornsleden i Stockholmsregionen. Det dr 9 kilometer for 1,4 miljarder kronor.
Vi har riksviag 50 med en bro dver Skepparpinan och en anslutning med riks-
vig 32 till Mjolby. Det ér 28 kilometer for 1,4 miljarder kronor. Sedan har vi
E 22 i Skane med 41 kilometer for 1,1 miljarder.

Det kan finnas andra projekt ocksa, men de hér projekten har det gemen-
samt att de har diskuterats under lang tid. De har provats i Vagverket, de har
provats i regeringen, de har provats av riksdagen och finns med i den langsik-
tiga plan som vi jobbar efter och som nu géller for perioden 2004—2015.

Om vi tittar pa nagra kriterier som jag tror &r viktiga och som vi tror man
kan behova ha i grunden for val av projekt ar att det bor vara en viss volym.
Det ar transaktionskostnader, och det ar inte helt okomplicerat att fa till stdnd
sddana hir projekt, atminstone till att borja med. Vi tror att det helst bor vara
ndgra projekt, tre fyra projekt, for att attrahera marknaden och fa en larkurva
dédr man successivt lar sig av erfarenheterna. Kostnaden 1-3 miljarder kronor
dr en bedomning som delas av véra nordiska grannar.

Det ska vara ett bra planeringsldge. Vi tror att det egentligen bor finnas en
faststdlld arbetsplan, annars blir det véldigt stora risker for entreprendrerna.
Det innebér ocksa begrinsade mojligheter till variation i utforandet, men det
dr nagonting som man maste jobba med for att skapa s& manga mojligheter
som over huvud taget &r mojligt. Vi tror inte att det ska vara hogriskprojekt
med stora tekniska risker utan mer normala projekt. Det bor vara projekt som
finns prioriterade, som &r samhillsekonomiskt 16nsamma och som é&r vél
avgrinsade.
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Det ska finnas en konkurrens pa marknaden sa att det blir en reell tivlan
om projektet. Man ska se att det finns mojliga effektivitetsvinster. Det &r klart
att det dr svart att veta 1 forvdg, men man kan 4nda antyda dem och ange dem
i grova drag.

Det bor vara en viss ldngd pa avtalsperioden for att ansvaret for driftperio-
den ska verka ut och de eventuella svagheter som finns i konstruktionen
kommer fram under drifttiden. 20-30 ar &r erfarenhetsmissigt en ganska
lagom period.

Medfinansiering har i vart fall, nér vi har redovisat projekt, varit en viktig
del darfor att vi ser att planen bestér av véldigt manga samhallsekonomiskt
l6nsamma projekt, och gér det d& att fa till stind en hogre utbyggnadstakt
med medfinansiering &r det ett plusvérde vid valet av de hér projekten.

Det hér ar den syn vi har och det vi vill férorda. En inspirationskilla for
oss 1 hog grad har varit de i huvudsak positiva norska och finska erfarenheter-
na. De ger oss anledning att tro och tycka att detta &r vil virt att prova.

Ordféranden: Vi tackar Vigverkets generaldirektdr varmt for detta. Nu vill vi
hora vad Banverket sdger om OPS och funktionsupphandling. Jag ger ordet
till Banverkets generaldirektoér Per-Olof Granbom. Varsagod!

Per-Olof Granbom: Fru ordforande! Tack for att vi fick komma hit i dag. Jag
har med mig var ekonomichef Bo Wikstrom.

Jag vill borja med att visa det mycket bra och utvecklade samarbete med
Vigverket som har pagatt sedan mer 4n ett ar tillbaka. Det skulle aldrig falla
oss in att gora tvd overheadbilder om vi kan anvidnda samma.

Tidigare i dag har vi hort att funktionsentreprenad innebér att entreprend-
ren tar hela processen, projektering, byggande och drift och underhéll under
lang tid. For jarnvdgen innebdr detta att ett sddant dtagande maste omfatta
jarnvégens samtliga teknikomraden.

Funktionsentreprenaden forutsétter att bestdllaren, i det har fallet Banver-
ket, har utvecklade och systematiserade funktionskrav. Entreprendren ska
uppmuntras till ett livscykeltinkande. Entreprendren ska, utifran funktions-
kraven, ldmna anbud och bygga en anldggning med en sidan kvalitet att
drifts- och underhéllskostnaderna minimeras.

Det dr hér problemen hopar sig nar det giller jarnvdgen och framfor allt
jarnvégens specifika anldggningar. Jag talar om jarnvagens dverbyggnad. Det
bygger pa att entreprendren genom effektivitet och kreativa 16sningar ska
paverka kostnaderna for investeringen och inte minst for framtida drift och
underhall. Dessvirre har jarnvdgens overbyggnad stora begridnsningar, speci-
ellt de jarnvdgsspecifika delarna. Det hdr dr ett slutet system dér det rader
mycket starka tekniska samband mellan olika delar av infrastrukturen och
mellan infrastrukturen och jarnvagsfordonen.

Dessutom finns ett starkt tryck fran EU att 6ka standardiseringen, och ska-
let dr ju att fa kompatibla jarnvégssystem, att underlétta for internationell
tagtrafik att passera nationsgranser.
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Jarnvégens teknik- och materielsystem ger i praktiken mycket smé utrym-
men att avvika fran gingse jarnvégsteknik eller att gora alternativa materiel-
val for att sdnka kostnaderna.

Men nér det giller de icke jarnvégsspecifika delarna, alltsé jarnvégens un-
derbyggnad, och dé talar jag &ven om broar och tunnlar, haller jag med om
mycket av de Claes Roxbergh sade. Har dr anldggningsbranschen inte speci-
ellt bra utvecklad. Vigverket och Banverket har tillsammans med anldgg-
ningsbranschen for ett antal ar sedan startat ndgot som vi kallar FIA, Fornyel-
se 1 anldggningsbranschen. Dér jobbar vi for att fa upp effektiviseringen. Jag
har sjilv infort begreppet Ikeabro. Claes tog upp detta med broar. Med det
menar jag: Néar far vi se standardiserade broar?

Vara egna erfarenheter av funktionsupphandlingar i Banverket géller fram-
for allt drift och underhéll. Vi upphandlar drift och underhall av langa jarn-
vigsstrackor pa fem sex ars horisont genom att ge funktionskrav.

Jag ténker nu ga in lite pa OPS. For de statliga investeringarna &r finansie-
ringen formanlig. Det innebir, som vi har hort tidigare, att effektiviserings-
vinsterna som ett OPS-foretag gor maste ticka de dkade kapitalkostnaderna.
OPS har naturligtvis samma problem som funktionsentreprenader nér det
géller kreativitet och innovationsutrymme i de tekniska jarnvigsanldggning-
arna dér det dr ett hart reglerat system.

Om man tar ett OPS-uppligg med brukaravgifter eller medfinansiering,
som vi har snuddat vid, tillfors naturligtvis pengar till systemet. Men tar man
inte brukaravgifter och det inte finns medfinansiering kommer den erséttning
som OPS-bolaget ska f4 ndr man har drift och underhall att direkt belasta
statsbudgeten. Yvonne har tidigare varit inne pa detta. Det man da far ar en
fordelnings- och periodiseringseffekt.

Den modell fér OPS som Ingmar Skogé visade och som Végverket stéller
sig bakom &r samma modell som Banverket har och som VTI stir bakom. Det
handlar om att projektbolaget ska tillhandahalla en infrastruktur mot att man
far en erséttning baserad pa tillgdnglighet. Det &r ett for stort risktagande om
man skulle bygga upp detta pd brukaravgifter. Det handlar om trafikrisken.
Marknadsrisken och kontakterna med dem som anvénder jarnvigen maéste i
normalfallet tas av respektive trafikverk. Det innebér att Banverket ansvarar
for fordelning av tagligen och annan kapacitetsfordelning. Banverket bor
naturligtvis ocksa ansvara for uttag av banavgifter.

Vi ser ocksé fordelar med en OPS-16sning. Det dr samma fordelar som har
namnts tidigare. Den viktigaste dr trycket att hélla tidsplaner. Det bygger pa
att ersittningen inte gér ut forrdn anlaggningen &r klar och trafiksatt.

En annan fordel som Claes Roxbergh snuddade vid ar att ett OPS-upplagg
sdkerstdller en fullstindig projektfinansiering, en projektbudget. De stora
infrastrukturinvesteringar vi har i Sverige i dag som finansieras med anslag &r
beroende av totalbudgeten och att man kan parera for de fordndringar som
hela tiden kommer. Det hér gar att gora i dagens system med ett bemyndigan-
de, men gors det inte har OPS-16sningen ett mycket stort forsprang.
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Produktionstakten styrs i dag av anslagstilldelningen i ménga av véra stora
projekt. Det gor att det blir vildigt ineffektivt. OPS forutsitter en god konkur-
rens.

Vi i Banverket bedomer att en OPS-entreprenad bor kompletteras med al-
ternativa finansieringsformer som avgifter eller medfinansiering fran kom-
muner och néringsliv.

Néagra exempel pa sddana projekt ddr en OPS-entreprenad kan komplette-
ras dr Ostlanken, snabbjarnvdg mellan Jarna och Linkdping och forsta delen
av en Gotalandsbana och forsta steget mot att 1dgga ned inrikesflyget mellan
de storsta stiderna i Sverige. Botniabanan borde ocksa kunna vara en kombi-
nation, liksom strickan Mdlnlycke—Révlanda. Det ar en stricka pd 2,7 mil
utanfor Goteborg, och den skulle projekteras for 320 km/h beroende pé att det
skulle kunna bli slutet eller borjan pa en Gotalandsbana. Malmo—Staffanstorp
ar tva mil langst ned pa Sodra stambanan. Kombiterminaler &r ritt intressanta.
Niér det géller just jirnvig dr det mycket littare om det &r i dndan pa en an-
laggning. Vi tror till och med att projektbolaget skulle kunna sté for intékts-
risken.

Vi ser ocksé ett antal projekt ddr 6kad samverkan i planering och finansie-
ring borde kunna bidra till att de kom till stdnd betydligt tidigare &n vad ra-
marna medger. Att de inte dr renodlade OPS-projekt beror pé att de dr ganska
smé eller att de &r si integrerade i andra anldggningar att det blir svart att
avskilja dem nér det géller drifts- och underhéllsdtaganden. Det handlar om
Malmoé—-Lund, slutet pa Sodra stambanan, om Vistlanken vid Goéteborg, om
Milarbanan, som ska forstirkas med ett tredje och fjarde spar Tomteboda—
Kalhall.

Vi fick ocksa en fraga fran trafikutskottet om elektrifieringsprojekt for né-
gon timme sedan. Det gillde Varmland. Det &r ett typiskt sadant projekt, dar
det &r intressant att elektrifiera en matarbana eller kapillirbana. Om man
borjar resan med ett ellok blir det béttre logistik om man slipper byta lok. De
diesellok som jobbar i kapilldrerna &r inte de renaste loken.

Andra exempel ér Karlstads bangard, resecentrum, plattformsférlangningar
i Skane, genomfart Sundsvall och Dalabanan. De skulle tillhéra det ekono-
miska samverkansomradet.

Ordféranden: Nu finns det mojligheter for ledamoterna att stdlla korta och
precisa fragor. Jag ska inledningsvis tacka alla tre foredragshallarna som kom
efter pausen for mycket intressanta inldgg.

Pia Nilsson (s): Fru ordférande! Vi kan vil sa hér langt konstatera att det inte
finns nagra generella slutsatser att dra om OPS. Nagot man &nda kan vaga
pasta ar att de projekt som har igédngsatts i Europa visar att det inte blir sa
mycket billigare men att bade kostnads- och tidsramar halls. Det ér ett effek-
tivt resursanvindande.

Men det som uppror mig lite 4r att i den rapport som vi har fitt pastés att
det stills hogre krav pd effektivitet och att det ska goras noggranna kontroller
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nér externa finansidrer 4r inblandade. Anledningen till det &r att man inte ar
villig att riskera nagra pengar.

Min fraga till Pelle Granbom och Ingemar Skogo &r: Borde inte detta vara
lika sjélvklart nér det géller hantering av skattemedel? Ar inte Banverket och
Vigverket lika angeldgna om att entreprendrer haller det de lovat och blivit
kontrakterade for? Kontrollerar ni?

Per-Olof Granbom, Banverket: Jag horde inte den sista meningen, Pia Nilsson.

Pia Nilsson (s): Jag frigade om ni kontrollerar de kontrakt som ni har gatt in i
och ser till att det blir kostnadseffektivt &ven med skattemedel.

Per-Olof Granbom, Banverket: Det ér sjdlvklart att vi jobbar sa mycket vi kan
med den fragan. Vi har stora organisationer pé plats dygnet runt som foljer
projekten. Det giller bade miljokontroller och certifieringar. Det dr en enorm
apparat med Banverkets egen personal eller inhyrda konsulter som &r specia-
lister. Ménga génger ér vi fler eller lika manga som sjdlva entreprenadforeta-
get. Det dr en minutios kontroll.

Det kan naturligtvis finnas sma projekt ute i buskarna dir vi inte ar lika
kritiska, men vi gor riskbeddmningar och riskanalyser hela tiden.

Ingemar Skogo, Vigverket: Jag instimmer i vad Pelle sdger. Men vi kan alltid
léra oss att bli battre. Jag har forhoppningen att vi genom att testa nagra pro-
jekt kan fa ytterligare idéer till att forbattra kontrollen. I princip ska vi hantera
skattebetalarnas pengar som vilka privata pengar som helst. Det &r var ambi-
tion. Men det kan finnas lardomar som vi maste dra, och da far vi gora det.

Ulla Lifgren (m): Vi har hort hér, och det dr ocksé sjélvklart, att det behdvs
hog kompetens av bestéllaren for att det ska fungera. Min farhdga &r att tra-
fikverken inte ensamma har den kompetens som behovs for att teckna sddana
hir kontrakt. Har ni funderat ver hur ni kan sékerstdlla den kompetens som
behovs for att skriva sddana hir kontrakt? Jag stdller fragan till Ingemar
Skogo i forsta hand.

Ingemar Skogd, Vigverket: Vi forsoker utveckla detta pa tva sitt. Vi tar steg
upp i trappan. Som jag ndmnde har vi exempel pa funktionsentreprenad med
langsiktigt atagande som dr vildigt snarlikt OPS. Den kompetensen har vi
byggt upp ganska bra. Vi har ocksé ett ndra samarbete med inte minst véra
norska kolleger. Jag tror att vi har goda forutsittningar att hantera den hér
typen av projekt.

Per Lodenius (c): Jag tinkte pa den trappa som bade Ingemar Skogo och Per-
Olof Granbom visade. Det var fem trappsteg och ett sjitte steg som var
streckat. Det var intressant att se vad nésta trappsteg dr dér. Men den egentli-
ga fragan dr till Claes Roxbergh, och den utgdr fran trappan. Du pratade
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mycket om OPS-19sningar och om fordelarna med dem. Kan du se nagot
mellanting mellan OPS och den mer traditionella upphandlingen med entre-
prenader, och hur kan i sa fall detta se ut? Kan du se ndgra for- eller nackdelar
om man skulle hitta ndgot mellanting?

Claes Roxbergh, Skanska: Ju hogre upp i trappan man kommer desto béttre ar
det. Alla projekt ldmpar sig inte for OPS. Funktionsupphandling &r en vig,
men jag tror att det viktiga &r att 1dmna utforarentreprenaden sé att séga pa
receptniva. Det &dr dalig ekonomi, det ger inte utveckling at branschen och det
ger inte utveckling at entreprendrerna. Den nivan maste vi komma bort fran
sd& mycket som mojligt och komma upp s& hogt som mojligt i trappan. Da tror
jag att vi far utveckling och effektivitet pa ett annat sétt. Da kan man fa entre-
prendrerna att bli engagerade pa ett helt annat sétt i teknisk utveckling.

Christer Winbdck (fp): Det &r intressant att mérka skillnaden mellan foredrag-
ningarna fore pausen och efter. De som var efter kéindes betydligt positivare.
Det handlar om att det ska bli snabbare klart for att man ska f& en tidigare
nytta, som Claes Roxbergh sade. Det ar viktigt att vi far de nédvéndiga inve-
steringarna sa fort som mdjligt. Meningen dr inte, som négon felaktigt sade
fore pausen, att OPS-projekten ska gé vid sidan om ordinarie projekt, utan de
ska vara vdl motiverade, prioriterade och 16nsamma projekt.

Jag har en fraga till Per-Olof Granbom. Du ndmnde att det &r viktigt att vi
har god bestillarkompetens och ett livscykeltinkande. Det héller jag med om.
Men du kinde dnda, om jag fattade det ritt, en tveksambhet till att OPS kunde
vara lampligt for de delar av jarnvigsbygget som handlade om &verbyggna-
den, eftersom de var sa hart reglerade. Jag ser inte den skillnaden. Olika leve-
rantorer har naturligtvis olika kompetens, mdjligheter och underleverantérer
oavsett om det ar hart reglerat eller inte. Om vi fér tillbaka 1,10 for varje
krona vi satsar dr det viktigt att vi far i géng saker, sa att det blir ett okat
infrastrukturbygge bade nér det giller vig och jarnvag hér i Sverige.

Min fraga till Per-Olof Granbom é&r: Kan inte leverantérer i en OPS-
16sning klara bade underbyggen och dverbyggen, dven pa jarnvag?

Per-Olof Granbom, Banverket: Svaret ar sjdlvklart ja. Min mening var inte att
de inte skulle klara det. Jag sdger att systemet nér det giller den tekniska
overbyggnaden dr sa hart reglerat att pd det omradet kan ingen tjdna extra pa
att vara smart eller kreativ. Det kan man didremot gora pd underbygganden.
Men visst kan vilka entreprendrer som helst som har utbildad personal utfora
den hir typen av anldggningar, men de gor inga klipp.

Annelie Enochson (kd): Claes Roxbergh sade att tidigare genomforande ger
tidigare nytta. D& kommer vi in pa den forsta fragan jag stdllde under forra
sessionen. Tiden &r viktig ndr man tror att man kan spara liv. Jag vill rikta
min fraga till Ingemar Skogd. Vi som beslutsfattare har ju manga saker att ta
stéllning till. Fragan dr: Om man nu tror att det blir en tidsvinst med OPS, ska
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man da dndra pé lagen och gora en anlédggningslag, som i Danmark? I dag tar
ju planprocessen vildigt ldng tid. Om vi satsade pa att géra en anldggnings-
lag, skulle man d& med den ocksd kunna fa en betydande tidsvinst?

Ingemar Skogo, Vigverket: Den diskussionen fors ju i Sverige. Jag har sett en
rapport fran Handelskammaren i Stockholm. Vigverket har 1atit en konsult
utreda detta. Anldggningslagsinstitutet har ju fungerat bra. Nar man byggde
till exempel Oresundsbron var det en styrka i Danmark. Jag tycker att det kan
vara vért att prova. Samtidigt menar de konsulter som ldmnade den senaste
rapporten jag sag att vi har ganska olika réttstraditioner i de olika ldnderna.
Det ar inte helt enkelt att inkorporera en anldggningslag i svensk lagstiftning.
Men fran utforarnas sida har det stora fordelar om man kan fa villkoren sam-
lade i en och samma lag. Jag tycker att detta kunde vara vért att titta ndrmare

pa.

Peter Pedersen (v): Bakgrunden till utfrgningen &r bland annat en diskussion
om hur vi ska finansiera viktiga samhéllsinvesteringar, till exempel infra-
struktur. Vad vi har hort i dag ar att det finns kritik, och man menar att an-
slagsfinansiering &r ineffektiv och att man ska gora pa ett annat sétt. Bade
Banverket och Vigverket visade en trappa, som visade att det skiljer ganska
lite mellan funktionsentreprenad med helhetsatagande jamfort med OPS. Det
ar finansieringen som skiljer.

Den borgerliga regeringen lyfter i olika dokument fram OPS som en 16s-
ning. Med de tveksamheter som &ndé finns &r min fraga till Védgverket och
Banverket: Om ni tittar 10 eller 20 4r framat i tiden, vilken &r d& den rimliga
fordelningen? Hur stor del av investeringsutrymmet ska vi ligga pa OPS-
16sningar jamfort med till exempel funktionsupphandlingar eller traditionell
upphandling? Ni har ju tagit fram tre fyra projekt, sa det &r inga jittevolymer
ni pratar om hdr — tvértemot det intryck man ibland kan fa ndr man lédser
borgerliga budgetar.

Ingemar Skogd, Vigverket: Det dr en omdjlig fraga for mig. Jag kan redovisa
lite hur man har resonerat i vira grannldnder. Vi hade seminarium om detta
for nagra veckor sedan. I Finland har man en diskussion om detta. Man &r
mycket till freds med de projekt man har haft. Man har haft en diskussion om
tidigare OPS-projekt pa E 18, men man har ocksa borjat séga att man kanske
inte ska ha mer @n 20 procent OPS-projekt, for annars binder man upp for
mycket av framtiden. Det finns en sddan avvégning som maste goras. Det
handlar om hur mycket man ldngsiktigt vill binda upp sig i civilréttsliga avtal
med privata entreprendrer och hur mycket man vill ha radighet dver i det
korta perspektivet. Fragan kommer att vickas forr eller senare.

Per-Olof Granbom, Banverket: Det &r ett politiskt beslut, och jag tycker man
ska stilla sig fragan vilket samhélle vi vill ha och hur vi da ska prioritera
statens budget. Vill vi utveckla arbetsmarknadsregioner med snabb regional-
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tagstrafik sa kommer det att prioriteras i statens budget, men allt hinger pa
fragan vilket samhille vi vill ha om 20 &r.

Per Bolund (mp): En tidigare riksdagskollega har myntat uttrycket ”den som
ar satt i skuld &r icke fri”. Tidigare riksdagar har ju dragit pd oss en skuld dér
avbetalningen och ridntekostnaderna nu ligger pa 3 miljarder och snabbt nér-
mar sig 4 miljarder kronor per ar. Om tidigare riksdagar hade gjort sin priori-
teringsldxa hade vi haft 3 eller 4 miljarder till att bygga végar och jarnvigar
for. Det hade rdckt till en stor del av de projekt som till exempel Ingemar
Skogd tog upp.

Min fraga gér till Claes Roxbergh som representant for byggherrarna.
Hade det inte varit béttre for oss hér i riksdagen och for er som byggherrar om
vi hade haft de hir pengarna och hade kunnat prioritera byggprojekt i stillet
for att ha dem som en skuld? Och vilken ldxa ger det for vara eftertradare?

Claes Roxbergh, Skanska: Det ar en omdjlig fraga. Jag avstar.

Hans Stenberg (s): Jag har en fraga till Yvonne Gustafsson, och mojligen vill
Vigverkets och Banverkets representanter ocksa svara pa den. Vi har ju sett
att det finns tydliga fordelar med funktionsupphandlingar om man hittar
lampliga projekt och forutsatt att vi kan utforma funktionskraven pé ett till-
rackligt bra sitt. Darfor vore det intressant att prova nagra storre projekt med
funktionsupphandling med totalatagande och samtidigt lanefinansiering.

Frigan giller snarast hur man ska vélja att ldna pengarna. Lénar vi i riks-
gilden ger det ldgre rénta och dessutom storre frihet att justera amorteringsti-
den om vi till exempel i tider som nu vill amortera mer pd lanen. Mot detta
ska stéllas de fordelar som finns med privat l&nefinansiering, som sdgs ge en
hérdare kontroll och starkare bindning av entreprendren. Min fréga ar: Vad ér
det som hindrar att 1an fran staten kan utformas sa att man far samma effekt,
alltsa en hardare kontroll och starkare bindning av entreprendrerna?

Yvonne Gustafsson, Ekonomistyrningsverket: Det &r just denna grians som det
handlar om, och den é&r det femte steget i trappan. Det dr ndmligen dér som
skillnaden blir tydlig nér det géller hur man vill styra de statliga investering-
arna och de statliga resurserna och vilka statsfinansiella konsekvenser det far.

Om man anvénder lan i riksgélden och finansierar investeringarna pa det
séttet redovisas det i statsbudgeten. Det finns i statsskulden och redovisas
successivt som anslag och under utgiftstaket. Men om ett bolag gar ut och
lanar upp pa marknaden syns inte denna effekt pa statsbudgeten nigonstans
utom nér det giller de erséttningar som man sedan betalar successivt.

Det ar precis hdr som fragan blir tydlig: Hur vill man styra? De finansiella
effekterna skiljer sig at hir. De skiljer sig inte sa tydligt at i vrigt i trappan,
men just hdr blir det tydligt. Jag kan inte svara exakt pa hur en saddan hér
upphandling gér till och varfor den blir effektivare. Det kan andra gora béttre.
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Men i princip dr det forstds mojligt att anvidnda funktionsupphandling dven i
ett projekt som finansieras med anslag eller med 14n i riksgélden.

Ingemar Skogé, Vigverket: Den viktigaste vinsten handlar om att man far till
stdnd de samhillsekonomiskt véldigt 16nsamma projekt som finns i planerna.
Fragan om de nirmare formerna blir underordnad. Av det skélet har vi fore-
slagit att ett antal projekt ska finansieras med lan i riksgélden for att man ska
komma i gang med dem men ocksa for att de ska kunna genomforas pa ett
produktionsmaéssigt optimalt sétt, for det dr ett problem i de stora projekten.

Jag ser inte detta som varandra uteslutande alternativ, utan den trappa som
vi redovisade ser jag kanske snarare som en palett 4n som en trappa. Det finns
olika 16sningar for olika d&ndamal.

Jan-Eric Nilsson, VTI: Jag skulle vilja fortydliga skillnaden nér det géller en
kommersiell bank som l&nar ut pengar till ett projektbolag. Den langivaren &r
beredd att om det gar illa sétta projektbolaget i konkurs, det vill séga att se till
att fa en total omstrukturering. Motsvarande agerande kan man inte tinka sig
frén riksgidlden mot en offentlig l&ntagare inom koncernen staten. Dér finns
en skillnad nér det géller hur hart trycket 4r mot den som lanar pengar.

Hans Stenberg (s): Ar det ind4 alldeles omdijligt att man fran staten via Vig-
verket och Banverket lanar ut pengar till entreprendren? I sé fall far man ju
samma situation.

Jan-Eric Nilsson, VII: Jag kinner inte till ndgot sddant exempel. Det kokar
ned till samma frigestillning: Ar staten beredd att agera pa samma sitt som
en investeringsbank?

Sten Nordin (m): Fru ordférande! I debatten finns det aktorer som till och med
ifrdgasétter det som hér har beskrivits som ett axiom, ndmligen att riksgidlden
alltid &r billigast. Jag tror att det finns rétt mycket att borra i nir det géller
detta.

Att nédringslivet engagerar sig for ny infrastruktur ar rdtt givet. Man har
ocksa kunnat mérka pa olika projekt att man har engagerat sig i OPS-fragan.
Jag skulle vilja fraga en av vara géster, Stephan Miichler, som ar chef for
Sydsvenska industri- och handelskammaren, om bakgrunden till det hér enga-
gemanget frdn néringslivet dven i den hér diskussionen.

Stephan Miichler, Sydsvenska industri- och handelskammaren: Jag ska siga
nagot om bakgrunden. Nér man jamfor OPS med den géngse anslagsfunktio-
nen siger man att det &r billigare att ldna upp i riksgédlden, men man har fak-
tiskt inte gjort det. Systemet har fungerat genom fem-, tio- eller tolvarsplaner
som sedan har eroderat under tidens lopp. Fran 1970-talet och framat har
Vigverket aldrig fatt mer dn 60 procent av det som har stéllts i utsikt infér en
sddan period. Med en OPS-16sning far man en finansiering fran borjan, sé att
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man kan kora stora projekt. Det &r ndgot som har forsvunnit i diskussionen,
aven om det kom upp lite pé slutet.

De facto har vi byggt med snuttifiering. Ena aret bygger man 5 km, nédsta
ar kommer det mer pengar och dd bygger man 7 km. Om man jamfor produk-
tionskostnaden och tar hénsyn till detta dr jag 6vertygad om att OPS ur effek-
tivitetssynvinkel &dr helt Gverldgset. Generaldirektor Granbom var inne pa
detta ocksa ndr han sade att produktionstakten styrs av anslagstilldelningen.
Det &r vildigt ineffektivt. Det &r just denna ineffektivitet som vi vill komma
ifrén, och det har man inte lyckats med hittills. Detta dr anledningen till att vi
har engagerat oss i detta.

Sven Bergstrom (c): Forst har jag ndgra kommentarer till det som har sagts.
Négon sade att de borgerliga partierna i sina budgetar har talat om OPS-
16sningar som “10sningen”. Jag vet inte vilken budget fragestéllaren har last,
men jag vill sidga att jag inte har 14st ndgot sddant i nagot dokument ens fran
den hér regeringen. Mgjligen har man sagt att det kan vara en del av en 16s-
ning att man provar OPS ocksa. Inte minst har man fran Végverket och Ban-
verket i dag flera ganger vidimerat att det finns problem med anslagsfinansie-
ring. Det blir utdraget, anslagen kommer stétvis, och dirmed férlorar man
pengar i effektivitet.

Vi var nagra som hade nojet att aka ned till Hallandsésen och se pa ett ex-
empel pd hur det kan bli kostnadsfordyringar i projekt.

Per Bolund var inne pé att den som ér satt i skuld inte &r fri. Det var bland
annat dérfor som man i budgeten betalade av 10 miljarder for att frigora ut-
rymme for att kunna satsa mer pa vig och jarnvég.

Min slutsats av dagens 6vningar &r att det ar klokt att ha ett 6ppet sinnelag
for mangfald och prova olika modeller. Vi har under ménga ar provat anslags-
finansiering, och vi ser att det finns trygghet i det men att det ocksa ger for-
dyrningar och drar ut pa tiden. Det &r inte sdrskilt kul.

Jag skulle vilja stélla en fraga till Claecs Roxbergh. Du har erfarenhet ocksa
av den politiska verksamheten som tidigare ordforande i trafikutskottet och
kan se det fran den andra sidan. Du gav exempel frdn bade Norge och Fin-
land. Det finska exemplet skulle det vara intressant att borra lite extra i. Det 4r
synd att det inte har gjorts ndgon utvérdering av detta. Det &r ett stort projekt
som dr intressant frén manga synpunkter.

Jag noterade att den davarande finska finansministern Sauli Niinistd, mo-
derat, var véldigt kritisk och sade att det blev kringkostnader som staten fick
sopa upp och som inte redovisades i de offentliga redovisningarna. Eftersom
du, Claes, har suttit pd ménga stolar kan du kanske ta med detta ocksé i din
redovisning: Fanns det manga sddana spillkostnader som staten fick ta ansvar
for? Ar det ndgot som doljs i den hér redovisningen?

Clas Roxbergh: Savitt jag vet och enligt den redovisning jag har fatt har jag
inte hort talas om ndgonting. Daremot undrar jag om Hans Widell eller Mag-
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nus Andersson fran Skanska dr hdr. Kan du méjligtvis fylla i ndgonting nér
det giller det finska projektet?

Magnus Andersson: Det finldndska projektet édr det forsta som gjordes i Skan-
dinavien. Det &r alltsd motorvigen mellan Helsingfors och Lahtis.

Jag skulle vilja ga tillbaka till ndgonting som saknas lite grann i diskussio-
nen och som &r en av de viktigaste podngerna fran var sida, ndmligen livscy-
keltdnkandet. Helsingfors—Lahtis-motorvéigen &ar ett ganska bra exempel pa
livscykeltiankande.

Niér vi gar in i en saddan hér typ av projekt innebér det inte bara att vi pro-
jekterar och bygger nagonting. Vi gar in och investerar och bygger men tar
ocksé under ekonomisk risk ansvar for att underhalla och driva en vig under
lang tid. Det skapar ett annorlunda tankesétt hos oss som innebir att vi kon-
stant maste stilla oss frigan: Ar det virt att investera mer pengar i en bygg-
entreprenad om det ger en kostnadsbesparing under drifts- och underhallsti-
den? Om svaret pa den fragan dr ja kommer vi med storsta sannolikhet att
gora den investeringen. Det &r ett livscykeltdnkande som jag dr helt 6vertygad
om skapar stora samhillsekonomiska besparingar. Jag tycker att detta saknas
lite grann i debatten.

For att ta Helsingfors—Lahtis-motorvigen som exempel var det just sa att
det finska vigverket gjorde en utvirdering av hur mycket det skulle kosta att
gora detta via en traditionell upphandling, pa traditionellt satt upphandla drift
och underhéll och finansiera vigen Over statsbudgeten. Den kostnaden var,
om jag inte minns helt fel, 2,3 miljarder svenska kronor vid den tid d4 projek-
tet upphandlades. Vért motsvarande anbud var 1,9 miljarder. Det ar det som
ar livscykelkostnadsbesparingen. I det hér fallet uppgér den till ungefér 15-20
procent.

Till det kommer det faktum att vigen enligt finnarna sjdlva kunde realise-
ras fyra till fem ar snabbare &n vad som annars hade varit mdjligt pa grund av
begrinsningar i statsbudgeten i Finland vid den tiden. Under de fyra till fem
aren har man gjort en undersokning som visar att det har gett samhéllsekono-
miska effekter pa ungefdar 7-10 miljoner euro per ar. Det ir summa summa-
rum ca 50 miljoner euro i form av att ménniskor har fatt en béttre vég att kora
pa sé att man har sparat liv. Vagen har gjort att ménniskor kan pendla pa ett
enklare sétt mellan Helsingfors och Lahtis. Det ger ocksé samhéllsekonomis-
ka effekter som jag tycker faller bort lite grann i diskussionen.

Men som direkt svar pa din fraga kdnner jag inte till ndgonting som har fatt
sopas upp av staten. Jag kan bara utga frén var roll och den relation som vi
har till finnarna, som sjélva ger oss de hédr uppgifterna. Vi kan jaimfora finnar-
nas egna berdkningar med vara berdkningar.

Som en sista podng kan jag sdga att detta dr ett projekt som om fem ér
lamnas tillbaka till staten. Nar man séger att det finns vildigt lite statistiskt
underlag for att bevisa de samhéllsekonomiska effekterna skulle jag vilja
sticka ut hakan och sdga att jag tycker inte det. Vi har gjort 18 projekt pa det
hir séttet varlden 6ver. Det hér dr det projekt som i Skandinavien kommer att
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lamnas tillbaka snabbast i vér nértid. Vi dr helt 6vertygade om att de siffror vi
har gett i anbudet och det ansvar vi har lovat ta ocksd kommer att hélla. All-
ting gér enligt plan.

Jag tycker att det hér &r ett ganska bra exempel pa att trots att det inte finns
hundratals projekt som pa PPP-basis har genomforts och ldmnats tillbaka till
staten finns det manga projekt som &r nédra den punkten. I alla fall i vara pro-
jekt tyder allting pa att kalkylen kommer att halla.

Det dr ocksa viktigt att podngtera fran Skanskas sida att OPS eller PPP
handlar om ett annorlunda tankesétt. Vi maste tdnka pé ett annorlunda sétt
och ta ett helhetsansvar som leder till ett livscykeltinkande som inte existerar
pé traditionellt upphandlade projekt. Jag tycker att det 4r det man ska fokuse-
ra pd ndr man tittar p4 PPP.

Magnus Nilsson: Jag har ocksa tittat pa det finska projektet. Man ska ha den
historiska bakgrunden klar for sig. Det hir drogs i géng i ett ldge nir Sovjet-
unionen hade kollapsat och Finland hade forféarliga ekonomiska problem.
Man kunde inte uppbada kapital och var alltsé inte nagot vidare kreditvardig.
D4 anlitade man Skanska for detta.

De komplikationer som jag kénner till dr att ersdttningen &r baserad pa tra-
fikméngderna pa végen. Skanska ville skaffa sig garantier for leveransen av
trafik pa denna vég. I avtalet forband sig den finska staten att inte bygga
anslutningsvégar som kunde avleda trafik frén véigen dven om det var motive-
rat darfor att man byggde ett nytt bostadsomrade eller ndgonting sddant. Man
grep in i planeringsprocessen.

Det fanns ocksé en klausul som i praktiken innebar att Skanska hade rétt
till kompensation om staten av ndgon anledning gjorde ndgot annat, till ex-
empel hdjde bensinskatten.

Nina Larsson (fp): Det har framgatt med mer &n 6nskvérd tydlighet att vi inte
har ndgra egna erfarenheter i storre utstrickning av detta. Det kan vi forhopp-
ningsvis rada bot pa sa smaningom.

Men det finns andra som har den erfarenheten och som har brottats med de
utmaningar och krav som detta trots allt innebar. Man har &dnda valt att fortsét-
ta med den hidr formen. Jag skulle vilja be ndgon representant frn brittiska
ambassaden kommentera lite hur man har sett pa att man gér vidare med den
hér typen av 19sning.

Tina Karlberg: Jag ansvarar for handelsavdelningen pa brittiska ambassaden i
Stockholm. Jag har inte tillrickligt djup kunskap om utvecklingen av PPP-
projekt i Storbritannien for att svara heltdckande pa din fraga, tyvarr.

Jag kan bara konstatera att Storbritannien har jobbat med olika typer av
PPP-16sningar under méanga &r. Man fortsétter dessutom med det. Man maste
dock ta i beaktande att det brittiska systemet ser annorlunda ut hela viagen
igenom. Det giller plansystem, finansiering, den alternativa finansieringen
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och alternativa upphandlingsformer. De 4r annorlunda. Man kan alltsa inte
jdmfora i alla delar. Men vi kan @nda konstatera att Storbritannien fortsétter.

Brittiska operatorer och foretag dr intresserade av vad som héinder pa den
nordiska marknaden. De skulle sékert i viss mén kunna bidra till att se till att
vi far den konkurrens som #r sa viktig. Aven brittiska foretag kan ju vara med
och bjuda pa projekt i Norden.

Den som vill ha mer information om hur det ser ut i Storbritannien far gér-
na vinda sig till oss, sé hjélper vi till med sadant.

Ordféranden: Vi tackar varmt for det erbjudandet.

Ingemar Vinerlov (kd): Fru ordférande! Néar man gér ver fran anslagsfinan-
sierad satsning nér det géller infrastruktur till OPS-16sningar, som det har
pratats om hér i dag, har vi forstétt att det under nagra éar ger ett visst budget-
utrymme. Men s8 smaningom, nér avbetalningarna véxer, minskar utrymmet
for nya projekt. D4 kan man vil anta att medborgarna och trafikanterna far
vara med och betala.

Jag undrar om ni ser en trend att ju fler OPS-satsningar som gors, desto
storre blir risken eller chansen att trafikanterna sjilva dr med och betalar for
att kdra pa vissa végavsnitt eller pa vissa broar. Bade Ingemar Skogé och
Per-Olof Granbom har anvént sentensen tillgdnglighetsbaserad erséttning.
Menar ni att det dr trafikanterna som &r med da?

Ingemar Skogd: Jag tror att det dr tvéd parallella trender som egentligen ar
oberoende av varandra: OPS & ena sidan och att trafikanterna betalar & andra
sidan. Vi har varit mdna om att hdvda och driva linjen att OPS 4r mer av en
entreprenadform 4n en frdga om finansiering. I praktiska exempel gar det
sedan att forena, och det dr klart att det underléttar finansieringen. Men det
finns inte ndgot konceptuellt som sédger att det maste vara brukarfinansiering
for att det ska vara OPS.

Tillgénglighetsbaserad erséttning dr en ersdttning som &r baserad pa hur
tillgénglig vagen ar for trafikanterna. Det handlar om att man snordjer den, att
man ser till att man inte har vigarbeten under hogtrafiktider och sé vidare.
Det har ingenting med erséttningen frén trafikanterna att géra — i den man den
behovs. Det dr vighallarens erséttning till entreprendren som &r baserad pa
hur tillgdnglig entreprendren later vigen vara.

Per-Olof Granbom: Vi ser det pd samma sitt. Vi talar ocksd om tillgénglig-
hetsavgift, och det gor vi darfor att vi betalar via statens medel for att banan, i
det hir fallet, dr funktionsduglig och farbar och har den kvalitet som vi har
avtalat om.

Om vi skulle ha brukaravgifter tror vi att a&tminstone pa vissa anldggningar
som skulle byggas s& hir skulle marknadsrisken bli oerhdrt stor for entrepre-
noren. Det skulle bli vdldigt fa som ldmnade anbud, och dalig konkurrens. Jag
tror inte att entreprendrerna ar beredda att ga in i den risknivén.
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Peter Pedersen (v): Fru ordforande! Jag konstaterar att det finns ett slags
ohelig allians mellan Vinsterpartiet, Sveriges Kommuner och Landsting,
delar av néringslivet och vissa handelskammare. De ifrgasitter eller atmin-
stone kritiserar det sétt som staten finansierar vara investeringar i infrastruktur
pa.

Min friga ér: Ar den stora frigan att vi kanske borde #ndra det sitt som vi
finansierar langsiktiga investeringar pa? Ar det ett stdrre problem? Skulle det
16sa upp fler knutar, och skulle det ha nagot slags paverkan pa utrymmet for
OPS? Jag skulle girna vilja att till exempel Tomas Rittsel fran Stockholms
handelskammare svarade pé detta. Om staten dndrade sitt system och i 6kad
omfattning tillat lanefinansiering, till exempel via riksgélden eller pd annat
satt — skulle det d4 minska trycket pd OPS och mdjliggéra att néringslivet
anvénder sina pengar pé ett alternativt sitt, till exempel i sin egen produktion?

Tomas Rittsel: Jag kan nog inte svara pd alla delar i din fraga. Helt klart skulle
man kunna tidigareldgga projekt pa det séttet, men man skulle inte fa samma
tryck pa att forkorta byggtid och forstdrka innovationstid med OPS.

Per Bolund (mp): Fru ordforande! Min fraga gar till Ingemar Skogé och Per-
Olof Granbom. Den handlar om Végverkets och Banverkets planeringsmeto-
der och prioriteringsmetoder for projekt. I det héir fallet giller det ifall man
ska ta in néringslivet som en aktiv part i projekten och ge det ett helhetsan-
svar. Kanske skulle néringslivet till och med ga in och ta en del av kostnaden
for projekten, som nigra debattdrer har varit inne pa.

Ar det sjilvklart att de projekt som niringslivet prioriterar ir desamma
som de som &r mest samhdllsekonomiskt relevanta och som uppfyller de
transportpolitiska malen bast for det dvriga samhéllet? Finns det inte en risk
att man genom att ta in néringslivet delvis kortsluter planeringsmetoderna? Vi
har ju redan sett exempel diar kommuner har gétt in och forskotterat och att
man da har kunnat lyfta projekt som har gétt fore i prioriteringsordningen,
framfor andra projekt. Det kan finnas en risk att det blir samma hantering i
det hér fallet. Det dr kanske inte de projekt som dr mest samhéllsekonomiskt
relevanta som byggs forst.

Ingemar Skogo: Det sker planering i olika tidsperspektiv och pa olika nivéer.
Jag tror att det méste vara si framdver ocksd. Vi har just avslutat ndgonting
som kallas for en inriktningsplanering, och ldmnat rapporter till regeringen.
D4 ér det en Overgripande inriktning. Nésta fas dr en atgirdsplanering som
kommer att borja forhoppningsvis i borjan pa nésta ar eller under nésta ar.
Dir sker en planering for perioden 2010-2019 i ndra samverkan med kom-
muner, med regioner och ocksa med nédringslivets organisationer. Men da ar
det pé ett ganska Gvergripande plan.

Detta leder sedan fram till en plan 6ver vilka projekt som behdver genom-
foras och vilka dtgirder som behdver vidtas under den tiodriga perioden. Da
viger samhdllsekonomiska, regionalekonomiska och andra beddomningar
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tungt i planerna. De faststills sedan av regeringen och kanske av riksdagen
om de understills riksdagen. Det &r ur den listan man sedan diskuterar och tar
fram de enskilda projekten som &r prioriterade.

Sasom OPS har diskuterats i1 védra studier och sdsom det fungerar i andra
lander &r det ur en sadan lista som projekten kommer fram. Det borde for-
hindra att det dr andra §vervidganden dn dem som har legat till grund for den
langsiktiga planen som spelar in ndr man sedan véljer ut de konkreta projek-
ten. De tas ur den langsiktiga planen.

Per-Olof Granbom: Jag stiller upp pé vad Ingemar sédger. Det finns tva fragor
i det hér. Samhéllsnyttan ska vara prioriteringsgrund for om det hir ska utfo-
ras. Provningen ska ske utifrdn de transportpolitiska malen utan hénsyn till
sdttet for finansiering. Det &r nésta fraga, ndr man vl har bestdmt sig for att
gora detta.

Vice ordforande Jan-Evert Rddhstrom: Jag vill borja med att tacka ordforan-
den for att hon har hallit sa strikt pa tiderna att vi till och med lyckades kom-
ma in pa minuten fran kafferasten. Det &r en prestation i sig.

Jag vill ocksa tacka alla foredragshallare och alla hér i lokalen som har ve-
lat vara med pé den hér kunskapsresan om OPS och dess fordelar eller nack-
delar.

Jag ska inte ge mig pa ett forsok att recensera dagen. Det vore en omdjlig-
het. Men vi kan vil konstatera att vi med sikerhet allihop pé ett eller annat
sitt far vara med i debatter och diskussioner. Fragan huruvida OPS &r en
mdjlighet for vér finansiering av den framtida infrastrukturen lever .

Diarmed kan vi i god tid avsluta den utfragning som trafikutskottet har haft
i dag om denna OPS-situation.
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BILAGA 6

Bilder som visades av Jan-Eric Nilsson, Vég- och transportforskningsinstitu-
tet (VTI), under hans presentation vid den offentliga utfrdgningen om OPS —
en ny vag for att finansiera végar och jarnvagar?

vti

FINDING A BETTER WAY

Offentlig-Privat Samverkan kring
infrastruktur

En forskningsoversikt

Jan-Eric Nilsson
Roger Pyddoke

Syfte

... att redogora fér de kunskaper om
Offentlig-Privat Samarbete (OPS) som idag
finns i forskningsvarlden och i form av
erfarenheter fran olika lander.
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Tidigare studier

» Arnek, M., L. Hellsvik, M. Trollius (2007), En
svensk modell for offentlig-privat samverkan vid
infrastrukturinvesteringar. Rapport framtagen av
en for Banverket, VTI och Vdgverket gemensam
arbetsgrupp. Tryckt som VTI-Rapport 588.

» Transport Infrastructure Investment. Options for
Efficiency. OECD (januari 2008).

1 Inledning
»  2Centrala begrepp
»  3.Situationen i nagra olika lnder
3.1 Norge
3.2 Finland
3.3 England
3.4 Skottland
3.5 Tyskland
3.6 Latinamerika
3.7 Motorvagskoncessioner i Frankrike
3.8 Finansiering av det italienska
3.9 Ungern; motorvéagsprojektet M1 /M15
3.10 Portugal
3.11Arlandabanan
3.12 EIB's uppfdlining
» av OPS for effektivitet
» 4.1 Vika projekt ska byggas?
4.2 Tullar eller skatter?

»
» 4.3 Kostnadseffektivitet

» 5. Drivkrafter bakom OPS

» 6 Finansiella aspekter pa OPS

» 7.OPS och den styrningen av

»  Appendix A. i for ett finskt OPS-projekt

»  Appendix B perspektiv pa offentl it En

Definitioner

» Traditionell upphandling (utférandeentreprenad):
» Endast byggande (inte drift och underhall).
» Bestallaren beskriver vad som ska géras och hur .
» Funktionsupphandling;
» Bade byggande och drift och underhall (15 till 30 ar).
» Uppdraget preciserar funktion, inte hur.
» Offentlig Privat Samarbete OPS);
» Som fuktionsentreprenad samt ...
» ... lan + eget kapital bekostar genomférande.
» Betalas tillbaka under projekttiden, som
» ... avgifter pa trafikanter,
» ... eller avbetalningar fran statsbudgeten.
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vti
Erfarenheter

» Fa systematiska utvarderingar (England,
Skottland, Norge)

» Inga belagg for kostnadsbesparingar efter
slutférd investering.

» Projekt genomférs pa eller snabbare &@n
tidsplanen.

» Farre kostnadsoéverskridanden.

OPS och avgifter

» | sarskilda situationer kan det vara l[ampligt
att betala OPS med brukaravgifter.
» Arlanda
» Oresund
» Norska vagprojekt

» Men fér manga projekt skulle avgiftsfinansi-
ering leda till samhéllsekonomisk oénskad
undantrangning av trafik.

OPS och finansiering

» OPS ar ett satt att ga fran direktfinansiering
till avbetalningsfinansiering,

» inte en ny kalla for infrastrukturfinansiering.

» Men; i samband med 6vergang fran det
ena till det andra systemet kan man skapa
ett temporart budgetutrymme.
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vti
OPS och kostnadseffektivitet

» Det samhallsekonomiska motivet for OPS
ar att kunna bygga mer till lagre kostnad.
» Produktivitetsforbattring 1995-2005
» ... i industrin ca 90 procent.
» ... noll i bygg- och anldggningsbranschen.
» Hypotes: Dagens utférarentreprenader
begransar utrymmet for innovationer och
kostnadsbesparande tekniska l6sningar.

viti
OPS eller funktionsentreprenad?

» Privata féretag har hégre kostnad an
staten for kapital.
* Men privat upplaning/OPS har andra
fordelar:
* Extern kvalitetskontroll.

+  Okar sannolikheten fér att utféraren tvingas
sta for sina ataganden.

viti
Att tanka pa vid utformning av OPS-
avtal
» Bygg bara samhallsekonomiskt effektiva

projekt.

» Utforma projekt for att minimera livscykel-
kostnader; langa avtal.

» Konkurrens under upphandlingsfasen.

» Bevaka infrastrukturens kvalité i
forfragningsunderlaget.
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vti
Att tanka pa... (forts.)

» Fordela risker mellan parterna beroende
pa specifika situationer.

» Projekten kanske behdver vara tillrackligt
stora for att effektiviseringsvinster kan
balansera 6kade upphandlingskostnader.

» Uppmuntra innovation; fokus pa funktion,
inte hur ett arbete ska genomforas.

Att tanka pa... (forts.)

» OPS- (liksom vanliga) projekt bor
utvarderas.
» Starker drivkrafterna att géra ratt fran borjan.

» Sla fast erfarenheter till nytta for framtida
beslut.

» Beslut om OPS bor féregas av en
riksdagsbehandling.
» Demokratisk styrning och transparens

Fragor for riksdagen att ta stallning
till
» Ska OPS erséatta eller komplettera projekt
i planen?
» Konsekvenser av olika val for statsfinansiella

mal (utgiftstak och éverskott 6ver
budgetcykeln).

» Konsekvenser for framtida avbetalningar...

» ... kraver transparent redovisning av
laneskuld och garantiataganden.
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vti

Fragor for riksdagen att ta stallning
till
» Medfinansiering eller inte?
» Starker intressenternas ansvarstagande...
» ... men okar risken for att oldnsamma projekt
genomfors.

» Kostnadseffektivitet

» Redovisning av kostnaderna for att genomféra ett
projekt som OPS respektive pa traditionellt satt.

» Icke teknisk redovisning av hantering av projektrisker.

Slutsatser

» OPS Oppnar inte Pandoras ask for att
bekosta ny infrastruktur ...

» ... med innebar ratt utformat en potential
for effektivitetsforbattringar...

» ... i en bransch med svag produktivitets-
utveckling.
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BILAGA 7

Bilder som visades av Yvonne Gustafsson, Ekonomistyrningsverket, under
hennes presentation vid den offentliga utfragningen om OPS — en ny vig for
att finansiera végar och jarnvagar?

Offentlig utfragning om OPS - en
ny vag for att finansiera vagar
och jarnvagar?

Trafikutskottet, Riksdagen

Yvonne Gustafsson
2007-11-22

Finansiering av infrastruktur

Effekter pa anslag, utgiftstak och
budgetsaldo/lanebehov

1. Finansiering med anslag (Budgetlagen §22)
* Hela investeringsutgiften

» Redovisas direkt mot anslag

« Tar i ansprak utrymme under utgiftstaket

» Paverkar statsbudgetens saldo/lanebehov

0071122 Sid2z EAENGM VRN NG ERRET

2. Lani RGK
(Botniabanan, Sédra lanken m.m. Budgetlagen §23)
«Investeringsutgifter (lanet)
» Paverkar statsbudgetens saldo/lanebehov
« Kapitalkostnader (rantor och amorteringar)
* Redovisas mot anslag
« Tar i ansprak utrymme under utgiftstaket
« Paverkar inte budgetsaldot

efv

20071122 Sid3 EesuBMT NGV ERRET
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3. Finansiering genom OPS

« Investeringsutgiften finansieras troligen genom
lan pa marknaden som tas av projektbolaget
* paverkar inte statsskulden
« Ersattningen till projektbolaget som ska técka
kapitalkostnaden (rantor, amorteringar) samt
kostnader for drift, underhall och vinst
« redovisas mot anslag
« tar i ansprak utrymme under utgiftstaket
« paverkar budgetsaldot
«Ev. avgiftsinkomster redovisas mot anslag

efv

20071122 Sida

Slutsatser

*Inget alternativ strider mot budgetlagen
(Budgetlagen §22, 23)
«OPS

« Intecknar utrymme fér framtiden (anslag, utgiftstak
och lanebehov)

« Svart att 6verblicka
« Ger mojlighet att omférdela utrymme 6ver tid
- Statens atagande till ett projektbolag redovisas inte

« Risk att atagandet till projektbolaget tranger ut annan
infrastruktur

« Blir det billigare — eller...?

efv
Yvonne Gustafsson
Tfn: 08-690 45 60
yvonne.gustafsson@esv.se

efv
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