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Forord

Sverige har levt med hog arbetsléshet i 20 ars
tid. Arbetslésheten har gatt upp och ner men
under alliansregeringens tid vid makten har den
permanentas pa en skyhdg niva. Det dr dags att
tala om massarbetsloshet. En arbetsléshet som
gisslar samhallet och ar av ondo, bade for den
svenska valfarden och for Iéntagarna.

Arbetslosheten pressar ner I6ner och forsamrar
arbetsvillkoren. Sedan 2000-talets borjan har
det allt mer talats om en flexibel arbetsmarknad
dar syftet har varit att satta press pa l6nta-
garna. De otrygga anstallningarna har okat,
fler arbetar som "f-skattare” och timanstallda.
Trygghetssystem har forandrats och I6sning-
arna for att fa ner arbetslésheten har framfor
allt inriktats pa att 6ka utbudet av arbetskraft.
Utvecklingen har kraftigt paskyndats av
alliansregeringen genom sjosdttandet av
flertalet reformer som har till syfte att oka
arbetskraftsutbudet.

Det finns flera orsaker bakom massarbetslos-
heten. Det handlar om brister i utbildningssys-
temen, otillracklig arbetsmarknadspolitik samt
regeringens ofdrmaga att stimulera efterfragan
pa arbetskraft. Denna rapport handlar delvis
om det senare, om att dka efterfragan i svensk
ekonomi och pa sa vis bidra till att arbetslos-
heten sjunker. Men ocksa om att tillgodose ett
skriande investeringsbehov som, ju langre tiden
gar, blir allt mer eftersatt. Dessutom finns en
klimatproblematik som maste lésas. Det kravs
bade energieffektivisering, forbattrad kollektiv-
trafik och smartare logistikkedjor for att kunna
na vara klimat- och miljémal.

Tillvaxten i Sverige hammas av eftersatt
trafikinfrastruktur och otillracklig tillgang pa bo-
stader. Med battre fungerande infrastruktur kan
foretag effektivisera sin logistik och forkorta
transporttiderna. Da forbattras produktiviteten
och vinsterna okar. Forbdttrad trafikinfrastruktur
leder ocksa till forstorad arbetsmarknadsregion,
vilket exempelvis forbdttrar matchningen pa
arbetsmarknaden. Otillrdcklig tillgang pa hyres-
ratter gor det svarare att flytta till de platser dar
jobben finns. Foretag far svarare att rekrytera
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och rorligheten pa arbetsmarknaden férsamras.
Samtidigt ar det sa att brister i kollektivtrafik
och otillracklig tillgang pa hyresratter oftast
drabbar de samst stdllda.

Pa kort sikt ger investeringar i bostadsbyggande
och trafikinfrastruktur omedelbara effekter for
sysselsattningen och arbetslosheten. Fler av
dem som ska arbeta med att bygga bostdderna
eller infrastrukturen erbjuds arbete samtidigt
som de ocksa konsumerar mer. Det ger i sin tur
dven sysselsattningseffekter i dvriga delar av
ekonomin.

Mot bakgrund av att detta har 6F - fackférbund i
samverkan - tagit fram den hdr rapporten. | den
analyseras vilka behov som finns pa bostads-
och transportinfrastrukturomradet, rapporten
utreder ocksa vilka resurstillskott som kravs

och vilka sysselsattningseffekter som kommer
av att tillgodose detta behov. Rapporten visar
ocksa vad Sverige gar miste om nar inget gors.

€n referensgrupp bestdende av Kristoffer Ar-
vidsson Thonadng, Seko, Sven Ljung, Byggnads,
Tobias Sjoquist Seko samt fil. dr. Asa Sohlman
har arbetat med rapporten.

Asa Sohlman har tagit fram underlag och ut-
arbetat kapitlen 2,3,4 och 5.

6F svarar for forslagen i kapitel 6 samt samman-
fattningen och de forslag som foljer av den.

Nar rapporten lases blir man ibland stum av
forvaning infor vilka enorma investeringsbehov
som finns i Sverige. Samtidigt visar rapporten
ocksa att vi inte behdver sta handfallna. Det dr
fullt mojligt for Sveriges politiker att agera och
fa till en utveckling som gor att behoven byggs
bort.

For att kunna na malen om full sysselsattning,
hog tillvaxt och bra valfard krdvs att politiker
tar sitt ansvar och satter igang att investera
Sverige rikare. Forslagen i denna rapport dr en
vdg for att na malet om Europas lagsta arbets-
|6shet ar 2020.

Hans Ohlun
Ordférande Fastighets
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1 Sammanfattning och forslag

Sverige har under lang tid underlatit att inves-
tera i bostadsbyggande och trafikinfrastruktur.
For infrastrukturen ar det sarskilt jarnvagen som
fatt stryka pa foten och for bostader handlar det
om férsummelser i och kring storstdaderna.

Den har rapporten analyserar vilka behov som
finns pa dessa omraden och vilka resurser som
kravs for att komma ikapp de enormt uppdamda
investeringsbehoven. Dessutom visas vilka
sysselsattningseffekter som kommer av att
tillgodose och atgarda problemen.

Genom att komma tillrdtta med de eftersatta
behovet av bostader och trafikinfrastruktur upp-
nas ocksa andra mal som okad sysselsattning
och minskad arbetsléshet. Konjunkturellt saval
som statsfinansiellt finns ett gyllene tillfalle

for en regering att oka investeringsvolymerna.
Sverige har ocksa stora klimatutmaningar som
ar i behov av hallbara investeringar.

Kapitel tre i rapporten visar att det rader stor
enighet inom forskningen over de positiva
effekterna av investeringar i bostader och
trafikinfrastruktur. Pa kort sikt ar investeringar
bra for att 6ka sysselsattningen direkt for dem
som arbetar med projekten och indirekt via den
Okade konsumtionen som foljer.

Pa ldngre sikt, nar investeringsobjekten ar
fardiga, ger 6kad tillgang pa bostader majlighet
for manniskor att flytta dit jobben finns. Det for-
battrar bland annat matchningen pa arbetsmark-
naden. Genom battre trafikinfrastruktur forsto-
ras arbetsmarknadsregionerna och foretagens
logistikkedjor forbattras. Det sanker foretagens
kostnader och hojer dess produktivitet.

Rent kvantitativt visar exempelvis Swed-

bank att bostadsbristen i Stockholm beraknas
kosta 21 miljarder per ar i utebliven tillvaxt

de narmaste 20 aren. Region Skane har visat
att Skanes arliga bidrag till BNP skulle kunna
0ka med 40 miljarder om sysselsdttningen

och produktiviteten kommer upp i samma niva
som for genomsnittet for Sverige. Skane ser
investeringar som forbattrar arbetsmarknaden,
inklusive arbetspendling, som avgdrande for att
realisera produktionspotentialen.

Utifran den behovsanalys som gors i rapporten
framkommer att det under perioden 2014-2030
behover byggas ytterligare 20 000 lagenheter
per ar i riket. Detta utdver nuvarande byggnads-
takt som berdknats till 30 000. For Stor-Stock-
holm handlar det om ytterligare nastan 9 000
ldgenheter per ar, for Stor-Géteborg uppemot

3 000 och Stor-Malmo cirka 4 000. Med en ny-

byggnadskostnad pa i genomsnitt 2,9 miljoner
per lagenhet innebar 20 000 lagenheter att
bostadsbyggandet maste forstdrkas med 58
miljarder kronor arligen.

For att uppna en klimatsakring av det befintliga
bostadsbestandet berdknas att ytterligare cirka
40 000 bostader behdver renoveras per ar fram
till ar 2050. Detta ut6ver de knappa 20 000
som renoveras arligen. Overslagsmassigt be-
démer vi kostnaden for renovering till 750 000
kronor per lagenhet. Kostnaden ett genomsnitt-
ligt ar blir da 30 miljarder kronor.

For trafikinfrastrukturen anser vi att det krdvs
en ambitionshdjning motsvarande en inves-
teringsgrad pa 1 procent av BNP for perioden
2014-2025. Det innebadr att regeringens 29
miljarder per ar (0,8 procent av BNP ar 2013)
inledningsvis ar 2014 maste hdjas med 9 miljar-
der for att ar 2020 ligga pa 14 miljarder per ar.
Dessa resurser ska anvandas till investeringar
som bidrar till att transportsektorn nar klimat-
malen.

For drift och underhall av trafikinfrastrukturen
bedoms att det behdvs budgetforstarkningar
med 4 miljarder ar 2014 for att ar 2020 forstar-
kas med 6 miljarder per ar.

Sammanlagt visar behovsanalyserna att det
kravs investeringar utéver dagens nivaer i bo-
stader och trafikinfrastruktur pa ytterligare 101
miljarder ar 2014. Skulle dessa 101 miljarder
realiseras visar berakningar i rapporten pa sys-
selsattningseffekter, inklusive multiplikatoref-
fekter, om 182 000 nya jobb. Noterbart ar att
arbetslosheten pa hela arbetsmarknaden i mars
2014 uppsick till cirka 420 000. Det innebar
att, om investeringsbehoven tillgodoses, skulle
arbetssloheten ndstan halveras.

Var beddmning ar att det kravs statligt st6d for
att fa igang nybyggandet och en klimatsakring
av bostadsbestandet. Stodet for nybyggna-

tion anser vi bor ligga pa cirka 15 procent av

de extra 58 miljarder som vi anser behdvs. Det
betyder alltsa cirka 9 miljarder i statligt stod per
ar. Huvudparten av stédet skall ga till byggande
av hyresratter.

For renovering och klimatsakring av befintligt
bostadsbestand kravs att staten finansierar en
tredjedel av renoveringskostnaden. Det innebar
cirka 10 miljarder i statligt stod per ar.

FOr investeringar i trafikinfrastrukturen har sta-
ten mer naturligt ett helhetsansvar for finansie-



ring, vilket innebar, utifran analysen i rapporten,
att staten behdver 6ka investeringsnivan ar
2014 med 9 miljarder och underhallsbudgeten
med 4 miljarder.

Totalt foreslar vi att regeringen okar resurserna
inom bostadsbyggande och trafikinfrastrukturen
med 32 miljarder. De statliga insatserna kan
finansieras pa flera sdtt; genom skatter, lan
eller genom en omformulering av dverskotts-
malet. Det mest Iampliga torde vara en kombina-
tion av dessa finansieringsmojligheter. Finan-
sieringen underldttas av att investeringarna

har goda effekter pa tillvdxt, sysselsdttning och
klimat.

Sammanfattningsvis foreslar 6F - Fackférbund i
samverkan:
« (Oka bostadsbyggandet med 20 000 ligen-

heter per ar utéver dagens prognoser pa
byggande av 30 000 per ar.

e Tredubbla energieffektiviseringen av bo-
stader till att totalt 60 000 lagenheter
renoveras per ar.

¢ 30-procentig utokning av investeringarna i
regeringens nationella transportplan, fran
29 miljarder per ar, med ytterligare 9 miljar-
der ar 2014. Resurserna ska anvdndas till
klimatsmarta investeringar.

e 20-procentig forstarkning av underhallet i
svensk trafikinfrastruktur, fran regeringens
20 miljarder per ar, med 4 miljarder ytterli-
gare ar 2014.

 Totalt foreslas att regeringen okar resur-
serna med 32 miljarder kronor ar 2014,

e Genomfors forslagen kan arbetslosheten
ndstan halveras. Ner fran 420 000 arbets-
I6sa med cirka 182 000 fler i sysselsattning.

2 Inledning och bakgrund

Den har rapporten handlar om investeringar i
trafikinfrastuktur och bostadsbyggande, inves-
teringar for att komma tillrdtta med arbetslos-
het och konjunkturproblem samtidigt som de
uppenbara bristerna i dessa sektorer rattas till;
otillracklig tillgang pa bostader, forsenade tag
och trangsel i kollektivtrafiken. En aktiv politik ar
nodvandig for att fa ratt niva och inriktning pa in-
vesteringarna i trafikinfrastuktur och byggande.

De nuvarande svarigheterna har sin upprinnelse
i underlatenhetssyndelser under en langre tid.
Det kommer att ta manga ar att fa bukt med
dem. Men nu ar ratt tillfalle att ta krafttag, nu
nar arbetslosheten ar hog och lagkonjunkturen
inte verkar ge med sig dn pa ett tag. Rantan ar
lag vilket underldttar offentlig upplaning och
dessutom verkar, av den svenska kapitalexpor-
ten att déma, tillgangen pa privat kapital vara
hog.

Syftet med investeringarna ar att I6sa konjunk-
tur- och strukturproblem, minska arbetslosheten
och fa till stand en hallbar utveckling. | det
senare begreppet ligger en 6nskan om en god
ekonomisk tillvaxt kombinerat med full syssel-
sattning, en jamlik valfardsfordelning och att de
aktuella klimatmalen nas. Valfardsaspekterna
kommer in i indikatorer som tillgangen pa bo-
stader, sdrskilt hyresratter och goda mojligheter
till kollektivtrafik, med punktliga och tillforlitliga
forbindelser. En god forsorjning med bostader
och kollektivtrafik &r centrala demokratifragor.

Trafikinfrastruktur handlar om vagar, jarnvagar
och kollektivtrafik inklusive drift och underhall

som i huvudsak bekostas av stat och kommun.
Bostadsbyggande inkluderar nyproduktion, re-
noveringar och energieffektivisering med privat,
kommunal och statlig finansiering.
Utvecklingen i storstaderna Stockholm, Géte-
borg och Malmé uppmdrksammas sarskilt. De
geografiska avgransningarna kan variera, som
ocksa anges i texten, beroende pa problemstall-
ning: Stockholms Ian, Stor-Stockholm, Stock-
holms stad; Vastra Gotaland, Stor-Goteborg,
Goteborgs stad; Skane, Stor-Malmé och Malmo
stad. FOr investeringar i transportinfrastuktur
och motsvarande drift och underhall finns inte
heller nagra vedertagna definitioner eller en-
hetlig statistik. Som indikeras i redovisningarna
anvands olika matt i olika sammanhang.

Kapitel 3 beskriver inledningsvis varfor investe-
ringar i infrastuktur och byggande ar viktiga for
ekonomisk tillvaxt och sysselsattning. | avsnitt
3.2 redovisas indikatorer pa hur Sverige ligger
till betraffande den typen av investeringar. De
belyser aspekter som kopplar till ekonomisk
tillvaxt och sysselsdttning, valfard och miljémal.
Sedan diskuteras i kapitel 4 mer i detal;j brister i
bostadsforsorjningen respektive trafikinfrastuk-
turen dels pa nationell niva dels med inriktning
pa Stockholm, Goteborg och Malma.

De behov av insatser som krdvs for att komma
tillratta med problemen och vad det skulle kosta
att tillgodose behoven undersoks i kapitel 5.
Behovsbedomningarna gors utifran den tidigare
utvecklingen i Sverige, jamforelser med andra
Iander, tumregler och aktuella utredningar. Be-
hovsbedémningarna kontrasteras mot aktuella



planer och prognoser. Effekter av investeringar i
infrastruktur pa sysselsattningen redovisas lik-
som pa utvecklingen av milj6- och klimatmalen.

Kapitel 6 foreslar [6sningar pa de problem som
identifierats i dimensionerna investeringar och
sysselsdttning. Vilket ansvar staten maste ta pa
sig for att astadkomma den énskade utveck-
lingen diskuteras. Det foreslagna investe-
ringsprogrammet har bade konjunkturella och

3 Utmaningar

3.1 Varfor ar investeringar i trafikin-
frastuktur och byggande viktiga

OECD och manga forskare har diskuterat hur
otillrackliga investeringar i infrastuktur kan
hamma den ekonomiska tillvaxten. OECD (2006)
sager exempelvis a propos Stockholm att brist
pa bostader ar en allvarlig utmaning for lanet.
Avgorande for Stockholms konkurrenskraft och
formaga att dra till sig spetskompetens och
forbli en attraktiv plats for foretagslokalisering
ar att man kan rada bot pa bostadsbristen och
utveckla effektiva transportsystem. Pa liknande
satt papekar OECD att det ar nodvandigt for
Skane att sakerstdlla tillgangen pa bostader och
en icke-segregerad bostadsmarknad om Skane
vill attrahera och behdlla internationell arbets-
kraft med bred kompetens. Stérre tillganglighet
i kombination med en foérbdttrad entreprendrs-
och boendemiljo ar vdgen till framgang for
Skane. (OECD, 2012)

Bade socialdemokraternas forskningskommis-
sion (Holmlund m.fl., 2014) och Finanspolitiska
radet (2013) har uppmarksammat de intima
samband som finns mellan arbetsmarknaden
och bostadsmarknaden. Férutom att det i
lagkonjunktur kan vara lampligt att satsa pa
byggande for att fa ner arbetslosheten sa kan
det bli bestaende problem om det byggs for
lite bostdder. Det forsvarar for manniskorna att
flytta dit jobben finns vilket i stérst utstrack-
ning drabbar dem som har en svag stdllning pa
arbetsmarknaden, till exempel ungdomar och
utrikes fodda. En battre fungerade bostads-
marknad - inte minst vad galler hyresmarknaden
- kan "bidra till 6kad rorlighet pa arbetsmarkna-
den och hogre ekonomisk tillvaxt”. (Finanspoli-
tiska radet, 2013).

3.1.1 Férklaringsmodeller

Nyckelord i de forklaringarna till att trafikin-
frastuktur och bostader dr viktiga for den

strukturella effekter. Kortsiktigt kan det minska
arbetslésheten. | ett langsiktigtperspektiv hand-
lar det om att bygga ett ekonomiskt, socialt och
ekologiskt hallbart Sverige.

Tidsperspektivet dr i forsta hand mandatperio-
den 2014-2018 da olika projekt kan dra igang
dven om en hel del av dem inte kommer att
kunna slutforas forran senare.

ekonomiska tillvaxten ar tdthet i storstadsregio-
ner; rorlighet och tillganglighet (Nutek, 2008,
Konjunkturinstitutet, 2013b, Boverket, 2013c).

Storstaderna driver den ekonomiska tillvaxten i
manga lander. Att foretag och manniskor tende-
rar att koncentreras geografiskt och attraheras
till stora marknader dar inte nytt, men det var
forst i slutet pa 1980-talet som det utveckla-
des en solid teoribildning "den nya ekonomiska
geografin” som kunde forklara fenomenet att
manniskor och féretag drar nytta av att befinna
sig ndra varandra genom okat kunskapsutbyte,
minskade transportkostnader, fler specialise-
rade underleverantorer och en 6kad tillgang pa
kvalificerad arbetskraft.

Storlek och/eller tathet underlattar ekonomisk
aktivitet. Den dkade tillgangligheten bidrar till
att skaleffekter kan utnyttjas. En stor marknads-
potential hojer produktiviteten i utbildnings-
och FoU-investeringar. Kostnaderna for att soka
ett jobb dr lagre i en stor region. Matchningen
mellan dem sdker jobb och dem som erbjuder
jobb gar smidigare. €n positiv tillvaxtspiral kan
uppsta dar tillvaxt foder tillvaxt. €n i utgangs-
Idget stor lokal marknad attraherar foretag och
hushall, vilket vidgar den lokala marknaden
ytterligare och gor det an mer intressant for
inflyttning och foretagslokaliseringar.

Men om det ar svart att hitta en bostad hdmmas
manniskors rorlighet och de ekonomiska vinster
som skulle ha uppstatt tack vare geografisk
koncentration uteblir. Bostadsbrist leder till att
fdrre individer kan rekryteras till jobb i regionen
jamfort med om bostadsbyggandet varit storre
och bostadspriserna lagre. Det blir brist pa
arbetskraft sarskilt i mindre konkurrenskraftiga
sektorer sasom hotell- och restaurang, vard

och omsorg. Med tillgang till bostader och med
god trafikinfrastruktur forstarks en regions
langsiktiga tillvaxtpotential och mojligheterna
till produktion och sysselsattning med hég
produktivitet.
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Pa kort sikt ger investeringar i bostadsbyg-
gande och trafikinfrastuktur direkta effekter pa
arbetslésheten och sysselsdttningen. Litteratu-
ren om olika finanspolitiska stabiliseringsatgar-
ders verkningsgrad framhaller ofta bostadsbyg-
gande och infrastrukturinvesteringar som ett
sarskilt kraftfulla konjunkturpolitiska instrument
(Konjunkturinstitutet, 2013b, LO, 2013a och b).

Bade arbetskraftsdeltagandet och arbetsl|ds-
heten kan dessutom paverkas pa medellang

sikt av investeringar i bostadsbyggande och
trafikinfrastrutur. Lagre kortsiktig arbetsléshet
bidrar till ett hogre arbetskraftsdeltagande ge-
nom att sannolikheten att fa ett arbete okar ju
lagre arbetslosheten ar, vilket dkar incitamenten
att delta i arbetskraften. En liknande mekanism
bakom minskad arbetsléshet ar en dkad sok-
intensitet hos de arbetsldsa ndr bostads- och
reskostnaderna minskar och darmed sannolikhet
att hitta ett arbete blir hdgre. Empiriskt verkar
dessa effekter framfor allt uppsta for lagutbil-
dade.

En tdtare arbetsmarknad mojliggdr mer diversi-
fiering. Sadana arbetsmarknader brukar ocksa
bli mer robusta eftersom férekomsten av manga
branscher skyddar mot branschspecifika chocker
och underldttar anpassningen till exempel

vid en snabb strukturomvandling i ekonomin.
Arbetslosheten behdver inte bita sig fast hos
grupper av individer en lang tid efter det att en
chock intraffat.

Pa senare tid har det ocksa lanserats forskning
kring bostadsmarknaden med en finansiell an-
sats. Brist pa bostader kan driva upp bostadspri-
serna till en orimligt hog niva och en finansiell
bubbla kan skapas med negativa effekter pa
den langsiktiga ekonomiska tillvaxten. Stigande
bostadsinvesteringar som sker utan att antalet
bostdder okar i samma takt kan ocksa leda till
att mer produktiva investeringar i andra delar
av ekonomin trangs undan. Det leder dels till en
lagre tillvaxttakt pa kort till medellang sikt, dels
till att den mojliga vdlstandsnivan permanent
sanks.

De effekter som uppmatts av markandsstorlek
och okad tillganglighet skiljer sig at mellan
regioner med olika egenskaper. Stora effekter
har framfor allt identifierats i hogspecialiserade
regioner. Flera studier har ocksa pekat pa forde-
lar med fortdtning i stallet for forstoring - dvs.
okad tillgangligheten genom ¢kad bebyggelse
och tatare trafik snarare an infrastrukturinves-
teringar som forstorar regionen. Regioner med
hog tillvaxt utmadrker sig ofta genom att vara
koncentrerade till en liten tatbebyggd karna

av arbetsplatser och bostader. Forstoring har
ocksa nackdelen att tillgangligheten astadkoms
genom att dka resandet och sprida ut bebyggel-

sen pa ett satt som inte framjar produktiviteten
pa samma satt som tat bebyggelse. En klar
fordel med fortatning dr ocksa att den mojlig-
gor funktionsblandning, det vill saga att olika
typer av arbets- och fritidsrelaterade aktiviteter
samlas inom ett avstand som ar tillgangligt utan
attresa.

Fortdtade storstader med val utbyggd kollek-
tivtrafikinfrastruktur ar ocksa en forutsattning
for att kraftigt kunna reducera storstadernas
utslapp av vaxthusgaser. | miljovanliga storsta-
der kan individerna Iatt ta sig fram till fots, med
cykel och genom kollektivtrafik. (Se t.ex. Bjorklid
m.fl,, 2014)

Sammanfattningsvis, expansiva storstadsregio-
ner ar viktiga for den ekonomiska tillvaxten i ett
land. Tillganglighet och rorlighet stimuleras av
investeringar i bostdader och transportinfrastuk-
tur som i sin tur okar den langsiktiga potentia-
len fér produktion och sysselsattning med hog
produktivitet. Investeringarna ger ocksa direkta
effekter pa sysselsattningen och arbetsléshe-
ten och dar ett bra finanspolitiskt instrument i
konjunkturnedgangar. Dessutom kan de hoja
sysselsattningsgraden och minska arbetsléshe-
ten pa bade medellang och lang sikt.

3.1.2 Kvantitativa berdkningar av investerings-

effekter

Sveriges ekonomiska utveckling under de
senaste decennierna faller val in i monstret for
den nya ekonomiska geografin. De minsta lokala
arbetsmarknadsregionerna har minskat sin be-
folkningsstorlek med knappt 20 procent sedan
1992 medan de storsta har 6kat med drygt 20
procent. Savdl sysselsdttningen, befolkningen
och de totala inkomsterna ékar mest i de stora
lokala arbetsmarknadsregionerna. Inkomsterna
per capita dr som hogst i de tre storsta arbets-
marknadsregionerna, Stor-Stockholm, Stor-
Malmo och Stor-Goteborg, och som lagst i de
minsta. (Boverket, 2013c)

Det finns dock relativt fa studier avseende den
direkta kopplingen mellan bostdder, transporter
och den ekonomiska tillvaxten. Vissa undersok-
ningar ger en indirekt belysning at bostadsbris-
tens betydelse. Bland annat fann Hyresgastfor-
eningen i en intervjustudie att sju procent av

de tillfragade individerna nagon gang eller flera
ganger atit bli att soka jobb i storstadsregioner-
na pa grund av bostadsbristen. Enligt en annan
studie fran Hyresgdstforeningen forsvarade bo-
stadsbristen rekryteringarna i nagon grad for sju
av tio arbetsgivare och bostadsbristen angavs
som det tredje storsta hindret for att rekrytera
(Boverket, 2013c). Stockholms Handelskammare
rapporterar att ndstan vart annat féretag i ho-



tell- och restaurangbranschen och en tredjedel
av tillvaxtforetagen i Stockholm hade svart att
rekrytera pga. bostadsbristen, framst bristen
pa hyresrdtter. (DN, 2014-01-29, Stockholms
Handelskammare, 2014b)

Boverket visade (2013c) att det fanns ett
negativt samband mellan en 6kande boendetat-
het och tillvaxttakten i kommunernas inkomster
per capita. Effekterna var dock dverlag relativt
obetydliga men storst i Stockholm, Malmé och
Goteborg. Rapporten pekade ocksa pa att en
oOkad boendetathet paverkar befolkningens ror-
lighet, vilket stodjer slutsatsen att boendetdt-
heten minskar tillvaxten. Kommuner som okar
sin boendetdthet under ett ar far en minskad
inflyttning fran andra delar av Sverige under
ndsta ar, samtidigt som fler manniskor flyttar till
nagon annan kommun. Med andra ord begransar
en okad boendetdthet mojligheten fér expande-
rande regioner att vdxa ytterligare. Resultaten
belyser ocksa att hyresratten ar viktig for rorlig-
heten och att den sjunkande andelen hyresrat-
ter sedan 1990-talet har haft storre effekt pa
rorligheten an boendetdtheten. En ékad andel
hyresratter hojer rorligheten 6verlag och bidrar
till en valfungerande arbetsmarknad.

Som exempel pa en uppskattning av den kort-
siktiga betydelsen av geografisk rorlighet kan
namnas att Marthin (2012), citerad av Holmlund
m.fl. (2014), kom fram till att arbetslésheten
skulle vara 0,3 procent lagre om jobbsdkande
flyttade till Ian med fler lediga plaster, framfor
allt Stockholm. For att helt undanréja den geo-
grafiska missmatchen skulle det dock kravas att
sa manga som 20 procent av alla arbetssdkande
flyttade.

Ett par studier har kvantifierat de langsiktigt
tillvaxthdammande effekterna av bostadsbrist.
€n scenarioanalys kvantifierar effekterna av
alternativa antaganden betraffande boendetat-
heten i Stockholms Ian (WSP Analys & Strategi,
2013). Tva simuleringar med lagt bostadsbyg-
gande undersoks och relateras till ett jamforel-
sealternativ dar bostaderna inte utgor nagon
restriktion pa regionens tillvaxt. | det ena lagal-
ternativet tilldts boendetdtheten att dka, om dn
i avtagande takt, medan det andra bygger pa att
boendetdtheten ligger kvar pa dagens niva.

Enligt modellberakningarna blir de negativa ef-
fekterna pa befolkning, sysselsattning, produk-
tion och skatteinkomster av ett fortsatt lagt
byggande betydande. Sett dver hela perioden
2010-2030 berdknas i lagalternativen produk-
tionsbortfallet i Stockholms Ian till mellan 330
och 660 miljarder kronor (17-33 miljarder per ar)
med en motsvarande sysselsdttningsminskning
pa sex till tio procent

| en annan undersokning (Swedbank, 2013)
bed6ms bostadsbristen komma att kosta
Stockholm 21 miljarder per ar i utebliven
tillvaxt de narmsta 20 aren. Det ar den sam-
manlagda direkta och indirekta effekten av
bostadsbristen till foljd av lagre befolknings-
tillvaxt, sysselsdttning och produktion. Det
direkta produktionsbortfallet uppskattas till 11
miljarder. Om man lagger till dynamiska effekter
pa arbetsmarknaden fran lagre sysselsattning i
den lokala tjanstesektorn dkar kostnaden pga.
bostadsbristen med ytterligare 10 miljarder. | en
tidigare liknande studie fran Fastighetsagarna
och Stockholms Handelskammare uppskattades
bostadsbristen kosta Stockholmsregionen 250
miljarder kronor i utebliven tillvaxt fram till
2030 (Dagens industri, 2011).

Samma slags scenarioanalys som fér Stock-
holms lan har aven gjorts for Stor-Goteborg.
Jamfort med en utveckling dar bostadsbyg-
gandet fullt ut anpassas efter den potentiella
befolkningstillvdxten kan regionen ga miste om
30 000-40 000 jobb till ar 2030. Det samlade
produktionsbortfallet fram till ar 2030 berdknas
summera till 150 - 200 miljarder kronor eller
9-12 miljarder per ar. (Vastsvenska Handelskam-
maren & HSB Géteborg, 2014)

| Region Skane (2013b) raknar man med att
Skanes arliga bidrag till BNP skulle kunna dka
med 40 miljarder om sysselsattningen och
produktiviteten kom upp pa samman niva som
genomsnittet for Sverige. Inspirerad av OECD
(2012) ser man investeringar som forbattrar
arbetsmarknaden, inklusive arbetspendlingen,
som avgorande for att realisera den beraknade
produktionspotentialen. Som ett exempel pa
produktivitetseffekter av vaginvesteringar i
Skane kan namnas en rapport som tagits fram
pa initiativ av Sydsvenska industri- och handels-
kammaren. Den visar att en uppgradering av
€22:an och vag 21 berdknas i nuvdrdestermer
ge ca en miljard i intakter fran produktivitetsok-
ningar. (Andersson, 2013)

Sammanfattningsvis ger emiriska studier belagg
for att bostadsbrist paverkar den ekonomiska
utvecklingen negativt och hyresratter positivt.
De berdakningar som gjorts av kostnaderna for
uteblivna investeringar i bostader och tra-
fikinfrastruktur visar pa betydande forluster.

For exempelvis Stockholms 1an har de arliga
produktionsbortfallen till f6ljd av bostadsbristen
uppskattats till i storleksordningen 20 till 30
miljarder. For Stor-Goéteborg ligger motsvarande
kalkyler pa 9-12 miljarder per ar. Och Region
Skane raknar med en potential pa 40 miljar-

der per ar som skulle kunna tas hem genom
infrastukturinvesteringar.
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3.2 Problemindikatorer for investering-
ar i trafikinfrastuktur och bostader

Hur ligger Sverige till jamfort med andra lander
och hur den historiska utvecklingen sett ut nar
det galler investeringar i trafikinfrastuktur och
bostader? Inledningsvis kan det vara intres-
sant att férsoka fanga in problembilden pa ett
overgripande plan. | avsnitt 3.2.1 handlar det
om indikatorer som kopplar till ekonomiska
realiteter. Det galler bl.a. infrastrukturinveste-
ringarnas andel av BNP, bostadsbyggandet per
1 000 invanare och vag- och jarnvagsnatet i km
per invanare. Centrala valfardsfragor for vanligt
folk, ungdomar, jobbsdkande och andra nytill-
trddande pa bostadsmarknaden &r tillgangen till
hyresratter och fungerande kollektivtrafik. Hur
utvecklingen sett ut i dessa avseenden bely-
ses i avsnitt 3.2.2. Slutligen redovisas i avsnitt
3.2.3 nagra miljo- och klimatindikatorer. Narmar
Sverige sig malen for minskade utslapp av vaxt-
husgaser och energieffektivisering i transport-
respektive bostadssektorn?

3.2.1 Indikatorer kopplade till ekonomisk till-
vdxt och sysselsdttning

Investeringsandelen och andelen bostadsin-
vesteringar. Investeringarnas andel av BNP ar
jamforelsevis lag i Sverige. En del av forklaring-
en till detta ar de laga svenska bostadsinves-
teringarna. Nadringslivets och myndigheternas
investeringar avviker mindre fran dem i jam-
forbara lander. Utan bostader Iag den svenska
investeringsandelen under perioden 2004-
2009 pa tolfte plats bland 22 jamforda lander
men med bostader sa langt ner som pa tjugonde
plats. (Konjunkturinstitutet, 2005, Ds 2011:17).

Den totala investeringsandelen i Sverige har fal-
lit sedan "de goda aren” under 1960-talet. Efter
1993 pendlade den kring 16-17 procent for

att fran och med 2003 dra sig upp mot 18-19
procent. (Konjunkturinstitutet, 2005, Konjunk-
turinstitutets databas)

De svenska bostadsinvesteringarna foll kraftigt i
borjan pa 1990-talet till f6ljd av skattereformen
i kombination med minskade bostadssubven-
tioner och en djup lagkonjunktur. De lag sedan
kvar pa en lag niva under resten av 1990-talet.
Aven om bostadsinvesteringarna har 6kat nagot
sedan dess ligger andelen fortfarande mycket
under det historiska genomsnittet for perioden
1950-1990. Internationellt och jamfért med de
nordiska landerna ar de svenska bostadsinves-
teringarna laga. Undantag ar USA och Irland dar
finanskrisen satt sina tydliga spar med kraftiga
uppgangar och sedan enorma fall. Aven i Sve-
rige steg bostadsinvesteringarna decenniet fore
krisen, men det skedde fran en historiskt sett
I3g niva och de paverkades inte lika markbart

av krisen i andra lander. (Konjunkturinstitutet,
2005, Konjunkturinstitutet, 2013a, Sgrensen,
2013)

Bostadsbyggandet per 1000 invanare. |
forhallande till folkmangden har det byggts
fler bostdder i de nordiska grannlanderna an i
Sverige och sa har det sett ut under en féljd av
ar (se Diagram 1). Enda undantaget ar Danmark
ddr det i finanskrisens spar byggts fdrre eller
ungefar lika manga bostdder som i Sverige de
senaste aren. | Sverige och Danmark pabérjades
2,2 lagenheter per 1 000 invanare ar 2012.
Motsvarande siffra var 5,3 i Finland och 6,0 i
Norge.

Diagram 1. Antal pdborjade ldgenheter per 1 000 invdnare 2000-2012
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Kalla: Sveriges Byggindustrier, 2013, Fakta om byggandet.
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Aven sett till det totala antalet pabdrjade lagen-
heter under perioden 2000-2012 dr statistiken
talande. | Sverige pabdrjades da 324 000 bosta-
der. | Danmark, Finland och Norge - med drygt
halva Sveriges folkmdngd - 279 000, 392 000
respektive 347 000 lagenheter. Befolkningsok-
ningen under perioden var da i storleksordning-
en 700 000 i Sverige, 250 000 i Danmark,
230000 i Finland och 515 000 i Norge.
(Sveriges Byggindustrier, 2013).

Transportinfrastrukturinvesteringarna® som
andel av BNP ligger i Sverige pa medelmat-

tig OECD-niva. Flera jamforbara lander Japan,
Frankrike, Spanien och Irland investerar mer i
transportinfrastruktur an Sverige. (Ds 2011:17,
Konjunkturinstitutet, 2013b).

€n rad strukturella faktorer, bland annat att
Sverige dr glestbefolkat, exportberoende och
upplever ett kraftigt urbaniseringstryck, talar
for att man borde investera relativt mycket i
trafikinfrastruktur. Den jamférelsevisa laga in-
vesteringsnivan i Sverige framgar ocksa tydligt
nar dagens infrastruktursatsningar satts in i ett
historiskt sammanhang. Under de senaste 50
aren har de samlade investeringarna i trafikin-
frastruktur mer dn halverats. Investeringarna
uppgick till narmare 4 procent av BNP i mitten
av 1960-talet. Under 1970- och 1980-talen
sjonk andelen kontinuerligt for att under de
senaste tva decennierna med vissa variationer
stabilisera sig pa en niva kring 1,0 procent av
BNP. Aven om en liten topp kunde noteras i de
offentliga myndigheternas investeringar 1995
och en ny, lagre, topp 2009 som fdljdes av
minskningar 2010 och 2011. (Sveriges Bygg-
industrier, 2013, Konjunkturinstitutet, 2012)

De offentliga myndigheternas investeringar
ligger pa ca tre procent av BNP dar en procent
av BNP adr investeringar i trafikinfrastruktur. Av
de senare ar huvuddelen statliga investeringar
i jarnvag, foljt av statliga investeringar i vagar
och kommunala vaginvesteringar. (Konjunktur-
institutet, 2012, Sveriges Byggindustrier,
2013)

Jarnvagsnatet dr internationellt sett stort i
Sverige bade per capita och i forhallande till
BNP. Sverige lag hogst per capita och en bra bit
over genomsnittet relaterat till inkomst i den
jamférelse Konjunkturinstitutet gjorde 2012.
Aven Finland och Norge hade stora jarnvigsnat
per capita. (Konjunkturinstitutet, 2012)

Vagnadtet i Sverige dr inte lika imponerade som
jarnvagsnatet internationellt sett. Per capita

I3g Sverige visserligen klart dver genomsnittet
jamfort med andra europeiska Iander men bade
Norge och Finland hade mer kilometer vag per
capita an Sverige och matt i antal kilometer vag
i forhallande till BNP Iag Sverige endast knappt
over genomsnittet. (Konjunkturinstitutet, 2012)

Godstransporter. Val fungerande godstran-
sporter ar en noédvandig forutsattning for
samhadllets utveckling, exporten, regionernas
konkurrenskraft och invanarnas levnadsuvillkor. |
jamférelse med andra lander i vastra Europa ar
andelen jarnvagstrafik for gods hog i Sverige.
Aven sjéfarten har en relativt stor marknads-
andel. Detta beror pa att manga tunga frakter
och transporter 6ver langa strackor, bland annat
malm, gar pa jarnvag och sjo. Men vagtrafiken
dar i tonkilometer ungefar lika stor som sjofarten
medan bantrafiken endast ligger pa drygt half-
ten av nivaerna for vag och sjo. Vagtrafiken har
Okat kontinuerligt i tonkilometer medan jarn-
vagstrafiken och sjofarten varit mer konstanta.
(Trafikverket, 2012a)

Underhallet av jarnvagen ar viktigt inte minst
for godstransporterna och industrins konkur-
renskraft. Jamfért med 24 europeiska lander (EU
24) under perioden 2007 - 2013 ligger Sverige
mycket Iagt i alla de dimensioner Riksdagens
utredningstjanst (2010) redovisade:

¢ pa sextonde plats for utgifter for drift och
underhall som andel av BNP 2007.

* pa tjugonde plats for utgifter for reinveste-
ringar som andel av BNP 2007.

* pa tjugoforsta plats for utgifter for drift,
underhall och reinvesteringar per Idangd km
jarnvagsspar.

* pa artonde plats for utgifter for drift, under-
hall och reinvesteringar per ton km.

* pa tjugonde plats for utgifter for drift, un-
derhall och reinvesteringar per person km.

Tillaggas bor att undersokningen gjordes 2010
och innehdll en framatblickande analys inklude-
rande vad regeringarna sagt att de planerade
for aren 2010 - 201 3. De resurstillskott den
svenska regeringen sedermera fattade beslut
om for 2012 och 2013 ingar saledes inte. Det
ar oklart hur detta paverkar den svensk posi-
tion internationellt sett men utslaget 6ver hela
perioden 2007 - 2013 gor resurstillskotten
2012 och 2013 inte nagon storre skillnad. Up-
penbarligen har Sverige legat Iagt i underhall av
jarnvagen en langre tid och som framgar langre
fram av diagram 5 var det inga 6vervaldigande
resurstillskott som kom till 2012 och 2013.
Foljande notiser illustrerar hur bristande un-

1 €n vanlig definition av trafikinfrastukturinvesteringar dr offentliga myndigheters nyinvesteringar i trafikinfrastuktur, dvs. statens
investeringar i jGrnvdg plus statens och kommunernas investeringar i vagar (Sveriges Byggindustrier, 2013, Konjunkturinstitutet, 2012),
alternativt bara statens investeringar i vdgar och jarnvdgar (Konjunkturinstitutet, 2013b), ibland inklusive investeringar i flygplatser
(Ds 2011:17).
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derhall och trangseln pa jarnvagssparen lett till
forlangda transporttider for godstrafiken:

e Transporttiden pa strackan Borldnge -
Goteborg beraknas ha 6kat med 2 timmar
och 35 minuter. Och pa strackan Skelleftea
- Helsingborg med nastan tre timmar.(DN,
2014-01-16, DN, 2014-01-18)

Det bristande underhallet handlar bl.a. om:

e Byten av sparvaxlar. Under 1900-talet var
utbytestakten 250-300 vaxlar per ar. Under
2000-talet 150 per ar. 2012 blev det bara
12 byten.

e Byten av kontaktledningar. Under 2012
byttes 15 mil kontaktledning vilket motsva-
rade en tiondel av behovet. (Fokus, 2014,
Trafikverket, 2012b).

Ovanstaende summerar for bostddernas det

till att det investeras lite i bostader i Sverige.

Bostadsinvesteringarna ligger Iagt jamfort med

tidigare och jamfoért med andra lander.

¢ Andelen investeringar i forhallande till BNP
ar lag i Sverige. Det ar framforallt bostads-
investeringarna som drar ner investerings-
andelen. Bostadsinvesteringarna minskade
kraftigt i borjan pa 1990-talet till foljd av
skattereformen, avvecklingen av bostads-
subventionerna och lagkonjunkturen. De
blev kvar pa en Iag niva under 1990-talet.
Aven om bostadsinvesteringarna dkat nagot
sedan dess ligger andelen mycket under det
historiska genomsnittet i Sverige och under
den i de nordiska landerna och andra jamfor-
bara Iander med undantag for USA och Irland
efter finanskrisen.
¢ Bostadsbyggandet per 1000 invanare har

under 2000-talet varit lagre i Sverige dan i de
andra nordiska landerna.

Investeringarna i transportinfrastruktur har
sammanfattningsvis minskat i Sverige men
ligger pa genomsnittlig OECD-niva. Det svenska
jarnvagsnatet ar stort och ger mycket att varda.
Jarnvagsnatet ar ocksa av stor vikt for gods-
transporterna. Men underhallet har legat pa

en lag niva jamfort med andra lander.

e Transportinfrastrukturinvesteringarna som
andel av BNP ligger i Sverige pa genom-
snittlig OECD-niva. Deras andel av BNP har
sjunkit trendmadssigt i de vasteuropeiska
landerna sedan 1990-talet och i Sverige mer
an halverades de fran ca 4 procent av BNP i
mitten av 1960-talet for att stabilisera sig
kring 1,0 procent av BNP under de senaste
tva decennierna.

* Huvuddelen av de offentliga investeringarna
i trafikinfrastruktur ar statliga investeringar i
jarnvag, foljt av statliga investeringar i vagar
och kommunala vaginvesteringar.

e Sverige har ett relativt stort vagnat per
invanare aven om bade Norge och Finland
har mer kilometer vag per capita. Men i
forhallande till inkomst ar inte det svenska
vagnatet speciellt stort.

» Bade per capita och relaterat till BNP har
Sverige ett av de storsta jarnvagsndten i
Europa.

* FOr godstransporterna ar andelen jarnvags-
trafik hog i Sverige jamfért med andra lander
men den kommer dnda bara upp till hdlften
av nivan for vag- och sjotransporter.

e Underhallet av jarnvagsnatet har i Sverige
Overlag legat ndstan samst till jamfort med
andra europeiska lander.

3.2.2 Indikatorer kopplade till vilfirdsaspekter

Boendetdtheten sjonk kraftigt under 1970-
och 1980-talet for att sedan stabilisera sig pa
knappt 2,1 invanare per lagenhet. De senaste
tva decennierna har en viss uppgang noterats
sarskilt i storstaderna. Tillgangen pa bostader
var som storst vid 1990-talets bérjan, men
befolkningen har sedan dess vuxit snabbare
an antalet lagenheter. Det galler sarskilt Stor-
Stockholm och Stor-Malmé men dven Stor-
Goteborg. | alla tre storstdaderna ligger boen-
detdtheten 2012 pa ungefdr samma hoga niva
(Boverket, 2012, 2014b). | tabell 1 kan man se
i hur manga av storstadskommunerna som bo-
endetdtheten ékat under perioden 1992-2011.
Under 2000-talet har det blivit vanligare att
boendetdtheten 6kar dven utanfor storstads-
regionerna. Tabell 1.

Tabell 1. Antal kommuner ddr boendetdtheten 6kat under olika perioder sedan 1992

Period Antal kom- Antal kommu- | Antal kommu- | Antal kommu- | Antal kom-
muner ner i Stor- ner i Stor- ner i Stor- muner i 6vriga
Stockholm Goteborg Malmo riket
1992-2011 62 19 7 7 29
2000-2011 102 18 9 69
2005-2011 116 22 11 74

Kalla: Boverket, Bostdder, rérlighet och ekonomisk tillvéxt. Marknadsrapport, juni 2013.



Hyresratter

| Sverige har andelen hyresrdtter i bostadsbe-
standet minskat stadigt sedan millennieskif-
tet. | borjan pa 1990-talet Iag den pa drygt

40 procent men har sedan sjunkit ner mot 35
procent. | Stor-Stockholm har andelen sjunkit
fran 54 procent till 36 procent 2011 och antalet
hyresratter minskat med 20 procent.

Over 85 procent av kommunerna har brist p&
hyresratter. | Stor-Stockholm har alla kommu-
nerna brist pa hyresratter och i Stor-Goteborg
och Stor-Malmé 95 procent av kommunerna.
(Boverket 2012, 2013b, 2013c)

En effekt av bristen pa hyresrdtter ar att ungdo-
mar bor kvar langre hos sina foraldrar. Andelen
hemmaboende i aldern 20-27 ar har stigit fran
15 procent 1997 till 23 procent 2014. Och nu
har mindre an 50 procent av ungdomarna en
egen bostad jamfoért med 62 procent 1997.
Hela 26 000 ungdomar bor kvar hos sina for-
dldrar trots att de har egna barn. (Hyresgastfor-
eningen, 2014)

Kollektivtrafikens andel av persontrafiken
ligger pa en relativt Iag niva med knappt tio
procent av antalet personkilometer. Storst
marknadsandel har personbilarna med 80 pro-
cent. Tag liksom kollektivtrafiken (tunnelbana,
buss och sparvag) har en lag andel, nio procent
medan inrikesflyget hade tva procent av person-
trafiken ar 2010.

Persontrafiken har dkat med ca 150 procent
under de senaste 50 aren. Under 1960-, 1970-
och 1980-talet var huvudinriktningen att bygga
ut vagndtet. Samtidigt lades jarnvagar ner

och persontrafiken upphérde pa manga linjer.
Inrikesflyget kom i gang i slutet pa 1950-talet
men utokades kraftigt forst under 1970- och
1980-talet. Personbilstrafiken har under hela
denna period svarat for den dvervagande delen
av persontransporterna i Sverige. Det dar egentli-
gen forst under senare delen av 1990-talet som
det i Sverige har pagatt en parallell utveckling
av de olika trafikslagen men pa mycket laga
nivaer for tag, kollektivtrafik och inrikesflyg.
(Trafikverket, 2012a)

Fardvanor i ett bredare perspektiv inkluderande
gang och cykel (men exklusive flyg) ger foljande
for hela landet:

e Av alla personresor 2010-2011 gjordes 32
procent till fots eller med cykel, 13 procent
med kollektivtrafik och 55 procent med bil.

¢ Av alla personkilometer 2010-2011 gjordes
4 procent till fots eller med cykel, 15 procent
med kollektivtrafik och hela 81 procent med
bil.

| genomsnitt tog en resa med kollektivtrafik

63 minuter och var 34 kilometer lang, medan
motsvarande for en bilresa var 44 minuter res-
pektive 35 kilometer. Den som aker bil kommer
saledes nagot langre an kollektivtrafikresendren
pa kortare tid. Fardlangden till fots eller med
cykel var bara 3 km och tog 31 minuter. (Trafik-
analys, 2013)

| Stockholms Ian ddr andelen kollektivtrafik

ar storst i landet (Stockholms Lans Landsting,
2012) blir andelarna kollektivtrafik hdgre och
de for bil Iagre medan gang och cykel ligger pa
samma nivaer som i riket som helhet:

¢ Av de drygt fem miljoner personresor som
genomfors i lanet en vanlig vardag gors 24
procent med SL och 44 % med bil (riket 13
respektive 55 procent).

« Sett till antalet personkilometer star SL-trafi-
ken f6r 28 % men bilen dominerar anda med
68 procent (riket 15 respektive 81 procent).

| genomsnitt tar en resa med SL 38 minuter och
ar 13 kilometer lang, medan motsvarande for
en bilresa ar 24 minuter respektive 17 kilome-
ter. Resorna ar kortare, tar mindre tid men gar
langsammare i Stockholm dn i dvriga landet. |
riket gar kollektivtrafiken med 32 km/tim och
bilresandet med 48 km/tim medan i Stockholm
hastigheten med kollektivtrafik dar bara 21 km/
tim och med bil 42 km/tim men fortfarande
kommer man snabbare fram med bil an kollek-
tivt i Stockholm. (Stockholms Lokaltrafik, 2010)

Internationellt sett ligger Stockholm anda trafik-
massigt relativt bra till. | Urban mobility index,
som mater alla trafikslag och deras miljopaver-
kan, kommer Stockholm tvaa efter Hongkong
och Amsterdam pa delad forstaplats. Det som
bidrar till Stockholms goda placering dr cykel-
banorna, hyrcyklarna, kollektivtrafiken, bilpoo-
lerna, att fa dodas i trafiken och att utslappen
av kvavedioxid och luftpartiklar ar laga. Det gar
dock snabbare att ta sig till jobbet i Képenhamn,
Wien och Helsingfors an i Stockholm. (DN,
2014-01-29)

Punktlighet, trangsel pa sparen och
forseningar

Pa detta omrade finns ingen tillforlitlig statistik.
Riksrevisionen (2013) noterar att det inte gar
att avgora om punktligheten utvecklar sig posi-
tivt eller negativt men konstaterar att jarnvags-
systemet i dagslaget inte minimerar de primara
tagforseningarna till foljd av olyckshandelser,
taghaveri, nedrivna kontaktledningar etc. For
det krdvs andamalsenligt underhall av jarn-
vagsanlaggningar och fordon, val fungerande
depaverksamhet och jarnvagsoperatorer som
satsar pa forebyggande atgarder. Inte heller de
sekunddra tagforseningarna, som uppkommer
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efter en primar férsening, minimeras. Foljdforse-
ningar kan minskas genom att se till att sparen
inte utnyttjas maximalt, att det finns utrymme

i tid och rum att parera storningar utan att de
sprids och att trafikledningen har formaga att
direkt hantera storningarna i trafiken. (Jfr. dven
SOU 2013:83))

Eftersatt underhall av infrastrukturen och dalig
organisation skapar problem fér resendrerna.
Nagra exemplifieringar:

¢ Region Skane bedomer att i genomsnitt
drygt 50 procent av tagforseningarna
och 45 procent av instdllda Pagatag juni -
augusti 2013 berodde pa infrastrukturen.
(Region Skane, 2013b)

¢ De samhallsekonomiska kostnaderna pa
grund av trangsel pa sparen och férseningar
i de tre storstadsregionerna har uppskattats
till 11,5 miljarder kronor per ar (Trafikverket,
2012a). Motsvarande kostnader for trang-
seln i Stockholms lan har bedémts uppga till
drygt sex miljarder kronor arligen (Lans-
styrelsen, 2013a). Och for trangseln i och
mellan Malmé och Lund till en miljard per ar
(Skane, 2013b).

Sammanfattningsvis, tillgangen pa hyresratter
har minskat kraftigt och boendetdtheten dkat.
Detta ar allvarligt for nytilltradande pa bostads-
marknaden, ungdomar, studerande och nyanlan-
da invandare. Bostadsbristen slar hardast mot
de resurssvaga i samhallet. Men den inverkar
ocksa negativt pa den ekonomiska tillvaxten
genom att rorligheten minskar.

e Hyresrdtternas andel i det svenska bostads-
bestandet har minskat stadigt sedan millen-
nieskiftet och ar nu nere pa 35 procent.

o Allt fler ungdomar saknar egen bostad och
bor kvar hos sina féraldrar.

¢ Boendetdtheten sjonk under 1970- och
1980-talet for att stabiliseras pa en relativt
Iag niva under 1990-talet men har sedan
2005 stigit. Okningen har varit sarskilt mar-
kant i storstaderna men har nu aven spridit
sig till kommunerna utanfor storstadsregio-
nerna.

Att kunna resa med tag och aka kollektivt ar
viktiga for tillganglighet och fér klimatvanliga
transporter. | storstaderna behéver en val
utbyggd kollektivtrafik kombineras med goda
mojligheter att ta sig fram till fots och med cy-
kel. Tillforlitligheten i tag- och kollektivtrafiken
ar avgorande for om dessa trafikslag ska kunna
expandera pa bilarnas bekostnad. Men pa alla
dessa punkter finns brister.

e Tdg- och kollektivtrafiken i landet har laga

andelar av persontransporterna, nio procent
vardera.

 Kollektivtrafiken och resor till fots och med
cykel har bara 19 procent av alla resor i
landet raknat i personkilometer. | Stockholm,
som har mest kollektivtrafik, kommer ande-
len upp i 32 procent.

 Det gar Idngsammare att ta sig fram med
kollektivtrafik dn med bil. Kostnaderna for
trdngseln pa sparen och tagforseningarna i
de tre storstadsregionerna har uppskattats
till 11,5 miljarder kronor per ar.

e Stockholm kan vara pa ratt vag med sina cy-
kelbanor, hyrcyklar, kollektivtrafik, bilpooler,
fa doda i trafiken och laga utslapp av kvave-
dioxid och luftpartiklar dven om det inte gar
sa snabbt att ta sig till jobbet i Stockholm
som i Kdpenhamn, Wien och Helsingfors.

3.2.3 Indikatorer for miljomal

Den storsta utmaningen for miljé- och klimatpo-
litiken nar det gdller transport- och bostadssek-
torn dr att minska utslappen av vaxthusgaser
respektive att oka effektiviteten i energian-
vandningen.

For att inte riskera en farlig paverkan pa klima-
tet behéver den globala temperaturdkningen
begrdnsas till maximalt 2 grader jamfort med
forindustriell niva. Det innebar att den industria-
liserade delen av vdrlden maste minska sina
utslapp av vaxthusgaser med cirka 80 procent
till 2030 och cirka 95 procent till 2050 jamfort
med 2004 (Trafikverket, 2011).

Det svenska trafiksystemet bidrar direkt till
utslappen av vaxthusgaser genom forbran-
ning av fossila branslen. Alla reduceringar av
fossilanvandningen i systemet innebadr darfor
ett steg mot de globala malen som satts upp.
En 6vergang fran fossila till fornybara branslen
innebdr ocksa en klimatvinst.

| uppvarmningen av de svenska bostaderna an-
vands idag lite fossila branslen (IVA, 2012a, IVA
2012b). Det finns anda stora klimatvinster att
gora genom att energieffektivisera det svenska
bostadsbestandet. Eftersom uppvdrmningen av
bostadsbestandet uppgar till ndstan 40 procent
av den svenska energianvandningen far aven
sma atgarder i slutandan stora effekter. Genom
att minska energianvandningen i bostadsbe-
standet frigors klimatvanlig energi som kan
anvandas i andra sektorer for att ersatta fossila
branslen.

Trafik. Malen for den svenska transportsektorn



till 2030 ar att ha en helt fossiloberoende for-
donsflotta och vid 2050 ska riket ha en hallbar
och resurseffektiv energiforsorjning till trans-
portsektorn utan nettoutslapp av vaxthusgaser
i atmosfdren.

| EU:s transportplan, European Roadmap 2050,
som antogs 2011 ligger fokus pa resandet inom
och mellan stader samt langdistansresandet. For
att na det 6vergripande malet om en minsk-
ning av utslappen av vaxthusgaser fran alla
transportslag pekar EU bl.a. pa att bensinbilar i
stadstrafik helt maste fasas ut och att passage-
rar- och godstrafik pa vagstrackor langre an 300
km ska ga pa rdls eller pa vatten.

| Sveriges transportsystem har sjofart lagst
energiforbrukning per tonkilometer, féljt av
jarnvag, vag och flyg. Jarnvagstrafiken svarar
for mindre dn en procent av transportsektorns
samlade utslapp av vaxthusgaser, detta ska
jamforas med vagtrafikens utslapp som utgor
30 procent av Sveriges totala utslapp. For att
Sverige ska kunna klara av klimatmalen maste
trafik flyttas fran vag till jarnvag och sjofart.
Som framgar av diagram 2 har dock utveckling-
en hittills inte visat nagra storre tecken pa att
transportsektorn ar pa vag att bli helt fossilobe-
roende och utan nettoutslapp av vaxthusgaser.

Bostader. For det befintliga bostadsbestandet
galler det sa kallade 50/50-malet som finns
formulerat i miljokravsmalet God bebyggd miljo.

Det innebdr att energianvandningen i bostads-
bestandet ska minska med 50 procent till ar
2050 jamfort med 1995 ars niva. Nya byggna-
der ska fran och med 2020 enligt EU:s energi-
effektiviseringsdirektiv vara sa kallade "very
low energy buildings” - de ska anvdnda mycket
lite energi. Samma regler galler for offentliga
byggnader men redan fran 2018. De hus som
byggs idag i Sverige ar dock redan idag mycket
energisnala.

Sveriges totala energianvandning har varit
ungefar lika stor sedan 1970 men energian-
vandningen i bostads- och servicesektorn har
minskat och uppgick till 147 Twh 2011, jamfort
med 165 Twh ar 1970.

| smahus ar det vanligaste uppvarmningssat-
tet elvarme, inklusive varmepumpar. Nastan 40
procent av smahusen har varmepump. | flerbo-
stadshus ar fjarrvarme det vanligaste uppvarm-
ningssdttet och anvdnds for cirka 85 procent av
lagenhetsarean. Aven i lokaler &r fjarrvarme det
vanligaste uppvdrmningssdttet. Anvandningen
av olja for uppvarmning ar ndstan helt utfasad.

Ju senare en bostad ar byggd desto mindre ar
den genomsnittliga energianvdndningen for
uppvarmning och varmvatten. Detta beror pa
att antalet varmepumpar okat, att byggnads-
tekniken forbattrats, till exempel har sa kallade
koldbryggor minskats och mer energieffektiva
fonster anvands, och att olja ersatts med

Diagram 2. Transportsektorns utslapp av vaxthusgaser 1990 - 2011. Miljoner ton C02
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el- eller fjarrvarme vilket i sin tur leder till att derna till kraftverken. Som framgar av diagram 4
omvandlingsforluster flyttas fran byggnaderna ar den nedatgaende trenden i detta fall fortsatt
till kraftverken (Sveriges Byggindustrier, 2013). foga imponerande.

Diagram 3 illustrerar hur den kopta energin for

uppvdrmning minskat i de olika husformerna. Sammanfattningsvis, transportsektorn har
For smahus finns en tydlig effektiviserings- knappt paborjat utvecklingen mot att bli helt
trend. For flerbostadshus och lokaler ar den mer  fossiloberoende och utan nettoutslapp av vaxt-
tveksam. husgaser. Nya bostader ar mycket energisnala.
For att uppna 50/50-malet, dvs. 50 procent lag-
Lika tydlig blir denna tveksamhet om man stu- re energianvandning i bostadssektorn vid 2050,
derar flerbostadshus och lokaler som hela tiden krdvs omfattande energieffektiviseringsprogram
haft fjdrrvarme. Da kan man fa en uppfattning for det existerande fastighetsbestandet, sarskilt
om det rena energisparandet, dvs. exklusive flerbostadshusen.

omvandlingsforluster som flyttas fran byggna-

Diagram 3, Kopt energi per hustyp kWwh/m2, 1995-2011
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Diagram 4. Energianvandning i flerbostadshus och lokaler med enbart fjarrvarme,
kWh/m2, 1995-2012
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4 Brister

4.1 Bostader, nationellt, Stockholm,
Goteborg och Malmé

4.1.1 Bostadsbrist

Som indikerades i kapitel 3 har det under manga
ar byggs fa bostdder i Sverige. Det galler sarskilt
hyresrdtter pa storre orter, i synnerhet Stock-
holm. Effekterna har inte uteblivit. De har blivit
tydliga for unga som inte kan flytta hemifran,
men ocksa andra som behdver en bostad. Social-
tjanstens och kvinnojourernas mojligheter att
hjalpa manniskor undan hemldshet och social
utslagning har blivit kraftigt kringskurna.

Naringsliv och offentlig sektor far ocksa svarare
att rekrytera personal och for enskilda personer
handlar det om att man inte kan soka de jobb
som utannonseras nar det inte finns mojlig-

het att fa en bostad alternativt endast ett dyrt
andrahandsboende eller en bostadsratt. Andra
foljder av de Iaga bostadsinvesteringarna ar
Okad segregation, uteblivha renoveringar och
eftersatt energieffektivisering.

Nedan foljer en kvantitativ beskrivning av bo-
stadsbristen i riket och pa bostadsmarknaderna
i Stockholm, Géteborg och Malmo. Ddrefter be-
handlas renoveringar och energieffektivisering.

Enkdter om bostadsbrist i kommunerna
Boverket (2013a) redovisar foljande lage pa

bostadsmarknaden i kommunerna 2012.

Knappt halften av kommunerna redovisar brist

pa bostdder. FOr hyresratter noterar man en
fortsatt 6kning av bristen, 6ver 85 procent av
kommunerna har brist pa hyresratter. Nar det
galler storstadsomradena konstateras foljande:
¢ Stor-Stockholm: av de 26 kommunerna re-
dovisar alla (utom tre) brist pa bostdder och
alla brist pa hyresratter
e Stor-Goteborg: av de 13 kommunerna redovi-
sar alla (utom en) brist pa bostader (och 46
av 49 kommuner i ldnet brist pa hyresratter).
e Stor-Malmo: av de 12 kommunerna redovisar
alla (utom fyra) brist pa bostader (och 31 av
33 kommuner i lanet brist pa hyresratter).

Boverket (2012) har berdknat storleken pa bo-
stadsbristen i landets kommuner. Man anvander
sig av tva modeller (med fler respektive farre
forklarande variabler) for att rakna ut storleken
pa det ackumulerade underskottet av bostader
sedan 2003, som av Boverket betraktas som
ett jamviktsar. Utgangspunkten ar att bo-
stadsbyggandet ska ske i en sadan takt att de
prisoékningar som beror pa 2000-talets befolk-
ningstillvaxt elimineras. Enligt modellerna har
landet som helhet en ackumulerad nettobrist pa
ca 157 000 respektive 92 000 bostdder. Enligt
den forsta modellen har samtliga Ian i Sverige
nettobostadsbrist. | tabell 2 nedan redovisas
den berdknade bostadsbristen for storstadsre-
gionerna och resten av landet. 2

Bostadsmarknaden Antal kommuner Forandring i antalet
kommuner
Balans 123 okning
Brist 126 minskning
Overskott 39 minskning
Tabell 2. Berdknad nettobostadsbrist, antal bostader
Modell 1 Modell 2

Stor-Stockholm 51 465 27921
Stor-Goteborg 17 310 9475
Stor-Malmo 18206 11304
Ovriga riket 69 662 43471
Summa brist 156 643 92171

Kdilla: Boverket, 2012, Bostadsbristen ur ett marknadsperspektiv. Rapport 2012:18.

2 | en annan berdkning utifrén enbart boendetdtheten kom Boverket (2014b) fram till hégre bristtal for Stor-Stockholm (56 000) och Idgre
for Stor-Géteborg och Stor-Malmé (8 000 respektive 14 000).
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Den framsta forklaringen till att det finns for fa
bostdder ar att efterfragan 6kat snabbt under
det senaste decenniet och att byggandet inte
hunnit med. Inkomsterna steg, rantorna var
Idga och mellan 2001 och 2011 6kade den
vuxna befolkningen (d.v.s. alla 6ver 19 ar) i
landet som helhet med ca atta procent medan
det totala antalet permanentbostdder endast
Okade med knappt sex procent. (Boverket
2012, 2014b)

Om man vill anvanda dessa siffror i en bedém-
ning av bostadsunderskottet ar 2014 bor man
ha i atanke att startaret for berakningarna ar
2003 och att sifferunderlaget endast gar fram
till 2011. Aven aren innan 2003 fanns det

ett visst glapp mellan befolkningstillvaxt och
bostadsbyggande i riket och i storstaderna. For
det andra har under aren efter 2011 befolk-
ningstillskottet legat hogt medan bostadsbyg-
gandet fortsatt att slapa efter. Uppskattningar
av "bostadsskulden” ar kdnsliga for vilket ar man
vadljer som utgangspunkt for berakningarna och
hur Iangt fram i tiden de gar. Handelskammaren
i Stockholm tar exempelvis 1990 som utgangs-
punkt for sina beddmningar och kommer med
tiden successivt fram till allt hogre siffror for
bostadsbristen i Stockholmsregionen: forst

85 000 och sedan 110 000 fér att 2014 landa
pa 122 000. Kommunférbundet Stockholms

Ian far i en tidig kalkyl fram en bostadsskuld pa
50 000 lagenheter for perioden 1990-2012.
NCC beddmer 2013 att det saknas 100 000
bostdder i Stockholmregionen. (Lansstyrelsen
Stockholm, 2012, SvD, 2013-11-18, SvD, 2013-
11-12, Stockholms Handelskammare, 2014a)

En farsk undersokning av underskottet pa
bostader som uppkommit i olika kommuner
under perioden 2006 - 2013 visar pa stor brist
pa bostader (DN 2014-03-26). Den ar naturligt-
vis storst i storstadskommunerna. | Stockholm
borde det ha byggts ca 37 000 fler bostdder,

i Goteborg 15 000 och i Malm6 13 000. Att
madrka ar att detta enbart handlar om kommu-
nerna Stockholm, Goteborg och Malmo inte hela
storstadsregionerna.

Mot denna bakgrund kanske det ligger narmast
till hands att snarare anvanda sig av de hogre
vdardena i Boverkets modellberdkningar dan de
lagre for att fa en uppskattning av bostads-
bristen ar 2014 dvs. for riket 160 000, for
Stor-Stockholm 50 000, for Stor-Géteborg och
Stor-Malmo 20 000 dven om man kan argumen-
tera for att ocksa dessa siffror, sarskilt den for
Stor-Stockholm, forefaller laga.

Att observera ar ocksa att dessa berakningar
handlar om uppdamda behov. Nar man disku-
terar det framtida bostadsbyggandet maste
man ocksa beakta den kommande, férvantade

befolkningstillvdxten, en fraga som behandlas
vidare i kapitel 5.

Ibland hdvdas att ett avskaffande av bruks-
vardessystemet skulle I6sa problemen med
bostadsbristen. Jamfér man Boverkets uppskatt-
ningar (2013a) av hur mycket ett avskaffande
av bruksvardessystemet skulle medféra i 6kat
utbud av lagenheter med "bostadsskulden” ver-
kar sa knappast vara fallet. Totalt skulle utbudet
av lagenheter enligt Boverket kunna dka enligt
féljande:

Riket 38 000
Stor-Stockholm 27 000
Stor-Goteborg 7 000
Stor-Malmo 1000

Olika bedomningar gors dock av bruksvardes-
systemets betydelse for bostadsmarknaden. |
Holmlund m.fl. 2014 omtalas de stora skillna-
derna i slutsatser allt fran exempelvis Eriksson
& Lind (2005), som menar att bruksvardessys-
temet betyder lite for utbudet av lagenheter,
till Lindbeck (2013), som hdvdar att systemet
under en lang tid varit en viktig begransande
faktor. Andra faktorer som antas bidra till att
bostadsmarknaden fungerar ineffektivt ar den
hoga "flyttskatten” (Boverket, 2014b). De olika
bedémningarna illustrerar och bidrar till den osa-
kerhet, som karaktdriserar diskussionen om vad
som bor goras, for att fa en battre fungerande
bostadsmarknad.

Utifran Boverkets analyser skulle "bostads-
skulden” for riket forsiktigt raknat kunna ligga
pa 160 000, for Stor-Stockholm pa 50 000 samt
for Stor-Goteborg och Stor-Malmé pa 20 000.
Till detta kommer behov av bostadsbyggande
for framtida befolkningstillvaxt. De samman-
lagda behoven av bostadsbyggande behandlas

i kapitel 5.

4.1.2 Eftersatt underhall, renovering och ener-
gieffektivisering

Antalet bostader i Sverige uppgar till 4,5 miljo-
ner totalt, varav 2,5 miljoner i flerbostadshus.
Miljonprogrammet och andra dldre bostader be-
hover upprustas och goéras mer energieffektiva.
En majoritet av de befintliga flerbostadshusen
ar byggda mellan 1940 och 1975. Ingenjérsaka-
demin (IVA) uppskattade (2012b) att tre av fyra
av flerbostadshusen kommer att krdva omfat-
tande atgarder under de kommande aren. Till

ar 2050 skulle det kunna rora sig om sa manga
som 1,5-2 miljoner lagenheter.

Om man enbart ser till rekordarens bostader
byggda 1961-1975, totalt 920 000 ldagenheter i



flerbostadshus, har av dessa 70 000 forsvunnit
fran bestandet. Knappt 20 procent av kvarva-
rande 850 000 bostader har moderniserats och
endast en liten del av dem har renoverats med
hansyn till framtida krav pa effektiv energian-
vandning. (Sveriges Byggindustrier, 2013)

Ombyggnadstakten for lagenheter i flerbostads-
hus var hég i borjan av 1990-talet, men har
darefter sjunkit. Mellan 2000 och 2007, dvs. sa
lang fram i tiden SCB-statistiken tillater uppfolj-
ning av verksamheten, har den pendlat mellan
20 000 och 30 000 lagenheter per ar (SCB:s
databas, Sveriges Byggindustrier, 2013).

SABO-foretagen kommer enligt uppgift att
renovera ca 13 000-14 000 lagenheter ar 2014.
Det skulle bedomningsvis kunna motsvara drygt
halften av renoveringsmarknaden for flerbo-
stadshus (SABO, 2014). En forsiktig uppskatt-
ning av renoveringstakten ar att den totalt
ligger pa ca 20 000 lagenheter per ar.

Underhallsbehovet i bostadsbestandet ar patag-
ligt. Att upprusta och energieffektivisera flerbo-
stadshusen ar en enorm utmaning. Det handlar
om miljontals Iagenheter. Och den nuvarande
renoveringstakten ar relativt lag.

4.2 Infrastruktur nationellt, Stockholm,
Goteborg och Malmo

Dagligen paminns man genom tag férseningar
och trangsel i kollektivtrafiken om de brister
som rader i trafiksystemet. De beror pa otill-
rackliga investeringar i ny kapacitet, eftersatt
underhall och dalig organisation.

4.2.1 Brister i trafikinfrastrukturen

De storsta kapacitetsbristerna finns enligt
Kapacitetsutredningen (Trafikverket, 2012a) i
jarnvagssystemet samt i och kring storstaderna.
Bristerna for de tre storstadsregionerna sam-
manfattas av Trafikverket pa foljande satt:

Region Stockholm

e Trdngsel pa vagnatet som sprider sig utat
fran Stockholm.

 Trangsel pa cykelvagarna.

» Begransningar i regional- och pendeltagstra-
fiken (kapacitetsbrist pa Malar- och Ostkust-
banan)

o Samre tillganglighet for godstrafiken pa
grund av trangsel pa infarterna och kapaci-
tetsbrist pa sparen. Ineffektiv distribution
bidrar till trdngseln.

» Begransad sparkapacitet centralt minskar
kollektivtrafikens konkurrenskraft och mark-
nad.

 Risk for begransningar i Arlandas flygtrafik for
att tillgodose utslappskrav och bullervillkor.

¢ Behov av effektivare kollektivtrafik mot
Nacka/Varmdo och nordost.

Region Vst

o Brister for transporter Orebro/Hallsberg-Go-
teborg pga. trafikokning/kapacitetsproblem.

e Brister for transporter Oslo/Varmland-Géte-
borg pga. mer godstransporter/kapacitets-
brister.

¢ Kraftigt 6kad godshantering i Goteborgs
hamn med kapacitetsproblem for anslutande
vagar och jarnvagar.

¢ Trafikdkningar i synnerhet for lastbilar leder
till kapacitetsproblem pa det nationella
vagnadtet i Stor-Goteborg.

o Tatare trafik leder till kapacitetsproblem for
pendlare Alingsas-Goteborg-Kungsbacka.

o (Okad efterfragan pa pendlingsméjligheter
leder till kapacitetsproblem for pendlare
Arvika-Kil-Karlstad-Kristinehamn.

¢ Pendling Boras-Goteborg forsvaras av langa
restider pga. lag kvalitet pa infrastruktur och
litet turutbud.

¢ Trangselproblem pa infarter till och inom G6-
teborg, vilket dven paverka kollektivtrafiken.

Region Syd

* Godstransporter Ostergétland-Skane/Ble-
kinge far lag kvalitet pga. kad gods- och
regional persontrafik och konflikt med
snabbtagstrafiken.

¢ Godstransporter Halland-Skane far bristfallig
kvalitet pga. 6kade godstransporter pa jarn-
vag och vag, vilket leder till kapacitetsbrister
respektive trangselproblem.

¢ Transportkvaliteten for transporter till och
fran vissa industrier i Smaland blir bristfallig
pga. otillracklig jarnvagskapacitet.

* Brister uppstar vid noder i sédra Sverige till
foljd av kraftigt 0kade lastbilstransporter.
 Bristande kapacitet i farleden till Trelleborg.

¢ Resandeefterfragan hotas langs starka
pendlingsstrak av dagens trafikupplagg med
olika uppehallsbilder som tar mycket kapaci-
tet och forsvarar utokad trafik.

o Samre mojligheter fér pendling till strre
stader i Smaland och Blekinge pga. langa
restider.

 Transportkvaliteten for langvaga resor mel-
lan stader i sédra Sverige och Stockholm blir
bristfallig pga. forsamrad punktlighet i och
med o6kad regional tagtrafik och godstrafi-
kens krav pa fler tag dagtid.

Trafikverkets undersékningar av kapacitetspro-
blemen kompletteras av regionala bristinvente-
ringar exempelvis:
e For Stockholmsregionen av Malardalsradet
(www.malardalsradet.se,
www.enbattresits.se)
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¢ For Goteborgsregionen av Vastra Gotalands-
regionen (www.vregion.se/Malbild-Tag2035)

e For Malmoéregionen av Region Skane (www.
skanepaketet.se).

De senare organens arbete med behovsbedém-
ningar behandlas vidare i kapitel 5.

4.2.2 Forsummat underhall

| I6pande priser har satsningarna pa drift och
underhall fér vag och jarnvag stigit kontinu-
erligt de senaste decennierna med undantag
for ett par hack 1991, 1996, 1998 och 2011.

| férhallande till BNP ser dock utvecklingen
lite annorlunda ut vilket framgar av diagram 5.
Drift och underhall 1ag pa relativt hoga andelar
1993-1995 som en del i bekampningen av
1990-talskrisen. Darefter kom en lang svacka
som upphorde forst 2009 da det var dags for
ndsta insats mot en ny lagkonjunktur. Nivaerna

i konjunkturpolitiken i sparen av bubblan pa
finansmarknaderna var dock inte lika hoga
som 1993-1995. Att regeringen under perio-
den 2012-2013 satsade 5 miljarder extra pa
trafikinfrastrukturen, i huvudsak pa underhall,
varav 3,6 miljarder gick till jarnvagen och 1,4
till vagar, ter sig i detta perspektiv inte sarskilt
imponerande.

Som framgar av diagrammet féljer underhallet
av jarnvagen en kurva liknande den for under-
hallet totalt sett. Svackan under 1990-talet var
lika Iang aven om den inte var lika djup som for
underhallet totalt och man i slutet av perioden
kom upp i ungefar samma nivaer som 1994 -
1995.

Sammanfattningsvis har underhallet vdgar och
jarnvagar legat lagt under en lang period. Aven
om dagens volymer skulle vara mer acceptabla
finns det i ett langsiktigt perspektiv mycket att
taigen.

Diagram 5, Statliga utgifter for drift och underhall av vag och jarnvag respektive jarnvag i

forhallande till BNP 1990-2013.
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Anm. | diagrammet redovisas verksamhet finansierad med anslag, lan och banavgifter.
Kdlla: Trafikverket, 2014; Arsredovisning fér Banverket och Vigverket 1990-2009, Arsredovisning
for Trafikverket 2010-2013.



5 Behov av investeringar, renovering
och underhall i bostdder och

trafikinfrastruktur

Hur ser behoven av investeringar, renovering
och underhall i bostdder och trafikinfrastruktur
ut och vad kan man férvdnta sig kommer att
realiseras givet aktuella planer och prognoser?
Vad kostar det att narma sig behovstdckning?
Hur mycket sysselsdttning ger det? Och vilka
blir milj6- och klimateffekterna? Beskrivningarna
av behoven gors framst nationellt men ocksa for
Stockholm, Goteborg och Malmaé.

5.1 Bostadsbehov

| detta avsnitt kontrasteras olika bedémningar
av behov av bostadsbyggande och renoveringar
mot den aktuella utvecklingen och prognoser.

5.1.1 Nyproduktion av bostdider

Behov ur ett nationellt perspektiv

Nar behov av bostadsbyggande diskuteras ingar
for det forsta behov till féljd av "bostadsskul-
den”, som diskuterades i avsnitt 4.1.1 och dar
en uppskattning i storleksordningen 160 000
namndes. FOr det andra ingar bostadsbehov pa
grund av kommande befolkningstillvaxt.

Befolkningen i Sverige forvdntas i SCB:s bassce-
nario (2012) vaxa fran knappt nio och en halv
miljon invanare 2011 till drygt tio och en halv
miljon ar 2030 eller mer precist med 1 177 545
individer. Den arliga befolkningsokningen blir
da ca 62 000 individer. Under de senaste fem
aren (2008 - 2013) har befolkningsékningen
varit hogre namligen 78 000 per ar3. Med en
tumregel att det behdvs 600 lagenheter per
tusen nya invanare (Lansstyrelsen i Stockholm,
2013b) pekar befolkningsprognosen pa ett
arligt behov om drygt 37 000 lagenheter. Om
tillvaxten i befolkningen stabiliserar sig pa de
senaste arens nivaer blir det hogre, knappt

47 000.

Om en bostadsskuld pa 160 000 lagenheter ska
betalas av under perioden 2014 - 2030 skulle
det ge ett ytterligare genomsnittligt behov om
10 000 lagenheter per ar. Sammanlagt skulle
da behovet vara 47 000-57 000 lagenheter per
ar. Det &r bra mycket mer an vad som byggts pa
senare ar och vad som prognosticeras. Ar 2012
fardigstadlldes 26 000 lagenheter och 2013

29 000. Det ar anda relativt hoga siffror jamfort
med tidigare ar da man i manga fall inte kommit
over 10 000. Byggindustrins uppskattning ar att
under 2014 och 2015 kommer 31 000 bostader
att byggas. Boverkets prognoser i april 2014

ar mer optimistiska. For 2013 anges 34 500
paborjade ldgenheter och prognosen for 2014
och 2015 &r 35 000 respektive 38 000 pabor-
jade Idagenheter. (SCB, Sveriges Byggindustrier,
2014, Boverket, 2014a)

Mot ett sammanlagt behov pa 47 000-57 000
ldgenheter per ar star tidigare prestationer

pa under 20 000 och osdkra prognoser pa

31 000-35 000-38 000. Om en uthallig niva for
bostadsproduktionen med dagens premisser
skulle ligga pa 30 000 ldgenheter per ar skulle
behovet av ytterligare bostadsbyggande kunna
uppskattas till atminstone 20 000 lagenheter
per ar.

Stockholm

Befolkningstillvaxten i SCB:s basprognos for
Stor-Stockholm/Stockholms |an ligger pa 24 000
per ar. De senaste fem aren (2008-2013) har
Stockholm vuxit mer med ca 36 000 invanare
per ar. Utifran SCB:s befolkningsprognos och de
senaste befolkningssiffrorna for Stor-Stockholm
far man fram f6ljande behov av lagenheter:

Befolk- Bostads-
ningsok- behov per
ning per ar | ar med
tumregel*
Stor-Stockholm 24 000 14 000
Senaste fem drens
befolkningsokning 36 000 22 000
2008-2013

* 600 lagenheter per 1000 nya invanare

Uppskattningar utifran SBC:s befolkningstill-
vaxt om ett arligt behov av 14 000 ldgenheter
ar jamforbara med Stockholms lans landstings
(SLL) for Stockholms |an. De ligger pa 9 000
respektive 16 000 baserade pa antaganden om
en lag och en hog befolkningsdkning pa 17 000
respektive 28 000 per ar (SLL, 2012). Alla dessa
befolkningsprognoser ligger dock mycket lagt i
forhallande till de senaste arens utveckling var-

3 | SCB:s mellandrsrevidering 2014 ligger den drliga befolkningsékningen i riket till 2030 pd knappt 69 000
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for det kan vara sdkrast att rakna pa ett framtida
bostadsbehov som ligger nagot hogre an vad
berdkningarna utifran dem ger vid handen

(9 000, 14 000 och 16 000). Men man kanske
inte ska ga sa hogt som 22 000 baserat pa
befolkningstkningen de senaste fem aren. Mer
rimlig verkar en behovsbedémning pa atmin-
stone 18 000-20 000 lagenheter per ar.

Tillkommer fradgan om bostadsskulden. Enligt
redovisningen i avsnitt 4.1.1 skulle den i Stor-
Stockholm lagt rdknat ligga pa 50 000. Om en
sadan "bostadsskuld” skulle betas av under
perioden 2014-2030 betyder det ett ytterligare
behov om drygt 3 000 lagenheter per ar. Det
sammantagna behovet skulle da kunna uppskat-
tas till 21 000-23 000 ldgenheter per ar.

Dessa uppskattningar av behovet kan jamnforas
med aktuella planer och prognoser. Till att borja
med Stockholmsforhandlingen. Den innebadr att
berérda kommuner i lanet atar sig att uppfora
cirka 78 000 bostdder i den foreslagna nya
tunnelbanans influensomrade. Antalet galler
fardigstallda bostader januari 2014 till decem-
ber 2030, vars detaljplaner antas fran och med
2014. Stockholms stad har ansvar for att ca

46 000 bostader uppfors. Den arliga takten i
Stockholms stads bostadsbyggande skulle da i
genomsnitt behdva vara cirka 2 900 bostader
per ar (Utredningen, 2013). For hela lanet och
jamt utslaget 6ver perioden blir det knappt

5 000 lagenheter per ar.

Malet for Alliansen i Stockholms stadshus ar
140 000 nya bostader i Stockholms stad mellan
ar 2010 och 2030, utslaget pa 20 ar blir det

7 000 per ar. (Stockholms stad, 2013). Lag-

ger man ihop Stockholmsférhandlingens och
Stockholms stads planer (utan att dubbelrakna
Stockholms stads engagemang) blir det 9 000
bostader per ar.

Boverkets berdknar att i Stor-Stockholm pabor-
jades 14 500 lagenheter 2013. Prognosen for
paborjade lagenheter 2014 och 2015 ligger pa
14 000 lagenheter. Om man tar sin utgangs-
punkt i prognoserna pa 14 000 bostdder, som
ligger hogre an de politiska [6ftena, och jamfor
med beddémningarna av behoven for lanet pa
21 000-23 000 skulle ett behov av ytterligare
7 000-9 000 lagenheter per ar foreligga.

Goteborg

For Goteborgsomradet far man foljande upp-
skattningar baserade pa SCB:s prognos for be-
folkningstillvaxten att jamféra med en prognos
utifran de senaste arens befolkningstillvaxt:

SCB Befolkningstill- | Befolk- Bostads-
vaxt 2011 -2030 | ningsok- behov per
ning per ar | ar med
tumregel*
Stor-Goteborg 8390 5034
Befolkningsdkning
5008 - 2013 10000 6 000

Vastsvenska Handelskammaren & HSB Gote-
borg (2014) har beraknat det arliga behovet
av lagenheter till 5 100. Alla dessa prognoser
och bedémningar ligger saledes val samlade i
intervallet 5 000-6 000.

Enligt redovisningen i avsnitt 4.1.1 skulle "bo-
stadsskulden” i Stor- Géteborg ligga pa

ca 20 000 lagenheter. Om en sadan "bostads-
skuld” skulle arbetas bort under perioden
2014-2030 betyder det ett ytterligare behov
om drygt 1 250 lagenheter per ar. Sammanlagt
ett behov pa ca 6 000-7 000 lagenheter per ar.

De senaste aren har endast 3 000 bostdder
fardigstallts per ar. Boverket berdknar att 2013
paborjades 4 200 lagenheter. Deras indikato-
rer tyder pa att under 2014 och 2015 skulle

4 000 respektive 5 100 ldgenheter paborjas.
Det skulle alltsa for behovstackning kravas ett
nastan fordubblat byggande jamfort med den
historiska trenden, dvs. 2 000 - 3 000 extra
bostader per ar.

| Vastra Gotaland har de senaste fem arens
befolkningsdkning (2008-2013) legat pa

11 000. Det ar inte sa mycket mer an befolk-
ningsokningen i Stor-Goteborg. Men det kan i
runda tal bedémas ge upphov till ett behov av
1 000 extra bostader per ar givet att dven har
finns en viss bostadsskuld och att det hitills-
varande bostadsbyggandet i Vastra Gétaland
utover Stor-Goteborg varit mycket lagt.




Malmé

Motsvarande kalkyler fér Malmo ger foljande
med SCB:s befolkningsprognos respektive och
de senaste arens befolkningstillvaxt:

SCB prognos Befolk- Bostads-
2011 -2030 ningsok- behov per
ning per ar | ar med
tumregel*
Stor-Malmo 7 166 4300
Befolkningsdkning
5008 - 2013 8 000 4 800

Det arliga behovet av lagenheter ligga enligt
dessa uppskattningar pa 4 000-5 000. Tillkom-
mer bostadsskulden som i Malmo enligt avsnitt
4.1.1 uppskattades till 20 000 Iagenheter. Om
den ska tas igen 2014-2030 betyder det liksom
i fallet Goteborg att ca 1 250 lagenheter beho-
ver byggas per ar. Sammanlagt kan da behovet
av lagenheter i Stor-Malmo uppskattas till

5 000-6 000 bostader per ar.

Enligt Boverkets indikatorer (2014a) paborjades
2013 ca 2 200 lagenheter i Stor-Malmo. Prog-
noserna for 2014 och 2015 ar 2 500 respektive
3 300 pabdrjade lagenheter i Stor-Malmo. Ett
otillfredsstallt behov om ytterligare 3 000-

4 000 lagenheter skulle darmed kunna bedémas
foreligga i Stor-Malmao.

Sett till hela Skane har behovet bostader
uppskattats till 5 000 per ar utifran en befolk-
ningstillvéxt pa 10 000 per ar. Under perioden
2014 till 2025 skulle det motsvara ett behov
pa 80 000. Mojligheterna att bygga bostader
kopplade till Skanepaketets trafikinfrastruktur
har berdknats ligga pa drygt 100 000 bostdder
till 2025 och kommunerna i detta omrade ha
en beredskap att bygga 130 000 nya bostader
(Region Skane, 2013a och b). Om Skanepake-
tet realiseras kan bostadsbehovet i Skane bli
mycket storre an vad berdkningarna fér enbart
Stor-Malmo ger vid handen sarskilt som det
inte byggts mycket i Skane utdver Stor-Malmo
de senaste aren. Ett behov pa upp mot 10 000
ldgenheter per ar kan uppkomma, eller ca

5 000 extra i behov utdver det som berdknats
for Stor-Malmé.

5.1.2 Miljomdl

For det svenska smdhusbestdndet finns det en
iakttagbar trend av minskad energianvandning.
Fran 1995 till 2010 har den minskat fran 165
kWh/m2 till 126 kWh/m2. Om samma utveck-
ling skulle fortsatta verkar 50/50-malet, dvs.
50 procent lagre energianvandning i bostads-

sektorn vid 2050, jamfort med 1995 ars niva,
nas redan 2035.

For flerbostadshus ar det, som framgick av
diagram 3, svarare att iaktta en direkt trend. Ar
1995 lag den genomsnittliga totala energifor-
brukningen for uppvdarmning och varmvatten

i flerbostadshus pa 183 kwh/m2. Ar 2011 I3g
samma siffra pa 158 kWh/m2. Daremellan har
siffrorna fluktuerat mellan 140 som lagst och
195 som hogst. Enligt IVA (2012a) finns det
dock tekniska mojligheter att na 50/50-malet.
Med en genomsnittlig energieffektivisering i
bostadsbestandet om knappt 40 procent och
nybyggnationer bestaende enbart av sa kallade
"very low energy buildings” skulle det ga. Om
exempelvis 75 procent av de befintliga bosta-
derna halverar sin energianvandning, vilket ar
ungefar vad de tekniska moéjligheterna tillater i
dagslaget, nas en genomsnittlig energieffektivi-
sering om knappt 40 procent.

Om 75 procent av det befintliga flerbostadsbo-
stadsbestandet ska energieffektiviseras betyder
det att ca 2 miljoner Iagenheter behdéver
atgadrdas. Det blir 56 000 per ar fram till 2050
samtidigt som nybyggnationstakten maste

ligga pa en ihardigt hog energieffektivitetsniva.
Som framgar av de scenarier Boverket (2013d)
stallt upp kommer 50/50-malet inte att nas med
dagens renoveringstakt.

5.1.3 Renovering och energieffektivisering

I avsnitt 4.1.2 och 5.1.2 har dels allmanna
behov av upprustning och dels behov av
renovering for att na energieffektiviseringsma-
len diskuterats. Om det av IVA (2012b) totalt
uppskattade uppgraderingsbehovet skulle
ldggas ut jamnt dver aren fram till 2050 betyder
det renovering av 42 000 till maximalt 56 000
ldgenheter per ar.

Det av Sveriges Byggindustrier (2013) mindre
omfattande renoveringsbehovet for de flerbo-
stadshus, som byggdes under rekordaren 1961-
1975, dvs. av 850 000 lagenheter skulle kanske
kunna klaras av under perioden 2014-2030. Det
betyder i sa fall 53 000 ldgenheter per ar.

De renoveringsprogram som foreslagits tidi-
gare har legat pa 65-70 000 lagenheter per ar
(Carlén & Persson, 2012, Statens bostadskre-
ditnamnd 2008). SABO:s forslag fran 2008 lag
pa 50 000 lagenheter per ar. Om det tidigare
handlat om renovering ar det nu fragan om
kombinerade renoverings- och energieffektivi-
seringsprogram. Ingenjorsvetenskapsakademin
(2012a) visar pa fordelen av att genomfora
energieffektivisering i samband med renovering.
Energirenoveringskostnaderna bedéms bli mel-
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lan 20 och 40 procent av hela renoveringskost-
naden nar atgarderna genomfors i samband med
ombyggnad.

Givet att takten i renoveringarna ar relativt

Iag for narvarande ar ett sarskilt program med
kombinerad renovering och energieffektivi-
sering nddvandigt om 50/50-malet ska nas.
Uppgifterna om hur stora renoveringarna ar i
dagslaget ar osakra. Kanske ligger de pa 20 000
om aret. | vilken utstrackning de lever upp till
full klimatsdkring ar annu mer ovisst. Mot den
bakgrunden forefaller det motiverat att satsa pa
ett energieffektiviseringsprogram om atmin-
stone ytterligare 40 000 lagenheter per ar.

5.1.4 Kostnader

Nya bostdder

Ett 6kat byggande dar nédvandigt framdéver och
da sarskilt i storstaderna dar befolkningstillvax-
ten kan forvdntas bli stor. Samtidigt ar produk-
tionskostnaderna allra hogst i storstaderna.

¢ | SABO:s Jobbpaket (2008) ingick en satsning
pa nyproduktion av hyresratter. Byggkost-
naden beraknades till ca 1,51 miljoner per
hyresratt.

e Boverket (2010) utgick i sin rapport fran
en produktionskostnad per lagenhet pa 2,7
miljoner.

e (arlén & Persson (2012) uppskattade att
genomsnittskostnaden per lagenhet i flerfa-
miljshus (mark- och byggkostnaden) ar 2010
Iag pa 2,9 miljoner.

Enligt SCB:s statistik ligger produktionskost-
naden (mark- och byggkostnader) for ordindra
flerbostadshus 2012 pa 2,7 miljoner i riket och
2,9 miljoner i storstaderna (SCB:s databas). | det
féljande anvands den senare siffran.

Kostnaderna for extra bostadsbyggande blir
féljande beroende pa volym:

15 000 lagenheter

a 2,9 miljoner 44 miljarder
20000 58

25000 73

30 000 87
Renoveringskostnader

Den genomsnittliga renoveringskostnaden

per lagenhet uppskattades 2008 till 360 000
respektive 400 000 kr per lagenhet av Statens
bostadskreditnamnd och SABO.

Enligt Sveriges Byggindustrier (2013) skulle
en renovering av i storleksordningen 650 000
lagenheter innebdra en kostnad om minst 300

miljarder kronor exklusive energibesparande
atgarder, dvs. drygt 462 000 per lagenhet.

IVA (2012b) raknar med en kostnad pa mel-
lan 500 000 och 1 miljon kr for att bygga om
Idgenheter till den niva som erfordras for att
mota framtidens krav, inkluderat merkostnader
for energieffektivisering.

Ett kombinerat renoverings- och energief-
fektiviseringsprogram om 40 000 lagenheter
per ar skulle da, om man anvander sig av IVA:s
uppgifter kosta mellan 20 och 40 miljarder per
ar eller med IVA:s genomsnittliga kostnad skulle
klimatsakringen av 40 000 lagenheter per ar
kosta 30 miljarder.

5.1.5 Sammanfattning
De tidigare redovisningarna av uppskattade

behov av nya bostdder utéver planer och prog-
noser skulle per ar uppga till:

Riket 20 000
Stockholms lan 7 000-9 000
Stor-Goteborg 2 000-3 000
Vastra Gotaland

utover Stor-Goteborg 1 000
Stor-Malmo 3 000-4 000
Skane utéver Stor-Malmé 5 000

Summa 18 000-22 000

Skattningarna gjorda pa riksniva och den parti-
ella bottom up kalkylen ger ungefar samma bild
av det totala bostadsbehovet.

Kostnader for extra bostadsbyggande per ar
15 000 lagenheter

a 2,9 miljoner 44 miljarder
20 000 58
25000 73
30 000 87

Kostnader for ett kombinerat renoverings- och
energieffektiviseringsprogram per ar pa genom-
snittlig kostnadsniva
40 000 lagenheter 30 miljarder

Med energieffektiviseringsprogram av denna
storleksordning fram till 2050 skulle malet om

en halverad energiférbrukning i byggnadsbe-
standet kunna uppnas.

For att fa perspektiv pa dessa siffror kan
namnas att de totala bostadsinvesteringarna
under den senaste tioarsperioden (2003-2013)
varierat mellan 90 och 141 miljarder. Som lagst
Iag de 2003 och som hogst 2007. (Konjunktur-
institutets databas, prisniva 2012).



LO har i ett konjunkturpolitiskt program 2013
foreslagit att av en total satsning pa 70 miljar-
der skulle 15 miljarder avsattas for extra inves-
teringar i bostadsbyggande (LO, 2013a och b).

SSU framfoérde 2008 krav pa att 500 000-

1 000 000 bostader skulle byggas pa 10 ar
utdver datidens arliga produktion om 30 000 Ia-
genheter. Enligt forslaget skulle saledes mellan
20 000 och 70 000 lagenheter extra byggas
per ar.

De storre satsningar Socialdemokraterna fore-
slog i sin Budgetmotion fér 2014 pa bostads-
omradet var for det forsta en byggbonus for
studentlagenheter och ldgenheter fér unga pa
1 miljard kronor for ar 2014. For det andra
kreditgarantier for renovering av hyresfastig-
heter fran rekordaren inom en ram pa totalt

20 miljarder kronor (Socialdemokraterna, 2013).
Till detta har i varmotionen 2014 kommit for-
slag om 900 miljoner for att stédja kommuner
med hog byggtakt utifran sin befolkningsmangd
och under valrorelsen varen 2014 att staten
genom SBAB tillhandahaller kapital for nybygg-
nation. Utgangspunkten ar 3 miljarder kronor i
eget kapital for denna verksamhet. Blir utla-
ningskapitalet tio ganger det egna kapitalet ar
bedomningen att detta kan finansiera nybygg-
nation av 15 000-20 000 lagenheter. (Socialde-
mokraterna, 2014)

5.2 Behov av trafikinfrastuktur

| detta avsnitt kommer behoven av inves-
teringar i trafikinfrastuktur att begrundas
nationellt dels utifran ett makroperspektiv dels
utifran "behovsinventeringar”. Ett exempel pa
det senare ar den s.k. Kapacitetsutredningen
(Trafikverket, 2012a). De i avsnitt 5.2.1 salunda
identifierade behoven jamfors sedan med aktu-
ella planer. Nar det géller planerna pa nationell
niva ar Trafikverkets forslag till Nationell Tra-
fikplan (NTP) 2014-2025 (Trafikverket, 2013a)
en utgangspunkt som kompletterar regeringens
infrastrukturplan som antogs i april 2014
(Regeringens skrivelse, 2014).

[ avsnitt 5.2.2 beskrivs kortfattat situationen

i Stockholm, Goteborg och Malma. Drift och
underhal behandlas i avsnitt 5.2 3 och syssel-
sattningseffekter av infrastukturinvesteringar

i avsnitt 5.2.4. Ett sarskilt avsnitt 5.2.5 tar upp
miljo- och klimatmalen och vilket investeringsut-
rymme hansynen till dem kraver. Darefter foljer
en sammanfattning i avsnitt 5.2.6.

5.2.1 Nationella behov av infrastrukturinves-
teringar

Behov bedémda utifran BNP-utvecklingen

Ett vanligt antagande ar att investeringarna i
trafikinfrastruktur langsiktigt ska vaxa i takt
med BNP i l6pande priser. Under 1990-talet och
borjan av 2000-talet har de statliga investering-
arna i trafikinfrastuktur varierat mellan héga
1,2 procent av BNP och laga 0,5 procent. Nor-
malt har de legat inom intervallet 0,8 och 1,0
procent av BNP. Ar 2011 I3g de pa 0,85 procent
(knappa 30 miljarder kr). (Konjunkturinstitutet,
2012)

For att fa ett perspektiv pa vad en utveckling av
nyinvesteringarna i trafikinfrastruktur i takt med
BNP skulle ge dr ett alternativ att starta med
utgangslaget 2011 dvs. géra en framskrivning
med 0,85 procent av BNP. Denna niva kan dock
betraktas som relativt 1ag bade utifran behov
och i ett historiskt perspektiv varfor det kan
vara pakallat att dven gora en nagot hogre fram-
skrivning, med 1,0 procent av BNP fér andelen
statliga nya investeringar i trafikinfrastrukturen.

€n framskrivning i I6pande priser ar naturlig att
anvanda vid uppféljningar och en framskrivning
i fasta priser for jamforelser i planeringssam-
manhang. Framskrivningen gors till mitten av
den aktuella planperioden 2014-2025 dvs. till
2019 respektive 2020. Eftersom det atmin-
stone i framskrivningen med en procent handlar
om en hdgre niva pa investeringarna kan det
vara rimligt att anta att nivahdjningen kommer
till stand successivt och aren 2019 och 2020
kan darfor ses som en mittpunkt fér en sadan
utvecklingsbana.

Tabell 3. Framskrivning av statliga investeringar i trafikinfrastruktur

2014, 2019 och 2020, miljarder kr

LOopande priser 2014

1,0 % av BNP 37,6
0,85 % av BNP 32,0
Fasta 2013 ars priser

1,0 % av BNP 37,5
0,85 % av BNP 319

2019 2020
46,8 48,7
39,8 414
42,5 434
36,2 36,9

Kdlla: Berdkningar utifrdn Konjunkturinstitutets prognoser och databaser.
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Som synes pekar fastprisberakningarna pa att
investeringsnivan i lagalternativet behdver
ligga pa knappa 32 miljarder vid planperiodens
inledning for att vid dess mitt ha stigit till drygt
36 miljarder. | hégalternativet ar motsvarande
siffror 38 miljarder och ca 43 miljarder.

Behov enligt Kapacitetsutredningen

Ett alternativ till BNP-ansatsen dr att beddma
behov utifran utredningar av brister i trafiksys-
temet och kalkyler av kostnaderna for att at-
garda dem. Den s.k. Kapacitetsutredningen har
gjort dylika berakningar (Trafikverket, 2012a).
Det ar dock inte helt Iatt att sammanfatta
Kapacitetsutredningens forslag i termer som dr
jamforbara med resultaten fran BNP-framskriv-
ningen och med regeringens och Trafikverkets
Nationella trafikplan 2014-2025.

Kapacitetsutredningen diskuterar forst kvarva-
rande ar i den tidigare planperioden dvs. aren
2012-2021. Dar foreslar man utvidgningar av
ramarna for bade investeringar i jarnvag och
vag. Sammanlag skulle satsningarna for dessa
tio ar ligga pa 407 miljarder (varav drift och un-
derhall pa 198 miljarder). Om de skulle fordelas
jamt 6ver aren skulle det i planer bli 326 miljar-
der (prisniva 2009) for de atta aren 2014-2021
som hor till den nya planperioden (varav 159 for
drift och underhall).

For de tre aren 2022-2025 foreslar Kapacitets-
utredningen 88 miljarder for drift, underhall etc.
for vag och jarnvag och for pagaende investe-
ringar 13 miljarder. Till detta kommer ett antal
s.k. paket, for Stockholm, Géteborg, Malmd, Gods
och Persontransporter. Kostnaderna for dessa
paket anges med intervall och olika prioritets-
nivaer. Till bilden hor att viss 6verlappning kan
forekomma mellan paketen. Om man anda sum-
merar paketen hamnar man i intervallet 9-168
miljarder.

Totalt blir kostnaderna med det hogre alternati-
vet for paketen 594 miljarder och med det lagre
alternativet for paketen pa 436 miljarder. Utgif-
terna for drift, underhall mm. ar 246 miljarder.
Det ger foljande for enbart investeringar:

Investering Hog 3479 | perar 29,0

miljarder miljarder
Investering Lag 189,5 | perar15,8
miljarder miljarder

Trafikverket forklarar att man inom varje paket
gjort en prioritering och lyft fram de insatser
som bor genomfoéras vid lagre respektive hogre
ambitionsnivaer. Den lagsta nivan ar en lagre

investeringsniva dn i dag. Den motsvarar vad
som behdvs for en successiv anpassning av
transportsystemet med smarre atgarder efter
hand som de mest akuta behoven uppstar. De
tre hogre nivaerna motsvarar en mer kraftfull
forstarkning av transportinfrastrukturen som
kraver storre investeringar och som svarar mot
de storsta kapacitets- och effektivitetsbristerna.
Eftersom Kapacitetsutredningens lagsta inves-
teringsniva ligger under dagens tas den inte
med i jamforelserna nedan.

Aktuella planer

Riksdagen fattade 2012 beslut (bet.
2012/13:TU2, rskr. 2012/13:119) om en
trafikslagsovergripande statlig ram for plane-
ringsperioden 2014 - 2025 pa 522 miljarder
kronor med anledning av regeringens proposi-
tion Investeringar fér ett starkt och hdllbart
transportsystem (prop. 2012/13:25). Pa den
grundvalen utarbetade Trafikverket (2013) ett
underlag till regeringen som remitterades till
aktuella instanser under 2013. | april 2014 fast-
stallde regeringen (regeringens skrivelse, 2014)
den nationella trafikplanen 2014-2025 (NTP).
Den innebdr att de 522 miljarderna (i 2013 ars
priser) fordelas pa 281 miljarder utveckling,

86 miljarder drift, underhall och reinvestering

i statliga jarnvagar och 155 miljarder drift och
underhall av statliga vagar inklusive bdrighet,
tjalsakring och rekonstruktion av vdgar samt
statlig medfinansiering av enskilda vagar. |
Trafikverkets underlag (2013) till regeringen

Iag utveckling en miljard Idgre och underhall av
vagar en miljard hégre dn i den av regeringen nu
faststadllda planen.

UtOver dessa statliga anslag finansieras statlig
utveckling/investeringar av trangselskatt och
avgifter pa ca 67 miljarder. Det ger statliga
investeringar pa 348 miljarder eller i genom-
snitt 29 miljarder per ar (0,8 % av 2013 ars
BNP) under planperioden 4. Drift och underhall
uppgar sammanlagt till 241 miljarder eller 20,1
miljarder per ar.

Inom ramen for investeringarna gor regeringen
ocksa vissa omprioriteringar i férhallande till
Trafikverkets plan. Det handlar exempelvis om
storre satsningar for att fa till stand ny jarnvdg
for hoghastighetstag (Stockholm/Jdrna-Lin-
koping, Ostlanken, och den férsta delen av
strackan Goteborg-Boras) och den 6stliga delen
av den planerade motorvagsringen runt Stock-
holms innerstad.

Behov och planer
Om man ska sammanfatta och jamféra de
olika kalkylerna och planerna for investeringar

4 | de statliga investeringarna medriknas dé inte den medfinansiering frén kommuner, regioner och féretag som uppskattats till 18 miljar-

der for planperioden 2014 - 2025.



maste man ta hansyn till att de dr uttryckta i
olika prisnivaer vilket ar sarskilt drabbande for
Kapacitetsutredningen med 2009 ars prisniva.
Om man skriver upp investeringsberdkningarna
i Kapacitetsutredningen med tva procent per ar
till 2013 ars prisniva far man féljande bild for
investeringarna i miljarder per ar under plan-
perioden 2014-2025 i 2013 ars prisniva:

2014 2020
BNP- framskriv-
ning, 1,0% 37,5 43,4
0.,85% 319 36,9
Genomsnitt per ar
2014 - 2025
K.apautet"sutred- 314
ningen Hog
NTP 29,0

Som synes ligger regeringens investeringar i
NTP lagt i forhallande till BNP-framskrivningar-
na. Kapacitetsutredningen ligger nagot hogre
men regeringens "historiska” satsningar kommer
inte ens upp i nivan 0,85 procent av BNP i
borjan pa planperioden och andelen blir natur-
ligtvis mindre och mindre ju mer BNP vaxer.
Efter drygt halva planperioden 2020 fattas det
i regeringens forslag knappt 8 miljarder jamfort
med 0,85-procentsnivan. Om man skulle siktar
till en ambitionshojning till en procent i fraga
om andelen av BNP som ska ga till transportin-
frastuktur saknas det drygt 14 miljarder.

En satsning i linje med historiska nivaer pa en
procent av BNP skulle givet regeringens genom-
snittsniva (29 miljarder) krdva en 6kning 2014
med ca 9 miljarder och 2020 med 14 miljarder.
Med en lagre ambitionsniva ar motsvarande
bristtal ca 3 miljarder och ca 8 miljarder.

Ett liknande gap mellan planerade statliga in-
frastrukturinvesteringar och BNP konstaterade
Konjunkturinstitutet 2012. Regeringens planer
for infrastrukturen enligt budgetpropositionen
2012 jamfordes i Kl:s analys med investeringar
som en konstant andel, 0,85 procent, av BNP,
vilket var andelen ar 2011. Om investeringarna
skulle utvecklas enligt regeringens planer skulle
det innebdra att investeringsandelen minskade
till ca 0,5 procent av BNP ar 2020. Investe-
ringarna i regeringens planer Iag fran 2016
och framat enligt framskrivningen pa drygt 25
miljarder per ar. Nar investeringarna i stallet
foljde BNP steg de till drygt 40 miljarder 2020,
ett glapp pa 15 miljarder. (Konjunkturinstitutet,
2012)

For att fa ytterligare ett perspektiv pa dessa
behov och planer kan noteras att i socialdemo-
kratiska motioner till riksdagen (2013/14) har
foreslagits 46 miljarder extra for investeringar

i forhallandet till Trafikverkets NTP for plan-
period 2014-2025. Det skulle bli 3,8 miljarder
ytterligare per ar raknat pa de tolv aren i planen.
Da skulle man férutom alla de satsningar som
ligger i Trafikverkets plan fa utrymme for de nya
jarnvagarna Jarna-Linkoping, Ostlanken och G6-
teborg-Boras och dessutom en byggstart av en
forsta etapp av hoghastighetsjarnvagen Lund-
Hassleholm. Standarden for de nya jarnvagarna
skulle vara hastigheter éver 300 km/tim.

LO har i ett konjunkturpolitiskt program fére-
slaget 10 miljarder extra for investeringar i
trafikinfrastuktur (LO; 2013b).

5.2.2 Stockholm, Géteborg, Malmé

De storsta kapacitetsbristerna finns enligt
Kapacitetsutredningen (Trafikverket, 2012a),
forutom i jarnvdgssystemet, i och kring storsta-
derna. Sparkapaciteten svarar inte mot efter-
fragan pa kollektivtrafik. | Stockholmsregionen
finns dessutom kapacitetsproblem i vag- och cy-
kelvdagnatet som vantas forvarras. | det langsik-
tiga perspektivet bedémer man att det behdévs
omfattande satsningar pa transportinfrastruktur
i storstadsomradena, 200-300 miljarder.

Stockholm

De stora kapacitetsbristerna i Stockholm drabbar
bade vdgar, jarnvagar och cykelvagar. Regionen
Stockholm och Mdlardalsomradet (inkl. Linkdping
och Norrképing) behover cirka 200-250 miljar-
der kronor i investeringar i vag- och jarnvags-
systemen samt regional och lokal kollektivtrafik
(framfor allt tunnelbana).

Vidare kravs i Stockholmsomradet dels snabba
atgdrder som kan ge effekt under de kom-
mande tio aren, dels atgarder som forhindrar att
efterslapningen i infrastrukturens utveckling
fortsatter. Kapacitetsutredningens forslag Paket
Stockholm behandlar atgarder i ett geogra-

fiskt omrade som omfattar Stockholm och en
vaxande funktionell storstadsregion. Omradet
motsvarar Trafikverkets Region Stockholm och
den 6stra halvan av Region Ost, vilket inkluderar
Linkdéping, Norrkoping, Eskilstuna, Vdsteras och
Uppsala. Kapacitetsutredningens forslag for
perioden 2022-2025 (prisniva 2009) ser ut pa
foljande vis:

Lag 4700 - 5400
Hog Prio 1 14400 - 16600
Hog Prio 2 25800 - 27800
Hog Prio 3 15900 - 17900
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Mdlardalsradet har inte kommit med nagot in-
spel infor NTP 2014-2025 utan siktar proaktivt
in sig pa ndsta planomgang.
(www.malardalsradet.se)

Sammanfattningsvis finns det stora behov pa
sikt i Stockholmsregionen. 200-250 miljarder
har ndmnts. Kapacitetsutredningen foreslar en
boérjan med extra satsningar i runda tal pa 15-30
miljarder 2022-2025 pa de hogre prioritetsni-
vaerna. Om man utgar ifran att nagot i stil med
de kostnader for Stockholmsprojekt som fanns
med i Trafikverkets forslag till NTP 2014-2025,
dvs. totalt inklusive sam- och medfinansiering
samt trangselskatt och avgifter 65 miljarder,
forverkligas aterstar av de 200-250 miljarderna
135-185 miljarder. Under perioden 2014-2025
skulle man kunna tala om behov pa 10 till 15
miljarder per ar.

Goteborg

| det langsiktiga perspektivet bedomer Kapa-
citetsutredningen att det behdvs omfattande
satsningar pa transportinfrastruktur i storstads-
omradena, for Goteborgsomradet cirka 40-50
miljarder kronor till vag- och jarnvagssystemen.

Kapacitetsutredningens forslag for Paket Gote-
borg for perioden 2022-2025 (prisniva 2009)
innehaller extra satsningar pa 5-10 miljarder
2022-2025 pa de hogre prioritetsnivaerna:

Lag 800 - 1000
Hog Prio 1 10000 - 10200
Hog Prio 2 7300 - 7600
Hog Prio 3 5200 - 5300

Vastra Gotalandsregionen bedémer att man
behodver 45 miljarder utdver forslagen i Tra-
fikverkets NTP, lansplan och trangselskatt etc.
for jarnvagens infrastruktur och atgarder som
stoder ett kollektivt resande (www.vregion.se/
malbild-tag2035). Till detta kommer kollektiv-
trafikens behov som dr under utredning men
dar en preliminar behovsbedémning landar pa
19 miljarder (Vastra Gotalandsregionen, 2014).
Sammanlagt skulle det finnas ett investerings-
behov pa 64 miljarder ut6ver de totalt ca 52
miljarder som finns i Trafikverkets forslag till
NTP. 64 miljarder utslaget éver 12 ar ger drygt
5 miljarder per ar.

Malmé

| det langsiktiga perspektivet bedomer kapa-
citetsutredningen att det behdvs omfattande
satsningar pa transportinfrastruktur i storstads-
omradena, i Malméomradet cirka 20-30 miljarder
kronor till vag- och jarnvagssystemen.

Enligt kapacitetsutredningen ligger 7 av de 26
allvarligaste bristerna i jarnvagssystemet efter
genomforda planer 2021 i Skane. Kapacitetsut-
redningens forslag for Paket Malmo for perioden
2022-2025 (prisniva 2009) innebdr extra sats-
ningar pa upp till 44 miljarder 2022-2025.:

Lag 900 - 1500
Ho6g Prio 1 900 - 1100
Hog Prio 2 8800 - 9000
Hog Prio 3 42000 - 44000

Region Skane bedomer att 16,5 miljarder av
Skanepaketets 36,5 miljarder under perioden
2014 - 2025 behover finansieras utdver de

20 miljarder som enligt Region Skane finns i
Trafikverkets NTP for dessa investeringar. | Tra-
fikverkets forslag till NTP 2014 - 2025 uppgar
kostnaderna fér Malmoprojekt angivna i planen
totalt inklusive sam- och medfinansiering samt
trangselskatt och avgifter till ca 12 miljarder.
Behov av statliga medel utéver NTP pa 16,5
miljarder eller alternativt 24 miljarder om man
raknar med den del av Kapacitetsutredningens
44 miljarder som overskjutar de 20 miljarderna i
planen blir 1,4-2 miljarder per ar 6ver plan-
perioden.

5.2.3 Drift, underhdll, reinvesteringar

Behov bedémda utifran BNP-utvecklingen
Enligt budgetpropositionen for 2014 (prop.
2013/14: 1) satsar regering 19,6 miljarder
2014 pa "vidmakthallande av statens transport-
infrastuktur”. Det motsvara 0,52 procent av BNP
i 2013 ars priser® . Kapacitetsutredningens be-
hovsuppskattning ligger pa 0,62 procent av BNP
(22,5 miljarder enligt nedan). Om man anvander
sig av dessa bada procenttal for framskrivningar
blir bilden den féljande:

BNP framskrivning 2014 2019
0,52 procent (fasta

priser 2013) 136 218
(I6pande priser) 24,4
0,62 procent (fasta

priser 2013) 22,3 e
(I6pande priser) 29,0

Kélla: Berakningar utifran Konjunkturinstitutets
prognoser och databaser.

Vid oférandrad ambitionsniva skulle behoven i
I6pande priser stiga fran dagens 19,6 mil-

2020
22,5

253

26,4

30,2

5 Regeringens transportplan fér 2014-2025 har genomsnittliga drliga satsningar pé drift och underhdll pé 20,1 miljarder i 2013 drs

priser.




jarder till ca 25 miljarder. | fasta 2013 ars
priser blir det en 6kning till ca 22 miljarder som
genomsnitt 6ver planperioden. Vid den hogre
ambitionsnivan blir det i I6pande priser ca 30
miljarder och i fasta priser ca 26 miljarder.

Behov enligt Kapacitetsutredningen
Underhalls- och reinvesteringskostnaderna
(inklusive uppddmt reinvesteringsbehov)

for perioden 2012-2025 har av Trafikverket
(2012a) uppskattats for varje teknikslag och
forandringar i det tekniska tillstandet under
analysperioden. Summa underhall och reinves-
tering 2012-2025 blir for vdg och jarnvag totalt
253 miljarder eller 18,1 per ar 2012-2025. Det
racker vad avser drift och underhall av jarnvag
till att skapa ett mer robust system, det vill saga
att genom okat underhall och reinvesteringar
aterstalla jarnvagssystemet till de nivaer som
det ar utformat for.

Mer i detalj ger kapacitetsutredningen (KP)
foljande bild och forslag for drift och underhall
(prisniva 2009):

och 15 miljoner till stéd for enskilda vagar ut-
Over regeringen.

Sammanfattningsvis, behovsbedémningar
miljarder per ar:

BNP

framskrivning 2014 2020

0,52 % 20 23

0,62 % 23 26
Genomsnitt
per ar

2014 2014 -2025

Kapa.cnetsut- 24,0

redningen

NTP 20,1

Anslagsniva for

2014 196

KP per ar | utgangsldget saknas ca 4 miljarder om
2022, 23, behovsbeddmningarna enligt Kapacitetsutred-
2012 - 2021 per &r KP 2021 | 24,25 enovsbecomning g" hapac
- ningen jamférs med anslagsnivan fér 2014 och
Gallande plan KP forslagen i regeringens NTP. Léngre fram under
17,3 20,8 21,2 21,9 planperioden finns 2020 en brist pa

Om de foreslagna 20,8 miljarderna i 2009 ars
priser for inledningen av planperioden skrivs
upp med tva procent per ar blir det i 2013 ars
priser 22,5 miljarder (0,62 procent av BNP). De
21,9 miljarderna for senare delen av planperio-
den blir 23,7 miljarder i 2013 ar priser.

Planer

For aren 2014-2025 har regeringen beslutat om
522 miljarder kronor for atgarder i transportsys-
temet. Av detta gar 241 miljarder till drift och
underhall; varav 86 miljarder till drift, underhall
och reinvestering i statliga jarnvagar och 155
miljarder till drift och underhall statliga vagar
inklusive barighet, tjalsakring och rekonstruk-
tion av vagar samt statlig medfinansiering av
enskilda vagar. Per ar blir det 20,1 miljarder for
drift, underhall mm.

Socialdemokraterna har motionerat om 882 mil-
joner mer an regeringen for underhall av statens
trafikinfrastuktur ar 2014 utéver regeringens
forslag 19,6 miljarder. Av de extra medlen skulle
ett sdrskilt riktat stod pa 686 miljoner ga till
Okad driftsakerhet och vinterberedskap for
jarnvagen. Detta for att minska riskerna for stor-
ningar for godstransporter och arbetspendling.
For att varna jobben i skogs- och basindustrin
vill socialdemokraterna ansla 181 miljoner pa
tjalsakring och barighetsforstarkning av vagar

ca 6 miljarder.

5.2.4 Sysselsdttningseffekter

Ar 2011 var de totala investeringarna i bostader
och anldggningar samt Ovriga byggnader 283
miljarder kronor. Samma ar var 318 000 perso-
ner anstallda i bygg- och anlaggningsbranschen
(SCB). Det ger en anstalld per investerade 900
000 kronor. En vanlig tumregel i byggbranschen
ar att investeringar pa en miljon kronor leder
till direkt sysselsattning av en person. Till detta
kommer de indirekta sysselsdttningseffekterna.
Utifran en studie Svensk Byggindustri latit gora
brukar branschfolk rdkna med indirekta effek-
terna pa 0,8, vilket innebar att for varje anstalld
i branschen sa sysselsdtts 0,8 personer i andra
branscher. De indirekta effekterna skulle dock
enligt studien kunna vara nagot storre upp
emot 0,86 (WSP Analys & Strategi, 2011). Med
tumreglerna skulle en miljard i investeringar ge
1 800 jobb.

LO (2013Db) raknar i sitt forslag till konjunktur-
politiskt program om 70 miljarder med att inves-
teringar om en miljard i offentliga investeringar
ger 1 500 och i bostader 1 750 jobb.

En annan kartlaggning Svensk byggnadsindustri
gjort tillsammans med SCB belyser hur de an-
stallda i byggbranschen ar fordelade dver olika
yrkeskategorier. Av den framgar att yrkesgrup-
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perna som traditionellt raknas till féretagsled-
ning och tjanstemadn utgor 25 procent. De grup-
per som kan anses tillhdra LO-kollektivet utgor
65 procent. Till detta kommer en grupp pa 10
procent som kategoriseras som "yrke okdnt”. Det
sannolika ar att den gruppen huvudsakligen be-
star av arbetare. Skulle gruppen med okant yrke
félja samma fordelning som branschen i dvrigt
innebdr det att foretagsledning och tjansteman
utgdr 28 procent totalt och yrkesgrupperna i
byggbranschen inom LO-kollektivet 72 procent.
(www.bygg.org)

Att notera dr att i mars 2014 var enligt AKU
(SCB) det sasongrensade antalet arbetslésa
individer 418 000. Det motsvarar 8,1 procent av
arbetskraften.

5.2.5 Miljo- och klimatmal

Regeringen beskriver i infrastrukturplanen att
transportsektorn svarar for cirka en tredjedel av
Sveriges utslapp av vaxthusgaser och att inom
transportsektorn dr vagtrafiken den helt do-
minerande utslappskallan. "Under en lang foljd
av ar 6kade vagtrafikens utslapp av koldioxid i
takt med att trafikarbetet 6kade. Sedan 2007
har dock utslappen av koldioxid fran vagtrafi-
ken minskat trots att trafiken fortsatt att dka.
Prelimindra uppgifter visar att utslappen 2013
var en procent lagre an utslappen 1990."

Vidare heter det: "Denna plan ldgger en grund
som mojliggor en fortsatt positiv utveckling.”

Och som slutsats: "Regeringen ser darfor
nodvandigheten av en langsiktig strategi som
konsekvent utgar fran behovet att minska
utslappen av vaxthusgaser samtidigt som bl.a.
efterfragan pa person- och godstransporter
tillgodoses. Dessa fragor kommer att behandlas
i en separat utredning.”

Lika optimistiska beddmningar ar svart att gora
om man laser Trafikverkets utredningar. For

att Sverige ska kunna na de klimatmal som ar
uppsatta for trafiksystemet bedémer Trafikver-
ket att personbilstrafiken maste minska med 20
procent till 2030. Samtidigt far godstransporter-
na pa vag inte 6ka utan i stdllet maste godstran-
sporterna pa jarnvag oka med drygt 40 procent.
Dessutom maste kollektivtrafiken férdubblas
(Trafikverket 201 2¢).

Nagot sadant ligger dock inte i regeringens
nationella plan for transportsystem 2014-
2025. Trafikverket raknade i sitt forslag till plan,
som ju i stort sett dr detsamma som den plan
regeringen faststallt, med att personbilstrafiken
kommer 6ka med cirka 30 procent fram till 2030
och att lastbilstrafiken kommer éka annu mer,

med cirka 50 procent. Darmed forvantas inte
heller utslappen av klimatgaser fran Sveriges
trafiksystem minska. (Trafikverket 20124,
2013b, 2013c).

Naturvardsverket konstaterar att Trafikverket
inte har tagit fram nagra konkreta investerings-
planer for alternativa inriktningar i systemet,
speciellt inte sddana som fokuserar pa miljomal
(Naturvardsverket 2013a, 2013b). Naturvards-
verket (2012) drar i sin rapport Fdrdplan for
ett Sverige utan nettoutsldpp av vixthusgaser
2050 féljande évergripande slutsatser:

¢ Den prognostiserade utvecklingen med
dagens fattade beslut visar pa ett allt storre
glapp till malen.

e Det kravs en férandrad inriktning i utveck-
ling av samhalle och infrastruktur for att na
malen.

e Det gar att na malen, men det krdvs en lang-
siktig malbild och internationell samverkan.

e Forandringar av samhallsstrukturer tar tid
och vi behdver bérja nu.

 Det gar att na klimatmalen och samtidigt
forbattra tillgangligheten.

Det finns idag inga faktiska investeringsplaner
for hur Sverige ska na klimatmalen for trafik-
systemet. Trafikverkets ungefarliga uppskatt-
ningar av den forandring som maste ske ar det
narmaste som gar att komma idag, en omsvang-
ning fran personbilstrafik till kollektivtrafik, fran
godstransporterna pa vag till godstransporterna
pa jarnvag och sjo. Detta kraver inte bara stora
satsningar i den materiella infrastrukturen utan
dven nya normer, beteenden och planerings-
monster.

Det ar dock en rimlig bedémning att det inom de
utvidgade ramar for investeringar och under-
hall i trafikinfrastruktur som diskuterats ovan
gar att fa en inriktning pa trafiksystemet som
leder till minskade utslapp av vaxthusgaser och
att klimatmalen kan nas. Alla investeringar i
trafikinfrastuktur framover maste vara klimat-
smarta. Det galler att utnyttja potentialen att
minska transportsektorns miljopaverkan genom
att reducera vagtrafiken i allmanhet och person-
bilarnas paverkan i synnerhet. Till viss del kan
det ske genom effektiviseringar och dvergangar
till nya bransleformer, men framfor allt genom
att férdndra manniskors transportménster
genom en omstallning av samhallsplaneringen.
Fler resor maste goras till fots, med cykel och
kollektivtrafik. Gods maste transporteras pa
jarnvag och till sjoss istallet for med lastbil. (IVA,
2013)



5.2.6 Sammanfattning

Skillnaderna mellan behov och planer betraf-
fande investeringar och drift och underhall, som
de tecknats ovan, kan kort sammanfattas pa
foljande satt:

Investeringar

Riket

Det uppskattade behov av resurstillskott i linje
med historiska nivaer pa en procent av BNP lig-
ger pa 9 miljarder per ar 2014 som stiger till 14
miljarder 2020. En mindre ambitiés malsattning
ger ett behov inledningsvis pa 3 miljarder som
stiger till 8 miljarder ar 2020.

Stockholm

Uppskattat behov av resurstillskott: 10 till 15
miljarder per ar

Goteborg

Uppskattat behov av resurstillskott: 5 miljarder
per ar

Malmé
Uppskattat behov av resurstillskott: ca 2 miljar-
der per ar.

Kalkylen med utgangspunkt fran storstdderna

summerar till ett behov av extra satsningar pa

17 till 22 miljarder per ar och ger uttryck for de
stora otillfredsstallda behov som finns pa sikt i
storstaderna.

Drift och underhdll

Ett uppskattat behov av resurstillskott som
inledningsvis ligger pa 4 miljarder per ar och
sedan 2020 stiger till 6 miljarder per ar.

Bedomningen ar att det inom dessa ramar gar
att fa en inriktning pa trafiksystemet som leder
till minskade utslapp av vaxthusgaser och att
klimatmalen kan nas. Transportsektorns miljopa-
verkan kan minska genom att fler resor goras till
fots, med cykel och kollektivtrafik. Gods maste
transporteras pa jarnvag och till sjoss istallet for
med lastbil.

6 Investeringsforslag och effekter
av satsningar pa transport- och

bostadssektorerna

6.1 Investeringar for sysselsattning och

hallbar tillvaxt

Investeringar i trafikinfrastruktur och bostader
ar bra for att motverka lagkonjunktur och mass-
arbetsloshet. Dessa investeringar ger en hogre
tillvdxtpotential, en storstadsdriven och hallbar
utveckling som visar att Sverige ar beredd att
ga fore och visa vagen.

| rapporten har det gjorts en genomgang av
behoven och hur de férhaller sig till aktuella
prognoser och planer. Férslagen som laggs fram
handlar om hur mycket extra resurser som bor
satsas pa trafikinfrastruktur och bostader.

Nyinvesteringar i bostdder

Om de eftersatta behoven av bostader ska tas
igen och produktionen komma ikapp befolk-
ningsokningen raknar vi med att det under
perioden 2014-2030 behdéver byggas 20 000
bostader per ar i riket, detta utéver en basprog-
nos pa 30 000 ldgenheter per ar.

| Stor-Stockholm handlar det om 7 000-9 000
ldgenheter per ar, i Stor-Goteborg 2 000-3 000
och i Stor-Malmoé 3 000-4 000.

Var beraknade kostnad for nyinvesteringar i
bostdder dr 2,9 miljoner kronor per ldgenhet.
Kostnaden ett genomsnittligt ar blir da 58
miljarder.

Klimatsékring av bostdder

FOr att renovera existerande bostdder och
uppna en halvering av energiforbrukningen i
ldgenhetsbestandet uppskattas att det, utéver
dagens renoveringstakt, behdvs ett klimatsak-
ringsprogram om 40 000 bostader per ar fram
till 2050.

Overslagsmassigt beddms kostnaden till

750 000 kronor per lagenhet for klimatsakring
av bostader. Kostnaden ett genomsnittligt ar
under programperioden blir da 30 miljarder.

Investeringar i trafikinfrastuktur

Regeringen har fastlagt att de i genomsnitt
avser lagga 29 miljarder per ar under perioden
2014-2025 pa nyinvesteringar i trafikinfra-

strukturen.

Utifran de analyser som gors i denna rapport ar
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det motiverat med en forstarkning av regering-
ens planerade statliga satsningar. Inledningsvis
ar 2014 bor forstarkningen ligga pa 9 miljarder
per ar. Med en nagorlunda ambitiés pa malsatt-
ning behover nyinvesteringsnivan dock vaxa till
14 miljarder per ar till 2020.

Inriktningen pa alla de investeringar som gors i
trafikinfrastrukturen maste bli en annan an den
regeringen och Trafikverket hittills foreslagit.
For att Sverige ska kunna na de klimatmal som
ar uppsatta for trafiksystemet maste kollek-
tivtrafiken fordubblas och personbilstrafiken
minska med 20 procent till 2030. Samtidigt

far godstransporterna pa vag inte oka, i stallet
maste okningen ske for godstransporterna pa
jarnvdg 6ka med drygt 40 procent.

Det dr en rimlig bedémning att det inom de
ramar som foreslas i rapporten gar att fa en
utveckling i den riktningen. Men da behdvs
samtidigt en fortlopande omstallning av sam-
hallsplaneringen till forman for att fler resor kan
goras till fots, med cykel och med kollektivtrafik.
Gods maste transporteras pa jarnvag och till
sjoss istallet for med lastbil. Det galler ocksa att
utnyttja potentialen att minska transportsek-
torns miljopaverkan genom effektiviseringar och
6vergangar till nya bransleformer.

Underhall av jdrnvigar och véigar

Pa motsvarande satt som for investeringar i
trafikinfrastrukturen berdknas utgifterna for
drift- och underhall behdva forstarkas med 4
miljarder ar 2014. Denna budgetforstarkning
behdver vara 6 miljarder ar 2020.

Sammanlagt

Ett genomsnittsar under inledningen av planpe-
rioden 2014-2025 behovs extra satsningar pa
101 miljarder kronor.

6.2 Sysselsdttningseffekter

Utifran en grov kalkyl visas att en satsning

pa 101 miljarder ger mycket stora sysselsatt-
ningseffekter i enlighet med de tumregler som
anvands i byggnadsindustrin:

e En sysselsattningsokning i byggnadsindu-
strin pa 101 000, varav ca 73 000 i LO-kol-
lektivet och 28 000 for foretagsledning och
tjansteman.

e Inklusive multiplikatoreffekter handlar det
om sammanlagt 182 000 fler anstallda.

For att fa perspektiv pa dessa siffror kan note-
ras att sysselsdttningen inom byggbranschen
ligger pa ca 320 000. Arbetslosheten pa hela
arbetsmarknaden i mars 2014 uppgar till cirka

420 000. Dessa siffror illustrerar vilka stora
investeringar det handlar om och hur mycket
arbetskraft som kan sysselsattas. Uppgiften ar
stor men inte 6vermaktig och den ar framfor allt
nodvandig.

For att mota behovet av 6kad efterfragan pa
arbetskraft inom byggindustrin krdvs att re-
geringen via Arbetsformedlingen kraftfullt ékar
mojligheten for de arbetsldsa att utbilda sig for
de framvaxande jobben. Det finns mycket som
tyder pa att flertalet arbetslésa inte har den
utbildning som krdvs.

6.3 Statens ansvar

Vilka statliga resurser behdvs for att fa till
dessa stora investeringar?

Bostdder

Det krdvs statliga stod for att fa igang byggan-
det och en klimatsdkring av bostadsbestandet.
Stod kan ges pa olika satt. Antingen direkt stod
eller ocksa genom avdrag, exempelvis nagot
slags ROT-avdrag. Andra exempel ar kreditga-
rantier och formanliga lan.

Stdd, som uppgar till 15 procent av de 58 miljar-
derna for extra bostadsbyggande, betyder cirka
9 miljarder per ar for staten fram till 2030.

For renovering och energieffektivisering behdvs
en tredjedel i stdd. For staten innebdr detta
kostnader pa 10 miljarder per ar. Tidsperioden
stracker sig i detta fall fram till 2050.

Uppgiften for staten pa bostadsomradet ar att
stimulera fram en 6kad privat verksamhet. Stat-
liga stdd ar ett av de styrmedel som behdver
anvandas.

Transporter

For transportinfrastukturen har staten mer av
ett helhetsansvar for finansieringen an for byg-
gandet av bostader. Var uppskattning ar att det
inledningsvis behovs statliga investeringar pa
9 miljarder per ar i trafikinfrastukturen. For att
Sverige ska na klimatmalen behdver nyinveste-
ringsnivan darefter 6ka i takt med BNP.

Nar det géller drift och underhall av trafikinfra-
strukturen krdvs 4 miljarder ar 2014

Det ar inte sagt att alla dessa miljarder ska

tas ur statsbudgeten. Statsskulden ar lag och
resursutnyttjandet ligger under kapacitetstaket.
Detta motiverar upplaning till investeringarna.

Pa transportomradet maste staten ansvara
for att fa fram finansiering till hela den extra
resurssatsning som beskrivits.



Finansiering

Regeringen behdver utoka resurserna pa tra-
fikinfrastruktur- och bostadsomradet med 32
miljarder ar 2014.

De statliga insatserna kan finansieras genom
skatter och lan. Finansieringen underlattas av
att investeringarna leder till 6kad tillvaxt som
ger storre resurser som kan anvandas for de
fortsatta investeringarna.

Som perspektiv kan sdgas att regeringen
Reinfeldt sankt skatten med 6ver 130 miljarder
per ar.

Overskottsmalet pa en procent kan géras om till
en budget i balans, | genomsnitt ger det
36 miljarder per ar.

6.4 Effekter pa kort och lang sikt

Syftet med satsningarna dr att ruska om Sverige
och fa upp Sverige ur konjunktursvackan och
permanent upp pa hogre och sundare tillvaxt-
bana.

Okade investeringar i infrastruktur och bostader
kommer pa kort sitt leda till stora sysselsatt-
ningseffekter och minskningar i arbetslésheten.

Pa langre sikt leder de till ytterligare positiva
samhallsekonomiska effekter i form av en 6kad
rorlighet, mer flexibel arbetsmarknad, fortatning
av storstadsomradena och minskade utslapp

av vaxthusgaser. De berakningar som gjorts av
kostnaderna for uteblivna investeringar i bosta-
der och trafikinfrastruktur visar pa betydande
forluster.

Utdver dessa direkta och indirekta effekter

av de statliga investeringarna skulle de privat
investeringar kunna stimuleras mer allmant.

En positiv tillvaxtspiral kan uppsta dar tillvaxt
foder tillvaxt. Man skulle, om det lyckades,
kunna fa en god utveckling med hoga I6ner och
hog produktivitet i stallet for laga loner och lag
produktivitet.

Men da krdvs naturligtvis att man exempelvis
dven far med sig utbildnings- och arbetsmark-
nadspolitiken sa att de jobbsdkande har den
kompetens som krdvs for att kunna ta de nya
jobben.

Nar resurserna okar blir det inte nagon konflikt
mellan att satsa offensivt och fa rad med valfard
som vard och omsorg.

Rapportens beskrivna utveckling kan bli ett
huvudspar for att na malet, EU:s lagsta arbets-
|6shet 2020.

Sammanfattning

Vagen till ett rattvist, gront och rikt Sverige gar
att skapa genom ett investeringsprogram som
bygger till och om Sverige.

Programmet innebadr:

¢ Ett 0kat bostadsbyggandet till 50 000
lagenheter per ar jamfort med basprognosen
pa 30 000, det ar en 6kning med 20 000
lagenheter per ar.

¢ En tredubbling av energieffektiviseringarna i
bostader jamfért med basprognosen pa
20 000 ar en 6kning med 40 000 till 60 000
lagenheter per ar.

Ett sadant uthalligt klimatsdkringsprogram
halverar energianvandningen i bostadssek-
torn.

¢ En trettioprocentig 6kning av infrastrukturin-
vesteringarna inledningsvis med 9 miljarder
utover regeringens plan pa 29 miljarder.
Ddrefter stiger 6kningen till 14 miljarder.
Om alla dessa investeringar dar energismarta
sa Okar mojligheterna att na klimatmalen for
transportsektorn avsevart.

¢ En tjugoprocentig 6kning av trafikinfrastuk-
turens underhall med, inledningsvis, 4
miljarder per ar utdver regeringens plan pa
20 miljarder darefter, framat ar 2020, dkar
satsningen till 6 miljarder per ar.

¢ Resultatet innebar en ékningen av syssel-
sattningen med 182 000 nya jobb, vilket ar
narmare en halvering av arbetslésheten som
i dag ar 420 000 arbetslosa.
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